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RESUMO

ANALISE DO IMPACTO DA VARIACAO DA TARIFA DOS
TRANSPORTES PUBLICOS SOBRE O DESEMPREGO

A mobilidade dos trabalhadores que necessitam exclusivamente do transporte publico para o
deslocamento diario e a evolucdo das tarifas dos transportes publicos ao longo dos anos tem
sido pautas recorrentes, principalmente nos estudos que tratam os problemas relacionados ao
transporte publico urbano. Grande parte do interesse em discutir esses temas esta centrada no
desenvolvimento de politicas publicas, com objetivo é direcionado de mitigar os diversos
impactos repercutidos por esses problemas. Em virtude da crescente relevancia dessa tematica,
essa pesquisa buscou avaliar se 0 aumento da tarifa dos transportes publicos impacta no
desemprego dos usuérios de transporte publico. Para a realizacdo dessa pesquisa, foram
desenvolvidos e aplicados dois tipos de formularios: um direcionado ao empregador, como
pagante do vale-transporte e o outro direcionado ao empregado, como usuario do transporte
publico. Os dados dos formularios do empregador foram levantados por amostragem aleatéria
estratificada com alocacéo proporcional de acordo com a atividade econbmica e porte da
empresa, resultando um total de 200 empresas, onde 117 empresas responderam a pesquisa.
Quanto ao empregado, foi levantado um total de 112 trabalhadores usuarios de transporte
publico. Apesar de algumas analises por testes de hipoteses referentes ao empregado nao terem
apresentado significancia estatistica, possivelmente devido ao tamanho da amostra, foram
observados indicios que o aumento da tarifa pode impactar no desemprego e na restricdo de
ofertas de emprego aos usudrios de transportes publicos. Além disso, 0s usuarios de baixa renda
podem ser prejudicados com maior intensidade, principalmente aqueles que necessitam de
maiores quantidade de viagens e que possuem maiores tempo de deslocamento. Ja os resultados
dos testes de hipdteses referentes ao empregador foram significativos e permitiram identificar
gue um aumento de 0 a 10% da tarifa ja incide no desemprego nos mais diversos setores e portes
avaliados. Os testes de hipdteses dos dados referentes ao empregador também revelaram que a
restricdo de empregos aos usuarios de transporte publico pode ser influenciada pelo aumento
datarifa, indicando os setores que mais praticam essa medida. A pesquisa também apontou que,
tanto os empregadores quanto os empregados usuarios de transporte publico, estdo dispostos a
aceitar a proposta da reforma trabalhista de reducdo do salario, a fim de evitar as demissdes em
caso de aumento da tarifa. Contudo, essa medida tende a ser aceita pelos empregados apenas

enquanto eles procuram por outra oportunidade de trabalho.



ABSTRACT

IMPACT ANALYSIS OF THE TRANSIT FARE VARIATION OVER
THE UNEMPLOYMENT

Several studies related to public transportation, the evolution of the transit fare and the mobility
of the worker who depends exclusively of public transportation for daily routine have been
debated over the last years. Most of the interest on those topics is centered on the public policy
development aimed for mitigating the manifold impacts of these costs. On sight of the growing
relevance of these topics, the present work intends to evaluate whether the transit fare increase
could have some impact over the unemployment of workers, users of the public transportation.
For that, two forms were developed and applied to employers and employees. The data were
achieved by stratified random sampling with proportional allocation related to the economic
activity and size of the company, resulting on a sample size estimation of 200 companies. One
hundred seventeen companies answered the form. While between the employees, 112 public
transportation users answered the form. The employee’s results did not achieved statistical
significance, probably due to the sample size. However, the results suggest that the increase of
the transit fare can affect the unemployment and the restriction of job offers to the public
transportation users. Besides that, the low-income users can be the most impacted, especially
those who need more travels or have the longest travels. The employers’ hypothesis tests,
however, achieved statistical significance and allowed to identify that an increase of up to 10%
of the fare can affect the unemployment of several economic sectors and sizes. The data also
revealed that the increase of the fare can influence the job offers restriction to the public
transportation users, thus indicating the economic sectors that mostly do it. Finally, this research
showed that both employers and employees users of public transportation are willing to accept
income reductions to avoid consequences of fare increases like layoffs. However, the new
Brazilian employment law, which allows income reductions, tend to be accepted by the

employees, but only while there is no new job offers available.
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1 INTRODUCAO

As mais diversas formas de transporte publico sdo indispensaveis para a acessibilidade aos
empregos de pessoas que estdo no mercado de trabalho, principalmente aquelas que néo
possuem acesso a outros meios de transporte (Johnson et al., 2017). O papel principal do
sistema de transporte publico disponibiliza a forca de trabalho ao capital nas diferentes regides
produtivas da cidade (Senna, 2014). Isso é feito por meio da priorizacdo que o poder publico
confere ao transporte publico em determinadas regides e na distribuicdo da frequéncia de
onibus, principalmente nos horérios de ida e volta ao trabalho (Cardoso, 2008). Sendo assim, 0
transporte publico tem feito parte do tecido econdémico e social das areas metropolitanas,
especialmente para individuos de baixa renda que sdo majoritariamente dependentes desse

servico para suas atividades diarias (Serulle & Cirillo, 2016).

Além disso, o transporte publico e o uso do solo estdo intimamente interligados, de forma que
as distancias existentes entre as multiplas atividades humanas geram a necessidade de
realizacdo de viagens (Senna, 2014; Lineros & Duarte, 2008). Devido a sua imensa expansao,
as cidades modernas se consolidam em areas metropolitanas, podendo resultar no surgimento
de subdrbios nas cidades, além de estarem relacionados ao aumento da divisdo espacial das
atividades econémicas (Senna, 2014). Essa divisdo espacial ganha maior problematica quando
a expansdo urbana da cidade cresce a partir de uma configuracdo de uso do solo
predominantemente monocéntrica, agrupando a maioria dos postos de emprego em um centro
do espaco urbano (conhecido na literatura como CBD - Central Business District ou Distrito
Central de Negocios) de modo que o valor da terra tende a ser mais dispendioso a medida que

aproxima-se desse centro (Dublin & Sung, 1986).

Assim, grande parcela da populacdo de baixa renda que reside distante dos postos de trabalho
é afetada de forma negativa pela configuragdo monocéntrica da cidade. Isso ocorre,
principalmente, devido as limitagdes financeiras que impedem que essas pessoas habitem
proximas ao centro, incidindo sobre o tempo e sobre as distancias médias de deslocamento entre
a casa e o trabalho (Johnson et al., 2017; Neto & Nadalin, 2016; Delbosc & Currie, 2011;
Schwanen et al., 2004). Muito embora diversas regides tenham evoluido de monocéntricas para
policéntricas, onde um territério urbano tende a agrupar varios centros de atividades (Anas et
al., 1998), ainda prevalecem cidades cuja configuracéo de uso do solo é preponderantemente

monocéntrica (Schwanen et al., 2001). O grande problema dessa concentracdo espacial do
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emprego formal no centro urbano esta na extensa distancia entre os postos de trabalho e o local
de moradia, que afeta, especialmente, os estratos de renda mais baixos. O acesso da populagéo
de baixa renda ao emprego € restrito ndo somente em razéo da sua condi¢éo social, mas também

pela sua localizacdo no espaco urbano (Neto & Nadalin, 2016).

Para Lau (2011), o problema dessa incompatibilidade espacial pode pesar na escassez de oferta
de emprego nos centros e nas oportunidades inadequadas de trabalho nos subcentros, ja que
grande parte dos trabalhadores de baixa renda tende a procurar emprego préximo de seu bairro
com o objetivo de reduzir o custo e o tempo de viagem. Com isso, torna-se necessario um
provimento do servico de transporte publico adequado, principalmente aos trabalhadores de
baixa renda que sdo dependentes desse servi¢o para suas atividades diarias e que ndo possuem
outro meio de deslocamento (Serulle & Cirillo, 2016). E possivel perceber que também ha certa
proeminéncia da configuragdo urbana monocéntrica no cenario brasileiro, pelas anélises de
Pero & Stefanelli (2015), nas nove principais metrépoles brasileiras (Sdo Paulo, Rio de Janeiro,
Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife, Fortaleza, Salvador, Curitiba e Belém) e no Distrito

Federal.

Na mesma discussdo de Lau (2011) a respeito das oportunidades de trabalho nos centros e
subcentros, Pero & Stefanelli (2015) afirmam que talvez os problemas nessas cidades
brasileiras estdo associados as grandes distancias entre as residéncias dos trabalhadores e o
centro urbano, que possui maior parte de oferta de empregos. Isso torna o centro urbano mais
atrativo por oferecer melhores condi¢fes de trabalho ou maiores oportunidades de emprego
(Pero & Stefanelli, 2015). Desse modo, os problemas resultantes da configuracdo de uso do
solo predominantemente monocéntrico também sdo recorrentes no territério brasileiro. Além
disso, Sanchez (1999) esclarece também que a competicdo entre o transporte publico e os
automoveis particulares reflete nas esferas do servico publico de transporte em termos de custo
e conveniéncia, tornando necessario manter um nivel minimo de servigo possivel apesar das
baixas receitas e do reduzido nimero de usuérios. Nessas condic¢Ges, para as empresas e/ou
Orgdos responsaveis, manter o fornecimento adequado do transporte publico converte-se em

uma medida financeiramente alta (Sanchez, 1999).

E sabido que existem falhas na operag&o do sistema de transporte coletivo que acometem a
I6gica de beneficios inerentes a sua existéncia planejada. Dessas falhas, Gomide (2006) aponta

dois principais fatores que convergem para a exclusdao do acesso aos servicos de transporte



publico: (a) as altas tarifas dos servicos, incompativeis com os rendimentos dos segmentos mais
pobres, e (b) a inadequacdo da oferta dos servigos, principalmente para as areas periféricas das
cidades. Esse conflito vinculado as evolugdes de tarifas dos servigcos de transporte publico
alonga discussdes associadas aos reajustes anuais acima do Indice Nacional de Precos ao
Consumidor (INPC). De acordo com Carvalho & Pereira (2012), o principal motivo para
encarecimento das tarifas acima do INPC dos 6nibus urbanos, entre 1995 a 2003, foi devido a
reducdo superior a 30% da demanda pagante e um aumento significativo no valor dos custos
que compdem o calculo final da tarifa de transporte (como 0leo diesel, salario e folhas de

pagamento).

Nos anos de 2014 a 2016, o numero de passageiros transportados nos 6nibus urbanos acumulou
uma queda de 18,1%, impactando diretamente na produtividade do setor medida pelo IPK
(Indice de Passageiros por Quildmetro) que apresentou uma reducéo superior a 11% no mesmo
periodo (NTU, 2017). Em termos mais detalhados, a NTU (2017) identificou ainda que o setor
enfrenta um elevado custo tributario de 34% para manter a operacdo do sistema e um peso de
16,2% das gratuidades nos custos da tarifa, além do aumento de 207,1% acima da inflacdo
(IPCA) no preco do 6leo diesel nos altimos 18 anos, da queda na produtividade das empresas
em 37,3% no periodo de 1993 a 2016 e da baixa de 40% na velocidade comercial do 6nibus de
1999 a 2015.

Fica evidente que a queda da receita e 0 aumento do custo por passageiro transportado geram
um desequilibrio econémico e financeiro, que representa uma das maiores dificuldades
enfrentadas pelo sistema de transporte publico brasileiro. Questionamentos a respeito dos
reajustes tarifarios no Brasil estdo cada vez mais comuns, sendo fruto da pressao da sociedade
por um transporte publico de qualidade com precos acessiveis, que teve sua origem nas
manifestacdes sociais de junho de 2013, e que na pratica parece nao ter sido atendida (NTU,
2017). Porém, a relacdo entre mobilidade urbana e o acesso ao trabalho parece apresentar
carater bidirecional, pois no mesmo periodo em que o IBGE (2018) estimou a taxa de
desocupacdo em 11,8% no quarto trimestre de 2017, representando 12,3 milhGes de pessoas
desempregadas, sendo o pior ano para o0 mercado de trabalho no Brasil desde 2012, o nivel de
utilizacdo do beneficio do vale-transporte, medido pela NTU (2017), alcangou apenas 35% em
diversos centros urbanos (valor que ja representou mais de 50% das viagens realizadas). Esses

fatos sugerem que as altas taxas de desemprego e as deficiéncias na mobilidade e acessibilidade



ao trabalho contribuem em baixos niveis de utilizagdo do transporte publico, afetando

principalmente 0s usuarios pagantes desse servico.
1.1 DELIMITAQAO DO PROBLEMA

E notdrio que a realidade do setor de transporte plblico e suas inimeras barreiras financeiras
nos ultimos anos refletem nas condic@es sociais do trabalhador usuario do servigo publico de
transporte urbano. Além disso, 0 aumento da tarifa consiste em uma medida necessaria para o
suprimento das deficiéncias na receita do setor e esse cenario tem se repetido o longo dos
ultimos anos revertendo, assim, em um circulo vicioso. Entretanto, essas crescentes variacoes
tarifarias acima do INPC podem prejudicar com maior intensidade a parcela mais vulneravel

da populacéo, que sdo os usuarios que dependem diariamente desse meio de transporte.

Considerando, ainda, que a situacdo dos precos das tarifas dos transportes publicos no Brasil
ndo tem sido confortante, o trabalhador como usuério do transporte publico pode estar sujeito
a restricOes de oferta de emprego ou, até mesmo, ao desligamento do seu atual emprego,
influenciado pelo custo do empregador em manter o pagamento de vale-transporte dos
empregados. Sendo assim, é proposto o seguinte problema de pesquisa: O aumento da tarifa
dos transportes publicos impacta no desemprego dos usuarios do servico publico de transporte?

1.2 JUSTIFICATIVA

Atualmente, persiste uma forte relacdo dos problemas que envolvem o servi¢o de transporte
publico e as respectivas influéncias que afetam os trabalhadores usuarios desse meio de
transporte, particularmente a populacdo mais vulnerdvel financeiramente na sociedade
(Johnson et al., 2017; Hu & Schneider, 2017; Serulle & Cirillo, 2016; Fan et al., 2014;
Thakuriah et al., 2013; Hart & Lownes, 2013; Sanchez; 1999). Em geral, grande parte dos
residentes em locais distantes dos centros de emprego e, consequentemente, de renda mais
limitada, estdo mais propensos a possuirem um maior gasto no deslocamento pelo transporte
publico devido a restricdo em seus or¢camentos (Verbich & El-Geneidy, 2017). Em caso de
aumento da tarifa do transporte publico urbano, a parcela da populacdo de baixa renda é
consideravelmente mais sensivel e a mais afetada por essa medida de governo (Verbich & El-
Geneidy 2017; Miller & Savage, 2017; Wang et al., 2015).



No panorama brasileiro, segundo Brasil (1985), a Consolidacéo das Leis de Trabalho (CLT)
garante que o empregador deve custear o deslocamento ao trabalho do funcionario no servico
de transporte que melhor se adequar, sendo este beneficio conhecido como Vale-Transporte. O
valor desse beneficio deve ser contabilizado com a ajuda de custo equivalente a parcela que
exceder a 6% de seu salario basico. Portanto, 0 empregador tem sido um dos pagantes efetivos
do sistema de transporte publico, podendo ser um dos contribuintes da receita da tarifa também
afetado, neste caso. Com isso, em fungédo da necessidade do operador de aumentar o valor da
tarifa do transporte publico, 0 empregador como um dos pagantes do sistema pode ser
prejudicado financeiramente por essa medida e recorrer a condi¢do decisoria de demitir (ou
ndo) os empregados da empresa por conta do aumento dos custos com o vale-transporte. No
entanto, até 0 momento essa questdo tem sido abordada e discutida apenas pelos meios de
comunicacdo de qualidade jornalistica, necessitando de uma abordagem cientifica dessa
temaética. Portanto, a proposta de analise desse estudo pode preencher a lacuna de pesquisas
académicas, buscando responder o problema proposto por meio de uma amostra probabilistica.

Outro ponto importante é que a CLT (Brasil, 1985) garantia que ndo poderia haver reducdo nos
salarios dos trabalhadores mediante as razdes de custo da empresa. No entanto, foi aprovado,
em julho de 2017, o Projeto de Lei PL 6787/2016, conhecido como projeto da reforma
trabalhista que altera os termos da CLT (Brasil, 2016). O artigo 611-A desse projeto de lei que
foi aprovado (PL 6787/2016) garante que a convencao coletiva ou o acordo coletivo de trabalho
tem prevaléncia sobre a lei, quando dispuser sobre plano de cargos, salarios e funcGes
compativeis com a condicdo pessoal do empregado. Ou seja, 0 empregador pode ter a op¢ao
de entrar em acordo com os empregados com relagdo ao valor dos salarios em caso de aumento
da tarifa, propondo reduzir o salario para que nao seja preciso realizar processos de demissédo
causados pelo aumento nos custos da empresa. Isso indica que o0 aumento da tarifa, a partir do
exercicio da reforma trabalhista, pode influenciar na decisdo do empregador de diversas

maneiras quando tratado a questdo de demissdao dos empregados.

1.3 OBJETIVOS

O objetivo geral do trabalho é analisar a influéncia das variacdes crescentes das tarifas dos
transportes publicos sobre o desemprego.
Para alcancar o objetivo geral da pesquisa, sera necessario atingir os seguintes objetivos

especificos:



1. Avaliar qual porcentagem de aumento da tarifa é determinante para a decisdo do
empregador em demitir os funcionarios ja contratados ou em evitar contratar mais
funcionarios para a empresa, podendo incidir no desemprego ou na restricdo de postos de
trabalho dos usuérios do transporte publico;

2. Analisar a perspectiva do trabalhador, enquanto usuério do transporte publico, a respeito
dos impactos do aumento das tarifas relacionadas as restricbes de escolha e de oferta de
emprego;

3. Identificar em quais setores econdmicos pode ocorrer o fendmeno do desemprego ou da
restricdo de ofertas de empregos causados pelo aumento das tarifas;

4. Mensurar a influéncia das novas leis trabalhistas na relacdo entre o acréscimo de custos
do empregador devido ao aumento do custo em vale-transporte e o processo de deciséo
entre a reducdo de salarios ou a demissao de seus emprega

5. Dos.

1.4 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

O presente estudo foi dividido em cinco capitulos com o intuito de sistematizar as ideias e
promover o desenvolvimento do tema. No Capitulo 2 sdo esclarecidos os aspectos voltados ao
funcionamento da estrutura dos transportes publicos no Brasil, as legislacdes que competem a
essa esfera, quais os fatores elencados que influenciaram nas variagdes tarifarias nos ultimos
anos e os principais problemas financeiros enfrentados pelos trabalhadores usuéarios do
transporte publico. No Capitulo 3 sdo apresentados os materiais e métodos utilizados para a
realizacdo da pesquisa, e a analise dos resultados obtidos no estudo séo discutidos no Capitulo
4. Finalmente, as conclusfes, recomendacdes de trabalhos futuros e consideragdes finais
fecham o Capitulo 5. A Figura 1.1 ilustra a estrutura da dissertagdo.



ANALIS_E DO IMPACTO DA

VARIAGCAO DA TARIFA DOS

TRANSPORTES PUBLICOS
SOBRE O DESEMPREGO

|

1 - INTRODUGAO |

1.1 - Delimitagao

[1.2 - Justiﬁcatival Il.3 - Objetivos |

’“ .4 - Estrutura da
Dissertacao

do problema

,.

|V Geral |

| Especificos !

2 - O TRANSPORTE
PUBLICO URBANO

2.2 - A variagao das

|tarifas dos transportes
publicos

2.1 - As tarifas dos
transportes publicos

(2.3 - As influéncias do |

aumento da tarifa na
mobilidade dos
trabalhadores

| 3-MATERIALE |
METODOS

P S—
3.1 - Material |

[ 4 - ANALISE DOS
RESULTADOS

\

4.1 - Estudo de Caso| | 4.2 - Material

1

5 - CONCLUSOES E |
RECOMENDAGOES |

|

[ 3.2 - Métodos [

-

4.3 - Resultados

P S
5.1 - Limitagdes do ‘
trabalho

[5.2- Sugestoes para |
trabalhos futuros

2.4- Topicos
conclusivos

Figura 1-1: Estrutura da Dissertagéo




2 O TRANSPORTE PUBLICO URBANO

A relacdo entre a acessibilidade aos transportes e a0 emprego tem sido um ponto recorrente na
politica e nas éareas de investigacdo da literatura de planejamento, geografia e transportes, sendo
grande parte abordada pela relacdo de incompatibilidade espacial (Johnson et al., 2017). Além
disso, muitas pesquisas usam medidas de acessibilidade ao transporte publico para avaliar
questdes de equidade, como a determinacdo da quantidade de postos de trabalho alcancaveis
por grupos marginalizados dentro de um limite definido de tempo de viagem e comparam essas
medidas em categorias socioeconomicas. (El-Geneidy et al., 2016; Delbosc & Currie, 2011).
Portanto, a alocacdo de recursos de transporte publico de forma equitativa ndo esta apenas
relacionada ao tempo de viagem, mas também aos gastos de deslocamento pelo transporte
publico, o que pode representar uma grande barreira a acessibilidade para muitos grupos
desfavorecidos (EI-Geneidy et al., 2016).

Tal como Cardoso (2008) afirma, o aperfeicoamento do uso dos recursos publicos é dado
através de um sistema de transporte devidamente planejado, possibilitando investimentos em
setores de maior relevancia social e uma ocupacao mais racional e humana no solo urbano. No
entanto, para Verbich & EI-Geneidy (2017), é limitado o conhecimento na literatura acerca de
como as estruturas tarifarias pablicas de transito se relacionam com preocupacdes de equidade
social. De acordo com a APTA (2007), American Public Transportation Association, uma série
de legislagfes no mundo exige que as agéncias governamentais considerem o tratamento justo

de todos os grupos populacionais na provisao de servigos.

Porém, defini¢cbes de equidade distintas podem resultar em prioridades diferentes para a
alocacdo dos servicos publicos (Litman, 2007). Esse problema reflete nas autoridades de
transporte publico, tanto a respeito da abordagem a ser usada na mensuracdo quanto na
avaliacdo dos impactos da prestacéo de servigos (Delbosc & Currie, 2011). Sob uma perspectiva
geral, a prestacdo do servigo de transporte coletivo por dnibus no Brasil sempre contou com o
controle do Estado e tornou-se indispensavel para garantir o acesso do cidadéo a varios direitos
estatuidos como fundamentais como saude, educacédo e trabalho, por exemplo (Camara dos
Deputados, 2015).

Compreendendo que a tomada de deciséo sobre investimentos em transportes é assunto de

fundamental importancia, Senna (2014) garante que, teoricamente, a deciséo de investir deveria
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ser competida ao poder publico da mesma forma como atua o empresariado privado. Entretanto,
para Senna (2014), o cerne do problema estd no estabelecimento das prioridades, ponto
extremamente sensivel na economia de transportes, em decorréncia da conhecida restricdo
imposta pela escassez do fator capital. Os problemas de investimentos e de operacdo do
transporte publico estdo ligados estreitamente aos problemas de custos, de tarifas e fiscais,
sendo estes ultimos instrumentos poderosos da reparticdo dos encargos entre usuarios diretos
dos transportes e a coletividade que suporta certos custos, tais como 0s de construcdo e

manutencdo da infraestrutura (Senna, 2014).

Portanto, entender o funcionamento da estrutura do transporte publico urbano também suscita
no alcance de informacdes imprescindiveis a respeito dos fatores que cercam os custos, tarifas
e financiamentos do sistema de transporte publico coletivo. Tendo isso em vista, na sequéncia
desta introducéo, é apresentado o panorama geral das tarifas de transportes publicos e quais 0s
reflexos dos aumentos dos valores tarifarios sobre o usuario de transporte publico.

2.1 AS TARIFAS DOS TRANSPORTES PUBLICOS

Embora a determinacdo dos valores das tarifas dos transportes possui enorme relevancia social
para 0s usuarios do transporte coletivo urbano, o preco pago pelo uso do transporte também
gera receitas para assegurar prestacao adequada e suficiente desse tipo de servico (Camara dos
Deputados, 2015). Para Vuchic (2005), além de ser um fator principal para atrair passageiros,
a tarifa de transporte publico é um elemento basico nas operacfes do sistema de transporte,
afetando principalmente a condicdo financeira do operador do transporte publico. Existem
fatores diretos e indiretos que podem afetar a demanda por transporte pablico e Chen et al.
(2011) elencam os seguintes: os diretos que incluem a tarifa de transporte publico, o nivel de
servico, a velocidade, o conforto, a frequéncia e as condicdes de infraestrutura e acessibilidade
para 0s pedestres, e os fatores indiretos que referem-se a densidade e uso do solo, a
disponibilidade de estacionamentos nos centros urbanos e aos pregos da gasolina, que criam um

contexto amigavel ou ndo para o uso do transporte publico.
2.1.1 OSVALORES DAS TARIFAS DOS TRANSPORTES PUBLICOS

A relacdo entre o valor da tarifa de transporte publico, a qualidade do servigo prestado e a

conveniéncia do pagamento da tarifa influenciam tanto na demanda de passageiros do sistema



quanto a receita arrecadada com as tarifas influencia no método de financiamento das operacées
de transporte publico coletivo na &rea urbana (Vuchic, 2005). Portanto, planejar o valor das
tarifas para um determinado sistema de transporte publico requer uma analise ampla e
cuidadosa dos varios fatores relacionados a composicdo das tarifas. Basicamente, Vuchic
(2005) classifica as estruturas tarifarias em tarifa fixa e tarifa graduada, com base na relacéo
entre o valor da tarifa e a distancia percorrida na linha de transporte. Usando o critério de
classificacdo proposto por Vuchic (2005), a tarifa fixa consiste em uma quantia constante
independente do comprimento da viagem e a tarifa graduada € subclassificada em tarifa zonal
e tarifa regional. Ao contréario das tarifas fixas, as tarifas zonais e setoriais mudam com a
distancia percorrida na rede de transporte publico (Vuchic, 2005). Os trés tipos de estruturas

tarifarias sdo mostrados esquematicamente na Figura 2.1:

(&)

—_— estacéio / parada

——4g——  estagfio com limite de segiio

Figura 2-1: Apresentacao esquematica das estruturas tarifarias: (a) tarifa fixa; (b) tarifa zonal,

(c) tarifa regional.
Fonte: Vuchic (2005).

E importante perceber que as tarifas graduadas consistem em valor base F1 por uma distancia
curta e, conforme as distancias de viagem sdo acrescidas é adicionado o valor f para uma
determinada zona ou secdo adicional (Vuchic, 2005). Dessa forma, a tarifa para qualquer

distancia pode ser expressa genericamente como sendo:

Fi=Fi+f@-1)
.1)

onde i € 0 nimero de zonas ou sec¢des percorridas.
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Na Equacdo 2.1 proposta por Vuchic (2005), o célculo das tarifas zonais e das tarifas setoriais
dispbe da mesma estrutura, exceto no que se refere aos acréscimos de valores, ja que a tarifa
setorial detém maior quantidade de acréscimos de pequenos valores e um valor final menor que
a tarifa zonal. Alem disso, a0 mesmo tempo em que a tarifa fixa é relativamente alta para
viagens curtas, seu valor pode ser considerado baixo em longas viagens, sendo mais vantajosa
a sua aplicacdo em cidades pequenas e médias, enquanto a tarifa graduada é mais adequada para
grandes cidades (Vuchic, 2005). Alguns exemplos de adocao da tarifa fixa sdo levantados por
Vuchic (2005), como Nova York e Paris, que aderiram esse modelo nos sistemas de BRT. Com
a aplicacdo da tarifa fixa, os fatores sociais e as antigas tradi¢fes de transporte pablico simples
e barato ainda garantem alta mobilidade para os cidaddos de todas as partes da area urbana,
além de continuar sendo um ativo popular importante no sustento dessas cidades (Vuchic,
2005).

De uma forma geral, os sistemas de transportes publicos urbanos no Brasil seguem a
metodologia de calculo de tarifas desenvolvida pela Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes (GEIPOT), em 1982, difundida pela Empresa Brasileira de Transportes Urbanos
(EBTU), em 1993, e que mais tarde foi atualizada pelo Ministério dos Transportes. Alguns
municipios customizaram a metodologia, porém preservando seus aspectos basicos (Senna,
2014). Com o objetivo de oferecer total transparéncia a forma de célculo dos custos, a
Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP) lancou a Planilha da ANTP em 2017
que retrata, dentre outras novidades, as mudancas tecnoldgicas em veiculos e sistemas
inteligentes de controle, as novas regulamentagdes ambientais e as diretrizes da Lei da
Mobilidade Urbana, que pode ser vista em Brasil (2012). Incorpora novos elementos
introduzidos nos processos de contratacdo ocorridas no periodo, como a integracdo, terminais
e infraestrutura, bem como traz uma importante inovacéo, distinguindo claramente o calculo do

lucro das empresas da remuneracdo do capital (ANTP, 2017).

Entretanto, mesmo apos o langamento da planilha desenvolvida pela ANTP (2017), o célculo
da tarifa dos transportes publicos no Brasil ainda esta baseado nos aspectos basicos da equagéo
de custo médio, onde o custo quilométrico do sistema é dividido pelo indice de Passageiros por
Quilémetro equivalentes (IPKe). Basicamente, os custos de produgdo do transporte s&o
repartidos entre 0s usuarios pagantes, ou equivalentes, e 0s passageiros equivalentes

correspondem a quantidade de passageiros pagantes ponderados pela proporcdo do seu
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desconto em relacdo a tarifa integral (Senna, 2014). A Equacdo 2.2 mostra a forma de calculo

da tarifa:
C T or
Tarifa = Xt =lm — —
IPK, e P,
km
(2.2)
onde:

Ciem € 0 custo quilométrico do sistema;

IPK, é o indice de Passageiros por Quildmetro equivalentes;

CTé o custo total;

Pe é 0 nimero de passageiros pagantes equivalentes do sistema.

Quanto ao custo total, o célculo dos custos operacionais do sistema de transporte publico é
dividido em custos fixos e custos variaveis. De acordo com Senna (2014), os custos variaveis,
neste caso expressos em R$/km, sdo aqueles relacionados diretamente a quilometragem
percorrida, ou seja, correspondem a soma das despesas com o consumo de combustivel,
lubrificantes, rodagem, pecas e acessorios. Os custos fixos, por sua vez, sao aqueles que, por
independerem da quantidade de quildbmetros percorrida, continuam a gerar despesas no
processo produtivo das viagens por transporte pablico. Tais custos, dados em R$/veiculo/més,
sdo compostos por aqueles referentes a méao de obra, encargos, custos administrativos e de
capital. No que se refere ao denominador da equacdo de célculo da tarifa do transporte publico,
o célculo do Indice de Passageiros Pagantes por Quildmetro equivalentes (IPKe) exige o
conhecimento do nimero equivalente de passageiros, retirando do célculo as gratuidades e 0s

descontos, e do percurso médio mensal (Senna, 2014).

Atualmente, as tarifas do transporte coletivo séo determinadas apenas com base na observagéo
dos custos operacionais ao longo de um periodo de referéncia e, implicitamente, o regulador
escolhe uma taxa de retorno do capital que se aproxime do custo de oportunidade da empresa e
garante que 0s precos remunerardo 0s custos totais do operador, adicionando uma margem de
lucro que proporcione uma taxa interna de retorno que permita a continuidade da producéo dos
bens ou dos servigos (Camara dos Deputados, 2015). Nesse caso, se os intervalos entre 0s

reajustes de precos forem pequenos ndo hé incentivos para que as operadoras sejam eficientes,
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visto que aumentos de custos seriam traduzidos em aumentos de precos. Logo, a maximizagéo
do lucro torna-se a principal e mais tradicional motivacédo para as empresas privadas, refletindo
no preco real da tarifa que estd diretamente relacionado ao grau de competi¢cdo no mercado
(Senna, 2014).

Conforme Brasil (2012), a tarifa de remuneracdo da prestacdo do servigo de transporte pablico
coletivo devera ser constituida pelo preco publico cobrado do usuario pelos servigos somado a
receita oriunda de outras fontes de custeio, de forma a cobrir os reais custos do servigo prestado
ao usuario por operador publico ou privado, além da remuneracdo do prestador. Esse preco
publico cobrado do usuario pelo uso do transporte publico coletivo denomina-se tarifa publica,
sendo instituida por ato especifico do poder publico outorgante (Brasil, 2012). Portanto, é
percebido que a tarifa ndo é capaz de financiar a totalidade dos custos dos transportes publicos,

sendo necessario recorrer a alternativa do subsidio tarifario.

No caso de o poder publico optar pela adogéo de subsidio tarifario, a Lei da Mobilidade Urbana,
Brasil (2012), também estabelece que o déficit originado deva ser coberto por receitas
extratarifarias, receitas alternativas, subsidios orcamentarios, subsidios cruzados intrassetoriais
e intersetoriais provenientes de outras categorias de beneficiarios dos servicos de transporte,
dentre outras fontes instituidas pelo poder publico delegante. No entanto, a cultura do subsidio
é mais voltada aos sistemas sobre trilhos na América Latina, com excecdo de algumas cidades
que eventualmente subsidiam sistemas de Onibus, como Bogotd que utiliza um imposto

especifico e vinculado sobre a gasolina criado para financiar o sistema de BRT (Lerner, 2009).

Sejam municipais, estaduais ou federais, os subsidios diretos no Brasil estdo direcionados a
operacdo de ferrovias urbanas, em sua maior parte (Vasconcellos et al., 2011). Ja os subsidios
indiretos séo tipicamente de infraestrutura e espacgo urbano, incluindo o custo dos veiculos para
os sistemas sobre trilhos (Lerner, 2009). Considerando um sistema de transporte publico sem
subsidios, como ocorre em praticamente todas as cidades brasileiras, a tarifa de equilibrio acaba
sendo a resultante do valor cobrado dos usuérios pagantes pelo servigo prestado, que assegura
uma arrecadacdo igual ao custo total do sistema em determinado periodo de tempo
(Vasconcellos et al., 2011). A vista disso, 0 aumento de custo de qualquer componente de
producdo do transporte, assim como qualquer queda na demanda pagante ou IPKe como
produtividade, produzem o mesmo efeito de aumento da tarifa, e esses dois fatores juntos vem

ocorrendo no Brasil nos altimos anos.
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2.1.2 O FINANCIAMENTO DAS TARIFAS DOS TRANSPORTES PUBLICOS

E preciso perceber que os modos de transporte variam muito em estruturas de financiamento,
incluindo custos de usuario e pagamentos, bem como as fontes financeiras do governo. Para
Vuchic (2005), o financiamento do transporte publico também requer investimentos provindos
dos meios privados e das receitas das tarifas. Entendendo a complexidade dos financiamentos,
a maioria dos sistemas de transportes publicos é financiada por subsidios de fundos gerais
publicos locais, envolvendo os trés niveis de governo: municipal, estadual e federal (Smith &
Gihring, 2006; Vuchic, 2005). Esses subsidios, ou exigem impostos mais altos, ou gastos
reduzidos em outros servigos publicos ou ambos (Smith & Gihring, 2006). Geralmente, 0
financiamento do transporte publico por énibus em paises europeus e na América do Norte é
realizado por meio de recursos tarifarios e extratarifarios, provindos de fontes orcamentéarias de

impostos gerais ou especificos para o setor de transportes (Camara dos Deputados, 2015).

No caso brasileiro (Brasil, 2012) é permitida a cobranca de tributos pela utilizacdo da
infraestrutura viaria, abrindo a possibilidade para ado¢do de medidas de pedagio urbano nos
municipios brasileiros como instrumentos de gestdo do sistema de transporte e da mobilidade
urbana. Além disso, conforme Brasil (2012), é possivel vincular a aplicacdo das receitas
arrecadadas em infraestrutura urbana para o transporte publico coletivo e para o financiamento
do subsidio da tarifa de transporte publico. No entanto, atualmente é dificil mensurar exemplos
concretos desse tipo de financiamento por parte do governo brasileiro. Por um lado, os subsidios
e financiamentos podem compor a receita do servico de transporte publico, por outro lado, a
concessao de gratuidades pode influenciar nos custos operacionais do setor, quando 0s pagantes

sdo diretamente sobretaxados ao custear as gratuidades.

Um exemplo dessas gratuidades é a Lei do Estatuto do Idoso (Brasil, 2003), que assegura aos
maiores de 65 anos a gratuidade dos transportes publicos urbanos e semiurbanos, a critério da
legislacdo local. Outros exemplos séo as leis locais que concedem ao poder estadual o critério
de adotar ou ndo o fornecimento do passe livre as pessoas com deficiéncia (fisica, mental, visual
ou auditiva, comprovadamente carentes), aos estudantes por meio do passe livre estudantil e o
livre acesso aos servicos de transportes publicos as criancas de até seis anos incompletos.
Atualmente, essas gratuidades ndo sdo financiadas pelos recursos orcamentarios do 6rgédo

federal brasileiro (Carvalho et al., 2013), sendo entdo repassadas para o preco da tarifa por meio
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do subsidio cruzado pelos pagantes do sistema, mediante autoriza¢do do artigo 35 da Lei n°
9.074 (Brasil, 1995b).

Além disso, Carvalho et al. (2013) afirmam que existem poucos exemplos de cobertura externa
dos custos das gratuidades no Brasil, como as cidades de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Goiania e
Brasilia, em que o governo local contribui com repasse de recursos para custear as viagens
gratuitas realizadas nos sistemas. Assim, a maior parte da concessdo de quaisquer beneficios
tarifarios é coberta pela prépria arrecadacéo tarifaria, onde o usuario pagante acaba sendo o
principal contribuinte por custear grande parte do preco da tarifa e ainda por cobrir 0s custos
dos usuarios que ndo pagam ou que possuem descontos no sistema. Mediante a estrutura
tarifaria adotada no Brasil, foi percebido que alteracdes nos fatores que compdem o calculo da
tarifa, em grande parte, podem influenciar no valor da tarifa dos sistemas de transportes

publicos.

Por conseguinte, é possivel destacar os quatro principais fatores que podem provocar 0 aumento
datarifa: (i) a queda da produtividade ou reducéo do nimero de tarifas pagas, representada pelo
IPKe; (ii) 0 aumento dos custos totais (Ckm), seja pela evolugéo dos pre¢os dos insumos que
compdem o0s custos variaveis, seja pela elevacdo das despesas no processo produtivo das
viagens por transporte publico que compdem os custos fixos; (iii) a auséncia do subsidio nos
demais meios de transportes, além dos sistemas sobre trilhos; e (iv) a caréncia de financiamento
por fontes extratarifarias. Com isso, o proximo tdpico levanta uma discussao relevante dos
motivos eminentes que levam a alteracdo desses fatores que influenciam no aumento da tarifa.
Posteriormente, sdo explicados, assim como exemplificados por estudos nacionais e

internacionais, os diversos efeitos sociais resultantes dos possiveis aumentos tarifarios.

2.2 AVARIACAO DAS TARIFAS DOS TRANSPORTES PUBLICOS

Foi percebido que conhecer as principais causas do aumento da tarifa abrange avaliar também
os indicadores que influenciam na ocorréncia desse fendmeno, considerando a magnitude que
esses aspectos pesam sobre os aumentos tarifarios. Para isso, é preciso entender que, além da
estrutura tarifaria adotada, o aumento no valor dos insumos e a perda da demanda sdo causados
pelos mais variados fatores e que prejudicam a qualidade da prestagdo dos servicos publicos de

transporte coletivo. Com relacdo a perda da demanda, houve uma intensa migracédo recente dos
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usuarios de 6nibus e trens urbanos para o transporte individual (Hu & Schneider, 2017; NTU,
2017; Senna, 2014; Hart & Lownes, 2013; Cardoso, 2008) devido ao grande incentivo
econémico e fiscal do automavel particular, provocando a reducéo desse indicador (NTU, 2017;
Senna, 2014; Cardoso, 2008).

No Brasil, foi observado ao longo dos anos, um intenso barateamento do transporte individual
em relacdo ao transporte coletivo, um aumento consideravel da renda das familias brasileiras e
uma crescente adoc¢éo tanto de politicas de desoneracéo fiscal da industria automobilistica tanto
de ampliacdo e facilitagdo do crédito para a compra do automével (Senna, 2014; Carvalho &
Pereira, 2012). Esses incentivos fiscais e politicos do uso do automovel particular foram
influenciados, principalmente, pela lei n°® 8.989 (Brasil, 1995a), que estabelece isencdo ou
reducao de Imposto sobre Produtos Industrializados (IP1) para a industria automobilistica. Essa
isencdo ou reducdo do IPI afeta diretamente a mobilidade urbana ao facilitar a aquisi¢éo de

veiculos automotores, causando o aumento o nimero de automoéveis circulando nas cidades.

Se por um lado, é observada a grande influéncia das questfes legislativas no crescente uso do
automovel particular, por outro lado, Brasil (2012) também estabelece os instrumentos de
gestdo do sistema de transporte e da mobilidade urbana, pontos de politicas tarifarias, incentivos
para a priorizacdo do transporte publico, entre outras acdes a serem empreendidas pelo poder
publico municipal. Contudo, apesar dessas premissas estabelecidas por Brasil (2012), é por
meio das leis municipais que sdo aprovados os planos de mobilidade urbana. Além disso, a Lei
da Mobilidade Urbana (Brasil, 2012) é nova e seus efeitos na implantacdo das politicas ainda

estdo sendo observados e avaliados (Camara dos Deputados, 2015).

Além dos aumentos dos custos dos insumos, a queda de 30% do volume de passageiros pagantes
foi um dos principais fatores que impactaram no aumento das tarifas, no periodo de 1995 a 2008
(Carvalho & Pereira, 2012). Quanto ao aumento dos pregos dos insumos que compdem a
estrutura de custos, o 6leo diesel foi o insumo mais sensivel a variagdo, com um aumento real
de preco superior a 70%, conforme analisado nas dez principais regides metropolitanas
brasileiras (Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo,
Curitiba, Porto Alegre e Brasilia) por Carvalho & Pereira (2012). Nao obstante, 0 componente
de maior peso na composicao da tarifa de dnibus urbano foi o gasto com pessoal, incluindo

salarios e encargos sociais, pois o transporte puablico urbano é um setor de uso intensivo de méo
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de obra, o que Ihe imputa uma forte carga de pagamento desses encargos, chegando a quase
10% do custo total (Carvalho & Pereira, 2012).

Junto a queda da demanda, os aumentos dos precos de insumos e 0 gasto com méo de obra, as
tarifas dos 6nibus urbanos das dez principais regides metropolitanas aumentaram cerca de 60%
acima da inflagdo medida pelo indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC) no periodo
entre 1995 a 2008 (Carvalho & Pereira, 2012), como ilustrado na Figura 2.2. Apesar das tarifas
dos sistemas metroviarios também aumentarem acima do INPC, se mantiveram abaixo das
tarifas de dnibus, ja que os sistemas urbanos metroferroviarios sdo subsidiados em grande parte
pelo Estado, garantindo uma evolucdo tarifaria menos agressiva e reajustando seus precgos
acima da inflacdo (Carvalho & Pereira, 2012). Além disso, os sistemas metroferroviarios
obtiveram uma ampliacdo da demanda por seus servicos, devido a construcdo e ampliacdo de
linhas e a comodidade e rapidez oferecida por esse modo, embora esse sistema responde por
5% da demanda de transporte publico (Balbim et al., 2013).

wezze [nflagao (INPC) Tarifa onibus = = = Tarifa Metro
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Figura 2-2: Evolucdo nominal das tarifas de 6nibus urbano e metr6 e da inflagdo (INPC) nos

periodos entre 1995-2008.
Fonte: Carvalho & Pereira (2012).

Em um horizonte temporal mais amplo, a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos (NTU) acompanhou os principais indicadores do transporte pablico por dnibus durante
24 anos, sendo selecionadas para andlise as capitais de Belo Horizonte-MG, Curitiba-PR,
Fortaleza-CE, Goiania-GO, Porto Alegre-RS, Recife-PE, Rio de Janeiro-RJ, Salvador-BA e
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S&o Paulo-SP. Juntas, essas cidades representam 37% da demanda transportada e 34% da frota
total de 6nibus que operam nos 3.313 municipios brasileiros atendidos por sistemas organizados
de transporte puablico por 6nibus (NTU, 2017). Quanto aos Indices de Passageiros por
Quilémetros equivalentes (IPKe), foi percebido que durante os ultimos 17 anos o setor vem
obtendo uma tendéncia de reducdo da produtividade quando comparados aos valores ja obtidos
nos primeiros anos da série histdrica, como pode ser visto claramente na Figura 2.3. Essa queda
de produtividade refletiu, também, na queda da velocidade operacional do sistema, explicando
0s congestionamentos cada vez mais intensos nos centros urbanos e a falta de uma politica de

priorizacdo do transporte publico por 6nibus (NTU, 2017).
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Figura 2-3: Evolucéo do indice de passageiros por quildmetro (IPKe) no sistema de dnibus
urbano das cidades de Belo Horizonte-MG, Curitiba-PR, Fortaleza-CE, Goiania-GO, Porto

Alegre-RS, Recife-PE, Rio de Janeiro-RJ, Salvador-BA e S&o Paulo-SP.
Fonte: Adaptado de NTU (2017).

Quanto aos indicadores relacionados aos insumos que compdem o valor da tarifa, o

acompanhamento realizado pela NTU (2017) a partir dos dados do Instituto Brasileiro de
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Geografia e Estatistica (IBGE), identificou que no periodo entre 1999 e 2017, a variacao
acumulada dos precos do 6leo diesel foi 214,1%, maior que a variacio acumulada do indice de
Precos ao Consumidor Amplo (IPCA), como pode ser visto na Figura 2.4. Além disso,
comparado ao custo da gasolina (principal combustivel do modo de transporte individual e

motorizado), o 6leo diesel teve uma a variagdo acumulada superior a 191,3% (NTU, 2017).
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Figura 2-4: Evolucédo do preco médio do 6leo diesel para grandes consumidores do sistema
de 6nibus urbano das cidades de Belo Horizonte-MG, Curitiba-PR, Fortaleza-CE, Goiania-

GO, Porto Alegre-RS, Recife-PE, Rio de Janeiro-RJ, Salvador-BA e S&o Paulo-SP.
Fonte: Adaptado de NTU (2017).

Em meio a esses indicadores, a NTU (2017) aponta dois momentos importantes na série
historica do aumento das tarifas do sistema de transportes pubicos, sendo possivel verificar na
Figura 2.5. O primeiro, situado ente 1994 a 1999, trata-se dos reajustes mais significativos
resultantes da elevacao dos custos dos principais insumos do setor (méo de obra e combustivel)

e que historicamente sdo reajustados com indices superiores a inflacdo. E outro periodo, é
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caracterizado pela estabilizagdo do valor da tarifa média, com preco médio de R$ 3,50 nos
ultimos 17 anos. Neste contexto, 0 comportamento desses indicadores operacionais citados
anteriormente deve ser considerado como um alerta para os gestores publicos e para as empresas
operadoras, visto que o sistema teve a demanda e o IPKe dos usuérios por 6nibus reduzidos

consideravelmente nos ultimos anos de acompanhamento da série histérica (NTU, 2017).
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Figura 2-5: Evolucdo da tarifa média ponderada pelo volume de passageiros equivalentes das
cidades de Belo Horizonte-MG, Curitiba-PR, Fortaleza-CE, Goiania-GO, Porto Alegre-RS,

Recife-PE, Rio de Janeiro-RJ, Salvador-BA e Sao Paulo-SP.
Fonte: NTU (2017)

Resumidamente, o processo de aumento das tarifas pode ser explicado pela Equacdo 2.2
discutida na secdo 2.1. Os custos, que constituem o numerador da equacao, tiveram elevacoes
decorrentes de aumento de pregos dos principais insumos do setor, especialmente o diesel. Com
relacdo a demanda, que constitui o denominador da equacdo, € observada uma reducdo

substancial ao longo dos anos. A combinagdo de aumento de custos e reducdo do nimero de
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passageiros tem provocado a elevacdo do preco das tarifas em termos reais (Carvalho et al.,
2013). Talvez o aspecto mais importante a ser ressaltado neste particular é o excessivo nimero
de segmentos da populacao que sdo isentos do pagamento da tarifa, o0 que por vezes nao apenas
reduz o nimero de pagantes, como também amplia a propria necessidade de capacidade
ofertada (Senna, 2014).

Porém, quando a receita de tarifa é adequada para cobrir todas ou uma parcela necessaria das
despesas operacionais do sistema de transporte publico, as fontes de remuneracdo sao
suficientes e tendem a arcar com os principios e objetivos da prestacdo do servico (Vuchic,
2005). Entretanto, quando a empresa ou 6rgdo publico passa por dificuldades financeiras e nao
possui outras fontes para cobrir 0s custos, a sobrevivéncia financeira do setor é sustentada
majoritariamente pelas tarifas. Frente a isso, € observada a clara existéncia de estimulos ao
transporte privado, somados ao incremento de custos e & auséncia ou pouca énfase de politicas
que priorizem o transporte publico (Senna, 2014). Esses fatores geram perdas expressivas de
demanda e receitas para o sistema publico, e na tentativa do sistema em reequilibrar receitas e
custos, resulta no aumento da tarifa, o que, por sua vez, gera mais perda de demanda (Senna,
2014; Carvalho & Pereira, 2012). Dessa forma, o aumento da tarifa leva a uma sequéncia de
eventos, retroalimentando o circulo vicioso mostrado na Figura 2.6 (Senna, 2014; Carvalho et
al., 2013; Carvalho e Pereira, 2012; Vuchic, 2005).
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Figura 2-6: Circulo vicioso do aumento da tarifa de dnibus urbano.
Fonte: Adaptado de Carvalho et al. (2013) e Vuchic (2005)

Fica evidente que tanto o aumento dos custos quanto a diminuicdo das receitas levam a
necessidade de outro aumento de tarifa, fechando o circulo vicioso representado pelas setas
solidas do fluxograma. Além desse circulo vicioso de receita, Vuchic (2005) levanta outra
consequéncia principal quando ocorre algum aumento significativo da tarifa. Representada
pelas setas tracejadas, o desvio de passageiros do transporte publico para o transporte individual
causa um aumento consideravel de congestionamentos que influenciam na reducdo das
velocidades de transito, e aumentam o0s custos operacionais do transporte publico,
consequentemente. Estes fendmenos exigem uma assisténcia financeira dos 6rgaos publicos
para manter o nivel minimo do servico publico de transporte, em vez de permitir que ele
continue a se deteriorar, acarretando em custos para a sociedade em questbes ambientais e
sociais (Johnson et al., 2017; Senna 2014; Gomide, 2006; Vuchic, 2005).
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E importante lembrar que o artigo 9° de Brasil (2012), estabelece que os reajustes das tarifas de
remuneracdo da prestagdo do servigco devem incluir a transferéncia de parcela dos ganhos de
eficiéncia e produtividade das empresas aos usuarios, e que 0os municipios deverdo divulgar os
impactos dos beneficios tarifarios concedidos no valor das tarifas pelos servicos de transporte

pablico coletivo, de forma sistemética e periddica.

2.3 AS INFLUENCIAS DO AUMENTO DA TARIFA NA MOBILIDADE
DOS TRABALHADORES

Diante desses recorrentes aumentos tarifarios, sdo inumeras as questfes levantadas a respeito
da forte relacdo dos problemas que envolvem o servico de transporte pablico e as respectivas
influéncias que afetam os usuarios desse meio de transporte, principalmente 0s grupos
socialmente desfavorecidos (Johnson et al., 2017; Hu & Schneider, 2017; Serulle & Cirillo,
2016; Fan et al., 2014; Thakuriah et al., 2013; Hart & Lownes, 2013; Sanchez; 1999). Na
literatura, numerosas pesquisas direcionadas a mobilidade urbana tratam da sensibilidade entre
as variag0es das tarifas dos transportes publicos e 0s custos sociais sobre o usuario. Esses custos
sociais, geralmente estdo associados as externalidades negativas, bem como os impactos sobre
a renda, acessibilidade, tempo de viagem e até mesmo sobre a salde dessas pessoas que
dependem diariamente do transporte publico urbano. Sob a perspectiva de analise proposta
neste trabalho, foi possivel identificar alguns estudos que convergem aos efeitos dessas
externalidades negativas que incidem sobre os usuérios que estdo no mercado de trabalho,

decorrentes dos aumentos das tarifas.

Um exemplo desses efeitos foi avaliado no estudo de EI-Geneidy et al. (2016). Perante uma
analise entre o custo monetério da tarifa de transporte publico, tempo de viagem e a restri¢éo a
acessibilidade do trabalho, os resultados da pesquisa de EI-Geneidy et al. (2016) reafirmam que
as estruturas tarifarias de transporte publico acarretam maiores impactos para trabalhadores
residentes em areas suburbanas, o que também pode significar maiores impactos no acesso a
empregos de trabalhadores de baixa renda. Mais tarde, Verbich & El-Geneidy (2017)
constataram que os trabalhadores financeiramente vulneraveis sdo mais propensos a gastar mais
da renda ao longo de um més que usuarios que podem arcar com a passagem mensal em um

unico pagamento.
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Dessa forma, as agéncias de transporte publico que aumentam as tarifas para equilibrar os
orcamentos e melhorar o servigo, acabam por prejudicar 0s passageiros mais necessitados com
essa pratica (Verbich & El-Geneidy, 2017). Isso ocorre porque o estudo de caso de Verbich &
El-Geneidy (2017) foi realizado em Montreal (Canada), onde a tarifa fixa é adotada para 6nibus
urbanos e metrds, e as tarifas zonais sdo adotadas para trens urbanos. Além disso, a compra das
passagens mensais é geralmente mais barata que as semanais ou diarias, porém o pagamento

unico do pacote mensal exige maior desembolso (Verbich & EI-Geneidy, 2017).

Ainda sob a dtica de equidade social, Nahmias-Biran et al. (2013) avaliaram os efeitos da
politica de integracdo da tarifa de transporte publico coletivo (agora baseada em zona, origem-
destino e tempo) e seus impactos em diferentes grupos de passageiros, na cidade de Haifa, em
Israel. Por meio da observacdo dos dados e dos resultados das analises direcionadas as questdes
de equidade, Nahmias-Biran et al. (2013) chegaram a conclusdo que 0s USUArios que viajam
distancias mais longas se beneficiam de uma tarifa mais integrada, resultando em uma economia
significativa no orcamento pelo novo sistema proposto. Além disso, 0s passageiros
desempregados e aposentados tiveram a maior participacdo no que se refere aos usuarios que
desfrutaram de uma reducdo significativa na tarifa, esclarecendo que a reforma ajudou a

alcancar uma distribuicdo mais progressiva (Nahmias-Biran et al., 2013).

Outros efeitos baseados no aumento das tarifas com relacdo a equidade social foram avaliados
por Nuworsoo et al. (2009), no estado da Califérnia. Os autores analizaram os impactos de
propostas de tarifas individuais em diferentes subconjuntos de passageiros e verificaram se
eram equitativos. Por meio da combinacdo das propostas de aumentos de tarifas, reducoes de
tarifas base, eliminacdes de gratuidades e descontinuacao de passagens periddicas, Nuworsoo
et al. (2009) perceberam que as propostas que eliminavam as gratuidades produziam impactos
desproporcionalmente mais elevados em jovens, assalariados de baixa renda e grupos
minoritarios em comparacdo aos demais usuarios. Essa reducéo de equidade pode ser explicada
porque 0s passageiros de baixa renda, em sua maioria jovem, realizam viagens com maior

frequéncia (Nuworsoo et al., 2009).

Com relacéo aos impactos relativos a demanda de passageiros, Chen et al. (2011) analisaram
se as variagOes dos precos da gasolina do automovel e o preco da tarifa influenciam na demanda
de usuarios do transporte publico no mercado de trabalho, a curto e a longo prazo nos EUA.

Além de identificar que o aumento do prego da gasolina do automovel particular incentiva o
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aumento do nimero de passageiros no transporte publico, Chen et al. (2011) constataram que
o valor da tarifa exerce impacto significativo tanto a curto quanto a longo prazo, e que o0s
aumentos na tarifa de transporte publico reduzem significativamente o nimero de passageiros
do transporte publico, mas a reducdo no valor da tarifa ndo impacta no aumento da demanda.
Com isso, Chen et al. (2011) propdem a combinagdo do aumento do preco da gasolina e da
reducdo da tarifa do transporte publico para incentivar a demanda de passageiros no sistema,
assim como os estudos de Su & DeSalvo (2008), que propdem reduzir o valor das tarifas de

Onibus para estimular a demanda por 6nibus e ajudar a mitigar a expansao urbana.

Quanto aos efeitos que os aumentos tarifarios implicam sobre a renda dos trabalhadores, Miller
& Savage (2017) descobriram que o nimero de passageiros diminuia mais nas estagdes em
bairros de baixa renda que em bairros de renda mais alta, porém esse efeito so foi identificado
em caso de aumento da tarifa em pelo menos um dos peridos estudados. Os autores ponderaram
se 0 nimero de passageiros varia com a renda per capita no bairro em torno de cada estacdo do
sistema metroviario de Chicago (EUA), tendo como base os aumentos de tarifa nos anos de
2004, 2006, 2009 e 2013. Ainda que a pesquisa nao tenha encontrado uma relacdo entre a renda
e a resposta do numero de passageiros em dois dos aumentos de tarifa, Miller & Savage (2017)
justificam que, por um lado, 0s grupos de menor renda possuem o orgamento mais limitado,
mas, por outro lado, possuem menos op¢des de migrar para outros modos, existindo duas forcas

concorrentes nessa questéo.

Essas questdes que envolvem o fornecimento inadequado do transporte publico e sua
implicacdo com o emprego promovem a percepcdo de escolha limitada e levam a condicéo de
exclusdo social aos trabalhadores cuja Gnica alternativa de deslocamento é o transporte publico
(Marada & Kveton, 2016). Para mitigar essas limitaces de transporte relacionadas ao emprego,
Marada & Kveton (2016) esclarecem que o fator mobilidade e empregabilidade devem ser
tratados como elementos fundamentais nos estudos das areas econdmicas e politicas, mas que,

geralmente, sdo citados no final da lista de prioridades de alternativas de politicas publicas.

2.3.1 O PANORAMA BRASILEIRO DOS AUMENTOS DAS TARIFAS E AS
INFLUENCIAS SOBRE A MOBILIDADE DOS TRABALHADORES

O transporte publico urbano é o principal item de despesa de familias brasileiras com servicos

publicos conforme as analises realizadas por Andrade (2000), com os microdados da Pesquisa
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de Orcamento Familiar (POF) do IBGE nos periodos de 1995 a 1996. Mais tarde, uma pesquisa
realizada pela SEDU/PR (2002) em dez cidades brasileiras no periodo de 2002 mostrou que a
maioria dos usuarios do transporte publico esta situada na classe C e que as classes D e E séo
0s que possuem menor frequéncia de uso do transporte publico por 6nibus, pois 0s trens urbanos
sdo mais utilizados nessas localidades. Uma explicagdo para esse fato pode se encontrar,
principalmente, no descompasso entre o valor das tarifas, o nivel dos servigos e a renda familiar

dos usuérios de transporte pablico (Brasil, 2004).

Em termos mais recentes, Pero & Mihessen (2013) identificaram que as camadas mais pobres
da sociedade sofrem em propor¢fes maiores com as desvantagens de transporte urbano que as
mais ricas. Dessas desvantagens, além de possuirem maiores tempos de deslocamento, 0s
estratos de renda mais baixos também comprometem uma parcela maior de sua renda familiar
com gastos em transporte publico (Pero & Mihessen, 2013). A Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro sofre com esse problema sob maior magnitude, ja que Pero & Mihessen (2013)
destacam que 0s 20% mais pobres e moradores da periferia possuem maior peso no gasto com

transporte publico, sendo extremamente alto e crescente ao longo do periodo analisado.

A pesquisa de Neto & Nadalin (2016) também observou que o gasto com o transporte publico
afeta mais os trabalhadores de baixa renda. O primeiro decil de renda obteve pouca diferenca
com gastos de transporte publico e privado (10,3% e 11,53% respectivamente), em
contrapartida, o Gltimo decil de renda apresentou um comprometimento com transporte coletivo
de 0,71% e 13,83% com o transporte individual (Neto & Nadalin, 2016). Essa situacdo é
explicada ndo apenas porque individuos situados no primeiro decil podem estar formalmente
empregados, mas que os gastos de 10,3% com o deslocamento podem ser arcados pelo recurso
financeiro disponivel pelo vale-transporte, uma vez que esse subsidio comp&e como rendimento
da familia enquanto o empregado informal ndo apresenta tal componente na renda (Neto &
Nadalin, 2016).

Com base na legislacdo brasileira de trabalho (Brasil, 1943), o fornecimento do beneficio do
vale-transporte proporcionado ao trabalhador de carteira assinada é de obrigagdo do
empregador, mesmo que o valor desse beneficio seja contabilizado com a ajuda de custo
equivalente a parcela que exceder a 6% do salario basico do trabalhador (Chavez-Bardales &
Nassi, 1994). Além disso, vale ressaltar que, nas cinco regides brasileiras analisadas por Neto

& Nadalin (2016), cerca de 10,496 milhdes de trabalhadores apresentam relagdo formal de
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trabalho e aproximadamente 4,405 milhdes estdo na informalidade. Proporcionalmente, a
informalidade estd concentrada nos estratos de renda mais baixos, onde 70,7% dos
trabalhadores com rendimento inferior a 0,5 salario minimo s@o informais (Neto & Nadalin,
2016). Logo, percebe-se que o trabalhador formal possui esse valor do beneficio adicionado na
renda para seu deslocamento diario (Neto & Nadalin, 2016), mas que o empregador acaba por

arcar com esses custos como responsavel pelo financiamento do vale-transporte.
2.4 TOPICOS CONCLUSIVOS

E importante frisar a dimensdo problemética que o transporte puablico enfrenta quando
observada a atual situagdo financeira do setor, a condi¢cdo econémica brasileira e o indice de
desemprego, além das questbes de uso e ocupacdo do solo nas metropoles brasileiras.
Entretanto, o transporte publico ainda compreende de um agente fundamental na solucéo de
problemas na mobilidade dos trabalhadores e de pessoas de baixa renda, implicando na
necessidade da reformulacdo das politicas de transportes. A partir disso, foi possivel realizar
uma discussao, neste capitulo, a respeito da relacdo que o transporte publico incide na
mobilidade dos trabalhadores, seja em um contexto nacional ou internacional. Portanto,
merecem destaques 0s seguintes topicos conclusivos deste capitulo:

e O preco final da tarifa pode ser calculado a partir de um valor fixo ou dependendo das
distancias percorridas pela unidade de transporte publico. Basicamente, o preco da tarifa no
Brasil é determinado pela razéo entre o custo quilométrico do sistema sobre o indice de
Passageiros por Quildmetros equivalentes (IPKe). O problema surge quando os custos de
producdo gerados pelo transporte sdo repartidos apenas entre 0s usuarios pagantes, retirando
do célculo os passageiros que possuem gratuidades.

e Devido a auséncia de subsidios tarifarios, o transporte publico rodoviario vem sendo
sustentado apenas pelos usuarios pagantes, tornando a receita insuficiente para o
financiamento de todos os custos gerados pelo sistema e refletindo no valor final da tarifa,
ja que algumas gratuidades ndo séo financiadas pelos recursos or¢camentarios do 6rgéo
federal brasileiro.

e Apesar da lei da mobilidade urbana permitir a aplicagdo das receitas provindas de outras
fontes para o financiamento do sistema e para o subsidio da tarifa do transporte publico, foi
percebido que esse tipo de cobertura de custos esta presente apenas no sistema metroviario,

gue responde somente a 5% da demanda de transporte publico no Brasil.

27



A perda significativa da demanda pelo transporte publico ao longo dos anos foi influenciada
principalmente pela migracdo dos usuarios do transporte publico para o automovel
particular, dado pelo intenso barateamento do automdvel por meio da influéncia das leis
brasileiras e das politicas de desoneracdo fiscal da industria automobilistica, tanto na
ampliacdo e facilitacdo do crédito para a compra do automovel quanto na isencdo ou
reducdo de Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI).

Essa perda da demanda, representada pela queda dos indices de Passageiros Quildmetros
equivalentes (IPKe), juntamente com o gasto de mao de obra e 0 aumento dos precos dos
insumos que compdem a estrutura de custos do transporte publico (em destaque, o 6leo
diesel) tém provocado o aumento do preco das tarifas dos 6nibus urbanos acima da inflagéo,
medida pelo indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC).

O operador do transporte pablico recorre ao aumento da tarifa para maximizar sua receita e
para continuar sendo incentivado em melhorar o servico. Em consequéncia, essa medida
reduz ainda mais a demanda do sistema e revolve em um circulo vicioso.

Esses aumentos tarifarios acabam por provocar custos ambientais e sociais, afetando a
renda, a salde, a acessibilidade e o tempo de viagem dos usuarios mais vulneraveis
financeiramente. Promove, também, a percepcdo de escolha limitada e levam a condicéo de
exclusdo social de trabalhadores cuja unica forma de deslocamento é o transporte pablico.
Propostas que eliminam as gratuidades produzem impactos ainda maiores para a populagéo
mais restrita financeiramente, bem como jovens e assalariados de baixa renda. Uma
alternativa seria a combinacdo do aumento do preco da gasolina e a reducdo do preco da
tarifa do transporte pablico, que pode ajudar no aumento da demanda de passageiros no
sistema.

Além de o transporte publico ser o principal item de despesa de familias brasileiras da classe
C, o trabalhador de baixa renda enfrenta maiores tempos de deslocamento e compromete
uma grande parcela da renda familiar com o gasto em transporte publico.

O gasto com o transporte publico atinge menos os trabalhadores formais que o0s
trabalhadores informais, ja que os usuarios que dispdem do beneficio do vale-transporte
adicionam esse valor na renda familiar.

Apesar do apreciavel volume de estudos que tratam da relacéo entre o transporte publico e
a empregabilidade (por exemplo, Johnson et al., 2017; Hu & Schneider, 2017; Serulle &
Cirillo, 2016; Neto & Nadalin, 2016; Pero & Stefanelli, 2015; Fan et al., 2014; Thakuriah
et al., 2013; Hart & Lownes, 2013; Delbosc & Currie, 2011; Lau, 2011; Schwanen et al.,

28



2004; Sanchez, 1999) e de trabalhos que avaliam os efeitos do aumento das tarifas sobre as
questdes sociais e de mobilidade dos trabalhadores (como Miller & Savagen, 2017; Verbich
& EI-Geneidy, 2017; EI-Geneidy et al. 2016; Marada & Kveton, 2016; Wang et al., 2015;
Nahmias-Biran et al., 2013; Carvalho & Pereira, 2012; Chen et al., 2010; Nuworsoo et al.,
2009), até entdo foi percebida uma caréncia de pesquisas que exploram os efeitos dos
aumentos dos precos das tarifas sobre o desemprego ou sobre a disponibilidade de postos
de trabalho. Com isso, este trabalho propde uma coleta de dados primarios para desenvolver
essa analise, ja que ndo estdo disponiveis publicamente os dados necessarios (ou dados
secundarios). Portanto, o préximo Capitulo tratard dos materiais e métodos utilizados para
atingir os objetivos propostos.
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3 MATERIAL E METODOS

Os Capitulos anteriores apresentaram a fundamentacao tedrica suficiente para o0 embasamento
de alguns problemas que envolvem as tarifas dos transportes publicos. Esses problemas
envolvem desde os motivos que levam ao aumento das tarifas as posteriores consequéncias
associadas aos usuarios e contribuintes da receita do transporte publico urbano. Com isso, foi
possivel identificar as principais lacunas que despontam na conjuntura do aumento da tarifa e
0 posterior efeito sobre o trabalhador que utiliza do beneficio do vale-transporte pago pela
empresa, percebendo o empregador como o principal contribuinte financeiro do setor neste

Caso.

A partir disso, sente-se a necessidade de quantificar e avaliar cientificamente com qual
intensidade o0 aumento da tarifa incide na decisdo do empregador em demitir os funcionarios ja
contratados ou em evitar contratar mais funcionarios para a empresa, podendo influenciar no
desemprego ou na restricao de postos de trabalho dos usuérios do transporte pablico. Ao mesmo
tempo, pretende-se investigar e analisar as barreiras enfrentadas pelos trabalhadores que
dependem do beneficio do vale-transporte, e assim, elencar quais as suscetiveis consequéncias
relacionadas as restricdes de escolha e de oferta de emprego, seja por medidas do setor privado
frente aos aumentos tarifarios, seja por medidas do setor publico mediante as legislacdes
vigentes. Portanto, este Capitulo apresenta a descricdo dos materiais e métodos a serem
utilizados no estudo, de forma a verificar se as varia¢fes crescentes das tarifas dos transportes

publicos influenciam no desemprego dos usuarios do transporte publico urbano.

3.1 MATERIAL

Esse item relaciona os materiais a serem utilizados e as etapas necessarias para o
desenvolvimento da pesquisa proposta neste trabalho. Para facilitar o entendimento da

construcdo da base de dados, é sugerida a realizacao de seis etapas conforme a seguir.

Etapa 1: Forma de coleta dos dados primarios

Primeiramente, é necessario definir os meios de coleta dos dados primarios a serem adotados
na pesquisa. Para Kothari (2004), os tipos de coleta mais importantes existentes na literatura
sdo: entrevistas, questionarios e formularios. Em coletas realizadas por entrevistas, € preciso
que o pesquisador conduza as perguntas de forma oral-verbal e que as respostas dos

entrevistados também sejam coletadas em termos orais-verbais, podendo ser realizada
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pessoalmente ou por telefone. A entrevista por telefone possui a vantagem de ser mais
econdmica que a entrevista pessoal, mais flexivel, abrange uma maior area geografica em
menor tempo e a taxa de retorno das respostas € confiavelmente alta (Kothari, 2004). No caso
da coleta dos dados por questionarios, Kothari (2004) sugere que o pesquisador deve enviar
previamente (geralmente por e-mail) um anexo com um pedido formal solicitando aos
respondentes o comprometimento em ler atentamente, responder e enviar as respostas do

questionario.

Entretanto, além dessa forma de coleta de dados apresentar baixa taxa de retorno das respostas,
é imprescindivel considerar os vieses relacionados as respostas ausentes e o preenchimento
incorreto das questdes, ja que esse processo exige interpretacdo propria por parte dos
pesquisados (Kothari, 2004). Na coleta de dados por formularios (muito similar ao
questionario), Kothari (2004) recomenda que as respostas devam ser conduzidas, esclarecidas
e preenchidas por parte do pesquisador, reduzindo o viés ou qualquer interpretacdo dibia das
perguntas. No entanto, é preciso que 0s pesquisadores sejam devidamente treinados, a fim de
garantir a impessoalidade nas respostas e a compreensao das implicacdes nas diferentes
questbes do formulario (Kothari, 2004). A principal vantagem para Kothari (2004), é que este
método pode ser muito Util em pesquisas extensas e leva a resultados bastante confiaveis, porém
exige dos pesquisadores, além de um treinamento adequado, o total conhecimento da natureza

e do escopo da pesquisa.

Etapa 2: Elaboragdo de questionarios, formularios ou roteiros de entrevistas

Devem ser elaboradas duas categorias de perguntas ou questdes, uma destinada ao empregador
e outra aos funcionarios da empresa, conforme sugestdo apresentada nos apéndices A e B, para
que seja possivel alcancar os objetivos propostos da pesquisa. E importante lembrar que essa
etapa exige a realizacdo de um estudo piloto das perguntas, ou validagdo das perguntas,
antecedendo a etapa de pesquisa de campo propriamente dita (Etapa 6). Essa aplicacdo prévia
da pesquisa permite identificar as possiveis perguntas faltantes ou remanescentes nos dois tipos

de formularios, questionarios ou entrevistas.

Etapa 2.1: Questdes direcionadas ao empregador
As questdes direcionadas ao empregador distinguem o setor econdémico (servigos, industrias,
construcdo ou comércio) e o porte da empresa (pequeno, médio ou grande), para que a anélise

consiga identificar se as decisdes empregaticias das empresas diferenciam-se por atividade
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econdmica e/ou por quantidade de funcionarios contratados, conforme exposto no terceiro
objetivo especifico. A classificacdo das empresas por setor econémico também € importante
para diferenciar em quais porcentagens sao repassados 0s custos tributarios (neste caso, 0 custo
com o vale-transporte) aos produtos ou servigos, que podem influenciar no preco final pago
pelo consumidor. Caso ndo haja repasse dos custos do vale-transporte para o preco final do
produto ou servico, é preciso identificar se manter esse custo desempenha alguma influéncia na

demissdo dos funcionarios.

Essas perguntas sdo fundamentais para avaliar se as decisdes tomadas pela empresa, em caso
de aumento da tarifa, podem acarretar na limitagdo da oferta de empregos ou na disponibilidade
de postos de trabalho de pessoas que utilizam o beneficio do vale-transporte, como pretende o
primeiro objetivo especifico. Em seguida, deve ser verificado se a empresa ja adota medidas
que restringem a contratacdo de funcionérios em funcdo do custo do vale-transporte, como
especificado no primeiro objetivo especifico. Essa questdo é indispensavel para esclarecer a
restricdo de oferta de emprego de pessoas que possuem alto custo de deslocamento e que, por

consequéncia, residem distante dos postos de trabalho.

A fim de avaliar em qual intensidade o aumento da tarifa incide na decisdo do empregador
guanto a manutencdo dos funcionarios na empresa (como descreve o0 primeiro objetivo
especifico) é preciso estabelecer porcentagens ou valores de aumentos de tarifa que seriam
suficientes para que a empresa adotasse um processo de demissdo dos funcionarios por motivos
de aumento dos custos com o vale-transporte. E para avaliar a influéncia das novas leis
trabalhistas sobre o desemprego de pessoas que utilizam o vale-transporte, segundo o quarto
objetivo especifico, € necessario investigar se, em caso de aumento da tarifa do transporte
publico, a empresa tende a adotar a medida proposta pela reforma trabalhista, em realizar um

acordo de ajuste do salario dos funcionarios.

Etapa 2.2: Questdes direcionadas aos empregados

Para analisar as dificuldades enfrentadas pelo trabalhador usuario do vale-transporte e
relacionar essa realidade com as respostas do empregador, as perguntas devem identificar ndo
apenas suas caracteristicas demogréaficas e as estratificagdes de renda, mas também registar se
a quantidade de passagens (ou o valor delas), junto com a distancia ou o tempo de deslocamento
entre a residéncia e o trabalho, influencia na perda de oportunidades de emprego ou no

desemprego por consequéncia dos aumentos das tarifas do transporte publico. Com isso, para
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avaliar se 0 aumento da tarifa incide no desemprego de pessoas que utilizam o vale-transporte,
como proposto no segundo objetivo especifico, devera ser perguntado se o funcionario ja passou
por situacOes de perda de oportunidade de emprego e/ou ja foi demitido por conta do custo de

seu deslocamento.

E fundamental identificar também se o funcionario preferiria um emprego mais proximo de
casa, mesmo que o salario seja menor que o atual. Isso € importante para obter uma relacao
entre a escolha pelo subemprego ao alto custo do vale-transporte por residir distante do emprego
atual. Com o intuito de apontar o efeito da nova reforma trabalhista sobre o desemprego,
segundo o quarto objetivo especifico, deve constar se o funcionario se adequaria ao acordo
proposto pela nova lei, condicionado pela escassez de emprego, ou se sentiria seguro em buscar

outro emprego.

Etapa 3: Base de dados das empresas

Para a selecdo de uma amostra probabilistica é necessario possuir uma base de dados com a
composicao das empresas a serem analisadas. Neste caso, deve ser realizada uma busca da lista
das empresas regularmente cadastradas no Ministério do Trabalho (como a Rela¢do Anual de
Informacgdes Sociais — RAIS, por exemplo), ou 6rgdo competente, nos setores de servigos,
comeércio, construcdo e industrias para a posterior aplicacdo dos dois tipos de questionarios ou

formulérios de avaliacao.

Etapa 4: Célculo do tamanho da amostra

Uma vez obtido o acesso a lista das empresas, serd feita uma divisdo da amostra por setor
(industrias, comércio, construcdo e servicos) proporcionalmente a quantidade de empresas de
cada setor, tendo como base o seguinte calculo de tamanho de amostra para o caso aleatério
simples:

2
n="Z%Zax
2

o
7z (3.0
onde:

n é o tamanho da amostra;

Za é quantil da distribuicdo normal com nivel de significancia «;
2

o2 é a variancia populacional.

E é o erro de estimacdo admissivel.
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No caso de se estimar proporcdes, o valor de o é substituido por P(1 — P), onde P é a

proporc¢éo a ser estimada.

Etapa 5: Contato com as empresas selecionadas na amostra

Com a selecdo da amostra por cada setor, serd preciso entrar em contato prévio com cada
empresa para obter a devida autorizacéo de realizacdo da pesquisa junto ao empregador e aos
empregados. Anexo ao pedido de autorizacdo da pesquisa, a lista dos funcionarios da empresa
devera ser solicitada para a devida escolha aleatéria dos empregados a serem entrevistados,
conforme a amostra estabelecida pela Equacdo 3.1 da Etapa 4. Para o cruzamento dos dados
das respostas do empregador e do empregado (Apéndices A e B), € primordial que a aplicacédo
das duas categorias de questdes seja com os empregadores e com os funcionarios da mesma
empresa. Caso a autorizacdo para aplicar a pesquisa com funcionarios da mesma empresa nao
seja fornecida, é recomendado buscar um local de grande aglomeracdo de pessoas que utilizam
0 vale-transporte e estabelecer o tamanho da amostra conforme a Etapa 4. Com o tamanho da
amostra estabelecido, € possivel realizar a pesquisa até que seja atingido o numero de

respondentes estipulado.

Etapa 6: Levantamento dos dados

Mediante a autorizacdo da empresa para a realizacdo da pesquisa, a etapa propriamente dita da
coleta dos dados podera ser aplicada. Essa etapa exige que os questionarios, formularios ou
entrevistas ja estejam validados por uma aplicacdo piloto das perguntas, como descrito na Etapa
2. E preciso escolher, também, o método mais adequado para a execucao da pesquisa de campo
como descrita na Etapa 1: questionarios, formularios ou entrevistas. Com a escolha do método
adequado, basta que as perguntas elaboradas com base nas Etapas 2.1 e 2.2 sejam direcionadas

aos empregadores e aos empregados usuarios do transporte publico.
3.2 METODOS

Uma vez que os dados tenham sido devidamente coletados e tabulados, a realizagéo da anélise

dos dados deve contemplar as proximas duas etapas do estudo como seguem.

Etapa 1: Analise descritiva geral dos dados
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Primeiramente, deve ser realizada uma andlise descritiva geral do cenério de forma a
compreender 0 panorama genérico das respostas da pesquisa quanto ao aumento da tarifa dos
transportes pablicos, independente do setor econdmico ou porte da empresa e das classificacdes
sociais e demograficas dos trabalhadores. Essa anélise é possivel com a composicéo geral dos
dados, independente da estratificacdo das empresas por setor e porte e da separacdo dos
trabalhadores por renda, frequéncia de uso do transporte publico e distancia entre a residéncia

e o trabalho como mostra a Figura 3-1.

EMPREGADOR

REPASSA 0S
CUSTOS
PARA OS PRODUTOS
OU SERVICOS?

EVITA
CONTRATAR
PESSOAS COM ALTO
CUSTO DE VALE-

SIM NAO SIM NAO

QUALA
PORCENTAGEM? DEMITE?

SIM NAO

ADERE A

PROPOSTA DA

REFORMA TRABALHISTA
(REDUZIR O SALARIO

QUAL PORCENTAGEM DE QUANTAS DO EMPREGADO
AUMENTO DA TARIFA DEMISSOES? PARA NAO
INCIDE NA DEMISSAO? DEMITI-LO)?

SIM NAO

QUAL REDUCAO
NO SALARIO DO
EMPREGADO
SERIA MAIS
JUSTA?

Figura 3-1: Fluxograma para as analises gerais do empregador.
Vale ressaltar que uma vez que os dados foram coletados considerando uma populacéo finita

de empresas e/ou empregados, a expansdo dos dados da amostra para a populacéo deve ser feita

por meio da incorporagéo dos pesos amostrais dados por:

(3.2)

Sl=
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onde N ¢é o tamanho da populacdo e n é o tamanho da amostra obtida. Caso ndo se tenha

conhecimento do tamanho da populagdo, entdo ndo é possivel calcular os pesos amostrais.

Para todas as estimativas amostrais, pode-se calcular os intervalos de confianca para a média

populacional como (Bussab & Morettin, 2004):

£kt [ 33

onde x é a média amostral, s? é a variancia amostral e te é 0 quantil da distribuicéo t-
>

(n-1)

student como n — 1 graus de liberdade.

E para a proporcdo populacional como (Bussab & Morettin, 2004):

p(1-p)
PE e (3.4)

onde p é a proporcdo amostral.

Etapa 2: Analises das empresas

Em seguida, deve ser feita a analise das respostas das empresas por setor econémico (industrias,
comeércio, construcdo e servicos) e porte (pequeno, médio ou grande) por meio do teste
paramétrico de hipdteses de média. Essa parte € importante para diferenciar qual setor
econémico e qual porte pode ser mais afetado pelo aumento das tarifas, além das decisdes
tomadas pela empresa que influenciam na restricdo de ofertas de trabalho e/ou demissdo de
pessoas que utilizam o vale-transporte. O teste de hipdtese também deve ser aplicado para
verificar os efeitos da reforma trabalhista sobre a decisdo do empregador com 0s processos de
demissdo dos empregados quando ocorre algum aumento tarifario. Para melhor entendimento
desse processo de analise por testes de hipoteses, a Figura 3-2 representa a ldgica das analises

das empresas por atividade econdmica e porte como segue:
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Figura 3-2: Fluxograma para as analises por atividade econémica e porte das empresas.

Em geral, para comparar se a propor¢do de uma determinada classe dentre K classes é similar,

é utilizado o seguinte teste de hipdtese para proporgdes (Bussab & Morettin, 2004):

HO) P = % H1) P > % ouP< % (testes unilaterais) ou P # % (testes bilaterias)
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~N(0,1)

(3.5)
onde p é a propor¢do amostral e P € a proporcao populacional e Z é o quantil da distribuicdo
normal, com nivel de significincia . No caso de respostas binarias, como SIM e NAO, a

hipdtese nula HO é simplesmente HO) P = 0,5.

Etapa 3: Analises dos empregados

Quanto aos dados dos funcionarios, o teste de hipotese permite analisar as estratificacdes por
renda, frequéncia de uso do transporte publico (ou quantidade de passagens por dia) e tempo de
viagem, de forma a compreender se essas variaveis influenciam na oferta de emprego de quem
utiliza o vale-transporte frequentemente. Além disso, também é possivel correlacionar as
respostas do trabalhador com as respostas dos responsaveis da mesma empresa para analises
mais profundas. Os testes a serem empregados podem ser 0s mesmos da Etapa anterior, como

também a comparacédo de 2 propor¢oes, dado pela férmula (Bussab & Morettin, 2004):
HO) P, = P, H1) P, > P, ou P; < P, (testes unilaterais) ou P; # P, (testes bilaterias)

7 = P1— D2 ~N(0,1)

Jp(l -n)(=+7)

(3.6)

ni1p1+nzp2

onde p = o,

e n, e n, sdo os tamanhos da amostra das proporcdes 1 e 2,

respectivamente.
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4 ANALISE DOS RESULTADOS

Este Capitulo apresenta a analise dos resultados da coleta de dados, citados no Capitulo anterior.
Para melhor compreensdo da aplicagéo da pesquisa referente ao estudo de caso no Distrito
Federal, seré& apresentada uma breve contextualizagdo da situacdo atual do Distrito Federal, em
termos de configuracdo urbana de suas cidades, localizagdo dos postos de trabalho,
deslocamento da populacdo empregada e taxa de ocupacdo e de desemprego. Posteriormente
serdo expostos os resultados e a forma como foram obtidos seguindo a estrutura do Capitulo 3.
E importante ressaltar que toda a analise estatistica, organizacio e apresentacio dos dados
foram realizadas utilizando os softwares SAS 9.4 e Microsoft Excel, e os testes de hipoteses
foram feitos considerando o nivel de significancia de 10% e os intervalos de confianca foram

construidos a um nivel de confianca de 95% (devido ao tamanho da amostra levantada).

4.1 ESTUDO DE CASO

4.1.1 CENTRALIDADE

Tratando da configuracdo urbana e da centralidade, a cidade de Brasilia € um exemplo de
metropole monocéntrica. Nos estudos de identificagdo de novas &reas de centralidade
intraurbana em Brasilia elaborados por Cavalcante & Penna (2009), a analise realizada por meio
da Matriz de Origem-Destino constata que as variaveis de distribuicdo de empregos e a variavel
de geracdo de viagens apontam para uma forte centralizacdo na regido do Plano Piloto, onde
36,74% de todos os destinos de viagens do Distrito Federal se direcionam para essa Regido
Administrativa. Essa constatacdo é sustentada pela concentracdo de atividades nesse territorio,
evidenciada pela localizacdo da grande maioria dos empregos no Distrito Federal (Cavalcante
& Penna, 2009).

Além disso, na Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios do Distrito Federal (PDAD)
realizada pela Companhia de Planejamento do Distrito Federal (CODEPLAN) aonde foram
levantados os locais de trabalho da populagéo nas 31 Regibes Administrativas do DF. Foi
identificado que 41,53% do total dos postos de trabalho estdo localizados no Plano Piloto
(CODEPLAN, 2015). Além dessa forte concentracdo dos empregos na regido do Plano Piloto,
as localidades de menor poder aquisitivo tendem a apresentar uma desagregacdo de empregos
voltados essencialmente para trabalhos de menor qualificagio (CODEPLAN, 2015). No que se

refere aos deslocamentos para o trabalho, 41,42% dos moradores do DF utilizam o automdvel
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e 40,71% viajam de transporte publico, sendo que 38,07% véo de 6nibus e 2,64% de metrd,
como ilustrado na Figura 4.1. O estudo da CODEPLAN (2015) ainda ressalta que as regides de
maior poder aquisitivo detém o uso mais intenso do automovel, como no Sudoeste/Octogonal
(87,74%) e Park Way (85,22%) e nas regides de rendas mais baixas predomina o uso do dnibus

para o deslocamento ao trabalho.

Bicicleta A pe
1,22 % .88 % Chuiros

Motocicleta 4 58 %

2.00 %

Metrd
204 %

Onibus

Litilitario
0,18 %

Automovel
41 42 %

Figura 4-1: Populacao ocupada segundo a utilizacdo de transporte para o trabalho no Distrito

Federal em 2015.
Fonte: CODEPLAN (2015)

4.1.2 OCUPACAO

Em questdo de empregabilidade, o DIEESE (2017) categoriza as pessoas em trés tipos:
ocupadas, desempregadas e inativas. O termo “ocupado” ¢ atribuido a individuos que possuem
trabalho remunerado ou ndo remunerado exercido regularmente ou irregularmente (exceto
pessoas que, ndo tendo procurado trabalho, exerceram de forma excepcional algum trabalho
nos Gltimos 30 dias). Desempregados podem ser categorizados no desemprego aberto ou
desemprego oculto. No primeiro caso, pessoas em situacdo de desemprego aberto sdo
consideradas individuos que procuraram trabalho de modo efetivo nos 30 dias anteriores ao da

entrevista e ndo exerceram nenhum trabalho nos Ultimos sete dias.

Ja a pessoa em situacdo de desemprego oculto € aquela que exerce suas fungdes pelo trabalho

precério (trabalha de forma irregular e procurou mudar de trabalho nos 30 dias anteriores ao da

40



entrevista, ou que, ndo tendo procurado neste periodo, o fez até 12 meses atrds) ou pelo
desalento (pessoas que ndo possuem trabalho e nem procuraram nos altimos 30 dias, por
desestimulos do mercado de trabalho ou por circunstancias fortuitas, mas procuraram
efetivamente trabalho nos ultimos 12 meses). E, pessoas consideradas inativas, correspondem

a parcela que ndo estd ocupada nem desempregada.

Com um total de 1.254.842 pessoas ocupadas, a CODEPLAN (2015) estimou em 0,46% de
trabalhadores na Industria, 5,56% na Construcdo civil, 27,60% no Comércio e 30,80%
considerando todos os tipos de Servigos, como mostra a Figura 4.2. Foi verificado que a maioria
dos empregados domésticos possui residéncia fixa nas cidades do entorno mais distantes do
Plano Piloto, como Varjao, Itapod, Paranoa e So Sebastido (CODEPLAN, 2015). Analisando
a Figura 4.2, fica evidente que os setores de Comeércio e Servicos sao as atividades que possuem
maiores niveis de ocupacdo comparados aos demais setores, seguindo da Administracdo
Publica e da Construcéo Civil.

Figura 4-2: Populagéo ocupada segundo o setor de atividade remunerada no Distrito Federal

em 2015.
Fonte: CODEPLAN (2015)

De acordo com a pesquisa do DIEESE (2017), a taxa de desemprego aberto obteve aumento de
2% e o desemprego oculto obteve queda de -0,5%, representando um total de pessoas
desempregadas em 17,8% no ano de 2016 e 19,3% em 2017, como mostra a Figura 4.3. O
DIEESE (2017) ainda estimou que o contingente de autbnomos no DF aumentou em 15,9% e

o trabalho assalariado cresceu apenas 1,4%, o que indica uma acentuada migragéo de pessoas
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assalariadas para o mercado informal. Quanto aos trabalhadores com carteira de trabalho, foram
levantados em 54,64%. Os trabalhadores sem carteira representam 6,47%, os vinculados a
Administracdo Publica/Militares foram estimados em 12,85% e os trabalhadores por conta
propria (autbnomos) em 19,04% (CODEPLAN, 2015). Além disso, foi percebido na pesquisa
da CODEPLAN (2015) que as cidades de renda baixa possuem maiores taxas de populagdo
ocupada sem carteira assinada e que, quanto menor a renda e menor escolaridade, maior o
percentual da populacdo ocupada sem carteira assinada e vice-versa, a excecao do Varjao, que

apresenta o maior percentual de autbnomos.

19,3
17.8
16,6
14,6
3,2

2.7 2,2 .

1.4 1,0 1.3
- ] |
Total Aberto Oculto Oculto pelo Trabalho Oculto pelo
Precdrio Desalento

2016 W2z017

Figura 4-3: Taxas de desemprego em % por tipos no Distrito Federal entre 2016 e 2017.
Fonte: DIEESE (2017)

4.1.3 RENDA

De acordo com a CODEPLAN (2015), a renda domiciliar média da populagdo do Distrito
Federal corresponde a R$ 5.192,38 (6,59 Salarios Minimos - SM) e a renda per capita foi
estimada em R$ 1.652,97 (2,10 SM). Como pode ser verificado na Figura 4.4, a renda média
domiciliar mais alta € da regido do Lago Sul (27,53 SM), seguida do Park Way (19,89 SM) e
do Sudoeste/Octogonal (17,71 SM). Ja as regides de menor renda média domiciliar foram
SCIA-Estrutural (2,50 SM), Varjdo (2,88 SM) e Fercal (2,89 SM), respectivamente
(CODEPLAN, 2015).
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Figura 4-4: Renda domiciliar média mensal segundo as Regides Administrativas do Distrito

Federal em 2015.
Fonte: CODEPLAN (2015)

4.2 MATERIAL

Com base nas caracteristicas socioecondmicas do Distrito Federal descritas na Secdo anterior,
é possivel perceber que as situacdes de desemprego ou subemprego se concentram nas regides
de menor poder aquisitivo. Além da forte centralizacdo dos empregos na regidao do Plano Piloto,
a grande maioria dos trabalhadores usuarios do transporte publico é de baixa renda e possui
residéncia fixa nas cidades do entorno (cidades mais distantes do Plano Piloto). Considerando
essas informacoes, surge a necessidade de avaliar se 0 aumento da tarifa incide no desemprego
dos trabalhadores usuarios de transporte publico, considerando ainda a predominancia de
trabalhadores do Distrito Federal nos setores de Servigos, Comércio, Industrias e Construcdo
Civil.

Etapa 1: Forma de coleta dos dados primarios

A coleta de dados do empregador foi realizada no periodo entre janeiro e junho de 2018,
mediante a combinacdo de formularios e entrevista por telefone. Ou seja, as questdes elaboradas
em formularios de pesquisa foram conduzidas e esclarecidas pelo pesquisador e as respostas
também foram registradas pelo préprio pesquisador. A combinacdo dessas duas formas de

coleta de dados primérios permitiu que a aplicagdo da pesquisa fosse desenvolvida de maneira
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mais econdmica e flexivel, abrangendo uma maior area geogréafica em menor tempo, além da

elevada taxa de retorno das respostas e da confiabilidade dos resultados.

Etapa 2: Elaboracéo de questionarios, formularios ou roteiros de entrevistas

As questdes dos formularios foram elaboradas seguindo as instru¢es descritas na Etapa 2.1
(Formularios direcionados ao empregador) e na Etapa 2.2 (Formulérios direcionados aos
empregados), da secdo 3.1 do Capitulo 3. Como é possivel observar nos Apéndices A e B, a
maioria das questdes é de carater quantitativo (mas categorizadas), pois foram estrategicamente
elaboradas para facilitar a objetividade da anélise dos dados e na compreensdo dos fenémenos
a serem avaliados. Foi realizado o estudo piloto nos dois tipos de formulario, para a validagédo
das perguntas, que permitiu identificar as questdes faltantes. Entretanto, vale ressaltar que o
formulario do empregador (Apéndice A) exigiu duas etapas de alteraces e validacdo das

perguntas.

Etapa 3: Base de dados das empresas

Foi utilizada a lista de empresas do Distrito Federal na base de dados da Relacdo Anual de
Informagdes Sociais (RAIS), um instrumento de coleta de dados da gestdo governamental do
setor do trabalho. Nessa base utilizou-se as variaveis razéo social, o setor econdmico de acordo
com a classificacdo da Classificacdo Nacional de Atividades Econdmicas (CNAE), o endereco

fisico, a quantidade de funcionarios e os contatos de telefone e e-mail.

Etapa 4: Célculo do tamanho da amostra

Com a relacdo das 19.868 empresas do Distrito Federal cadastradas na RAIS, considerando
empresas com mais de 5 funcionarios (Tabela 4.1), o tamanho da amostra de cada setor
econémico foi estimado de acordo com os parametros do calculo de tamanho da amostra
aleatdria simples. Considerando 95% de confianca, 7% de erro, e variancia maxima de 0,25
(dada quando p = 0,5, visto que a variancia é representada por p (1-p)), portanto uma amostra
de 200 empresas, sendo 98 para servicos, 81 para comércio, 12 para construcdo, 9 de industria,
divididas por uma alocagéo proporcional ao total de empresas de cada setor. No entanto, apenas
117 empresas se dispuseram a participar da pesquisa, visto que algumas empresas nao sentiram

confortaveis ou ndo tinham disponibilidade em responder.

Etapa 5: Contato com as empresas selecionadas na amostra
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Ao entrar em contato com as empresas por telefone, para cada uma foi realizado um pedido
formal de aplicacdo da pesquisa com os responsaveis pela contratacdo e/ou pagamento do vale-
transporte dos empregados. Assim, para a aplicacdo do formulario ao trabalhador usuario do
transporte publico (Apéndice B), foi solicitada aos responsaveis uma autorizacdo para
realizacdo da pesquisa com os funcionarios da empresa. Entretanto, a maioria dos pedidos foi
negada, mesmo garantindo anonimato das respostas e curto tempo de duragdo da pesquisa

(cerca de 4 minutos por pessoa).

Etapa 6: Levantamento dos dados

Mediante a falta de autorizagdo para realizar a pesquisa com os funcionarios das mesmas
empresas selecionadas, a alternativa para coleta dos dados dos trabalhadores usuarios do
transporte publico foi de aplicar o formulario de pesquisa em locais de grande aglomeracéo
dessas pessoas, como as estagdes do Metrd-DF e a Rodoviéria do Plano Piloto (principal
terminal de Onibus urbano do Distrito Federal). A partir disso, foi levantado um total de 112
formularios direcionados aos trabalhadores usuérios de transporte publico, sendo 39 usuarios
de metrd e 73 usuarios de Onibus. O levantamento dos dados de ambos os formularios
(empregador e empregado) foi realizado em dias aleatérios em um periodo de seis meses ndo
continuos, sendo que para as empresas a pesquisa foi aplicada em horérios comerciais e para 0s

trabalhadores em horéarios de pico e entre pico.

4.3 RESULTADOS

4.3.1 EMPREGADOR

A partir dos resultados da amostra referentes ao empregador (expostos no Apéndice C) e da
relacdo total das empresas cadastradas na RAIS, foi possivel estimar o intervalo de confianca
(doravante apresentado entre parénteses) e 0 novo valor da amostra expandida, representando
a populacdo pesquisada. Com isso, todos os valores aqui apresentados e analisados s&o
referentes a amostra expandida, ou seja, apesar da pesquisa ter levantado 117 empresas, a
populacdo sera representada por 19.868 empresas no Distrito Federal. E importante perceber na
Tabela 4.1 que a pesquisa ndo englobou as industrias com menos de 10 empregados, sendo 0
novo valor total da amostra expandida baseado em 19.407 empresas (ou seja, o total de 464 de
industrias com menos de 10 empregados foi retirado do total de 19.868 empresas). Para 0s testes
de hipoteses, foram selecionados os dados relacionados diretamente com 0s objetivos deste

trabalho, bem como as questfes que investigam as decisdes do empregador frente ao aumento
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da tarifa dos transportes publicos quanto a restricdo de emprego, demissdes, repasse dos custos
com o vale-transporte e adesdo a proposta da reforma trabalhista (todas as questdes do Apéndice

A). Contudo, todos os demais dados estdo disponiveis no Apéndice C.

Tabela 4. 1: Composicgédo das empresas da amostra expandida e da amostra levantada por

setor econdmico e por porte da empresa.

Setor Econdmico Porte Populagdo Amostra
Comércio maior ou igual a 10 empregados 3.376 21
Comeércio menos que 10 empregados 4.714 20
Construcéo maior ou igual a 10 empregados 631 5
Construcéo menos que 10 empregados 545 2
IndUstria maior ou igual a 10 empregados 436 3
Industria menos que 10 empregados 461 0
Servicos maior ou igual a 10 empregados 4.967 45
Servicos menos que 10 empregados 4.738 21
Total 19.868 117

De modo geral, a pesquisa compreende 50,01% (40,33%; 59,68%) de empresas no setor de
servicos, 41,69% (31,99%; 51,378%) de comércio, seguindo de 6,06% (1,32%; 10,79%) de
empresas na Construcdo Civil e 2,25% (0,00%; 4,81%) na Industria. Esses resultados
coincidem com a avaliacdo da CODEPLAN (2015), indicando que o Distrito Federal possui
menor atuacao das duas Ultimas atividades econdmicas. Quanto ao porte, foi percebida que a
amostra inclui uma frequéncia maior de microempresas, em torno de 51,51% (41,92; 61,10%),
e empresas de pequeno porte 25,35% (17,84%; 32,85%), indicando que as empresas de médio
porte 9,52% (4,54%; 14,50%) e as de grande porte 13,62% (7,75%; 19,48%) estdo menos

presentes no Distrito Federal.

Primeiramente, foi analisado se as empresas restringem empregos para 0s usuarios de transporte
publico com alto custo de deslocamento. Com isso, 48,83% (39,16%; 58,51%) das empresas
afirmaram evitar contratar empregados com vale-transporte mais caro que os demais candidatos
a mesma vaga de emprego. Desse modo, a proporcao das empresas que nao evitam contratar
empregados com vale-transporte mais caro que os demais candidatos é dada por p = 0,5117
(das n = 117 empresas pesquisadas), como pode ser verificado na analise da linha 1 da Tabela

4.2. A partir disso, foi feito um teste de hipdtese para verificar se essa propor¢do equivale a
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50% da populacdo pesquisada, ou seja, tem-se como hipdtese nula que p = 0,5 contra p # 0,5
(teste bilateral). Neste caso, o célculo do teste de hipGtese para avaliar se as proporgdes sdo

similares é feito de acordo com a Equacéo 3.5, como segue:

p—P 0511705

P(1-P) 0,5(1-0,5)
n 117

7 =

= 0,2531

Encontrado o valor de Z = 0,2531, o p-valor pode ser estimado na tabela de valores da
Distribuicdo Normal Padréo ou simplesmente pela formula no Excel (1-DIST.NORMP.N(valor
de Z)). Para isso, quando considerado um nivel de significancia (o) de 10%, a hip6tese nula
(HO) deve ser rejeitada se o p-valor for <0,10. O p-valor calculado foi igual a 0,8002, ou seja,
a hipétese nula (H0) nao foi rejeitada neste caso. Portanto, o teste de hip6tese apontou que a
quantidade de empresas que evitam contratar pessoas com alto custo de deslocamento é
semelhante a quantidade de empresas que nao utilizam essa medida. 1sso mostra que a decisdo
de evitar contratar empregados que possuem vale-transporte mais caro pode influenciar na
restricdo de empregos de pessoas que residem distantes dos postos de trabalho, bem como as
que necessitam de maiores quantidades de passagens ou possuem maiores custos de

deslocamento.

Por conseguinte, as analises que tratam casos de demissao dos usudrios de transporte publico
causadas pelo aumento da tarifa, a susceptibilidade das empresas em aderir a proposta da
reforma trabalhista e o repasse dos custos das empresas com o vale-transporte dos empregados
para 0s produtos e servicos (e, consequentemente para o consumidor) foram realizadas de forma

similar a apresentada anteriormente e constam na Tabela 4.2.

Tabela 4. 2: Resumo das analises gerais do empregador.

Tamanho Proporgéo
Hipdteses da porg Z p-valor Rejeita?
na amostra
amostra
1 A proporgdo de empresas
que evitam contratar
usuarios com alto custo de NAO
deslocamento é a mesma das 117 0,5117 0,2531 0,8002
~ . o REJEITA
que néo evitam. (HO: P=0,5
e HI: P#0,5)
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A média de demissdes de 2
funcionarios por empresa
tem 0 mesmo impacto que
outras demissdes (a partir de
uma  demissdo). (HO:
P=0,167 e H1: P>0,167).

A proporgdo das empresas
que demitem por aumento da
tarifa € a mesma das que ndo
demitem. (HO: P=0,5 e H1:
P#0,5)

A proporgdo das empresas
que adotariam a reforma
trabalhista € a mesma das
que ndo adotariam. (HO:
P=0,5 e HI: P+0,5)

A propor¢do de empresas
que repassam 0S custos é a
mesma das que ndo
repassam. (HO: P=0,5 e H1:
P#0,5)

O aumento de 0 a 10% possui
0 mesmo impacto no
desemprego que 0s demais.
(HO: P=0,125 e H1I:
P>0,125)

O desconto de 0 a 10% no
salario é tdo preferivel
quanto os demais. (HO:
P=0,25 e H1: P>0,25)

20

117

99

67

45

0,4500

0,5305

0,3568

0,6538

0,4109

0,6538

3,400

0,6606

-2,849

5,7991

6,8527

2,0725

<0,001

0,5088

0,0021

0,0038

<0,001

<0,001

REJEITA

NAO

REJEITA

REJEITA

REJEITA

REJEITA

REJEITA

Avaliando se a restricdo de empregos aos usudrios com alto custo de vale-transporte €
diferenciada por atividade econémica e por quantidade de empregados, foi aplicado 0 mesmo
método de andlise descrito anteriormente (o teste da linha 1 da Tabela 4.2). Ou seja, foi testada
se a proporc¢do de empresas de comercio (P = 0,5) que realizam essa medida de restri¢cdo de
empregos € similar & propor¢do das empresas de comércio que ndo realizam essa medida, por
exemplo. Com isso, 0s resultados das andlises por categorias (porte e setor) descritos na Tabela
4.3 mostram que essa medida esta propensa a ser adotada por qualquer setor e porte, exceto
para as empresas da construcéo civil (p-valor = 0,0377) e para as empresas de médio porte (p-

valor = 0,0802), respectivamente. 1sso aponta que 0s setores de servigos, comércio e inddstria,
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sendo microempresas, pequenas ou grandes empresas sao suscetiveis a restringir empregos para

usuarios de transporte publico com alto custo de deslocamento.

Tabela 4. 3: Resumo das analises de restricdo de empregos por setor e porte de empresas.

Variavel ~ Tamanho da amostra Proporcdo na amostra  Z p-valor Rejeita?

Setor

Comércio 41 0,4133 -1,1103 0,2669 NAO REJEITA
Construcéo 70 0,8927 2,0780 0,0377 REJEITA
Industria 30 0,6667 0,5775 0,5636 NAO REJEITA
Servigos 66 0,5406 0,6597 0,5095 NAO REJEITA
Porte

Médio 14 0,7338 1,7496 0,0802  REJEITA
Pequeno 40 0,4705 -0,3731 0,7090 NAO REJEITA
Grande 20 0,6027 0,9186 0,3583 NAO REJEITA
Micro 43 0,4660 -0,4459 0,6557 NAO REJEITA

(*) O tamanho da amostra para os setores de Construcéo Civil e IndUstria representa uma parcela pequena da amostra total levantada porque
s&o atividades econémicas de menor atuagéo no Distrito Federal, coincidindo com os dados do estudo da CODEPLAN (2015).

Posteriormente, foi observado que algumas empresas recorreram ao processo de demissdo dos
empregados por conta do aumento da tarifa dos transportes publicos. Os dados gerais indicam
que apesar de 82,09% (74,52%; 89,65%) das empresas afirmarem nao ter realizado demissdes,
houve casos em que 1.721 empresas ou 8,87% (3,07%; 14,66%) demitiram pelo menos 2
funcionarios em situacGes de aumento da tarifa do transporte publico. A partir disso, utilizando
o0 teste de hipotese unilateral (mesmo procedimento de analise da linha 1 da Tabela 4.2), foi
avaliado se essa categoria de demissdes (8,87% das empresas demitirem 2 empregados) é muito
diferente das demais, a fim de identificar a frequéncia significativa de empregados demitidos
por empresa. Ou seja, retirando as empresas que ndo demitiram seus empregados por conta do
aumento da tarifa (82,0860% das empresas, na categoria de 0 demissdes), foi avaliado se as
1.721 empresas (8,8671% das empresas, na categoria de 2 demissdes) € 0 grupo mais
reincidente com relacdo as demissoes, isto €, 0 grupo que possui maior efeito comparados com
os demais (4,2123% das empresas que demitiram 1 empregado; 1,1375% das empresas que
demitiram 3 empregados; 0,5688% das empresas que demitiram 4 empregados; 1,9659% das
empresas que demitiram 5 empregados e 1,1626% das empresas que demitiram 10

empregados).
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Para isso, foi verificada a hipotese de que a proporcéo de 8,8671% das empresas demitirem
pelo menos dois empregados seja de mesmo impacto que os demais casos de demissao.
Considerando 10% de significancia, a hipdtese nula foi rejeitada (p-valor<0,01) como pode ser
observada na linha 2 da Tabela 4.2. Rejeitando a hip6tese de que as categorias sdo iguais, 0
teste indicou que 8,8671% das empresas que realizaram 2 demissGes € significativamente
diferente das demais e, consequentemente, possui maior impacto. Esses resultados mostram que
qguando houve aumento da tarifa, 1.721 empresas (8,8671%) chegaram a demitir dois
empregados em média, ou seja, a media de demissdes em caso de aumento da tarifa é de 2

empregados por empresa.

Outra analise realizada foi da pergunta “O aumento das tarifas dos transportes publicos impacta
no processo de demissdo dos funcionérios, com relacéo ao vale-transporte pago pela empresa?”
onde foi percebido que um total de 46,95% (37,28%; 56,60%) de empregadores demitiriam
seus empregados em caso de alguma variacdo crescente da tarifa. A partir disso, foi avaliado
pelo teste de hipoOtese se a proporcdo € a mesma para as empresas que demitem e para as
empresas que ndo demitem por motivo de aumento da tarifa, como pode ser observado na linha
3 da Tabela 4.2. Utilizando o mesmo procedimento de analise da linha 1 da Tabela 4.2, ficou
percebido que ambas as proporc6es das amostras sdo equivalentes (p-valor = 0,5088), ja que a
hipbtese ndo foi rejeitada. Isto é, o impacto do aumento da tarifa € 0 mesmo para as empresas
que demitem e para as empresas que ndo demitem seus empregados devido ao aumento da
tarifa, indicando que a propor¢do das empresas que demitem por aumento da tarifa é
significativa. Isso sugere que o aumento da tarifa exerce influéncia sobre a decisdo do
empregador em demitir seus empregados, incidindo no desemprego dos usuarios de transporte

publico.

Como pode ser identificado na linha 6 da Tabela 4.2, dentre as empresas que afirmaram a
possibilidade de realizar algum processo de demissdo dos funcionarios por causa do aumento
da tarifa, 41,09% (25,43%; 56,71%) responderam que qualquer aumento (de 0 a 10%) ja seria
suficiente para demitir alguns funcionarios que utilizam o vale-transporte. Esse caso também
foi avaliado pelo teste de hipdtese (neste caso é unilateral, mas realizado da mesma forma que
a analise da linha 1 da Tabela 4.2) e ficou comprovado que o aumento de 0 a 10% da tarifa ndo
possui 0 mesmo impacto no desemprego que 0s demais aumentos (p-valor<0,001). Ou seja, 0

aumento de 0 a 10% da tarifa representa a op¢do escolhida pela a maioria das empresas
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consultadas na pesquisa. Além disso, o teste de hipétese bilateral (igual procedimento de analise
da linha 1 da Tabela 4.2) foi realizado para verificar essa questdo por setor e por porte também.
O resultado do teste revelou que os processos de demissao nas empresas causados por aumento
da tarifa podem ser significativos para qualquer porte e qualquer setor, exceto para a construgdo
civil (p-valor=0,8927), como apontado na Tabela 4.4.

Esses resultados da Tabela 4.4 indicam que ha uma forte tendéncia das empresas (exceto de
construcdo civil) realizarem processos de demissfes dos empregados por motivos de aumento

da tarifa dos transportes publicos.

Tabela 4. 4: Resumo das analises de demissdo por setor e porte de empresas.

Varidvel  Tamanho da amostra Proporcdo na amostra  Z p-valor Rejeita?

Setor

Comeércio 41 0,5007 0,0090 0,9928 NAO REJEITA
Construgao 70) 0,8927 2,0780 0,0377  REJEITA
Industria 30 0,6667 0,5775 0,5636 NAO REJEITA
Servicos 66 0,5054 0,0877 0,9301 NAO REJEITA
Porte

Médio 14 0,6741 1,3028 0,1926 NAO REJEITA
Pequeno 40 0,5347 0,4389 0,6607 NAO REJEITA
Grande 20 0,5667 0,5966 0,5508 NAO REJEITA
Micro 43 0,4924 -0,0997 0,9206 NAO REJEITA

(*) O tamanho da amostra para os setores de Construcdo Civil e IndUstria representa uma parcela pequena da amostra total levantada porque

sdo atividades econdmicas de menor atuagéo no Distrito Federal, coincidindo com os dados do estudo da CODEPLAN (2015).

Com relagdo a susceptibilidade em adotar as medidas da reforma trabalhista, 84,62% das
empresas pesquisadas conseguiram responder se realizariam o acordo proposto pela lei. Dessas,
64,32% (54,54%; 74,09%) adotariam o acordo com o empregado em caso de aumento da tarifa
dos transportes publicos, reduzindo o salario para que ndo seja preciso de desliga-lo da empresa.
Conforme disposto na linha 4 da Tabela 4.2, o teste de hipotese (neste caso € unilateral, mas foi
realizado da mesma forma que a anélise da linha 1, Tabela 4.2) mostrou que ha uma diferenca
significativa entre as empresas que ndo adotariam essa proposta da lei com relagcdo as empresas
que adotariam (p-valor=0,0021). Ou seja, 0 teste indicou que a proporgdo das empresas
suscetiveis em adotar as medidas da reforma trabalhista € muito maior que a proporcao das

empresas que ndo adotariam, revelando uma alta aceitabilidade da reforma trabalhista nesse
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sentido. Vale destacar que a maioria dos empregadores que afirmaram aderir ao acordo 65,38%
(51,80%; 78,96%) acha justa a menor reducdo possivel no salario do funcionario, de forma que
ndo torne oneroso tanto para empresa quanto para o empregado, como pode ser visto na linha
7 da Tabela 4.2.

Com isso, o teste de hipotese unilateral (realizado da mesma forma da anélise da linha 1, Tabela
4.2) deixou evidente que a escolha de menor reducdo no salario do empregado €
significativamente diferente das demais escolhas de reducdo no salario do empregado (p-
valor<0,001). Isto €, a maioria das empresas, de fato, preferem adotar a medida da reforma
trabalhista de reduzir o salario dos funcionérios, porém optando pelo menor desconto possivel,
nestes casos. Também foi analisada a preferéncia em aderir a reforma trabalhista por setor e por
porte das empresas, o teste de hipdtese bilateral (mesmo procedimento de analise da linha 1 da
Tabela 4.2) mostrou que, exceto nos setores de comércio, servigos e as microempresas, as
empresas analisadas tendem a adotar as medidas propostas pela reforma trabalhista, como é

possivel verificar na Tabela 4.5.

Tabela 4. 5: Resumo das analises da reforma trabalhista por setor e porte de empresas.

Variavel ~ Tamanho da amostra Proporcdo na amostra  Z p-valor Rejeita?

Setor

Comeércio 39 0,312 -2,3481 0,0189 REJEITA
Construcéo 40 0,3877 -0,4492 0,6533 NAO REJEITA
Industria 20) 1,0000 1,4142 0,1573 NAO REJEITA
Servigos 54 0,3739 -1,8533 0,0638  REJEITA
Porte

Médio 13 0,5161 0,1161 0,9076 NAO REJEITA
Pequeno 32 0,6213 1,3724 0,1700 NAO REJEITA
Grande 16 0,4295 -0,5640 0,5728 NAO REJEITA
Micro 38 0,6985 2,4473 0,0144  REJEITA

(*) O tamanho da amostra para os setores de Construcdo Civil e IndUstria representa uma parcela pequena da amostra total levantada porque

séo atividades econdmicas de menor atuagdo no Distrito Federal, coincidindo com os dados do estudo da CODEPLAN (2015).

Outro resultado importante, coletado de 95,73%, trata do repasse do custo dos empregadores
conseguiram responder se repassam o custo com o vale-transporte para 0s produtos e servi¢os

fornecidos pela empresa, buscando identificar se o consumidor dessas empresas acaba pagando
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indiretamente pelo aumento da tarifa. Com isso, 37,34% (27,90%; 46,77%) dessas empresas
afirmam repassar alguma quantidade do gasto com o transporte dos empregados para 0s
produtos e servicos, ou seja, para o consumidor. Realizando o teste de hipotese bilateral (mesmo
procedimento que a analise da linha 1, Tabela 4.2) evidenciou que a quantidade de empresas
que ndo repassam seus custos é muito diferente da quantidade das empresas que repassam seus
custos (p-valor=0,0038), como pode ser visto na linha 5 da Tabela 4.2. Ou seja, a grande maioria
das empresas ndo repassam seus custos com vale-transporte para o consumidor, podendo tomar
outras medidas frente ao aumento da tarifa. Entretanto, empresas que repassam o custo para o
consumidor, 54,04% (36,10%; 71,98%) empresas asseguraram repassar o valor integral do
custo com o vale-transporte para o preco final dos produtos ou servigos (ver Tabela A.10 do
Apéndice C), indicando uma relacdo ainda maior do aumento da tarifa com o aumento dos

precos dos servicos e produtos no mercado.

Quanto ao setor e porte da empresa, o teste de hipdtese bilateral (mesmo procedimento de
analise da linha 1, Tabela 4.2) mostrou que as empresas de pequeno, médio e grande porte e as
empresas nos setores da construcdo e da inddstria sdo os tipos das empresas que tendem a
repassar 0s custos com vale-transporte para o consumidor, como pode ser observado na Tabela
4.6. No entanto, é importante levar em consideracdo que o tamanho da amostra das empresas
de construcdo civil e industria sdo relativamente pequenos comparados com 0s demais,
tendendo a ndo rejeitar a hipdtese nula. Além disso, foi avaliado outro aspecto relevante, no
qual 62,66% (53,22%; 72,09%) das empresas afirmaram conseguir manter esse gasto com o
vale-transporte dos funcionarios sem a necessidade de repassar algum valor para o consumidor
e 36,30% (25,26%; 47,35%) demitiriam os funcionarios por ndo conseguir manter ou repassar

0s gastos com vale-transporte em caso de aumento da tarifa.

Porém, 63,70% (52,65%%; 74,74%) dos empregadores afirmaram que ndo demitiriam, mesmo
que esse custo ndo fosse repassado ao consumidor. Grande parte das empresas que ndo repassa
o0 custo ao consumidor, na ocorréncia de alguma variacdo crescente da tarifa, justifica que a
concorréncia do prego de mercado impede o aumento dos precos dos servi¢os ou produtos,

sujeitando o empregador a demitir alguns funcionarios ou lidar com os déficits de outras formas.
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Tabela 4. 6: Resumo das analises de repasso dos custos com vale-transporte por setor e porte
de empresas.

Varidvel ~ Tamanho da amostra Proporcdo na amostra  Z p-valor Rejeita?

Setor

Comeércio 40 0,6203 1,5217 0,1281 NAO REJEITA
Construgio 6(") 0,6394 0,6829 0,4947 NAO REJEITA
Industria 30 0,3333 -0,5775 0,5636 NAO REJEITA
Servigos 63 0,6442 2,2891 0,0221 REJEITA
Porte

Médio 12 0,5161 0,1115 0,9112 NAO REJEITA
Pequeno 37 0,6213 1,4757 0,1400 NAO REJEITA
Grande 20 0,4295 -0,6306 0,5283 NAO REJEITA
Micro 43 0,6985 2,6033 0,0092 REJEITA

(*) O tamanho da amostra para os setores de Construgdo Civil e IndUstria representa uma parcela pequena da amostra total levantada porque

sdo atividades econdmicas de menor atuagéo no Distrito Federal, coincidindo com os dados do estudo da CODEPLAN (2015).

Portanto, foi observado que as decisfes do empregador estdo pautadas ndo somente em demitir
os empregados usuarios de transporte publico em casos de aumento da tarifa, mas também em
restringir empregos aos usuarios de transporte publico a fim de mitigar os custos da empresa
com vale-transporte. Possivelmente, essas decisdes sdo consequéncias da tendéncia observada
entre as empresas de ndo repassar custos de transporte para seus produtos e servigos. Diante
disso, a proposta da reforma trabalhista parece ser bem aceita pois 0 empregador pode entrar
em acordo com o empregado para reduzir o salario ao invés de demiti-lo. Observadas essas
questdes sobre oferta de emprego pela 6tica do empregador, a proxima se¢do discute a analise

sob a perspectiva do empregado usuario de transporte publico.

4.3.2 EMPREGADO

Com base nos resultados da amostra referentes aos empregados, foi estimado o intervalo de
confianca (valores que serdo apresentados entre parénteses), mas a expansdo dos dados da
amostra para a populacdo ndo foi calculada pois ndo se tem conhecimento do tamanho da
populacdo de trabalhadores. Portanto, tanto os valores expostos no Apéndice D quanto 0s
valores usados para os testes de hipoteses unilateral ou bilateral foram baseados apenas na

amostra de 112 trabalhadores usuérios de transporte publico, levantada na pesquisa.
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Para este caso, a analise dos testes de hipoteses também foi delimitada apenas aos dados obtidos
pelo formulario do Anexo B que estdo relacionados diretamente com os objetivos deste
trabalho, tais como: a questdo 3 que categoriza os trabalhadores usuarios de transporte publico
de acordo com a média salarial, a fim de conhecer sua renda; a questdo 5 que identifica a
quantidade de viagens por dia do trabalhador usuério de transporte publico; questéo 7 categoriza
os trabalhadores usuarios de transporte publico por tempo de deslocamento; a questdo 8 que
busca verificar a porcentagem de trabalhadores usuarios de transporte puablico demitidos por
causa do aumento da tarifa; a questdo 9 que visa quantificar os trabalhadores usuérios de
transporte publico que deixaram de ser contratados por conta do custo de deslocamento; e a
questdo 11 que levanta quantos trabalhadores usuarios de transporte publico estdo propensos a
aderir a proposta da reforma, aceitando a condi¢do de ter o salario reduzido para nao ser
demitido. Desse modo, assim como o0s dados do empregador, todos os demais dados
relacionados ao empregado estdo disponiveis no Apéndice D.

Apbs a coleta da amostra, foi possivel realizar o levantamento de 39 (34,82%) trabalhadores
usuarios de metrd e 73 (65,18%) usuarios de 6nibus. Desses, 62,5% (53,39%; 71,60%) sdo
adultos e 37,5% (28,39%; 46,60%) sdo jovens. Observando a Tabela 4.7, é possivel perceber
gue a maioria dos usuérios leva entre 30 minutos a 1 hora no deslocamento casa-trabalho, ou
seja, 38,39% (29,24%; 47,54%), seguindo de 33,03% (24,19%; 41,88) que gastam 1 horaa 1
hora e meia, 16,07% (9,16%; 22,98%) levam 1 hora e meia a 2 horas, 7,14% (2,29%; 11,98%)
mais que duas horas e 5,36% (1,12%; 9,59%) até 30 minutos.

Tabela 4. 7: Tempo de deslocamento do empregado usuério de transporte publico.

Tempo de deslocamento  Frequéncia %

Até 30 minutos 6 5,3571
Entre 30 minutos a 1 hora 43 38,3929
Entre 1 hora a 1 hora e meia 37 33,0357
Entre 1 hora e meia a 2 horas 18 16,0714
Mais de 2 horas 8 7,14290
Total 112 100

Quanto as categorias por renda, os resultados da Tabela 4.8 revelam que a amostra possui maior

quantidade de usuérios com renda entre 1 a 2 salarios minimos, representando 54,46% (45,09%;
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63,83%). Abaixo dessa categoria, percebe-se que 25% (16,85%; 33,14%) possuem entre 2 a 3
salarios minimos, 8,03% (2.92%; 13,14%) até 1 salario minimo, 7,14% (2,29%; 11,98%) mais

de 4 salarios minimos e 5,35% (1,12%; 9,59%) que ganham entre 3 a 4 salarios minimos.

Tabela 4. 8: Média salarial dos usuérios de transporte pablico.

Média Salarial Frequéncia %

Até 1 salario minimo (R$ 937,00) 9 8,0357
Entre 1 a 2 salarios minimos (de R$ 937,00 a R$ 1.874,00) 61 54,4643
Entre 2 a 3 salarios minimos (de R$ 1.874,00 a R$ 2.811,00) 28 25,0000
Entre 3 a 4 salarios minimos (de R$ 2.811,00 a R$ 3.748,00) 6 5,3571
Mais de 4 salarios minimos (mais de R$ 3.748,00) 8 7,1429
Total 112 100

Com relacdo a quantidade de viagens em transporte publico por dia, é possivel verificar na
Figura 4.5 que a amostra esta dividida em 3,60% (0,08%; 7,12%) de usuarios que realizam
apenas 1 viagem utilizando o transporte publico por dia, 49,54% (40,10%; 58,99%) de usuarios
que realizam 2 viagens por dia, 9% (3,59%; 14,42%) que viajam 3 vezes ao dia, 27,93%
(19,45%; 36,40%) que realizam 4 viagens por dia, 3,60% (0,08%; 7,12%) que realizam 5
viagens por dia e 6,30% (1,71%; 10,90%) que precisam de 6 viagens por dia.
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6 vezes por dia 1 vez por dia
5 vezes por dia 76,31% 3,60%
3,60%

4 vezes por dia
27,93%

2 vezes por dia
49,55%

3 vezes por dia
9,01%

Figura 4-5: Resultados da pergunta "No total, quantas vezes por dia vocé utiliza o transporte

publico para ir e para voltar do trabalho?”.

De uma forma geral, 93,75% (89,20%; 98,30%) dos trabalhadores pesquisados responderam
gue nunca foram demitidos por motivos de aumento na tarifa, como pode ser visto na linha 1
da Tabela 4.9. Isso quer dizer que 6,25% (1,69%;10,80%) dos trabalhadores usuarios de
transporte publico ja foram demitidos por conta do aumento na tarifa. A partir disso, foi
aplicado o teste de hipotese bilateral cujo o mesmo procedimento de analise foi realizado na
linha 1 da Tabela 4.2, da secdo anterior. O resultado do teste apontou que a proporcdo de
trabalhadores demitidos ndo chega a ser semelhante da proporcao de trabalhadores que néo
foram demitidos por causa aumento da tarifa. Entretanto, mesmo que ndo seja significativa (p-
valor<0,001), a quantidade de pessoas demitidas sugere que o efeito do aumento da tarifa incide

no desemprego, ainda que em menor magnitude.

Tabela 4. 9: Resumo das analises gerais do empregado.

Proporcéo Tamanho

- ieita?
o Z na amostra da p-valor Rejeita’
Hipotese nula amostra
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1 A proporcdo de usuarios que ja
foram demitidos pelo aumento da
tarifa € a mesma dos que ndo
foram demitidos (HO: P=0,5 e
HI: P#0,5).

9,2601 0,9375 112 <0,001 REJEITA

2 A proporcdo de usuarios que ja
perderam oportunidade de
emprego por conta do custo de
deslocamento é a mesma dos que 6,0466 0,8152 92 <0,001 REJEITA
ndo perderam (HO: P=0,5 e H1:
P#0,5).

3 A proporcdo de usudrios que
adeririam a reforma trabalhista é a
mesma dos que ndo adeririam 8,8501 0,9258 108 <0,001 REJEITA
(HO: P=0,5 e HI: P#0,5).

4 A propor¢do de usuarios que
adeririam a reforma trabalhista,
mas sairiam do  emprego
imediatamente € a mesma para os  5,8000 0,7314 100 <0,001 REJEITA
gue continuaria no emprego com o
salario menor (HO: P=0,5 e H1:
P#0,5).

Em seguida, quando esse cenario de demissdes causadas pelo aumento da tarifa é analisado em
categorias de renda e tempo de viagem do trabalhador usuério de transporte publico, o teste de
hipotese bilateral (mesmo procedimento de analise da linha 1 da Tabela 4.2), indica que nao ha
semelhanca significativa entre a proporcdo das pessoas que foram demitidias e das que nao
foram demitidas (p-valor<0,001), como pode ser visto na Tabela 4.10. Porém, os resultados dos
testes de hip6teses por quantidade de viagens (mesmo procedimento de anélise da linha 1 da
Tabela 4.2) evidenciaram que 0s usuérios que necessitam de 5 e 6 viagens por dia para 0
deslocamento casa-trabalho séo as classes afetadas em questdes de demissdes quanto ocorre

algum aumento tarifario, como pode-se notar na Tabela 4.10.

Tabela 4. 10: Resumo dos usuarios de transportes publicos demitidos de acordo com a renda,
guantidade de viagens e tempo de viagem.

Tamanho  Proporc¢ao

- ieita?
Variavel z p-valor da amostra na amostra Rejeita

Renda

Até 1 salario minimo (R$ 3,0000 0,0027 9 1,0000 REJEITA
937,00)
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Entre 1 a 2 salarios minimos 6,2732  <0,001 61 0,9016 REJEITA
(de R$ 937,00 a R$
1.874,00)

Entre 2 a 3 salarios minimos 4,9169  <0,001 28 0,9646 REJEITA
(de R$ 1.874,00 a R$
2.811,00)

Entre 3 a 4 salarios minimos 2,4495  0,0143 6 1,0000 REJEITA
(de R$2.811,00 a R$
3.748,00)

Mais de 4 salarios minimos ~ 2:2915  <0,001 28 1,0000 REJEITA
(mais de R$ 3.748,00)
Quantidade de viagens )

1 viagem por dia 2,0000 0,0455 4 1,0000 REJEITA

2 viagens por dia 6,8763  <0,001 55 0,9636 REJEITA

3 viagens por dia 2,5298 0,0114 10 0,9 REJEITA

4 viagens por dia 4,8495 <0,001 31 0,9355 REJEITA
NAO

5 viagens por dia 1,0000 0,3173 4 0,75 REJEITA
NAO

6 viagens por dia 1,8896  0,0588 7 0,8571 REJEITA

Tempo de viagem

Até 30 minutos 2,4495  0,0143 6 1,0000 REJEITA

Entre 30 minutos a 1 hora 5,6420 <0,001 43 0,9302 REJEITA

Entre 1 horaal horae meia 5,4246 <0,001 37 0,9459 REJEITA

Entre 1 hora e meiaa 2 797,107

horas 3 <0,001 18 94,44 REJEITA

492,146
Mais de 2 horas 3 <0,001 8 87,5 REJEITA

(*) para usuarios demitidos de acordo com a quantidade de viagens, a analise foi realizada considerando um nivel de significancia de 5%

devido ao tamanho da amostra (tendendo a ndo rejeitar a hipétese nula HO quando considerado o nivel de significancia de 10%).

Quanto aos usuarios de transporte publico que ja perderam oportunidade de emprego por conta
de seu custo de deslocamento (Tabela 4.11), o teste de hipotese (mesmo procedimento de
andlise da linha 1 da Tabela 4.2) também rejeitou que a proporcao de 18,47% (10,39%;26,56%)
pessoas que ja deixaram de ser contratadas é similar a 81,52% (73,43%; 89,60%) pessoas que
ndo deixaram de ser contratadas, mostrando que a restricdo de empregos aos trabachadores com

alto custo de deslocamento pode n&o ser considerada significativa (p-valor<0,001).

59



Mesmo assim, foi avaliado pelo teste de hipotese (mesmo procedimento de analise da linha 1
da Tabela 4.2) se essa restricdo de empregos ¢é diferenciada quanto a renda, quantidade de
viagens e tempo de viagem do trabalhador usuario de transporte publico. Com isso, 0s
resultados dos testes de hipoteses indicam que as classes mais afetadas podem ser 0s usuérios
que possuem entre 3 a 4 salarios minimos, que necessitam de 3, 5 ou 6 viagens por dia e que
demoram até 30 minutos ou que levam mais de 2 horas no deslocamento casa-trabalho, como

pode ser verificado na Tabela 4.11.

Tabela 4. 11: Resumo dos usuérios de transporte publico que perderam oportunidade de

emprego de acordo com a renda, quantidade de viagens e tempo de viagem.

Tamanho Proporcéo
Z  p-valor da porg Rejeita?
- na amostra

Variavel amostra
Renda
Até 1 salario minimo (R$ 2,4495 0,0143 6 1,0000 REJEITA
937,00)
Entre 1 a 2 salarios minimos (de 3,7085 <0,001 53 0,7547 REJEITA
R$ 937,00 a R$ 1.874,00)
Entre 2 a 3 salarios minimos (de 3,4109 <0,001 22 0,8636 REJEITA
R$ 1.874,00 a R$ 2.811,00)
Entre 3 a 4 salarios minimos (de 1,0000 0,3173 4 0,75 NAO REJEITA
R$ 2.811,00 a R$ 3.748,00)
Mais de 4 salarios minimos 2,6458 0,0082 7 1,0000 REJEITA
(mais de R$ 3.748,00)
Quantidade de viagens
1 viagem por dia 1,7321 0,0833 3 1,0000 REJEITA
2 viagens por dia 2,4787 0,0132 15 0,82 REJEITA
3 viagens por dia 1,6314 0,1028 6 0,833 NAO REJEITA
4 viagens por dia 2,8870 0,0039 27 0,7778 REJEITA
5 viagens por dia 1,0000 0,3173 4 0,75 NAO REJEITA
6 viagens por dia 1,6314 0,1028 6 0,833 NAO REJEITA
Tempo de viagem
Até 30 minutos 1,0000 0,3173 4 0,75 NAO REJEITA

4,8024 <0,001 34 0,9118 REJEITA
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Entre 30 minutos a 1 hora

Entre 1 hora a 1 hora e meia 2,9216 0,0035 30 0,7667 REJEITA
Entre 1 hora e meia a 2 horas 2,5000 0,0124 16 0,8125 REJEITA
Mais de 2 horas 0,7071 0,4795 8 0,625 NAO REJEITA

Porém, este caso de restricdo de empregos a usuérios de transporte pablico com alto custo de
deslocamento de acordo com a renda e quantidade de viagens também foi analisado pelo teste
de hipdtese de duas proporcdes. Além disso, foram comparadas as propor¢des de usuarios de
transporte publico que foram demitidos de acordo com a renda, quantidade de viagens e tempo
de viagem, como mostra a Tabela 4.12. Com isso, para avaliar se 0 aumento da tarifa influencia
na demissdo de usuarios de acordo com renda, por exemplo, foram comparadas as propor¢oes
(P) das amostras representadas para cada este caso. Observando os dados da linha 1 da Tabela
4.12, as proporgdes P1 e P2 correspondem aos usuérios que foram demitidos por causa do
aumento da tarifa, sendo P1 os usuérios com renda de 1 a 2 Salarios Minimos (SM) e P2 os
usuarios com renda de 2 a 3 (SM). A partir disso, foi testado se as propor¢oes das categorias
avaliadas sofreram demissdes na mesma intensidade quando o valor da tarifa aumento, ou seja,
foi testada a hipotese da proporcdo de P1=P2 contra P1>P2 (teste unilateral), utilizando o teste
de hip6tese. Neste caso, o calculo do teste de hipdtese para avaliar se as duas propor¢des sao
semelhantes quanto ao impacto do aumento da tarifa é feito conforme pela Equacéo 3.6, como

segue:

HO) P, = P, H1) P, > P, (teste unilaterial)

7 = ___P17P2 — n1Pp1+N2p2
p(l—p)(nl_l_l_:_z) ! nqi+n,
Portanto,
P 0,0984 — 0,0357 _ 61%0,0984 + 28 % 0,0357
B 11y p= 61 + 28
0,078674(1 — 0,078674) (— + _)
61 28

Mediante o resultado do valor de Z = 1,0202, o p-valor pode ser estimado na tabela de valores

da Distribuicio Normal Padrdo ou simplesmente pela férmula no Excel (1-
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DIST.NORMP.N(valor de Z)). Para tal, quando considerado um nivel de significancia (a) de
10%, a hipdtese nula (HO) deve ser rejeitada se o p-valor for <0,10. O p-valor calculado foi de
0,1538, ou seja, a hipdtese nula (HO) ndo foi rejeitada neste caso. Portanto, o teste de duas
proporcoes revelou que os usuarios com renda de 1 a 2 SM e 0s usuarios com renda de 2 a 3
SM sofreram demissdes causadas pelo aumento da tarifa na mesma itensidade. Seguindo esse
mesmo procedimento de analise da linha 1 da Tabela 4.12 para 0s usuérios que j& perderam
alguma oportudade de emprego (anélise da linha 1, Tabela 4.2), o teste de duas proporcoes
apontou que as classes de 1 a 2 salarios minimos e 2 a 3 salarios minimos podem ser similares,
sugerindo que a faixa entre 1 e 3 salarios minimos pode estar mais sujeita a restricdo de
empregos. Avaliando por quantidade de viagens por dia, da mesma forma de analise da linha 1
da Tabela 4.12, o teste de duas propor¢6es também apontou que 0s USUarios que viajam 2 vezes

e 4 vezes por dia também sofrem com a restricdo de empregos em maior intensidade.

Com isso, observando os resultados do teste de duas proporg¢des expostos na Tabela 4.12, ficou
evidente que a hipdtese de igualdade dessas proporc¢des ndo foi rejeitada, ou seja, as proporcdes
dos usuarios que sdo demitidos por renda, tempo de viagem e quantidade de viagens realmente
podem ser proximas, indicando uma forte relacdo dessas variaveis com o desemprego em
cenarios de aumento da tarifa. A partir dessas analises dos testes de duas propor¢des e dos
resultados explanados anteriormente na Tabela 4.10, foi possivel inferir que as classes mais
afetadas podem ser de usuarios com renda entre 1 a 2 (SM) e entre 2 a 3 (SM), com necessidade
de 5 e 6 viagens por dia e com tempo de deslocamento casa-trabalho de entre 30 minutos a 1

hora ou com mais de duas horas.
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Tabela 4. 12: Teste de duas proporg¢des para as variaveis de demissao e restricdo de emprego de acordo com a renda, quantidade de viagens por

dia e tempo de viagem.

Variavel z pl p2 nl n2

p-valor

Rejeita?

1 Usuarios demitidos com renda ente 1
a 2 salarios minimos (pl) e com
renda de 2 a 3 salarios minimos (p2). 1,0202  0,0984 0,0357 61 28
(HO: P1=P2 e H1: P1>P2)

2 Usuérios demitidos que precisam de
5 viagens por dia (pl) e 6 viagens por

dia (p2). (HO: P1=P2 e H1: P1>P2) 0,4430  0,2500 01429 4 7

3 Usuérios demitidos que possuem
tempo de viagem de 30 minutos a 1
hora (p1) e de usuarios que possuem
mais de duas horas (p2). (HO: P1=P2
e H1: P1>P2)

-0,5331  0,0698 0,125 43 8

Usuarios que perderam oportunidade
de emprego, devido ao custo de
deslocamento, com renda ente 1 a 2
salarios minimos (p1) e com renda de
2 a 3 salarios minimos (p2). (HO:
P1=P2 e H1: P1>P2)

1,04810 0,2453 0,1364 53 22

Usuarios que perderam oportunidade
de emprego, devido ao custo de
deslocamento, que precisam de 2 -0,1241  0,2222 0,25 27 4
viagens por dia (pl) e 4 viagens por
dia (p2). (HO: P1=P2 e H1: P1>P2)

0,0787

0,1818

0,0785

0,2134

0,2258

0,1538

0,3289

0,2970

0,1473

0,4506

NAO REJEITA

NAO REJEITA

NAO REJEITA

NAO REJEITA

NAO REJEITA
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Quando analisados os resultados da pergunta pautada nas medidas da reforma trabalhista em
caso de aumento da tarifa dos transportes publicos, 19,44% (11,86%; 27,03%) dos usuarios
afirmaram aceitar continuar no emprego com o salario reduzido, caso fosse proposto pelo
empregador. Ja 73,14% (64,65%; 81,64%) dos usuarios alegaram que aceitariam a proposta,
mas procurariam outra oportunidade de emprego imediatamente (ver esses valores no Apéndice
D). Entretanto, 7,40% (2,38%; 12,43%) alegaram que se sentiriam mais seguros em pedir a
demissao que continuar no emprego com o salario menor (ver esses valores no Apéndice D).

Avaliando apenas a aceitabilidade da proposta da reforma, mesmo que temporariamente, 0
testes de hipdtese bilateral (mesmo procedimento realizado na linha 1 da Tabela 4.2) mostrou
que a proporcao de usuarios que adeririam a reforma trabalhista é muito diferente comparado
aos que ndo adeririam (p-valor<0,001), como é possivel verificar no resultado da linha 3 da
Tabela 4.9. Isso quer dizer que a maioria dos trabalhadores usuérios de transporte publico esta
propensa a aceitar a proposta da lei mesmo que temporariamente. Esse resultado aponta que ha
uma forte possibilidade do acordo proposto pela reforma ser aceito por grande parte dos

usuérios de transporte pablico.

Para entender se ha um perfil de trabalhadores que estdo mais disponiveis em aceitar 0 acordo
foram feitas avaliacBes quanto a renda, tempo e quantidade de viagens, e os resultados dos
testes de hipoteses (mesmo procedimento realizado na linha 1 da Tabela 4.2) descritos a seguir
na Tabela 4.13 mostraram que a propor¢ao das pessoas que estdo dispostas e das que ndo estao
dispostas a aceitar o0 acordo € muito diferente em todas as variaveis analisadas, exceto para
usuarios com tempo de deslocamento superior a duas horas. Ou seja, essa decisdo pode estar
mais relacionada ao usudrio que reside distante dos postos de trabalho, sujeitando-o a aderir a
proposta de reducdo do salério por conta da limitacdo das ofertas de emprego. Entretanto,
avaliando apenas os usuarios que adeririam ao acordo da reforma, houve uma diferenca
significativa entre a proporcéo dos trabalhadores que aceitariam a proposta temporariamente
com relacdo aos que permaneceriam no emprego (p-valor<0,001). Isso pode ser explicado pelo
fato de que a maior proporcdo é referente aos trabalhadores que escolheriam o acordo de
reducdo de salarioaté conseguir outro emprego, sugerindo que a reforma pode funcionar, mas

somente para empregos de curta duragdo neste caso.

64



Tabela 4. 13: Resumo dos usuérios de transporte publico que aderem a reforma trabalhista de

acordo com a renda, quantidade de viagens e tempo de viagem.

Tamanho

Z p-valor da Proporgao Rejeita?

- na amostra
Variavel amostra
Renda
Até 1 salario minimo (R$ 2,3334 0,0196 9 0,8889 REJEITA
937,00)
Entre 1 a 2 salarios minimos 7,0417 <0,001 61 0,9508 REJEITA
(de R$ 937,00 a R$ 1.874,00)
Entre 2 a 3 salarios minimos ( 5,0990 <0,001 26 1,0000 REJEITA
de R$ 1.874,00 a R$ 2.811,00)
Entre 3 a 4 salarios minimos ( 1,7200 0,0854 5 0,8846 REJEITA
de R$ 2.811,00 a R$ 3.748,00)
Mais de 4 salarios minimos 4,9137 <0,001 7 1,4286 REJEITA
(mais de R$ 3.748,00)
Quantidade de viagens
1 viagem por dia 2,00000 0,0455 4 1,0000 REJEITA
2 viagens por dia 5,74171 <0,001 51 0,902 REJEITA
3 viagens por dia 2,52982 0,0114 10 0,9 REJEITA
4 viagens por dia 5,20809 <0,001 31 0,9677 REJEITA
5 viagens por dia 2,00000 0,0455 4 1,0000 REJEITA
6 viagens por dia 1,88960 0,0588 7 0,8571 REJEITA
Tempo de viagem
Até 30 minutos 2,236068 0,0253 5 1,0000 REJEITA
Entre 30 minutos a 1 hora 6,403124 <0,001 41 1,0000 REJEITA
Entre 1 hora a 1 hora e meia 4,767669 <0,001 37 0,8919 REJEITA
Entre 1 horae meiaa 2 horas  3,637404 <0,001 17 0,9411 REJEITA
Mais de 2 horas 0,707107 0,4795 8 0,625 NAO REJEITA
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5 CONCLUSOES E RECOMENDAGCOES

O aumento da tarifa dos transportes publicos acima da inflacdo tem sido determinado pelos
mais diversos motivos, tais como a perda significativa da demanda de passageiros pagantes
(principalmente pela migrac&o dos usuarios para o transporte individual), o encarecimento dos
custos de méo de obra e precos dos insumos que compdem o sistema e a necessidade de
maximizar a receita por parte do operador de transporte a fim de manter um nivel minimo de
servico. Essas condicdes tornam a medida de aumento da tarifa inprescindivel para o
suprimento das receitas nos transportes publicos. Esse cenario de aumento das tarifas tornou-se
corriqueiro ao longo dos ultimos anos, prejudicando assim 0s usuarios pagantes do sistema,
especialmente os dos estratos de renda mais baixos, por serem pessoas dependentes desse

servigo para suas atividades diarias e por ndo possuirem outro meio de deslocamento.

Num cenério aonde a concentracdo espacial do emprego formal ocorre em um Gnico centro
urbano, o problema do aumento da tarida pode tornar-se ainda maior, ja que 0s custos sociais e
financeiros do aumento tariféario afetam ndo somente a classe trabalhadora de baixa renda, mas
também o empregador que paga o beneficio de vale-transporte aos empregados. Com o aumento
da tarifa dos transportes publicos, os custos com deslocamento dos empregados das empresas
tornam-se maiores e podem repercutir na restricdo de oferta de emprego ou até mesmo no
desemprego das pessoas que dependem do transporte publico para o deslocamento casa-
trabalho. Diante dessa problematica, a presente pesquisa buscou avaliar se 0 aumento da tarifa
dos transportes publicos impacta no desemprego dos trabalhadores usuarios do servigo publico
de transporte, sob a Otica do empregador como pagante do vale-transporte dos empregados e

sob a perspectiva do trabalhador usuério de transporte publico.

Considerando que grande parte dos meios que discutem essa problematica ¢ de qualidade
jornalistica, esse trabalho preenche a lacuna de pesquisas académicas e busca responder o
problema proposto por meio de uma amostra probabilistica, principalmente devido a caréncia
de trabalhos cientificos que tratam desse tema até 0 momento. Com isso, a partir da analise dos
dados coletados junto as empresas, foi constatado que as decisfes do empregador quanto ao
aumento da tarifa estdo fundamentadas em restringir empregos para pessoas que possuem alto
custo de vale-transporte, com a justificativa de mitigar custos. A pertir disso, os trabalhadores
usuarios de transporte publico que realizam mais viagens por dia ou que necessitam deslocar-

se com tarifas mais caras (assim como as pessoas que residem distantes dos postos de trabalho)
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sdo pessoas mais afetadas por essa medida. As analises mostraram também que essas medidas
de restricdo de emprego estdo presentes nos setores da industria, comércio e servicos e nas
empresas grandes, pequenas e microempresas, mas ndo impactam de maneira significativa as

empresas de médio porte e o setor de construcgéo civil.

Entretanto, os resultados das anélises da perspectiva do empregado mostraram que a restri¢éo
de empregos as pessoas com alto custo de deslocamento é estatisticamente nao significativa,
mesmo que exista. Esses resultados dispares de respostas referentes ao empregador e ao
empregado podem estar relacionados com o tamanho da amostra dos usuarios. Isto é, a amostra
empresas de construcéo civil e industria levantadas foram relativamente pequenas, tendendo a
ndo rejeitar a hipotese nula HO quando considerado o nivel de significancia de 10%. Do mesmo
modo, o tamanho da amostra total de usuarios de transporte puablico também ndo permitiu
verificar uma possivel significancia estatistica, pois foram subdivididas em categorias de renda,
quantidade de viagens realizadas e tempo de deslocamento. De qualquer forma, esses fatoes
ndo invalidam os resultados encontrados no trabalho e as andlises por teste de hipoteses foram
aplicadas mesmo que a amostra tenha sido pequena. Desse modo, os resultados referentes ao
empregador e ao empregado apontaram que 0S USUArios mais sensiveis a restricdo de emprego
pelo aumento da tarifa séo aqueles situados na faixa de 1 até 4 salarios minimos, de 2 a 6 viagens
por dia, que demoram até 30 minutos ou que levam mais de 2 horas no deslocamento casa-
trabalho.

Os resultados também mostraram que 0s usuarios que possuem maiores quantidades de viagens
e maiores tempos de deslocamento também sdo afetados pela restricdo de empregos, apesar de
ndo ser apontada como a categoria mais prejudicada. A pesquisa também revelou que as
empresas tendem a realizar processos de demissdo dos empregados em casos de aumentos da
tarifa do transporte publico (especialmente no intervalo de 0 a 10% de aumento da tarifa),
independentemente do porte ou setor econdémico da empresa (exceto para a construgéo civil).
Essa andlise indica potencialmente que um aumento minimo da tarifa ja impacta no desemprego
dos usuarios de transporte publico, coincidindo com matérias jornalisticas noticiadas por
diversos meios de comunicacdo. Para o trabalhador usuario de transporte publico, a quantidade
de pessoas demitidas apresentou indicios que o aumento da tarifa pode impactar no desemprego,
mesmao que o resultado ndo tenha sido estatisticamente significativo (novamente, a significancia

pode ter sido influenciada pelo tamanho da amostra).
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Desses resultados, foi verificado que os usuarios mais afetados com as demissdes por conta do
aumento da tarifa estdo situados com renda entre 1 até 3 salarios minimos, com necessidade de
5 e 6 viagens por dia e com tempo de deslocamento casa-trabalho entre 30 minutos a 1 hora ou
com mais de 2 horas. Esses resultados confirmam a ideia de que os efeitos do aumento da tarifa
provocam custos sociais relevantes, prejudicando com maior intensidade os usuérios de baixa
renda, incluindo aqueles que necessitam de maiores quantidade de viagens e que possuem
maiores tempos de deslocamento. Outro indicio que 0 aumento da tarifa impacta no desemprego
foi o resultado da analise quanto ao repasse dos custos para 0s produtos e servicos fornecidos
pela empresa, onde a grande maioria das empresas afirmam nao repassar seus custos com vale-
transporte para o consumidor, podendo tomar outras medidas frente a0 aumento da tarifa,
incluindo o processo de demissdo dos empregados. Como alegado pelos entrevistados, o

repasse de custos para o consumidor poderia tornar a empresa nao competitiva.

As andlises também mostraram que houve uma consideravel aceitabilidade da proposta da
reforma trabalhista por parte das empresas frente ao aumento da tarifa, e que realizar um acordo
de reduzir o salario do funcionario para ndo demiti-lo pode ser uma possibilidade adotada pela
maioria das categorias das empresas analisadas, seja quanto ao porte e setor econdmico (com
excecdo das empresas de comércio, servigos e das microempresas). Para as empresas dispostas
a adotar o acordo proposto pela reforma trabalhista, foi verificado que a “menor reducédo
possivel no salario do funcionario” foi a op¢cdo mais escolhida, mostrando uma preocupacao

dos empregadores em minimizar o impacto desse acordo no salario dos empregados.

Quanto aos empregados, também ficou constatado que grande parte dos trabalhadores usuarios
dos transporte publicos estdo dispostos a aceitar a proposta de reducdo do salario a fim de
evitarem serem demitidos em caso de aumento da tarifa. Entretanto, essa medida se torna
interessante apenas temporariamente, até que o0 empregado consiga encontrar outra
oportunidade de trabalho. Neste caso, o0 acordo proposto pela reforma trabalhista parece ser
amplamente aceito, porém, de modo temporario. Além disso, também é possivel concluir a
partir dos resultados, que a oferta limitada de empregos aos usuarios trabalhadores cujo tempo
de deslocamento € superior a 2 horas, acaba tornando-0s mais suscetiveis a aderir a propostas

de reducéo do salério.

Apesar dos resultados pertinentes revelados nesta pesquisa, algumas limitagdes do trabalho

foram encontradas e estdo descritas a seguir.
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5.1 LIMITACOES DO TRABALHO

Essa pesquisa delimitou analisar apenas os trabalhadores do mercado formal, desconsiderando
na amostra usuarios que realizam trabalho informal ou pessoas desempregadas (seja na
categoria de desemprego aberto ou desemprego oculto), desocupadas ou inativas. Além disso,
durante a aplicacdo dos questionarios direcionados ao empregador, foi percebida uma
frequéncia relevante de empregadores que relatavam néo sentir a necessidade de pagar o vale-
transporte aos funcionarios, ja que grande parte dessas empresas selecionavam trabalhadores
residentes proximos ao local de trabalho. Apesar de ndo contabilizada durante a pesquisa, essa
informacdo é importante para compreender outras formas de restricdo de oferta de emprego de
pessoas que residem distantes dos empregos, sendo que algumas empresas tendem a selecionar

candidatos que residem perto do emprego ofertado com a intencdo de minimizar custos.

Além disso, foi observado que muitos empregadores afirmavam tanto evitar contratar quanto
demitir a maior parte dos usuarios de transporte publico residentes nas cidades do entorno do
Distrito Federal, justificando a preocupac¢do com o custo do vale-transporte e com o tempo de
deslocamento do funcionario, que pode resultar em atrasos recorrentes. Entretanto essas
informacdes também nado foram contabilizadas para posteriores analises dessa pesquisa. Apesar
do esclarecimento das questdes conduzidas pelo pesquisador durante a coleta, foi observado
um baixo conhecimento a respeito da reforma trabalhista, aprovada em 2017. Essa situacao
pode ocasionar uma quantidade razoavel de empresas ndo aderirem ao acordo proposto pela lei,

ndo devido a incompatibilidade de interesses, mas sim pela auséncia de conhecimento.

Em alguns casos, na etapa de classificacdo das empresas, também foi observado que algumas
empresas desempenham mais de uma fungdo proposta nas alternativas delimitadas no
formulario, bem como empresas de comércio que prestam servicos ou industrias que
comercializam seus produtos. Entretanto, a pesquisa considerou apenas a classificagdo da
empresa pela CNAE estabelecida na base de dados da RAIS. Muitos empregadores também
relataram que realizariam o acordo proposto pela reforma trabalhista, reduzindo o salario do
empregado proporcionalmente ao suposto aumento, ou seja, se 0 aumento da tarifa do transporte
publico fosse de 0 a 10% da tarifa, o desconto também estaria entre 0 e 10%. Contudo, esse tipo

de alternativa ndo estava disponivel no fomulario para avaliagdes subsequentes desse trabalho.
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Todavia, a principal limitacdo do trabalho esté relacionada com a quatidade de questionarios
levantados. Apesar da amostra direcionada aos empregadores e aos empregados ter sido maior
do que 100, a abertura por setor econémico, porte da empresas, faixa salarial do empregados e
quantidade de viagens realizadas, ndo permitiu verificar uma possivel significancia estatistica.
No entanto, isso ndo invalida os resultados encontrados no trabalho, mas compromete 0s
resultados de alguns testes de hip6teses, uma vez que uma amostra pequena tende a ndo-rejeicéo

da hipotese nula. Por isso, seguem algumas sugestdes para trabalhos futuros.
5.2 SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

O presente trabalho buscou avaliar o impacto da variacdo da tarifa dos transportes publicos
sobre o desemprego. Entretanto, algumas questdes remanescentes persistem a respeito desse
tema. Portanto, seguem algumas sugestbes e recomendacOes para trabalhos futuros que
abordem essa temaética:

e Aumentar o tamanho da amostra a fim de avaliar, com mais robustez, o impacto do aumento
da tarifa sobre cada setor econémico separadamente. Principalmente com relagdo a
industria, que ndo é um setor muito presente no Distrito Federal, e a Construcdo Civil, que
estd em queda nos anos;

e Realizar o levantamento dos dados junto ao empregador e ao empregado da mesma empresa
para melhor correlacdo dos dados;

e Para pesquisas mais voltadas as analises de custos sociais, seria importante acrescentar a
cidade em que o usuéario reside no formulario direcionado ao empregado usuario do
transporte publico. Com isso, é possivel avaliar essas informac6es quanto a renda e quanto
as regides de acordo com o poder aquisitivo;

e Acrescentar no formulério do empregador alguma pergunta que investigue se a empresa ja
utiliza de medidas que tendem a contratar pessoas que ndo necessitam do vale-transporte
(ou que residem préximo do emprego);

e Auvaliar separadamente os usuarios de 6nibus dos usuarios de metrd, para verificar se o

impacto do aumento da tarifa dos transportes publicos difere do modo de transporte;
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APENDICE A - FORMULARIO PARA O EMPREGADOR

FORMULARIO A - EMPREGADOR PAGANTE DO
VALE-TRANSPORTE

Este formulario pretende conhecer os efeitos do aumento da tarifa dos transportes publicos sobre o
desemprego ou restricdo de postos de trabalho formais através do ponto de vista do empregador.

*Obrigatorio

1.

N

o

Qual tipo de atividade a empresa esta classificada conforme a Pesquisa Industrial Anual
(PIA), Pesquisa Anual de Comércios (PAC) e Pesquisa Anual de Servigos (PAS), realizadas
pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)? *

Marcar apenas uma oval.
Comeércios
Servigos

) Industria

Construcédo

Qual porte o estabelecimento encontra-se atualmente, conforme a definicao segundo o
numero de empregados pelo Servigo Brasileiro de Apoio as micro e pequenas Empresas
(SEBRAE)? *

Marcar apenas uma oval.

) MICROEMPRESA (até 9 empregados para Comércio e Servigos ou até 19 empregados
para Industria)
) EMPRESA DE PEQUENO PORTE (de 10 a 49 empregados para Comércio e Servicos ou
de 20 a 99 para Industria)
) EMPRESA DE MEDIO PORTE ( de 50 a 99 empregados para Comércio e Servigos ou de
100 a 499 empregados para Industria)

EMPRESA GRANDE ( 100 ou mais empregados para Comércio e Servicos ou 500 ou
mais empregados para Industria)

. No processo de selecao, a empresa evita contratar pessoas cujo o custo do vale

transporte é maior que dos demais candidatos? *
Marcar apenas uma oval.

SIM
) NAO

. Em média, quantas demissdes ja foram

causadas por motivo do aumento do custo
do vale transporte, resultante do aumento da
tarifa do transporte publico? *

. O aumento das tarifas dos transportes publicos impacta no processo de demissao dos

funcionarios, com relagao ao vale transporte pago pela empresa? *
Marcar apenas uma oval.

) SIM
NAO

76



6. Se sim, em qual intensidade o aumento da tarifa prejudica no processo de demissao?
Marcar apenas uma oval.

) 0a 10% de aumento da tarifa
) 10% a 20% de aumento da tarifa

) 20% a 30% de aumento da tarifa
) 30% a 40% de aumento da tarifa
40% a 50% de aumento da tarifa
) 50% a 60% de aumento da tarifa
) 60% a 70% de aumento da tarifa
) 70% a 80% de aumento da tarifa
) 80% a 90% de aumento da tarifa

) 90% a 100% de aumento da tarifa

7. O custo com o vale transporte é repassado diretamente para os produtos ou servicos
produzidos pela empresa?
Marcar apenas uma oval.

") SIM
) NAO

8. Se sim, qual a porcentagem desse repasse?
Marcar apenas uma oval.

) 0a10%

) 10% a 20%
") 20% a 30%
) 30% a 40%
40% a 50%
50% a 60%
) 60% a 70%

) 70% a 80%

) 80% a 90%

90% a 100%

9. Se néo, é possivel chegar ao ponto de processo de demissao?
Marcar apenas uma oval.

) SIM
) NAO

10. Devido ao peso do vale transporte na matriz de custos da empresa. Se pudesse optar por
realizar um acordo com o funcionario a fim de negociar um desconto ou redugéo do
salario ao invés de desliga-lo da empresa, vocé o faria?

Marcar apenas uma oval.
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11. Se sim, até quanto vocé acharia justa essa reducado ou desconto?
Marcar apenas uma oval.

) 0 a10% do salario
() 10% a 20% do salario
() 20% a 30% do salério

) 30% a 40% do salario
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APENDICE B - FORMULARIO PARA O USUARIO

FORMULARIO B - EMPREGADO USUARIO DO
TRANSPORTE PUBLICO

Este formulario pretende conhecer os efeitos do aumento da tarifa dos transportes publicos sobre o
desemprego ou restricdo de postos de trabalho formais, através do ponto de vista do trabalhador
usuario de transporte publico.

1. Indique sua faixa etaria:
Marcar apenas uma oval.

Jovem (15 a 29 anos)
) Adulto (30 a 59 anos)

Idoso (acima de 60 anos)

2. Informe seu nivel de escolaridade:
Marcar apenas uma oval.
Fundamental incompleto/cursando
Fundamental completo
Médio incompleto/cursando
Médio completo
Superior incompleto/cursando

Superior completo

3. Indique sua média salarial:
Marcar apenas uma oval.

Até 1 salario minimo (R$ 937,00)

Entre 1 a 2 salarios minimos (de R$ 937,00 a R$ 1.874,00)
Entre 2 a 3 salarios minimos ( de R$ 1.874,00 a R$ 2.811,00)
Entre 3 a 4 salarios minimos ( de R$ 2.811,00 a R$ 3.748,00)

Mais de 4 salarios minimos (mais de R$ 3.748,00)

4. Ha quanto tempo trabalha na empresa atual?
Marcar apenas uma oval.

Até 6 meses

Entre 6 meses a 1 ano

Entre 1 ano a 2 anos

Entre 2 anos a 3 anos
) Entre 3 anos a 4 anos

Entre 4 anos a 5 anos

Mais de 5 anos
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5. No total, quantas vezes por dia vocé utiliza o transporte publico para ir e para voltar do
trabalho?

Marcar apenas uma oval.

) Mais de 6

6. No total, em quantos dias na semana vocé utiliza o transporte publico parair e voltar do
trabalho?

Marcar apenas uma oval.

) 1

N o g b~ W N

7. Em média, vocé gasta quanto tempo no deslocamento entre a sua casa e o trabalho?
Marcar apenas uma oval.

até 30 minutos

) Entre 30 minutos a 1 hora

) Entre 1 hora a 1 hora e meia
Entre 1 hora e meia a 2 horas

) Mais de 2 horas

8. Alguma vez ja foi demitido devido o custo do seu deslocamento ou vale-transporte?
Marcar apenas uma oval.

) SIM
NAO

9. Em alguma vez ja perdeu alguma oportunidade de emprego por possuir alto custo de
deslocamento ou vale-transporte?

Marcar apenas uma oval.
) SIM
) NAO
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10. Vocé buscaria por um emprego cujo salario seria menor que o atual porém mais préximo

de suaresidéncia?
Marcar apenas uma oval.

SIM
) NAO

. Considere a situagao hipotética: a empresa em que vocé trabalha atualmente pretende

reduzir os custos causados pelo aumento da tarifa do transporte publico, e propde as
opgoes a seguir. Em qual delas vocé se adequaria?

Marcar apenas uma oval.

Permanecer no emprego com salario menor, para que a empresa cubra os custos do
aumento da tarifa.
) Optar pela demissédo

) Permanecer no emprego com salario menor, porém buscar por outra oportunidade de
emprego imediatamente.
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APENDICE C - RESULTADOS DO EMPREGADOR

Servicos Comércio
50,01% \ 41,69%

Construgao
Civil
Industria 6,06%
2,25%

Figura A. 1: Classificacdo econdmica das empresas pela PIA, PAC e PAS.

Tabela A. 1: Porte das empresas pela classificacdo do SEBRAE.

Frequéncia
Frequéncia da amostra
Porte da amostra expandida %
EMPRESA DE MEDIO PORTE (de 50 a 99 empregados 14 1847,987 9,52

para Comeércio e Servicos ou de 100 a 499 empregados
para Induastria)

EMPRESA DE PEQUENO PORTE (de 10 a 49 40 4919,346 25,35
empregados para Comércio e Servigos ou de 20 a 99
para Industria)

EMPRESA GRANDE (100 ou mais empregados para 20 2642,667 13,62
Comeércio e Servicos ou 500 ou mais empregados para
Industria)
MICROEMPRESA (até 9 empregados para Comércio e 43 9997 51,51
Servicos ou até 19 empregados para Industria)

Total 117 19.407 100

Tabela A. 2: DemissGes causadas pelo aumento da tarifa e do custo com vale-transporte.

Frequéncia da Frequéncia da amostra
Média amostra expandida %
0 97 15.930 82,0860
1 4 817,47778 4,2123
2 9 1.721 8,8671
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Frequéncia da Frequéncia da amostra

Média amostra expandida %
3 2 220,75556 1,1375
4 1 110,37778 0,5688
) 3 381,51746 1,9659
10 1 225,61905 1,1626
Total 117 19.407 100

NAO
51,17%

Figura A. 2: Resultados da pergunta: “No processo de selecdo, a empresa evita contratar

pessoas cujo custo do vale-transporte ¢ maior que dos demais candidatos?”

Tabela A. 3: Resultados da pergunta: “No processo de selegdo, a empresa evita contratar

pessoas cujo custo do vale-transporte ¢ maior que dos demais candidatos?” por setor

econdmico.

Frequéncia da amostra

Frequéncia da amostra expandida

%
% linha
% coluna

Ha restricdo para pessoas com
alto custo de deslocamento?

Comércio Construcdo Industria Servicos — Total

NAO

18 6 2 35 61
3.343,34  1.049,8 290,667 5.246,12 9.929,93
17,23 5,41 1,50 27,03 51,17

33,67 10,57 2,93 52,83
41,33 89,27 66,67 54,06
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Frequéncia da amostra

Frequéncia da amostra expandida
%

% linha

% coluna

Ha restricdo para pessoas com

alto custo de deslocamento? Comércio Construcdo Industria Servicos  Total

SIM 23 1 1 31 56

4.746,66 126,2 145,333 4.458,88 9.477,07

24,46 0,65 0,75 22,98 48,83
50,09 1,33 1,53 47,05
58,67 10,73 33,33 45,94

Total 41 7 3 66 117
8.090 1.176 436 9.705  19.407
41,69 6,06 2,25 50,01 100,00

Tabela A. 4: Resultados da pergunta: “No processo de seleg@o, a empresa evita contratar

pessoas cujo custo do vale-transporte € maior que dos demais candidatos?” por porte da

empresa.
Frequéncia da amostra
Frequéncia da amostra expandida
%
% linha
% coluna
Ha restricdo para pessoas com
alto custo de deslocamento? Médio Pequeno Grande Microempresa Total
NAO 10 19 12 20 61
1.356,09 2.314,54 1.592,67  4.666,63  9.929,93
6,99 11,93 8,21 24,05 51,17
1366 23,31 16,04 47,00
73,38 47,05 60,27 46,68
SIM 4 21 8 23 56
491,895 2.604,81 1.050 5.330,37  9.477,07
2,53 13,42 5,41 27,47 48,83
5,19 27,49 11,08 56,24
26,62 5295 39,73 53,32
Total 14 40 20 43 117

1.847,99 4.919,35 2.642,67 9.997 19.407
9,52 25,35 13,62 51,51 100,00




NAO

SIM
53,05%

46,95%\

Figura A. 3: Resultados da pergunta: “O aumento das tarifas dos transportes publicos
impacta no processo de demisséo dos funcionarios, com relacdo ao vale-transporte pago pela

empresa?”’

Tabela A. 5: Resultados da pergunta: “O aumento da tarifa dos transportes ptiblicos impacta

no desemprego?”’ por setor economico.

Frequéncia da amostra

Frequéncia da amostra expandida
%

% linha

% coluna

O aumento da tarifa impacta no

desemprego? Comeércio Construcdo Industria Servicos  Total

NAO 21 6 2 34 63
4.050,44  1.049,8 290,667 4.905,26 10.296,2
20,87 541 1,50 25,28 53,05
39,34 10,20 2,82 47,64
50,07 89,27 66,67 50,54

SIM 20 1 1 32 54
4.039,56 126,2 145,333 4.799,74 9.110,83
20,81 0,65 0,75 24,73 46,95
44,34 1,39 1,60 52,68
49,93 10,73 33,33 49,46

Total 41 7 3 66 117
8.090 1.176 436 9.705  19.407
41,69 6,06 2,25 50,01 100,00
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Tabela A. 6: Resultados da pergunta: “O aumento da tarifa dos transportes ptiblicos impacta

no desemprego?” por porte da empresa.

Frequéncia da amostra

Frequéncia da amostra expandida
%

% linha

% coluna

O aumento da tarifa impacta no
desemprego?

Meédio Pequeno Grande Microempresa Total

NAO 9 22 11 21 63
1.245,71 2.630,24 1.497,72  4.922,49  10.296,2
6,42 13,55 7,72 25,36 53,05
12,10 2555 14,55 47,81
67,41 5347 56,67 49,24
SIM 5 18 9 22 54
602,273 2.289,1 1.14495 507451  9.110,83
3,10 11,80 5,90 26,15 46,95
6,61 2513 12,57 55,70
3259 4653 43,33 50,76
Total 14 40 20 43 117
1.847,99 4.919,35 2.642,67 9.997 19.407
9,52 2535 13,62 51,51 100,00

Tabela A. 7: Intensidade que 0 aumento da tarifa prejudica no processo de demissdo dos

funcionarios.

. . Frequéncia da Frequéncia

Intensidade de aumento da tarifa amostra da amostra %
expandida

0 a 10% de aumento da tarifa 19 3.061,102 41,09
10% a 20% de aumento da tarifa 6 1.118,84 15,02
20% a 30% de aumento da tarifa 3 571,6968 7,67
30% a 40% de aumento da tarifa 6 963,2952 12,93
40% a 50% de aumento da tarifa 5 907,6937 12,18
50% a 60% de aumento da tarifa 3 381,5175 5,12
60% a 70% de aumento da tarifa 1 110,3778 1,48
90% a 100% de aumento da tarifa 2 335,9968 451
Total 45 7.450,519 100

Sem resposta na amostra = 72
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SIM
37,34%

62,66%

Figura A. 4: Resposta da pergunta: “O custo com o vale-transporte € repassado diretamente
para os produtos ou servigos produzidos pela empresa?”.
Sem resposta na amostra = 5

Tabela A. 8: Resultados da pergunta: “O custo com o vale-transporte é repassado aos

rodutos e servicos fornecidos pela empresa?” por porte da empresa.
por p

Frequéncia da amostra
Frequéncia da amostra expandida

%

% linha

% coluna

Repassa 0s custos para 0

consumidor? Comércio Construcdo Industria Servicos  Total

NAO 25 3 1 38 37
4.918,3 671,2 145,333 6.038,22 11.773,1
26,18 3,57 0,77 32,14 62,66
41,78 5,70 1,23 51,29
62,03 63,94 33,33 64,42

SIM 15 3 2 25 45
3.010,93 378,6 290,667 3.335,65 7.015,85
16,03 2,02 1,55 17,75 37,34
42,92 5,40 4,14 47,54
37,97 36,06 66,67 35,58

Total 40 6 3 63 112
7.929,24 1.049,8 436  9373,87 18.788,9
42,20 5,59 2,32 49,89 100,00

Sem resposta na amostra =5
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Tabela A. 9: Resultados da pergunta: “O custo com o vale-transporte é repassado aos

u Vi i ?” por porte da empresa.
rodutos e servicos fornecidos pela empresa?” por porte da emp

Frequéncia da amostra

Frequéncia da amostra expandida
%

% linha
% coluna
Repassa 0s custos para o
consumidor? Médio Pequeno Grande Microempresa Total
NAO 6 23 8 30 67
813,813 2.840,99 1.134,94 6,983,3 11.773,1
4,33 15,12 6,04 37,17 62,66
6,91 24,13 9,64 59,32
51,61 62,13 4295 69,85
SIM 6 14 12 13 45
763,035 1.7314 1.507,72 3.013,7 7.015,85
4,06 9,21 8,02 16,04 37,34
10,88 24,68 21,49 42,96
48,39 37,87 57,05 30,15
Total 12 37 20 43 112
1.576,85 4.572,39 2.642,67 9.997 18.788,9
8,39 24,34 14,07 53,21 100,00

Sem resposta na amostra =5

Tabela A. 10: Porcentagem do repasse do custo com vale-transporte para 0s produtos ou

servigos fornecidos pela empresa.

Frequénciada Frequéncia

Repasse amostra da amostra %
expandida
0al1l0% 10 1,795,567 31,28
Entre 20% a 30% 1 225,619 3,93
Entre 40% a 50% 3 506,8397 8,83
Entre 60% a 70% 1 110,3778 1,92
Até 100% 22 3.102,71 54,04
Total 37 5.741,113 100

Sem resposta na amostra = 80
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SIM NAO
36,30% 63,70%

/

Figura A. 5: Resultados da pergunta: “O custo com o vale-transporte ndo é repassado para o
consumidor, mas € possivel chegar ao ponto de processo de demissao?”’.

Sem resposta na amostra = 34

SIM NAO

64,32%\ /35,68%

Figura A. 6: Resultados da pergunta: “Se pudesse optar por realizar um acordo com o
funcionario a fim de negociar um desconto ou reducdo do salario ao invés de desliga-lo da
empresa, vocé o faria?”.

Sem resposta na amostra = 18

89



Tabela A. 11: Resposta da pergunta: "Optaria por realizar um acordo com o funcionario a fim

de negociar um desconto ou reducdo do salério ao invés de desligé-lo da empresa?” por setor

econdmico.

Frequéncia da amostra

Frequéncia da amostra expandida
%

% linha

% coluna

Realizaria 0 acordo da reforma
trabalhista?

Comércio Construcdo Industria Servicos Total

NAO 14 2 2 22 40
240054 2524 290,667 3.004,52 5.948,13
14,40 1,51 1,74 18,02 35,68
40,36 4,24 4,89 50,51
31,20 38,77 100,00 37,39

SIM 25 2 0 32 59
5.293 398,7 0 5.030,23 10.721,9
31,75 2,39 0,00 30,18 64,32
49,37 3,72 0,00 46,92
68,80 61,23 0,00 62,61

Total 39 4 2 54 99
7.693,54  651,1 290,667 8.034,74 16.670
46,15 3,01 1,74 4820 100,00

Sem resposta na amostra = 18

Tabela A. 12: Resposta da pergunta: "Optaria por realizar um acordo com o funcionéario a fim

de negociar um desconto ou reducéo do salario ao inves de desliga-lo da empresa?” por porte

da empresa.

Frequéncia da amostra
Frequéncia da amostra expandida
%

% linha

% coluna

Realizaria 0 acordo da reforma
trabalhista?

Médio Pequeno Grande Microempresa Total

NAO

8 15 10 7 40
1.119,51 1.857,6 1.371,52 1.599,5 5.948,13
6,72 11,14 8,23 9,60 35,68
18,82 31,23 23,06 26,89
65,02 46,60 63,78 18,15
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Frequéncia da amostra
Frequéncia da amostra expandida

%
% linha
% coluna
Realizaria o acordo da reforma
trabalhista? Médio Pequeno Grande Microempresa Total
SIM 5 17 6 31 59
602,273 2.128,34 778,857  7.212,45  10.721,9
3,61 12,77 4,67 43,27 64,32
5,62 19,85 7,26 67,27
3498 53,40 36,22 81,85
Total 13 32 16 38 99
1.721,79 3.985,94 2.150,38  8.811,94 16.670
10,33 2391 12,90 52,86 100,00

Sem resposta na amostra = 18

Tabela A. 13: Resultados da pergunta: “Com base no acordo da reforma trabalhista, até

quanto vocé acharia justa essa redugdo ou desconto no saldrio do funcionario?”.

Frequéncia  Frequéncia da

0,
da amostra amostra expandida %

Proposta de reducao

Até 40% do salario 2 220,7556 2,26
De 0 a 10% do salario 34 6.390,259 65,38
Entre 10% a 20% do salario 16 2.942,154 30,10
Entre 20% a 30% do salario 2 220,7556 2,26
Total 54 9.773,924 100

Sem resposta na amostra = 63
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APENDICE D - RESULTADOS DO EMPREGADO

Jovem (15 a 29 Adulto (30 a 59
anos) anos)
37,50% 62,50%

AN

Figura A. 7: Classificacdo dos usuarios de transporte publico de acordo com a faixa etaria.

s . Fundamental
incompll:t):;lc(:xrrsan do completo Fundamental
6,25% incompleto/cursando
17,86% ° pleto/

1,79%

NG

Superior
completo Médio completo
33,04% Médio 34,82%
incompleto/cursando
1,79%

Figura A. 8: Classificacdo dos usudrios de transporte publico de acordo com o nivel de
escolaridade.

Tabela A. 14: Tempo de trabalho do usuério de transporte publico na empresa atual.

Tempo de empresa  Frequéncia %
Até 6 meses 18 16,07
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Tempo de empresa  Frequéncia %

Entre 1 ano a 2 anos 19 16,96

Entre 2 anos a 3 anos 11 9,82

Entre 3 anos a 4 anos 9 8,03

Entre 4 anos a 5 anos 7 6,25

Entre 6 meses a 1 ano 18 16,07

Mais de 5 anos 30 26,78

Total 112 100

7diasna 2 diasna 3 dias na
| semana ) ao% "G95 4 dias na
semans . T —semns

18,75%

N

5 dias na
semana
66,09%

transporte publico para ir e voltar do trabalho?”.

Figura A. 9: Resultados da pergunta: “No total, em quantos dias na semana vocé utiliza o
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SImMm
6,25%

NAO
93,75%

Figura A. 10: Resultados da pergunta: "Alguma vez ja foi demitido devido ao custo do seu

deslocamento ou vale-transporte?".

SIM
18,47%

NAO
81,52%

Figura A. 11: Resultados da pergunta: “Em alguma vez ja perdeu alguma oportunidade de

emprego por possuir alto custo de deslocamento ou vale-transporte?”.
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SIM
43,75%

NAO
56,25%

Figura A. 12: Resultados da pergunta: “Vocé buscaria por um emprego cujo salario seria

menor que o atual porém mais proximo de sua residéncia?”.

Tabela A. 15: Resultados da pergunta: “Considere a situagdo hipotética: a empresa em que
vocé trabalha atualmente pretende reduzir os custos causados pelo aumento da tarifa do

transporte publico, e propde as opcdes a seguir. Em qual delas vocé se adequaria?”.

Opc0es para 0 empregado usuario de transporte publico com relagdo ao

acordo da reforma trabalhista. Frequéncia %
Optar pela demissao 8 7,41
Permanecer no emprego com salario menor, para que a empresa cubra 0s 21 19,44
custos do aumento da tarifa.
Permanecer no emprego com salario menor, porém buscar por outra 79 73,15
oportunidade de emprego imediatamente.
Total 108 100

Sem resposta = 4

Tabela A. 16: Resultados da pergunta: “Alguma vez ja foi demitido devido o custo do seu

deslocamento ou vale-transporte?”” de acordo com a renda.

Frequéncia
%
%linha
% coluna NAO SIM Total
Até 1 salario minimo (R$ 937,00) 9 0 9
8,04 0,00 8,04
100,00 0,00
8,57 0,00
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Frequéncia
%

%linha B

% coluna NAO SIM Total
Entre 1 a 2 salarios minimos (de R$ 937,00 a R$ 1.874,00) 55 6 61
49,11 5,36 54,46

90,16 9,84

52,38 85,71
Entre 3 a 4 salarios minimos (de R$ 2.811,00 a R$ 3.748,00) 6 0 6
536 0,00 5,36

100,00 0,00

571 0,00
Entre 2 a 3 salarios minimos (de R$ 1.874,00 a R$ 2.811,00) 27 1 28
24,11 0,89 25,00

96,43 3,57

25,71 14,29
Mais de 4 salarios minimos (mais de R$ 3.748,00) 8 0 8
7,14 0,00 7,14

100,00 0,00

7,62 0,00
Total 105 7 112
93,75 6,25 100,00

deslocamento ou vale-transporte?”” de acordo com a renda.

Frequéncia
%
%linha
% coluna NAO SIM Total
Até 1 salario minimo (R$ 937,00) 6 0 6
6,52 0,00 6,52
100,00 0,00
8,00 0,00
Entre 1 a 2 salarios minimos (de R$ 937,00 a R$ 1.874,00) 40 13 53
43,48 14,13 57,61
75,47 24,53
53,33 76,47
Entre 3 a 4 salarios minimos (de R$ 2.811,00 a R$ 3.748,00) 3 1 4
326 1,09 435
75,00 25,00
4,00 5,88

Tabela A. 17: “Em alguma vez ja perdeu oportunidade de emprego por possuir alto custo de
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Frequéncia
%

%linha B

% coluna NAO SIM Total
Entre 2 a 3 salarios minimos (de R$ 1.874,00 a R$ 2.811,00) 19 3 22
20,65 3,26 23091

86,36 13,64

25,33 17,65
Mais de 4 salarios minimos (mais de R$ 3.748,00) 7 0 7
7,61 000 7,61

100,00 0,00

9,33 0,00
Total 75 17 92
81,52 18,48 100,00

Sem resposta = 20

Tabela A. 18: Resultados da pergunta: “Vocé buscaria por um emprego cujo salario seria

menor que o atual, porém mais proximo de sua residéncia?”” de acordo com a renda.

Frequéncia
%
%linha
% coluna NAO SIM Total
Até 1 salario minimo (R$ 937,00) 6 3 9
536 2,68 8,04
66,67 33,33
9,52 6,12
Entre 1 a 2 salarios minimos (de R$ 937,00 a R$ 1.874,00) 30 31 61
26,79 27,68 54,46
49,18 50,82
47,62 63,27
Entre 3 a 4 salarios minimos (de R$ 2.811,00 a R$ 3.748,00) 6 0 6
536 0,00 5,36
100,00 0,00
9,52 0,00
Entre 2 a 3 salarios minimos ( de R$ 1.874,00 a R$ 2.811,00) 17 11 28
15,18 9,82 25,00
60,71 39,29
26,98 22,45
Mais de 4 salarios minimos (mais de R$ 3.748,00) 4 4 8
357 357 7,14
50,00 50,00
6,35 8,16
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Frequéncia
%

%linha N
% coluna NAO SIM Total
Total 63 49 112

56,25 43,75 100,00

Tabela A. 19: Resultados da pergunta: “Considere a situagdo hipotética: a empresa em que

vocé trabalha atualmente pretende reduzir os custos causados pelo aumento da tarifa do

transporte publico, e propde as op¢des a seguir. Em qual delas vocé se adequaria?” de acordo

com a renda.
Frequéncia Permanecer no
% emprego com salario  Permanecer no emprego
%linha menor, para que a com salario menor, porém
% coluna empresa cubra 0s buscar por outra
Optar pela custos do aumento da  oportunidade de emprego
demisséo tarifa. imediatamente. Total
Até 1 salario 1 3 5 9
minimo (R$ 0,93 2,78 4,63 8,33
937,00) 11,11 33,33 55,56
12,50 14,29 6,33
Entrela? 3 10 48 61
salarios minimos 2,78 9,26 44,44 56,48
(de R$ 937,00 a 4,92 16,39 78,69
R$ 1.874,00) 37,50 47,62 60,76
Entre3a4 0 0 5 5
salarios minimos 0,00 0,00 4,63 4,63
(de R$ 2.811,00 0,00 0,00 100,00
a R$ 3.748,00) 0,00 0,00 6,33
Entre2a3 3 7 16 26
salarios minimos 2,78 6,48 14,81 24,07
(de R$ 1.874,00 11,54 26,92 61,54
a R$2.811,00) 37,50 33,33 20,25
Mais de 4 1 1 5 7
salarios minimos 0,93 0,93 4,63 6,48
(mais de R$ 14,29 14,29 71,43
3.748,00) 12,50 4,76 6,33
Total 8 21 79 108
7,41 19,44 73,15 100,00

Sem resposta = 4
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Tabela A. 20: Resultados da pergunta: “Alguma vez ja foi demitido devido o custo do seu

deslocamento ou vale-transporte?”” de acordo com o niimero de viagens por dia.

Frequéncia
%
%linha
% coluna NAO SIM Total
1 4 0 4
3,60 0,00 3,60
100,00 0,00
3,85 0,00
2 53 2 55
47,75 1,80 49,55
96,36 3,64
50,96 28,57
3 9 1 10
8,11 0,90 9,01
90,00 10,00
8,65 14,29
4 29 2 31
26,13 1,80 27,93
93,55 6,45
27,88 28,57
5 3 1 4
2,70 090 3,60
75,00 25,00
2,88 14,29
6 6 1 7
541 090 6,31
85,71 14,29
577 14,29

Total 104 7 111
93,69 6,31 100,00

Sem resposta = 1
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Tabela A. 21: Resultados da pergunta: “Em alguma vez ja perdeu alguma oportunidade de

emprego por possuir alto custo de deslocamento ou vale-transporte?”” de acordo com o

numero de viagens por dia.

Frequéncia
%
%linha
% coluna NAO SIM Total
1 3 0 3
3,30 0,00 3,30
100,00 0,00
4,05 0,00
2 37 8 45
40,66 8,79 49,45
82,22 17,78
50,00 47,06
3 5 1 6
549 1,10 6,59
83,33 16,67
6,76 5,88
4 21 6 27
23,08 6,59 29,67
77,78 22,22
28,38 35,29
5 3 1 4
3,30 1,10 4,40
75,00 25,00
4,05 5,88
6 5 1 6
549 1,10 6,59
83,33 16,67
6,76 5,88
Total 74 17 91
81,32 18,68 100,00

Sem resposta = 21
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Tabela A. 22: Resultados da pergunta: “Vocé buscaria por um emprego cujo salario seria
menor que o atual, porém mais proximo de sua residéncia?” de acordo com o nimero de

viagens por dia.

Frequéncia
%
%linha
% coluna NAO SIM Total
1 3 1 4
2,70 0,90 3,60
75,00 25,00
476 2,08
2 28 27 55
25,23 24,32 49,55
50,91 49,09
44,44 56,25
3 6 4 10
541 3,60 9,01
60,00 40,00
9,52 8,33
4 20 11 31
18,02 9,91 27,93
64,52 35,48
31,75 22,92
5 2 2 4
1,80 1,80 3,60
50,00 50,00
3,17 4,17
6 4 3 7
3,60 2,70 6,31
57,14 42,86
6,35 6,25
Total 3 1 4
2,70 0,90 3,60
75,00 25,00
476 2,08

Sem resposta = 1

Tabela A. 23: Resultados da pergunta: “Considere a situa¢do hipotética: a empresa em que

vocé trabalha atualmente pretende reduzir os custos causados pelo aumento da tarifa do
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transporte publico, e propde as opcdes a seguir. Em qual delas vocé se adequaria?”’ de acordo

com o nimero de viagens por dia.

Frequéncia Permanecer no emprego
% com salario menor, para  Permanecer no emprego com
%linha que a empresa cubraos  salario menor, porém buscar
% coluna  Optar pela  custos do aumento da por outra oportunidade de
demisséo tarifa. emprego imediatamente. Total
1 0 2 2 4
0,00 1,87 1,87 3,74
0,00 50,00 50,00
0,00 9,52 2,56
2 5 7 39 51
4,67 6,54 36,45 47,66
9,80 13,73 76,47
62,50 33,33 50,00
3 1 2 7 10
0,93 1,87 6,54 9,35
10,00 20,00 70,00
12,50 9,52 8,97
4 1 9 21 31
0,93 8,41 19,63 28,97
3,23 29,03 67,74
12,50 42,86 26,92
5 0 1 3 4
0,00 0,93 2,80 3,74
0,00 25,00 75,00
0,00 4,76 3,85
6 1 0 6 7
0,93 0,00 5,61 6,54
14,29 0,00 85,71
12,50 0,00 7,69
Total 8 21 78 107
7,48 19,63 72,90 100,00

Sem resposta =5
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Tabela A. 24: Resultados da pergunta: “Alguma vez ja foi demitido devido o custo do seu

deslocamento ou vale-transporte?” de acordo com o tempo de viagem.

Frequéncia
%
%linha
% coluna NAO SIM Total
Entre 1 horaalhoraemeia 35 2 37
31,25 1,79 33,04
9459 541
33,33 28,57
Entre 1 hora e meiaa 2 17 1 18
horas 15,18 0,89 16,07
94,44 5,56
16,19 14,29

Entre 30 minutos a 1 hora 40 3 43
35,71 2,68 38,39

03,02 6,98
38,10 42,86
Mais de 2 horas 7 1 8
6,25 0,89 7,14
87,50 12,50
6,67 14,29
até 30 minutos 6 0 6
536 0,00 5,36
100,00 0,00
5,71 0,00
Total 105 7 112

93,75 6,25 100,00

Tabela A. 25: Resultados da pergunta: “Em alguma vez ja perdeu alguma oportunidade de
emprego por possuir alto custo de deslocamento ou vale-transporte?”” de acordo com o tempo

de viagem.

Frequéncia
%
%linha
% coluna NAO SIM Total

Entre 1 horaal horae meia 23 7 30
25,00 7,61 32,61
76,67 23,33
30,67 41,18
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Frequéncia
%

%linha
% coluna NAO SIM Total
Entre 1 hora e meiaa 2 horas 13 3 16
14,13 3,26 17,39
81,25 18,75
17,33 17,65

Entre 30 minutos a 1 hora 31 3 34
33,70 3,26 36,96

91,18 8,82
41,33 17,65

Mais de 2 horas 5 3 8
543 3,26 8,70
62,50 37,50
6,67 17,65

até 30 minutos 3 1 4
3,26 1,09 4,35
75,00 25,00
400 5,88

Total 75 17 92

81,52 18,48 100,00
Sem resposta = 20

Tabela A. 26: Resultados da pergunta: “Vocé buscaria por um emprego cujo salario seria
menor que o atual, porém mais proximo de sua residéncia?” de acordo com o tempo de

viagem.

Frequéncia
%
%linha
% coluna NAO SIM Total

Entre 1 horaal horae meia 18 19 37
16,07 16,96 33,04
48,65 51,35
28,57 38,78

Entre 1 horae meiaa 2 horas 8 10 18
7,14 8,93 16,07
44,44 55,56
12,70 20,41

Entre 30 minutos a 1 hora 28 15 43
25,00 13,39 38,39
65,12 34,88
44,44 30,61
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Frequéncia

%
%linha N
% coluna NAO SIM Total
Mais de 2 horas 4 4 8
3,57 357 7,14
50,00 50,00
6,35 8,16
até 30 minutos 5 1 6
446 0,89 5,36
83,33 16,67
794 2,04
Total 63 49 112

56,25 43,75 100,00

Tabela A. 27: Resultados da pergunta: “Considere a situa¢do hipotética: a empresa em que

vocé trabalha atualmente pretende reduzir os custos causados pelo aumento da tarifa do

transporte publico, e propde as opgdes a seguir. Em qual delas vocé se adequaria?” de acordo

com o tempo de viagem.

Frequéncia Permanecer no emprego
% com salario menor, para Permanecer no emprego com
%linha que a empresa cubra os  salario menor, porém buscar
% coluna Optar pela  custos do aumento da por outra oportunidade de
demissdo tarifa. emprego imediatamente. Total
Entre 1 hora 4 8 25 37
alhorae 3,70 7,41 23,15 34,26
meia 10,81 21,62 67,57
50,00 38,10 31,65
Entre 1 hora 1 2 14 17
emeiaa?2 0,93 1,85 12,96 15,74
horas 5,88 11,76 82,35
12,50 9,52 17,72
Entre 30 0 7 34 41
minutos a 1 0,00 6,48 31,48 37,96
hora 0,00 17,07 82,93
0,00 33,33 43,04
Mais de 2 3 1 4 8
horas 2,78 0,93 3,70 7,41
37,50 12,50 50,00
37,50 4,76 5,06
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Frequéncia Permanecer no emprego

% com salério menor, para Permanecer no emprego com
%linha que a empresa cubra os  salario menor, porém buscar
% coluna Optar pela  custos do aumento da por outra oportunidade de
demisséo tarifa. emprego imediatamente. Total
até 30 0 3 2 5
minutos 0,00 2,78 1,85 4,63
0,00 60,00 40,00
0,00 14,29 2,53
Total 8 21 79 108
7,41 19,44 73,15 100,00

Sem resposta = 4
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