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Imobilidade e Exclus&o Social Urbana
Uma Analise do Peso das Tarifas de Transporte Publico Coletivo no

Rendimento Nominal Médio da Populacédo de Nova Iguacu - RJ

INTRODUCAO

Nova Iguacu € um municipio localizado no Estado do Rio de Janeiro, mais
precisamente na Baixada Fluminense, esta, por sua vez, situada na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ). Faz fronteira com os municipios de
Belford Roxo, Mesquita, Duque de Caxias, Japeri, Miguel Pereira, Queimados,
Seropédica e Rio de janeiro (figura 1).

Figura 1 — Nova lguagu no contexto da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro e
Baixada Fluminense, destacado em azul.
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Fonte: Google Earth. Editado pelo autor.

De acordo com dados do Censo 2010, realizado pelo Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE), o municipio possuia, naquele ano, uma
populacao de 796.257 pessoas, com estimativa, para 2021, de 825.388 pessoas.
O Onibus € o principal meio de transporte publico utilizado pela populacéo
iguagcuana e, de acordo com informacdes levantadas pela Associagdo Nacional
de Transportes Publicos (ANTP), no ano de 2009, o municipio possuia uma frota
de 296 veiculos que operavam fazendo o translado de passageiros dentro e fora
do municipio. Contudo, faz-se importante informar que, segundo a pesquisa de
informacgdes basicas municipais realizada pelo IBGE em 2017 (MUNIC 2017),
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Nova Iguagu também possui outros servicos regulares de transporte de
passageiros como mototaxi, taxi, trem e van.

Apesar de garantido pela Constituicdo Brasileira como um servigco
essencial, o transporte publico urbano ndo atende a todas camadas da
populacdo de maneira igualitaria, sendo as mais prejudicadas aquelas que
possuem menor renda familiar. A precariedade nas condi¢cdes de mobilidade, o
que inclui a dificuldade de acesso ao transporte publico coletivo, representa um
obstaculo na superacao da pobreza e da exclusdo social para cerca de 45% da
populacdo urbana brasileira com renda mensal familiar inferior a trés salarios
minimos. Diante disso, além dos mais pobres serem os mais dependentes do
transporte publico, eles também sdo os que mais gastam com esse servico, isto
€, a medida que a renda da familia diminui, maiores sdo 0s custos proporcionais
desprendidos com os deslocamentos (BRASIL, 2006).

Partindo dessa breve exposicdo, o presente artigo tem como objetivo
geral analisar o peso das tarifas praticadas para o servi¢o de transporte publico
coletivo, com foco nos 6nibus municipais, no rendimento nominal médio mensal
das pessoas residentes no municipio de Nova Ilguacu — RJ e como isso pode
impactar no processo de inclusédo social e garantia do direito a cidade da parcela
mais carente dessa populacdo. Para tanto, foi considerado o recorte temporal
dos ultimos onze anos, ou seja, de 2010 a 2021. A escolha de 2010 como ponto
de partida se deu por conta da realizagéo do ultimo Censo Demogréfico, ocorrido
naquele ano.

A metodologia utilizada foi determinada de acordo com o0 que se
considerou necessario obter e expor em termos de informacao para o trabalho,
a saber: apresentacdo do arcabouco tedrico que serviu de referéncia para a
analise; caracterizacéo do recorte geografico e do servico de transporte publico
municipal do recorte; e 0 estudo socioecondmico para analisar o peso das tarifas
do transporte publico coletivo no rendimento nominal médio mensal e seus
impactos no processo de inclusdo social e garantia do direito a cidade para os
cidaddos mais pobres. Para o cumprimento desses objetivos 0os métodos
utilizados contaram com revisdo bibliografica e andlise documental, o que
possibilitou, além da producéo textual em si, a elaboracédo de mapas, gréaficos e
tabelas.

Para a exposicao do arcabouco tedrico que fundamentou o trabalho foi
utilizada revisdo bibliografica. Sendo assim, recorremos a autores como
Vasconcellos, Gomide, Portugal, Lefebvre, Harvey, Behrens, dentro outros, para
elucidar os conceitos de mobilidade, acessibilidade, direito & cidade e renda real.
Este ultimo, encarado como conceito basilar na compreensdo do impacto do
peso das tarifas de transportes no rendimento nominal médio das familias.

A caracterizacdo do recorte geogréafico e do servigo de transporte publico
municipal foi viabilizada tanto por revisdo bibliografica quanto por analise
documental. Esses métodos permitiram trazer a luz um breve histérico de Nova
Iguagu, possibilitando um entendimento de sua formacao socioespacial e sua
relacio com o servico de transporte publico municipal, composto
majoritariamente por 6nibus. Como fonte de informagdes foram utilizados os
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dados agregados por setores censitarios! do IBGE e a pesquisa de informacdes
basicas municipais de 2017 (MUNIC 2017). Os dados agregados por setores
censitarios forneceram informagfes sobre rendimento nominal médio mensal,
moradia e infraestrutura, sendo estes especializados com o auxilio do software
QGIS Desktop 3.16.11 with GRASS 7.8.5, 0 que resultou na elaboracdo de
mapas tematicos de grande importancia para a espacializacdo e visualizacao
desses indicadores no territorio. Ja os dados da MUNIC 2017 trazem maiores
informacdes sobre o transporte publico do municipio, permitindo uma
caracterizagao mais precisa do servigo.

A secao do estudo socioecondmico, que visa analisar o peso das tarifas,
esta apoiada em trés informacdes principais: o salario minimo, o valor das tarifas
preponderantes praticadas pelo servico de 6nibus e o valor do rendimento
nominal médio mensal das pessoas responsaveis por domicilios particulares
permanentes. Tais informacdes foram obtidas através do Instituto de Pesquisa
Econémica Aplicada (IPEA); da Associacdo Nacional de Transportes Publicos
(ANTP); e do IBGE. Para estimar o peso das tarifas sobre rendimento médio
adotou-se uma metodologia de calculo baseada no relatério “Indicadores para
monitoramento e avaliacdo da efetividade da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana”, publicado em 2018 pelo Ministério das Cidades. No referido
documento, € considerada a aquisicdo de 50 viagens por més tomando como
universo 46 municipios nos quais a ANTP monitora a tarifa preponderante.
Desse modo, considerou-se 0 mesmo guantitativo de viagens para os moradores
de Nova Iguagu, multiplicando-o pelo valor da tarifa preponderante em cada ano
analisado, a partir de 2010, e verificando qual é o percentual que esse resultado
representa no rendimento nominal médio mensal.

E importante mencionar, porém, que a construcédo dessa andlise acabou
se deparando com um limitante metodoldgico, em especial no que diz respeito
aos dados do IBGE. Conforme € de conhecimento geral, o Ultimo censo realizado
pelo instituto, e que traz diversas informacgdes relevantes para a pesquisa, data
do ano de 2010. Nesse sentido, € muito provavel que haja alguma defasagem
das informacg@es utilizadas em relacdo a realidade atual encontrada em Nova
Iguacu. Por conta dessa limitacédo e para viabilizar o calculo do peso das tarifas
em cada ano do recorte temporal definido foi necessario, por exemplo, adaptar
o dado referente ao rendimento nominal médio mensal para que fosse possivel,
ao menos, estimar 0s nimeros.

Seguindo, portanto, a estruturacdo descrita acima, o artigo conta com
mais quatro secdes além desta introducdo. Na sequéncia, sera apresentado o
referencial teérico que, conforme ja mencionado, apresentara 0s principais
conceitos utilizados como referéncia para a pesquisa. Em seguida, vem a secao
que tratara sobre a caracterizagdo de Nova lguagu e dos transportes publicos no
municipio, trazendo um breve histérico sobre a formacdo socioespacial da
cidade e como se encontra a atual conjuntura do servico de transporte publico
municipal. Posteriormente sera apresentado o estudo socioeconémico com 0S
resultados da analise para a verificacdo do peso das tarifas do transporte publico
municipal no rendimento médio do cidadao iguacuano e como isso pode impactar

1 De acordo com o IBGE, setor censitario é a unidade territorial de controle cadastral da coleta,

constituida por areas contiguas, respeitando-se os limites da divisdo politico-administrativa, do

quadro urbano e rural legal e de outras estruturas territoriais de interesse, além dos parametros
de dimensdo mais adequados a operacgdo de coleta.
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no processo de inclusdo social e garantia do direito a cidade para as camadas
mais pobres. Por ultimo, encerra-se o trabalho com as consideracdes finais.

REFERENCIAL TEORICO

De acordo com Portugal e Mello (2017), a preocupacao com a mobilidade
urbana e seus efeitos na cidade datam de cerca de dois mil anos atras, podendo
ser constatadas quando se observa as medidas tomadas pelo imperador Julio
César, na Roma Antiga, visando controlar e organizar o trafego de carros de
rodas movidos a tracao animal.

Com base nos estudos de Jones (2014), que tiveram como recorte
espacial as cidades europeias, 0s autores supracitados destacam trés
paradigmas, representados por trés diferentes estagios temporais, que fizeram
parte da evolucdo dos transportes e influenciaram o tratamento dado a
mobilidade urbana. O primeiro, data do inicio do século XX até o fim dos anos
1970, onde o foco era a expansdo da industria automobilistica e as solucdes
urbanisticas eram voltadas para atender a demanda do veiculo individual. O
segundo, que vai de 1980 a 1990, teve como foco a perspectiva da viagem das
pessoas. Aqui, o enfoque dos deslocamentos se voltou paras as modalidades
mais eficientes e produtivas, preferencialmente aquelas com maior capacidade
de transporte, o que conferiu significativo protagonismo para o transporte
publico. Finalmente, o terceiro estagio traz uma interpretacdo voltada para
politicas que proporcionassem uma maior qualidade de vida, motivando mais
uma mudanca de paradigma assentada nas atividades e na habitabilidade das
cidades.

Essa Ultima interpretacdo comecou a ganhar espaco nos debates no inicio
dos anos 1990 e vem se desenvolvendo até os dias atuais, onde a realizacédo
das atividades assume o papel principal, seguida do movimento. Um traco
marcante nessa abordagem é a insercdo de aspectos qualitativos na discussao
e na elaboracdo das politicas de transportes em detrimento de uma otica
puramente quantitativa. Face a esse contexto, os objetivos dessas politicas
passam a estar alicercados tanto no atendimento da mobilidade, quanto na
acessibilidade as instalacbes e, com 0 passar dos anos, novos componentes
passaram a fazer parte das discussdes, como as preocupacdes politicas sobre
incluséo social e sustentabilidade (PORTUGAL E MELLO, 2017).

No Brasil, € possivel verificar a evolug¢do no tratamento dado a pauta da
mobilidade através do exame das politicas publicas direcionadas ao tema nos
altimos trinta anos. Nessa perspectiva, a Constituicdo Federal de 1988
estabelece no inciso XX do seu Artigo 21 que compete a Unido “instituir diretrizes
para o desenvolvimento urbano, inclusive habitacdo, saneamento basico e
transportes urbanos”. No entanto, apenas com a criagdo do Ministério das
Cidades, em 2003, é que o tema ganhou maior relevancia no ambito das politicas
publicas. Tal fato motivou a discussao de uma proposta de projeto de lei que
discorresse sobre o tema de forma mais abrangente e completa, ou seja,
englobando outros modos de transporte além do rodoviario e os aspectos
mencionados anteriormente, que ja figuravam no debate internacional, como a
incluséo social e a sustentabilidade (BRASIL, 2015).

Oriundo dessas discussfes, no ano de 2007, o Executivo enviou
proposicdo ao Congresso Nacional por meio do PL n°. 1.687/2007. Apds alguns
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anos de tramitacdo no Senado Federal, esse projeto de lei originou um dos mais
importantes marcos na gestdo das politicas publicas nas cidades brasileiras.
Trata-se da Lei n°. 12.587/2012, que institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2015).

Sob a 6tica da referida Lei, mobilidade urbana é considerada a “condi¢cao
em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano;”
Apesar dessa definicAo ser a mais atual no dmbito das politicas publicas
brasileiras, Silva (2011) faz uma ressalva, chamando a atencdo para sua
incompletude. Na época, o autor ainda se referia ao PL n°. 1.687/2007, pois a
Lei n°. 12.587/2012 s6 foi aprovada no ano seguinte a publicacdo do texto de
Silva (2011). Contudo, entre o mencionado projeto e a lei propriamente dita, n&o
houve alteracéo na definicido de “mobilidade urbana”.

Especialmente essa Ultima definicdo nos apresenta um dos problemas
associados ao entendimento do termo mobilidade urbana. Nao é
razoavelmente possivel determinar ou medir de forma integrada como
sdo as condi¢cdes em que se realizam deslocamentos nas cidades. Por
essa razao devemos considerar e compreender o papel da dinamica
urbana e o conceito de acessibilidade [...], que devem ser utilizados
também como referéncias para o entendimento do que é mobilidade
urbana (SILVA, 2011, p. 115).

Mesmo com a observacao feita pelo referido autor sobre a definicdo
superficial do termo, € importante salientar que 0s principios nos quais esta
fundamentada a Politica Nacional de Mobilidade Urbana representam, com
clareza, a atual mudanca de paradigma. Cabe destacar, aqui, 0 primeiro e o
terceiro principios, que mencionam “acessibilidade universal’ e “equidade no
acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo”.

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada
nos seguintes principios:

| - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes
socioecondmicas e ambientais;

Il - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servicos de
transporte urbano;

V - gestdo democrética e controle social do planejamento e avaliagao
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - seguranga nos deslocamentos das pessoas;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servicos;

VIIl - equidade no uso do espaco publico de circulacdo, vias e
logradouros; e

IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana (BRASIL,
2012).
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A partir dessa discussdo, surgem variantes que relacionam o conceito
com diferentes areas do conhecimento, cabendo destacar aqui a “mobilidade
inclusiva” que, de acordo com Falavigna, Rodrigues e Hernandez (2017), deve
ser pensada na perspectiva do direito a cidade, estando associada ao direito de
ir e vir, garantido pela Constituicdo Federal de 1988, e ao conceito de
acessibilidade. Sendo assim, pode ser definida como:

[...] aquela em que todos os membros da sociedade tém a capacidade
de se deslocar em condi¢bes dignas pelo territério, de forma a atingir
as atividades elementares que necessitam realizar para se
desenvolver. A mobilidade inclusiva se apresenta como uma condi¢édo
fundamental para que as pessoas participem das oportunidades que a
vida em sociedade oferece. Tais oportunidades se referem a
necessidades basicas como possibilidades de emprego, educacéo,
salde, quanto a atividades culturais, politicas, lazer, entre outras [...]
(FALAVIGNA; RODRIGUES; HERNANDEZ, 2017, p. 222).

Vasconcellos (2001) propde uma definicdo que relacione mobilidade com
0 conceito de acessibilidade, de forma que a mobilidade passe a ser entendida
como a facilidade de chegar aos destinos. Segundo o autor, este enfoque
demanda duas analises: a da conexao entre a oferta do sistema de circulacéo
(vias e veiculos) e a estrutura urbana, como elementos interdependentes; e a da
conveniéncia e da acessibilidade econdmica dos meios de circulagéo, bem como
da compatibilizacdo entre o tempo disponivel dos individuos e as horas de
operacdo das atividades de destino das viagens. Nessa perspectiva,
Vasconcellos (2001) conclui afirmando que este conjunto complexo de
determinantes faz da acessibilidade um conceito muito mais abrangente do que
o da mobilidade simples e o Unico capaz de capturar o padrao de deslocamentos
— e da reproducao social — de forma conveniente.

Seguindo essa linha, acessibilidade tem a ver com facilidade de alcance.
Quando dizemos que algo € acessivel, normalmente significa que podemos
alcanca-lo sem esforco ou, pelo menos, sem grande esforco. Isso pode ser
associado a diversos aspectos da vida, o que abre precedente para que o
conceito seja amplo e estudado por diferentes areas do conhecimento. Tendo
iIsso em mente, a abordagem que se pretende utilizar sobre acessibilidade na
presente pesquisa sera balizada por sua relacdo com a mobilidade urbana e com
a incluséo social.

No ambito da mobilidade urbana, a acessibilidade pode ser definida pela
articulagcéo entre transportes e o uso do solo. Por este angulo, o planejamento
da distribuicdo das atividades no espaco urbano, conciliado com o arranjo do
servico de transporte, podera proporcionar maior facilidade de acesso as
atividades, favorecendo a mobilidade sustentavel e proporcionando melhoria nos
indicadores qualitativos e quantitativos da localidade em questao.

Nessa oOtica, Kneib e Portugal (2017) definem acessibilidade como
“facilidade de alcangar as atividades”, que sera viabilizada pelo planejamento
integrado entre transportes e uso do solo conforme ilustra a Figura 4. Diferente
da definicdo proposta por Vasconcellos (2001), que relaciona acessibilidade a
“facilidade de chegar aos destinos”, os autores adotam uma concepg¢ao alusiva
as atividades, justificando da seguinte maneira:
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A fim de valorizar esta funcdo da acessibilidade de integracdo dos
transportes com o uso do solo, sua definicdo tende a enfatizar a
facilidade de alcance de atividades e ndo de destinos. Até porque,
dependendo do proposito da viagem, podem haver diferentes destinos
para que tal atividade seja realizada, cuja escolha seréa influenciada
pelas condicBes de acessibilidade associadas a cada um deles (KNEIB
E PORTUGAL, 2017, p. 66).

Gomide (2003) afirma que a existéncia de um servico de transporte
coletivo acessivel, eficiente e de qualidade, que garanta a acessibilidade da
populacdo a todo o espaco urbano, pode impactar em melhorias significativas
para 0s mais pobres, que vao desde 0 acesso a servigos basicos (saude,
educacao e lazer) até o aumento da disponibilidade de renda e tempo. Aqui o
autor compartilha da visdo de Vasconcellos (2001) quando fala em
“acessibilidade”, ou seja, facilidade de se atingir os destinos desejados.

Ao falar de “exclusédo social” Falavigna, Rodrigues e Hernandez (2017)
explicam que o termo € mais amplo do que pobreza ou baixa renda, constituindo
um conjunto de privacdes que afetam individuos ou comunidades. Somam-se,
portanto, desemprego, baixo nivel de educacdo, baixa renda, problemas de
habitacdo e moradia, falta de salde, presenca de alguma deficiéncia, entre
outros. Face a esses problemas, as pessoas em condicao de exclusdo tém maior
dificuldade para obter emprego, justamente por se depararem com limitagbes
durante sua busca, incluindo a hipossuficiéncia para pagamento das tarifas. No
tocante a isso, os individuos com melhores possibilidades de deslocamento
poderdo ter mais acesso a uma cobertura geografica mais ampla de
oportunidades. Desse modo, a acessibilidade limitada também limitara as
escolhas e, sobretudo, as oportunidades.

Isto posto, quando se fala no oferecimento de um sistema de mobilidade
urbana que viabilize o direito de ir e vir sem qualquer obstaculo fala-se também
em inclusdo social. Logo, considerando que essa € uma das questdes que fazem
parte do atual debate sobre mobilidade, julga-se que a aproximacao do tema
com o conceito de direito a cidade é inevitavel e urgente.

Cunhado pelo fil6sofo e socidlogo francés Henri Lefbvre, em 1968, o termo
surge a partir de suas reflexdes sobre os movimentos de luta por direitos civis
gue ocorreram na Franca naquela época. Notando que as cidades haviam se
convertido no lécus de reproducao das relacdes capitalistas, o autor defende que
a resisténcia poderia constituir uma possibilidade criativa de superacéo desse
modelo. Dessa maneira, em sua obra homoénima, O direito a cidade, Lefebvre
(2011) tece criticas a mesma estrutura opressora confrontada pelos protestos: a
vida urbana regulada pelo cotidiano, despolitizada e monétona, percebida com
maior intensidade pela classe operaria, cujo o tempo é consumido pelo trajeto
casa-trabalho. Frente a essa realidade esses individuos sao impossibilitados de
desfrutarem do lazer, dos encontros e das manifestacbes de desejos
(INSTITUTO POLIS, 2020).

Nesse sentido, o direito a cidade ndo pode ser entendido como uma
demanda por infraestrutura, equipamentos urbanos ou habitag&o social
por si s6. Esses “beneficios” podem muito bem ser proporcionados sem
gue nenhuma ruptura ocorra em relacdo ao modo de producéo
capitalista e, consequentemente, a maneira hierarquizante e
segregadora como o espaco € (re)produzido e apropriado. O direito a
cidade, portanto, ndo se confunde com uma politica urbana estatal,
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com um projeto urbanistico ou com um marco legal especifico, ainda
gue possa influenciar e estar parcialmente refletido nessas estruturas
institucionais. Da maneira como foi concebido e proclamado, esta mais
para uma utopia orientadora da luta social do que como um direito
propriamente juridico [...] INSTITUTO POLIS, 2020).

Ressalta-se, com isso, o carater de luta inerente ao conceito. Mais do que
uma seérie de politicas publicas ou o provimento de infraestrutura, esse direito se
concretiza pela constante participagdo da sociedade no campo das
reivindicagdes. Do contrario, esses mencionados “beneficios” poderao funcionar
apenas como mais uma ferramenta do modo de producdo capitalista para a
reafirmacdo e manutencédo das relacdes desiguais que configuram espacos
hierarquizantes e segredadores.

O direito a cidade representa, portanto, o rompimento de uma realidade
imposta por um processo de urbanizacdo ditado pelo capital, onde impera a
segregacao e a desigualdade. Nesse sentido, € importante entender que essa
luta ndo se resume ao acesso a servicos publicos e, muito menos, se da em
carater individual. Ndo se trata de um direito discricionario. E o direito de exercer
a liberdade democratica, ou seja, a cidadania. Significa ter a possibilidade de
participar da vida citadina em todas as suas esferas: exercendo a criatividade,
usufruindo dos espacos, festejando, habitando, transitando livremente,
protestando, tendo acesso as oportunidades oferecidas, mudando e construindo
a cidade. Trata-se do direito de participar, efetivamente, da construcao e usufruto
da cidade.

Desse modo, a Unica possibilidade para alcancar tal propdésito € através
da coletividade, pois esse € um direito de todos os cidadaos, independentemente
de sua classe social, cor, género, orientacdo sexual, credo, condicao fisica ou
neurolégica. Do outro lado desse embate, a hegemonia estabelecida pelo
sistema capitalista — normalmente amparada pelo Estado — a todo tempo
desenvolve mecanismos de controle social visando a supresséao desse direito e
0 asseguramento de privilégios para grupos especificos, seja oferecendo falsos
beneficios ou através da coercdo. Sendo assim, reafirma-se novamente que a
garantia do direito a cidade se d4, e sempre se deu, através da luta, no campo
das reivindicagoes.

[...] O direito a cidade estd muito longe da liberdade individual de
acesso a recursos urbanos: é o direito de mudar a nés mesmos pela
mudanca da cidade. Além disso, € um direito comum antes de
individual j& que esta transformacdo depende inevitavelmente do
exercicio de um poder coletivo de moldar o processo de urbanizacao.
A liberdade de construir e reconstruir a cidade e a nés mesmos €, como
procuro argumentar, um dos mais preciosos e negligenciados direitos

humanos (HARVEY, 2012, p. 74).

A vista disso, a mobilidade urbana deve operar na promogéo desse direito.
Entende-se que o0 gozo da cidade em todas as suas esferas passa pela liberdade
de transitar livremente pelo ambiente urbano com autonomia, seguranca e
conforto, o que é possibilitado, dentre outras coisas, pelo provimento de
infraestrutura e pelo planejamento de transportes. Na al¢cada dessa discussao,
vimos que a acessibilidade pode ser definida pela facilidade de alcance dos
destinos e das atividades. Dessa maneira, a mobilidade deve ser pensada de
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acordo com o uso e a ocupacéao do solo, optando-se por solu¢des que priorizem
0s modos ndo motorizados e 0s transportes publicos coletivos.

Visto que a acessibilidade ao espagco urbano e as oportunidades
oferecidas pela cidade podem contribuir para o processo de inclusédo social dos
individuos, especialmente o0s menos favorecidos, julga-se importante
agregarmos ao debate o conceito de renda real.

De acordo com Titmuss (1962 apud Behrens,1981, p. 500), “renda real”
pode ser entendida como o poder de comando dos individuos sobre 0s recursos
da comunidade. Em outras palavras, tem a ver com o conjunto de bens e
servicos que poderdo ser adquiridos através da renda monetéaria e que poderéao
ser mais ou menos acessiveis (economicamente falando) de acordo com
diversos fatores como, por exemplo, a classe social e o local de moradia.

Ao estudar a distribuicdo da renda real no contexto urbano da cidade do
Rio de Janeiro, Behrens (1981) discute os fatores que, a época, pareciam ser 0s
principais responsaveis por essa distribuicdo cabendo, para a presente
pesquisa, destacar o fator “diferenciais de acessibilidade”:

As distancias que separam os locais de residéncia da populacdo dos
meios de producdo e consumo podem ser vistas como elementos de
atrito ou desutilidade, visto que na sua superacao as familias incorrem
em custos, dos quais um dos mais significativos é o tempo. Assim, a
estrutura de distancias entre os locais de residéncia e os de producéo
e consumo impde as familias diferenciais de acessibilidade que se
traduzem numa distribuicdo de custos e, portanto, de renda real
(BEHRENS, 1981).

Nesse sentido, o grau de acessibilidade aos meios de producao e
consumo podem representar mais ou menos custo para determinadas familias,
0 que ir4 impactar diretamente na sua renda real. De outro modo, os individuos
que residem em locais com pouca diversificacdo de uso do solo, e
geograficamente longe de seus locais de trabalho e dos recursos necessarios
para sua subsisténcia, possivelmente gastardo mais tempo e dinheiro com
deslocamentos para acessar esses recursos. Fato que consumira sua renda
monetéria e diminuira seu poder de comando sobre tais recursos reduzindo,
inevitavelmente, sua renda real. Essa situacéo podera ser acentuada de acordo
com a classe social e com a oferta de transporte publico disponibilizada para
essa regiao.

Nas cidades brasileiras ha dois grupos distintos de individuos, entre os
quais as possibilidades de deslocamento se colocam como um divisor de aguas.
De um lado aqueles que enfrentam grandes dificuldades em buscar trabalho pela
razdo de ndo conseguirem ter acesso aos locais onde as oportunidades sao
oferecidas. De outro, individuos que possuem total condicGes de realizarem seus
deslocamentos com o maximo de conforto e fluidez para as mais variadas
finalidades (BRASIL, 2006).

Apesar de garantido pela Constituicdo de 1988 como um servico
essencial, o transporte publico urbano ndo atende a todas camadas da
populacdo de maneira igualitaria, sendo as mais prejudicadas aquelas que
possuem menor renda familiar. A precariedade nas condicdes de mobilidade, o
gue inclui a dificuldade de acesso ao transporte publico coletivo, representa um

obstaculo na superacao da pobreza e da exclusao social para cerca de 45% da
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populacdo urbana brasileira com renda mensal familiar inferior a trés salarios
minimos. Diante disso, além dos mais pobres serem os mais dependentes do
transporte publico, eles também sdo 0s que mais gastam com esse servico, isto
€, a medida que a renda da familia diminui, maiores s&o os custos desprendidos
com os deslocamentos (BRASIL, 2006). Tal fato acaba por reforgar ainda mais
sua condicéo de excluidos.

CARACTERIZAC}AO DE NOVA IGUAGU E DOS TRANSPORTES PUBLICOS
NO MUNICIPIO

A criacdo do municipio de Iguassu € datada de 15 de janeiro de 1833,
ganhando esse nome por estar situado as margens do Rio Iguassu, localizado
no fundo da Baia de Guanabara. Ele surge a partir de uma localidade chamada
Vila de Iguassu que, desde o século XVIII, era utilizado como parada de tropeiros
que faziam o Caminho da Terra Firme. A mudanca do status de vila para
municipio ocorreu com 0 expressivo movimento gerado pelo escoamento da
producéo de cana-de-agucar e de café proporcionado pela abertura da Estrada
Real do Comércio, em 1822, que favoreceu a conexdo com os portos de Iguassu
(NOVA IGUACU, 2021).

Trés ciclos econdbmicos marcam a historia da cidade antes do seu
processo de urbanizacdo ser iniciado: a exploracdo cana-de-agucar no periodo
colonial; a cultura do café no Império; e o cultivo e exportacdo de laranja, que
conferiu a cidade a denominacdo de “Cidade Perfume” por conta do cheiro
exalado pelas plantacdes. Esse ultimo ciclo, talvez o mais significativo em termos
econdmicos, duraria até o fim dos anos 1930, onde ocorre seu declinio por conta,
sobretudo, da Segunda Guerra Mundial (OZORIO, 2007).

Com a criacao da Estrada de Ferro Dom Pedro Il, em 1858, deu-se inicio
o crescimento do Arraial de Maxambomba fazendo com que a sede municipal
fosse transferida para esse novo centro econdémico (NOVA IGUACU, 2021). Com
isso, a extinta vila passou a se chamar Iguassu Velho e, em 1916, em
homenagem a Villa de Iguassu, o nome de Maxambomba foi substituido por
Nova Iguacu construindo-se, assim, as bases econdmicas, sociais e urbanisticas
da “Nova” Iguagu (OZORIO, 2007).

De acordo com Abreu (1987 apud Santos, 2020, p. 78), o processo de
incorporagao no espago metropolitano do Rio de Janeiro, remonta aos anos
1930, quando a metrépole fluminense ja delineava a incorporacdo e
transformacao de extensas areas rurais em loteamentos iniciando, com isso, 0
fenbmeno da suburbanizacdo justificado pela proximidade das terras
abundantes com a capital.

No entanto, Santos (2020) afirma que a expansao da cidade em diregéo
aos suburbios e a periferia atendeu a outros interesses e objetivos, ndo sendo
acompanhada da presenca do Estado. Consequentemente, os bens coletivos e
recursos urbanisticos necessarios para auxiliar esse processo nédo foram
devidamente providos, pois as a¢des do poder publico estavam concentradas no
ndcleo metropolitano. Perante essa conjuntura, a producado do espaco nessas
areas teve como principal objetivo alocar indUstrias e as camadas de mais baixa
renda.
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Abreu (1987, p. 96 apud Ozério, 2007, p. 8) aponta que a populacdo do
Rio de Janeiro quase que dobrou entre 1930 e 1950, passando de cerca de
1.400.000 para 2.500.000 habitantes. Dentre os fatores responséveis por esse
crescimento demografico, Ozorio (2007) destaca o crescimento industrial da
cidade como sendo o mais importante, pois atraiu um consideravel contingente
de mao-de-obra tanto dos estados mais préoximos quanto dos estados
nordestinos apos a constru¢do da Rodovia Rio — Bahia em 1940.

Dessa maneira, a expansao e o crescimento para as areas periféricas da
capital podem ser associados a quatro fatores decisivos: as obras de
saneamento realizadas pelo Servico de Saneamento da Baixada Fluminense
(D.N.O.S); a eletrificacdo da Central do Brasil em 1935; a instituicdo da tarifa
ferroviaria Unica para os trens em todo o Grande Rio e; a abertura da Avenida
Brasil em 1946, que aumentou a acessibilidade aos municipios periféricos
(0zZORIO, 2007).

Toda essa dindmica de acontecimentos relacionados a capital
metropolitana associada ao declinio da citricultura fez com que Nova Iguacu, em
meados dos anos 1940, comecasse a apresentar os sintomas da “febre
imobiliaria”, fazendo com que as areas constituidas pelos antigos laranjais
fossem divididas em loteamentos para atender a iminente demanda. De acordo
com Abreu (1977, apud Oliveira e Rodrigues, 2009, p. 140), o numero de lotes,
em Nova lguagu, cresce mais de 500% entre 1950 e 1960, conforme pode ser
observado pela tabela 1.

Tabela 1 — Evolu¢do do nimero de lotes no municipio de Nova Iguagu entre 1940 - 1976

Periodo Nova lguacu
1940 - 1949 25.592
1950 - 1959 166.816
1960 - 1969 72.293
1970 - 1976 45.572

Fonte: Abreu (1977, apud Oliveira e Rodrigues, 2009, p. 140). Destaque para Nova Iguagu
adaptado pelo autor.

Além disso, a atracdo de levas de nordestinos para a capital ocasionada
pela expansao industrial e da construcéo civil, no pés-guerra, fez com que a
pressdo sobre as areas ocupadas pelas antigas plantacbes aumentasse,
agravando ainda mais a situacdo. Ao fim dos anos 1940 e inicio dos anos 1950
a onda urbanizadora promoveu notavel crescimento demografico em Nova
Iguacu, constituindo umas das fases mais notaveis de sua expansao fisica. A
area central, marcada pela verticalizagcéo, se expande horizontalmente rumo as
areas periféricas em sucessivos loteamentos desprovidos de infraestrutura
(0ZORIO, 2007).

No periodo anterior ao seu ciclo de industrializacdo Nova Iguacu recebia
a designacéao de “cidade-dormitério”, visto que a maior parte de sua populacéo
se dirigia a metropole para desempenhar suas atividades laborais. Ademais, por
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ter acabado de sair de um periodo dedicado apenas a citricultura, praticamente
nao havia infraestrutura urbana. Apesar de ser uma das principais cidades do
estado em termos de populacdo e geracdo de renda, uma série de
emancipagdes, que se iniciaram nos anos 1940, provocaram um “baque”
econdmico em Nova Iguacu. Seguindo a ordem cronoldgica, um total de sete
municipios foram originados a partir do processo de emancipacdo de Nova
Iguacu, quatro dos quais na década de 1990: Duque de Caxias em 1943
(originando, posteriormente, Sao Jodo de Meriti em 1947); Nilopolis em 1947;
Belford Roxo e Queimados em 1990; Japeri em 1991; e Mesquita em 1999
(0ZORIO, 2007).

Nos tempos mais recentes, novas dindmicas se desenrolam no territério
iguacuano. Se antes o municipio recebia a alcunha de “cidade-dormitério”,
atualmente, grande parcela da populacdo trabalha na prépria cidade. Porém,
apesar de determinados avancos em termos urbanisticos, a falta de servigos
publicos e a auséncia de infraestrutura ainda marcam a realidade de diversos de
seus bairros (OZORIO, 2007). Em relacdo as novas dindmicas, Santos (2020)
destaca a reducdo da dependéncia com a capital metropolitana e a influéncia
gue a cidade exerce sobre os municipios vizinhos, chamando também a atencao
para um processo de especulacdo imobiliaria que se desdobra na area central.

As mudancgas na economia introduzem novas dindmicas na estrutura
sdcio-espacial do espaco metropolitano e em Nova Iguagu, com a
producéo de novos lugares, ampliacdo e qualificagdo do consumo e na
articulacdo da cidade em mudltiplas escalas. Na atualidade, a cidade
reduz parcialmente a sua dependéncia em relacdo ao nucleo
metropolitano e exerce influéncias que extrapolam os limites territoriais
e atende as populacdes de municipios que orbitam no seu entorno
criando, desta forma, suas proprias periferias.

A produgéo desse ‘novo espago’ € intencional, conjuga interesses do
capital imobiliario e é fruto de complexas transformag8es que ocorrem
nas esferas politica com a acdo da prefeitura local, que altera sua
legislagdo, para atender as exigéncias dos agentes exogenos, a
indUstria de cosméticos, o capital imobiliario, o setor de hotelaria, por
exemplo (SANTOS, 2020, p. 85).

Outro importante fator, que favorece a urbanizacdo da cidade e sua
integracdo com 0s municipios limitrofes, é o conjunto de rodovias que atravessa
o territdrio municipal, a exemplo da BR-116 (Rodovia Presidente Dutra); da RJ-
081 (Via Light); e, mais recentemente, da BR-493 (Arco Metropolitano). Além
dessas rodovias, 0 municipio também é cortado pela via férrea administrada pela
Supervia, contando com quatro estacdes que realizam o transporte de
passageiros e atendem a diferentes bairros. Com excecdo do Arco
Metropolitano, todas as demais vias fazem a ligacdo de Nova Iguagu com o
municipio do Rio de Janeiro, sendo responsaveis pela absor¢cdo de um intenso
fluxo de pessoas que se direcionam a capital para ocuparem seus postos de
trabalho diariamente.

Em relacdo ao servico de transporte publico coletivo, faz importante
ressaltar que o 6nibus é o que desempenha o papel de maior relevancia dentro
do municipio, contando com linhas que operam nas escalas intramunicipal,
intermunicipal e interestadual. Dados coletados no portal eletrénico da ANTP?

2 Até o momento de realizacdo da presente pesquisa esses foram os dados mais objetivos
encontrados sobre esse quantitativo, apesar de sua defasagem temporal.
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mostram que, em 2009, Nova lguagu possuia uma frota 296 6nibus ndo
distinguindo, porém, suas escalas de operacao.

Conforme mencionado, Nova Iguacu também é atendido pelos trens da
Supervia, possuindo quatro estagcdes: Austin, Comendador Soares, Nova Iguacu
e Presidente Juscelino. Além do mais, a pesquisa MUNIC 2017 mostra a
presenca de outros servicos regulares de transporte no municipio como
mototéxi, txi e van. Os dados também revelam que o transporte puablico € gerido
por uma secretaria em conjunto com outras politicas setoriais. De fato,
informagdes levantadas no site da prefeitura comprovam que realmente existe
uma secretaria designada para tal proposito, a Secretaria Municipal de
Transporte, Transito e Mobilidade Urbana (SEMTMU).

As informacfGes da MUNIC 2017 ainda apontam que Nova lguagu néo
possui Plano Municipal de Transportes e oferece gratuidade apenas para
pessoas maiores de 60/65 anos e estudantes da rede publica. Além de tudo, ao
analisar a frota de 6nibus municipais adaptados para pessoas com deficiéncia
ou mobilidade reduzida, a pesquisa constatou que a mesma € parcialmente
adaptada, isto é, ainda existem veiculos desse tipo que podem néo oferecer o
conforto e a seguranca adequados para realizar o transporte desses cidadaos.

Outro aspecto importante a ser assinalado é que, de acordo com a Lei n°.
12.587/2012, municipios com mais de vinte mil habitantes sdo obrigados a
elaborar o chamado Plano de Mobilidade Urbana. Apesar de Nova lguacu
possuir um Plano Diretor desde 2011 — onde € citada a intenséo de elaboracao
do mencionado documento — e ser um municipio com mais de 800.000
habitantes segundo estimativa do IBGE, até a conclusédo do presente trabalho
nao foi observada a existéncia do Plano de Mobilidade Urbana. Apesar de tudo,
a Lei n°. 14.000/2020 estabeleceu um novo prazo para a entrega do documento:
12 de abril de 2022 para municipios com mais de 250.000 habitantes.

As figuras numeradas de 2 a 7, a seguir, representam uma sequéncia de
mapas tematicos elaborados com base nos dados agregados por setores
censitarios do Censo 2010, realizado pelo IBGE. O intuito dos mapas é trazer ao
conhecimento como a populacéo iguacuana esta especializada no territério e
como tem sido a distribuicdo de alguns servi¢os publicos basicos. Para tanto,
foram consideradas seis variaveis: densidade demogréfica, valor do rendimento
nominal médio mensal, abastecimento de 4gua, fornecimento de energia elétrica
por companhia distribuidora, esgotamento sanitario via rede geral e coleta de lixo
por servico de limpeza. E importante ressaltar que as linhas divisorias
representadas nos mapas correspondem aos setores censitarios estabelecidos
pelo IBGE e néo aos bairros de Nova lguacu. Os setores destacados em cinza,
cujos os dados nao estavam disponiveis, correspondem as serras do Tingua (ao
extremo norte) e do Mendanha (a Sudoeste).
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Figura 2 — Nova Iguacu: densidade demografica

Densidade Demografica (habitante/hectare)
[Jo-39
[139-64
7 [Je4-87
¢ 87-108
I 108 - 133
Ml 133 - 1065
[] Dados néo disponiveis

Fonte: elaborado pelo autor com base nos dados do Censo 2010 do IBGE.

Para a elaboragcdo do mapa de densidade demogréfica (figura 2), foram
utilizados os valores da variavel “Moradores em domicilios particulares
permanentes ou populagao residente em domicilios particulares permanentes”
divididos pelas areas, em hectare, dos setores censitarios correspondentes a
esses guantitativos. Nota-se que 0 maior adensamento se concentra na regiao
central do municipio, se expandindo na direcdo sudoeste contornando a Serra
do Mendanha. Essa mesma configuracdo podera ser percebida nos mapas
seguintes, o que possivelmente esta atrelado as origens da formacéo
socioespacial da cidade que se iniciou no Centro e, posteriormente, se estendeu
para as demais regides.
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Figura 3 — Nova Iguagu: rendimento nominal médio mensal

Valor do Rendimento Nominal
Médio Mensal (R$)
[Jo-574

[]574 - 688

[ 688 - 776

[ 776 - 911

[ 911 - 1155

I 1155 - 5010

[ Dados ndo disponiveis

Fonte: elaborado pelo autor com base nos dados do Censo 2010 do IBGE.

Para o mapa de renda, representado pela figura 3, foi utilizada a variavel
“Valor do rendimento nominal médio mensal das pessoas responsaveis por
domicilios particulares permanentes (com e sem rendimento)”. Nesse caso, os
guantitativos foram apenas distribuidos por seus respectivos setores. Por meio
desse mapa é possivel visualizar que as familias com maior renda estdo
fortemente aglomeradas na regido central, exatamente aqueles com maior
infraestrutura urbana basica, maior diversificacdo de usos e maior oferta e
diversidade de modais de transportes coletivos. Além dessa area com maior
concentracéo de renda, é possivel verificar outros dois setores que se destacam
ao norte, proximos a Serra do Tingua, e alguns pequenos setores na direcéo
sudoeste.
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Figura 4 — Nova Iguacu: abastecimento de agua

Abastecimento de Agua da Rede Geral
[Jo-58

[ 58-116

[ 116- 165

[ 165 - 221

B 221 - 311

I 311 - 486

[ Dados ndo disponiveis

Fonte: elaborado pelo autor com base nos dados do Censo 2010 do IBGE.

Em relacdo ao abastecimento de agua, utilizou-se a espacializacdo dos
valores referentes a variavel “Domicilios particulares permanentes com
abastecimento de agua via rede geral”. Através da figura 4 pode-se observar que
esse servico atende bem a regido central e quase toda a regido sudoeste, as
margens da Serra do Mendanha. Ha também alguns poucos setores bem
servidos localizados a nordeste.

Os mapas correspondentes as figuras 5, 6 e 7, que serdo apresentados
na continuidade, apresentam uma tendéncia bastante semelhante a do mapa de
abastecimento de agua, com os setores mais bem servidos localizados ao centro
e a sudoeste. As figuras mostram a espacializacao dos servigcos de fornecimento
de energia elétrica, esgotamento sanitario e coleta de lixo, sendo utilizadas para
sua confecgdo as respectivas variaveis: “Domicilios particulares permanentes
com energia elétrica de companhia distribuidora”; “Domicilios particulares
permanentes com banheiro de uso exclusivo dos moradores ou sanitario e
esgotamento sanitario via rede geral de esgoto ou pluvial”; “Domicilios
particulares permanentes com lixo coletado por servico de limpeza”. Para a
construgcdo de todos eles utilizou-se a mesma metodologia, isto é, a
espacializacéo dos valores de acordo com seus setores censitarios.
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Figura 5 — Nova lguacgu: fornecimento de energia elétrica

Energia Elétrica de Companhia Distribuidora
[Jo-95

[J95-156

[ 156 - 202

[ 202 - 251

[ 251 - 323

[ 323 - 486

[ Dados no disponiveis

Fonte: elaborado pelo autor com base nos dados do Censo 2010 do IBGE.

Figura 6 — Nova lguacu: esgotamento sanitario

Esgotamento Sanitdrio Via Rede Geral
[Jo-55

[]55-114

[ 114 - 162

I 162 - 213

I 213 - 283

I 283 - 452

[] Dados ndo disponiveis

Fonte: elaborado pelo autor com base nos dados do Censo 2010 do IBGE.



XN ENANPUR

18

Figura 7 — Nova lguacu: coleta de lixo

Lixo Coletado por Servigo de Limpeza
[Jo-73

[173-142

[ 142 - 191

[ 191 - 243

I 243 - 321

I 321- 486

[ Dados ndo disponiveis

Fonte: elaborado pelo autor com base nos dados do Censo 2010 do IBGE.

Os mapas possibilitam visualizar a correlagéo entre a espacializacéo dos
indicadores selecionados e o processo de formacdo socioespacial de Nova
Iguacu. O fato de a urbanizagdo do municipio ter se iniciado no centro
provavelmente gerou uma maior concentracdo de pessoas ali naquela época, o
que acabou atraindo o provimento de servicos urbanos e infraestrutura.
Possivelmente, esse foi um fator determinante para a atual configuracdo da
cidade, na qual as classes de maior renda se concentram na area central,
notadamente servida pelos servi¢cos urbanos, e as mais carentes se estabelecem
na periferia, pouco provida por esses recursos.

Ao longo dos anos esse processo gerou hovas dinamicas no amago da
cidade. Se antes Nova Iguacu era apenas uma “cidade dormitério”, hoje se
tornou um polo atrativo para o capital imobilidrio, conforme elucidou Santos
(2020). Esse fendbmeno pode ser responsavel pela notavel concentracdo de
servicos e infraestrutura em alguns setores localizados a norte (préximos a
Reserva Biologica do Tingud) e a sudoeste (contornando a Serra do Mendanha).
Ambos os locais sdo marcados pela existéncia de sitios de veraneio e
condominios fechados que parecem atrair uma populacao de classe média alta.

Face a esse novo cenério, os 6nibus que compdem o servico de
transporte publico coletivo se inserem como um elemento fundamental para o
funcionamento da cidade. Além de serem responsaveis pelo transporte de
passageiros dentro de Nova lguacu, o servico também possibilita a integracao
com outros municipios sendo, portanto, essencial para todos os cidadaos,
especialmente para os que constituem a parcela mais carente. Cabe analisar,
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assim, o peso das tarifas desse tipo de transporte para os diferentes segmentos
da populacéo.

O PESO DAS TARIFAS DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO NO
RENDIMENTO MEDIO DA POPULACAO

Tendo em vista que o servigo de transporte publico coletivo, em Nova
Iguacu, € composto majoritariamente por 6nibus, a presente analise sera focada
nesse tipo de transporte. Para sua realizag&o foram utilizados dados da ANTP e
dos portais de noticia mobilidaderio.com.br, diariodotransporte.com.br e
conjur.com.br, onde foi possivel obter os valores das tarifas preponderantes para
0s 6nibus no municipio. Ja a elaboracéo da série histérica do salario minimo foi
viabilizada por meio das informag8es constantes no site do IPEA. Por ultimo, os
dados referentes ao valor do rendimento nominal médio mensal foram obtidos
através do site do IBGE, na se¢do que mostra as informac6es do Censo 2010
agregadas por setores censitarios. O recorte temporal escolhido para a analise
em funcao dos dados mais atuais disponiveis, se inicia no ano de 2010, quando
foi realizado o ultimo Censo, e termina no ano de 2021.

Para estimar o peso das tarifas sobre rendimento médio adotou-se uma
metodologia de calculo baseada no relatério “Indicadores para monitoramento e
avaliagdo da efetividade da Politica Nacional de Mobilidade Urbana”, publicado
em 2018 pelo Ministério das Cidades. No referido documento, é considerada a
aquisicdo de 50 viagens por més tomando como universo 46 municipios nos
quais a ANTP monitora a tarifa preponderante. Desse modo, considerou-se o
mesmo quantitativo de viagens para os moradores de Nova Iguacu,
multiplicando-o pelo valor da tarifa preponderante, em cada ano analisado, a
partir de 2010, e verificando qual é a porcentagem que esse resultado representa
no rendimento nominal médio mensal dos diferentes segmentos da populacao.

Como os valores mais recentes referentes ao rendimento nominal médio
mensal sdo do Censo 2010 isso representou um limitante metodologico para a
analise. Desse modo, foi feita uma adaptacdo para que essa variavel pudesse
ser considerada nos anos posteriores a 2010. Sendo assim, o primeiro passo foi
categorizar os valores em numero de salarios minimos, aproveitando a
convencdao utilizada pelo proprio IBGE: 1/8, 1/4, 1/2, 1, 2, 3, 5 e 10 saléarios
minimos. A partir dai foi possivel verificar o quanto esses numeros
correspondiam em reais para cada ano subsequente, multiplicando cada
categoria pelo valor do salario minimo de cada ano. O problema é que, dessa
forma, considerou-se que os valores condizentes ao rendimento nominal médio
mensal dos setores censitarios se mantiveram proporcionais entre si ao longo
desse periodo. Em outras palavras, isso quer dizer que 0s setores cujos
rendimentos estdo entre 1 e 2 salarios minimos, por exemplo, continuaram nessa
mesma categoria ao longo desses onze anos. Contudo, apesar de uma possivel
defasagem, a metodologia se mostrou pertinente a nivel de estimativa,
permitindo examinar de maneira mais detalhada esse aspecto do servigco de
transporte publico coletivo em Nova Iguagu.

Dito isso, o grafico 1 mostra o aumento do salario minimo e o gréafico 2
revela a escalada de precos das tarifas do transporte coletivo de 6nibus, no
municipio, no recorte temporal selecionado. O grafico 2 permite constatar que,
entre 2014 e 2017, houve um aumento consideravel da tarifa, representando



XN ENANPUR

20

cerca de 43%. Este aumento néo teve correspondéncia em termos de aumento
salarial, dado que o aumento percentual nominal do salario minimo no mesmo
periodo foi de aproximadamente 29% (grafico 1), ou seja, sem considerar a
inflacdo do periodo.

Gréfico 1 — Aumento do salario minimo de 2010 a 2021
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Fonte: elaborado pelo autor com base nos dados do IPEA.

Gréfico 2 — Nova lguagu: aumento da tarifa preponderante de 6nibus de 2010 a 2021
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Fonte: elaborado pelo autor com base nos dados da ANTP.

A fim viabilizar a analise os valores do rendimento nominal médio mensal,
por cada setor censitario, foram categorizados de acordo com sua
correspondéncia em numero de salarios minimos. Dessa maneira, foi possivel
verificar quais sao as classes que caracterizam a populagéo iguacuana. Por meio
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da tabela 2 pode-se perceber que, dos 1.257 setores analisados, a grande
maioria possui rendimentos variando de 1 a 2 salarios minimos.

Tabela 2 — Nova Iguagu: nimero de setores censitarios por classe de rendimento nominal
médio mensal

Classes de rendimento nominal médio mensal | Ngmero de setores
Até 1/8 salario minimo 0

Mais de 1/8 a 1/4 salario minimo 1

Mais de 1/4 a 1/2 salario minimo 6

Mais de 1/2 a 1 salario minimo 119

Mais de 1 a 2 salarios minimos 829

Mais de 2 a 3 salarios minimos 214

Mais de 3 a 5 salarios minimos 68

Mais de 5 a 10 salarios minimos 20

Fonte: elaborado pelo autor com base nos dados do Censo 2010 do IBGE.

A organizacdo dos setores censitarios por classes de rendimento
possibilitou a elaboracdo da tabela 3, que mostra o peso que as tarifas
desempenharam sobre o rendimento médio mensal de 2010 a 2021. Seguindo
a tendéncia ja revelada por outros estudos de nivel nacional ou metropolitano,
as classes mais pobres sdo as que tem a maior parte do rendimento
comprometido com transporte publico. Nota-se que, para 0s setores cuja renda
€ de até 1/2 salario minimo, a utilizacdo do servico é praticamente inviavel.
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2010 (Tarifa R$ 2,30) 2011 (Tarifa R$ 2,50) 2012 (Tarifa R$ 2,65) 2013 (Tarifa R$ 2,65)
N° de SM| Valor emR$ |Preco tarifa [ Peso Mensal (%) | N° de SM| Valor emR$ | Prego tarifa | Peso Mensal (%) | N° de SM| Valor emR$ | Prego tarifa | Peso Mensal (%) | N° de SM| Valor emR$ | Preco tarifa | Peso Mensal (%)
1/8 R$ 6375| R$ 2,30 180 1/8 68,125 R$ 2,50 183 1/8 R$ 77,75 | R$ 2,65 170 1/8 R$ 84,75 [ R$ 2,65 156
1/4 R$ 12750 | R$ 2,30 90 1/4 136,25 R$ 2,50 92 1/4 R$ 15550 | R$ 2,65 85 1/4 R$ 16950 | R$ 2,65 78
12 R$ 25500 | R$ 2,30 45 172 2725 R$ 2,50 46 172 R$ 311,00 | R$ 2,65 43 12 R$ 33900 | R$ 2,65 39
1 R$ 510,00 | R$ 2,30 23 1 545 R$ 2,50 23 1 R$ 622,00 | R$ 2,65 21 1 R$ 67800 | R$ 2,65 20
2 R$ 1.020,00 | R$ 2,30 11 2 1090 R$ 2,50 11 2 R$ 1.24400 | R$ 2,65 11 2 R$ 1.356,00 | R$ 2,65 10
3 R$ 1.530,00 | R$ 2,30 8 3 1635 R$ 2,50 8 3 R$ 1.866,00 | R$ 2,65 3 R$ 2.034,00 | R$ 2,65
5 R$ 2.550,00 | R$ 2,30 5 2725 R$ 2,50 5 R$ 3.11000 | R$ 2,65 5 R$ 3.390,00 | R$ 2,65
10 R$ 5.100,00 | R$ 2,30 2 10 5450 R$ 2,50 2 10 R$ 6.220,00 | R$ 2,65 2 10 R$ 6.780,00 | R$ 2,65 2
2014 (Tarifa R$ 2,80) 2015 (Tarifa R$ 3,15) 2016 (Tarifa R$ 3,50) 2017 (Tarifa R$ 4,00)
N° de SM| Valor emR$ |Preco tarifa [ Peso Mensal (%) | N° de SM| Valor emR$ | Preco tarifa | Peso Mensal (%) | N° de SM| Valor emR$ | Preco tarifa| Peso Mensal (%) | N° de SM| Valor emR$ | Preco tarifa | Peso Mensal (%)
1/8 R$ 9050 | R$ 2,80 155 1/8 R$ 9850 | R$ 3,15 160 1/8 R$ 110,00 | R$ 3,50 159 1/8 117,125 R$ 4,00 171
1/4 R$ 181,00 | R$ 2,80 77 1/4 R$ 197,00 | R$ 3,15 80 1/4 R$ 220,00 | R$ 3,50 80 1/4 234,25 R$ 4,00 85
1/2 R$ 362,00 | R$ 2,80 39 1/2 R$ 39400 | R$ 3,15 40 1/2 R$ 440,00 | R$ 3,50 40 1/2 468,5 R$ 4,00 43
1 R$ 724,00 | R$ 2,80 19 1 R$ 788,00 | R$ 3,15 20 1 R$ 880,00 | R$ 3,50 20 1 937 R$ 4,00 21
2 R$ 1.448,00 [ R$ 2,80 10 2 R$ 1.576,00 [ R$ 3,15 10 2 R$ 1.760,00 | R$ 3,50 10 2 1874 R$ 4,00 11
3 R$ 2.172,00 | R$ 2,80 3 R$ 2.364,00 | R$ 3,15 3 R$ 2.640,00 | R$ 3,50 3 2811 R$ 4,00
5 R$ 3.620,00 | R$ 2,80 4 5 R$ 3.940,00 | R$ 3,15 4 5 R$ 4.400,00 | R$ 3,50 4 5 4685 R$ 4,00 4
10 R$ 7.240,00 | R$ 2,80 2 10 R$ 7.880,00 | R$ 3,15 2 10 R$ 8.800,00 | R$ 3,50 2 10 9370 R$ 4,00 2
2018 (Tarifa R$ 4,00) 2019 (Tarifa R$ 4,00) 2020 (Tarifa R$ 4,10) 2021 (Tarifa R$ 4,10)
N° de SM| Valor emR$ | Preco tarifa | Peso Mensal (%) | N° de SM| Valor emR$ | Preco tarifa|Peso Mensal (%) | N° de SM| Valor emR$ | Preco tarifa|Peso Mensal (%) | N° de SM| Valor emR$ | Preco tarifa | Peso Mensal (%)
1/8 R$ 119,25 [ R$ 4,00 168 1/8 R$ 124,75 [ R$ 4,00 160 1/8 R$ 130,63 | R$ 4,10 157 1/8 R$ 13750 | R$ 4,10 149
1/4 R$ 23850 | R$ 4,00 84 1/4 R$ 24950 | R$ 4,00 80 1/4 R$ 26125 | R$ 4,10 78 1/4 R$ 27500 | R$ 4,10 75
172 R$ 477,00 | R$ 4,00 42 172 R$ 499,00 | R$ 4,00 40 172 R$ 52250 | R$ 4,10 39 12 R$ 550,00 | R$ 4,10 37
1 R$ 954,00 | R$ 4,00 21 1 R$ 998,00 | R$ 4,00 20 1 R$ 1.04500 | R$ 4,10 20 1 R$ 1.100,00 | R$ 4,10 19
2 R$ 1.908,00 | R$ 4,00 10 2 R$ 1.996,00 | R$ 4,00 10 2 R$ 2.090,00 | R$ 4,10 10 2 R$ 2.200,00 | R$ 4,10 9
3 R$ 2.862,00 | R$ 4,00 7 3 R$ 2.994,00 | R$ 4,00 7 3 R$ 3.13500 | R$ 4,10 7 3 R$ 3.300,00 | R$ 4,10 6
5 R$ 4.770,00 | R$ 4,00 4 5 R$ 4.990,00 | R$ 4,00 4 5 R$ 5.22500 | R$ 4,10 4 5 R$ 5.500,00 | R$ 4,10 4
10 R$ 9.540,00 | R$ 4,00 2 10 R$ 9.980,00 | R$ 4,00 2 10 R$ 10.450,00 | R$ 4,10 2 10 R$ 11.000,00 | R$ 4,10 2

Fonte: elaborado pelo autor com base nos dados do Censo 2010 e da ANTP.
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O gréfico 3 mostra a evolucdo do peso das tarifas para as classes que
concentram a grande maioria dos setores censitarios analisados conforme
mostrado na tabela 2, isto é, 1/2, 1, 2 e 3 salarios minimos. Pelo grafico é
possivel reparar que, para as quatro classes destacadas, houve uma sensivel
queda desde 2010, sendo mais perceptivel para quem possui rendimento em
torno de 1/2 salario minimo.

Grafico 3 — Nova Iguacu: peso das tarifas de 6nibus paras classes de rendimento de 1/2 a 3
salarios minimos
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Fonte: elaborado pelo autor com base nos dados do Censo 2010 e da ANTP.

Apesar da queda, o peso das tarifas de transporte publico ainda é alto
para esses segmentos da populacdo, principalmente para aqueles cujo
rendimento nominal mensal é de até 1 salario minimo. No &mbito da mobilidade
e da acessibilidade urbanas, essa realidade pode representar a impossibilidade
de grande parte dessas pessoas se locomoverem pelo territério, o que dificultara
0 acesso as oportunidades e aos recursos urbanos essenciais para sua
subsisténcia como emprego, educacao, lazer e infraestrutura, visto que a maior
parte destes estd localizada na regido central da cidade, sendo em outros
municipios.

As adversidades econdmicas no acesso ao transporte publico sdo ainda
mais impactantes para as classes menos favorecidas, pois sdo as que mais
dependem do servi¢o para realizarem deslocamentos de longa distancia. Nesse
sentido, o desprendimento de gastos com o transporte acaba sendo direcionado
apenas para o que é considerado “essencial’, impossibilitando, em muitos casos,
0 acesso a programas direcionados ao lazer e a cultura, por exemplo. Com isso,
as parcelas mais carentes da populacdo tém seu direito a cidade suprimido,
restringindo seu cotidiano a uma luta pela sobrevivéncia. Por outro lado, os
segmentos que detém os maiores rendimentos acabam se beneficiando de
diferentes formas frente a essa conjuntura pois, além de ocuparem as areas mais
bem estruturadas do territério, normalmente possuem veiculo particular,
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permitindo-lhes que seus deslocamentos sejam realizados com conforto e
facilidade.

O atual processo de especulacao imobilidria que se desenvolve no centro
de Nova Iguacu vém concentrando um contingente cada vez maior de uma
populacdo de classe média/alta nessa regio. E comum, por exemplo, encontrar
apartamentos ali sendo vendidos a precos elevados, proximos a R$
1.000.000,00. Como consequéncia, assiste-se um movimento comum,
constatado em diversas cidades brasileiras, no qual a populacdo pobre se vé
obrigada a ocupar areas distantes e carentes de infraestrutura e servigos
urbanos. Tendo em vista que a maioria dos cidaddos iguacuanos possuli
rendimento variando de 1/2 a 3 salarios minimos, pode-se afirmar que sao essas
pessoas que ocupam as areas mais carentes do municipio, 0 que pode ser
facilmente comprovado pelo mapa de renda representado na figura 3. Face a
esse contexto, o transporte publico coletivo se insere como um servigo, ao
mesmo tempo, fundamental e praticamente inacessivel para grande parte
dessas pessoas.

Em termos de renda real, o poder de comando dos individuos que
compdem 0s segmentos mais pobres, sobre os recursos da comunidade, diminui
na medida em que precisam investir mais tempo e dinheiro com o transporte
publico. Reitera-se que, para quem vive essa realidade, gastos com transporte
direcionados a determinadas finalidades acabam ficando relegados a segundo
plano. Desse modo, além de precisarem desprender uma maior parte do seu
rendimento para se locomover, o tempo gasto com deslocamentos também
tende a ser maior para a populacdo mais pobre. Situacdo agravada, na grande
maioria dos casos, por esses segmentos estarem estabelecidos em regides
afastadas e desprovidas de recursos urbanos. Por conta desses fatores, a renda
monetdaria diminui e o poder de compra € reduzido, o que dificulta ainda mais
acesso aos bens e servicos.

CONSIDERACOES FINAIS

Conforme apresentado, o peso das tarifas praticadas no transporte
publico coletivo sobre o rendimento nominal médio mensal é maior para as
camadas mais pobres da populacdo. A tabela 3 mostra que, no recorte temporal
analisado, ndo houve mudancas significativas nesse quadro, apesar de ser
possivel comprovar uma sensivel diminuicdo nos percentuais. Como a grande
maioria dos cidadaos iguacuanos possui rendimentos entre 1/2 e 3 salarios
minimos, essa situacao representa um impasse para essas pessoas. Na medida
em que sao as que mais dependem do transporte publico coletivo, elas também
Sao as que mais tem seu rendimento comprometido por conta do servico.

Obviamente, para uma analise mais precisa, seriam necessarias outras
informacdes referentes as viagens realizadas por essas pessoas. De acordo com
0 que foi exposto na secao do referencial tedrico, a qualidade da mobilidade nao
pode ser avaliada simplesmente pelos deslocamentos. E necessério avaliar a
dindmica urbana e a acessibilidade. Sendo assim, fatores como a motivagao, o
conforto e a seguranca também devem ser levados em consideracdo quando se
analisa a mobilidade urbana. Sob essa otica, caberia também saber se 0 acesso
aos destinos e as atividades tem sido facilitado ou dificultado pelo transporte
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publico coletivo, questdes essas que estdo diretamente associadas ao uso e
ocupacao do solo urbano.

Apesar de Nova lguagu ter reduzido sua dependéncia em relacdo a capital
metropolitana, 0 municipio ainda concentra a maior parte dos recursos urbanos
em sua area central dominada, em suma, pelas classes média e alta. Dessa
forma, os moradores que residem nas regides mais afastadas necessitam
romper maiores distancias para ocupar seus postos de trabalho e acessar
determinados bens e servigos presentes somente nessa regido. Nesse sentido,
também seria caberia avaliar o nivel de abrangéncia do transporte publico
coletivo, ou seja, tomar conhecimento se o0s bairros mais afastados do centro
estdo sendo devidamente contemplados pelo servico.

Em dltima analise, o transporte publico coletivo é um servigco essencial
para toda a populacéo, independentemente de sua classe social, sendo um
instrumento indispensavel no ambito da mobilidade urbana e da acessibilidade.
Na medida em que esse servico é prestado de maneira equanime e
economicamente acessivel, ele contribui para a promocédo do direito a cidade,
possibilitando que todos os cidaddos possam se deslocar com autonomia
conforto e seguranca pela cidade, fato, infelizmente, ndo observado estudo em
Nova Iguagu/RJ.
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