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RESUMO

Estudos em todo o mundo apontam para a ocorréncia de padrdes de mobilidade distin-
tos entre mulheres e homens, que sdo explicados, em grande parte, pela divisdo sexual
do trabalho. Este esfor¢o de pesquisa objetivou caracterizar essas diferengas para a re-
alidade urbana brasileira. Para isso, inicialmente foram levantadas hipoteses acerca das
desigualdades na mobilidade por género e sua relagdo com a divisdo sexual do trabalho.
Para cada hipétese levantada, indicadores foram definidos e estimados com base nos
mais recentes dados de pesquisas OD domiciliares de trés capitais brasileiras, represen-
tando regides distintas do pais. Os resultados obtidos para cada capital foram entdo
comparados e discutidos, assim como analisada a evolugdo temporal das desigualdades
na mobilidade por género em Sdo Paulo, entre 2007 e 2017. Conclui-se que ha evidén-
cias empiricas para validar a maioria das hipdteses levantadas, mostrando que de fato
ha diferengas nos padrées de deslocamentos de mulheres e homens no meio urbano
brasileiro.

ABSTRACT

Studies worldwide indicate differences between women’s and men’s mobility patterns,
mainly caused by the sexual division of labor. This research effort intends to characterize
these differences for the Brazilian urban scenario. For that, first, hypotheses were es-
tablished regarding gender-based mobility inequalities and their relation to the sexual
division of labor. For each stated hypothesis, indicators were defined and calculated. To
do so, this research used the most recent home-based O-D survey data from three cap-
itals of distinct Brazilian regions. In the end, we present the results for each capital and
discuss the temporal evolution of gender-based mobility inequalities in Sdo Paulo, be-
tween 2007 and 2017. The results confirm most of the hypotheses, showing that there
are indeed differences in women’s and men’s travel patterns within the Brazilian urban
environment.

1. INTRODUCAO

O género tem sido apontado pela comunidade cientifica como um fator preponderante na dife-
renciacdo de necessidades de deslocamentos. Estudos apontam que a mobilidade é diretamente
influenciada pelas distintas atividades atribuidas a mulheres e homens na sociedade
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(Hanson, 2010; Kergoat, 2004; Rosenbloom, 1978; Rosenbloom e Pleiss-Fraissard, 2010). Ana-
lises de padrdes de mobilidade por género tém evidenciado a existéncia de diferencas em ter-
mos de distancias, duragdes, horarios, motivos, modos de transporte e outras caracteristicas
das viagens de mulheres e homens, tanto em paises do Norte Global (Crane, 2007; Hanson e
Johnston, 1985; Root e Schinder, 1999; Rosenbloom, 2000, 2006; Sermons e Koppelman, 2001;
Prashker et al,, 2008), como do Sul Global (Lee e McDonald, 2003; Peters, 2002; Anand e Tiwari,
2006; Srinivasan e Rogers, 2005; Venter et al., 2007; Svab, 2016).

No Brasil, destaca-se o estudo de Svab (2016) que apresenta a evolucdo dos padrdes de des-
locamento de mulheres e homens na Regido Metropolitana de Sdo Paulo a partir das pesquisas
OD domiciliares do metr6 para os anos de 1977, 1987, 1997 e 2007. Entretanto, como o referido
estudo se limita a apenas uma capital brasileira, reconhece-se uma lacuna de conhecimento de-
corrente da necessidade de se avaliar a generalizacdo e a abrangéncia da problemadtica apresen-
tada em outras grandes cidades brasileiras, especialmente de outros contextos regionais. Este
estudo busca, portanto, contribuir com o conhecimento cientifico e técnico a partir de andlises
empiricas dos dados de mobilidade referentes a cidades representativas de trés regides do Bra-
sil (Nordeste, Sudeste e Sul), expandindo-se a compreensado desse fendmeno urbano brasileiro,
contexto ainda pouco abordado nas pesquisas voltadas a esse tema.

O presente trabalho tem como objetivo geral caracterizar as diferencas no padrao de mobili-
dade de mulheres e homens em trés grandes cidades brasileiras, representativas de diversas
regides. Este objetivo é alcangado inicialmente a partir da revisao de literatura acerca de fatores
que influenciam as diferencas de mobilidade entre mulheres e homens, e em que consistem tais
diferencas, de forma a embasar a selecdo de indicadores para a andlise (Se¢do 2). Em seguida, a
metodologia de analise é apresentada, incluindo a definicao dos dados utilizados e das cidades
analisadas, bem como a descricao e justificativa dos indicadores adotados (Se¢do 3). Na Secdo
4, realiza-se a andlise comparativa por género dos resultados obtidos para cada indicador nas
cidades selecionadas. A Secdo 5 discute a evolucdo dessa problemadtica na cidade de Sao Paulo
com a comparacao dos indicadores entre 2007 e 2017. Por fim, as conclusdes e recomendagdes
deste trabalho sdo apresentadas na Secdo 6.

2. POR QUE E EM QUE A MOBILIDADE SE DIFERENCIA POR GENERO?

Uma relevante questao social que impacta na mobilidade de mulheres e homens esta relacio-
nada ao mercado de trabalho. Kergoat (2004) afirma que existe uma divisdo sexual do trabalho,
caracterizada principalmente pela atribuicdo da esfera produtiva aos homens e da esfera repro-
dutiva as mulheres. Tal divisdo esta alicercada nos principios da separagao (ha “trabalhos de
homens” e “trabalhos de mulheres”) e da hierarquizacao (o trabalho produtivo é mais valioso
que o reprodutivo). Essa designacao histérica ainda possui reflexos na inser¢ao da mulher no
mercado produtivo e na sua carga de trabalho, uma vez que ela detém a maior parte das atri-
buic¢des de tarefas do lar.

Esses aspectos se materializam em uma menor taxa de participacdo das mulheres no mer-
cado de trabalho, que é calculada através do quociente entre a populacdo economicamente ativa
e a populacao total. Segundo dados de Pinheiro et al. (2009), a taxa de participacdo das mulhe-
res com mais de 15 anos, em 2009, era de 68,9%, enquanto a de homens era de 81,6%. Esse
indicador, entretanto, ndo reflete as caracteristicas de desemprego dos grupos de interesse.
Para isso, a taxa de desocupacdo é o indicador mais adequado, ja que mede a proporgao de
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pessoas desempregadas e em busca de emprego, dentre a populagdao economicamente ativa. Em
2009, a taxa de desocupacao das mulheres era de 10,2%, contra 6% dos homens.

As diferencas relacionadas a empregabilidade acabam se desdobrando em duas consequén-
cias. A primeira é a relacdo que se faz entre desemprego e imobilidade, dado o contexto de que
grande parte dos movimentos capturados por pesquisas OD domiciliares sdao pelos motivos tra-
balho e estudo. A segunda, e mais clara, é a desigualdade de renda entre os dois géneros. De
acordo com o mesmo estudo de Pinheiro et al. (2009), o rendimento médio mensal no trabalho
principal das mulheres correspondia a 66% do equivalente para os homens. Essa diferenca é
corroborada quando se verifica que a jornada semanal do trabalho principal para os homens
era, em média, de 42,9 horas, enquanto para as mulheres essa média cafa para 35,6 horas. Esses
dados apontam para a interpretacdo de que ha uma maior participacdo de mulheres em traba-
lhos de meio expediente. Quando incluido o trabalho doméstico ndo remunerado, a jornada se-
manal média das mulheres passou a ser de 55,3 horas, contra 47,7 dos homens. Isso reforca o
carater reprodutivo das mulheres nessa divisao de trabalho.

Pode-se perceber, portanto, que apesar dos avancos na inser¢cao da mulher no mercado de
trabalho, este ainda é marcado pela existéncia de desigualdades de género. Tais diferencas, es-
pecialmente aquelas relacionadas aos papéis domésticos, empregabilidade, ocupacdo e renda,
acabam refletindo em padrdes de mobilidade distintos entre homens e mulheres (Bowman e
Ben-akiva, 1996; Rosenbloom, 2006; Sermons e Koppelman, 2001). Vale destacar, ainda, que
outros fatores, como os relacionados a seguranga publica (crimes, assaltos, furtos, violéncia e
assédio sexual, por exemplo), que constituem um consideravel problema para mulheres nos pa-
ises em desenvolvimento (Loukaitou-Sideris, 2010), também proporcionam diferengas nesses
padroes de mobilidade. No entanto, tais aspectos ndo sao foco do presente estudo, ja que se
optou por analisar padrdes de mobilidade afetados apenas pela divisdao sexual do trabalho.

2.1. Estudos anteriores sobre as diferengas na mobilidade entre os géneros

Alguns estudos ja buscaram caracterizar as diferencas nos padroes de mobilidade de homens e
mulheres a partir das desigualdades na divisdo sexual do trabalho. Foram identificados traba-
lhos em diversas regioes do globo, os quais refletem a realidade tanto de paises desenvolvidos
quanto daqueles emergentes. Observou-se, nos estudos analisados, resultados muito semelhan-
tes em termos das diferengas nos comportamentos de viagem de mulheres e homens (Law,
1999; Rosenbloom e Maryvonne Pleiss-Fraissard, 2010; Peters, 2002). Ao longo desta subsecao,
busca-se apresentar, de forma breve, o estado de compreensao mais recente sobre as distin¢cdes
nos padrdes de mobilidade entre os géneros.

A menor inser¢do das mulheres no mercado de trabalho, aliada as atribuidas responsabilida-
des de trabalho doméstico, implica em comportamentos de mobilidade mais complexos para o
género feminino. Como as mulheres tendem a realizar mais viagens por outros motivos que nao
sejam trabalho, hd uma tendéncia da realizacdo de uma maior quantidade de viagens do que os
homens, porém com menores distancias (Crane, 2007; Hanson e Johnston, 1985; Rosenbloom,
2000; Svab, 2016). Essas viagens sdo, assim, mais encadeadas do que baseadas no domicilio, de
forma a combinar as diversas necessidades de deslocamento em Unicas jornadas para atender
as limitagdes de disponibilidade de tempo (Root e Schinder, 1999). Além disso, a maior varie-
dade de motivos de viagem faz com que as mulheres possuam uma maior diversidade de ori-
gens e destinos, além de uma maior propor¢ao de viagens acontecendo em periodos fora do
pico (Rosenbloom e Maryvonne Pleiss-Fraissard, 2010).
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Além de realizarem viagens relativas as proprias necessidades, as mulheres também se en-
carregam das viagens relacionadas a provisdo de alimentos para o lar e ao acompanhamento de
idosos para suas respectivas atividades (consulta médica, por exemplo). Além disso, elas pos-
suem padrdo de mobilidade mais afetado pela presencga de criancas no domicilio (Root e Schin-
der, 1999; Rosenbloom, 2006; Srinivasan e Rogers, 2005; Svab, 2016). Decorre disso, portanto,
que as mulheres tendem a realizar menos viagens por motivo trabalho e mais viagens por ou-
tros motivos (compras, saude, educacdo, servir passageiro), se comparadas aos homens. Ob-
serva-se, ainda, diferengas por género na divisdo modal das viagens. Constata-se que as mulhe-
res tendem a utilizar mais o transporte publico do que os homens, além de realizarem mais
viagens a pé (Anand e Tiwari, 2006; Crane, 2007; Root e Schinder, 1999; Rosenbloom, 2000;
Srinivasan e Rogers, 2005; Svab, 2016). Isso pode ser atribuido ao fato de mulheres possuirem,
em média, uma renda mensal menor do que a dos homens, dificultando assim o acesso a posse
e ao uso de veiculos (carros, motos e bicicletas). Por conseguinte, as mulheres tendem a passar
mais tempo deslocando-se ao longo do dia, dado que fazem maior niimero de viagens utilizando
meios de transporte de menor velocidade operacional (Anand e Tiwari, 2006; Prashker et al.,
2008; Rosenbloom, 2006; Svab, 2016; Venter et al., 2007).

2.2. Hipéteses de estudo

Com base na revisdo acima, a Figura 1 apresenta uma proposta de representacdo da problema-
tica em estudo. Sdo apresentadas hipoteses de relagdes de causalidade entre a divisdo sexual do
trabalho e os distintos padrdes de mobilidade de homens e mulheres, buscando explicar em que
diferem tais padrdes. As caixas inferiores representam as hipoéteses relacionadas as diferengas
de padroes de mobilidade por género, as quais serdo caracterizadas nas secdes seguintes. Ja as
caixas superiores referem-se a divisao sexual do trabalho, sendo tratadas aqui como premissas
que explicam a existéncia das diferencas em mobilidade.

Divisao sexual do trabalho
l:l Premissas sociais produgéo = homens
reprodugdo = mulheres
Hipdteses sohre
mobilidade por género

Mulheres detém as Mulheres possuem
atribuigtes das menor insergéo no
tarefas do lar mercado de trabalho
Mulheres possuem padrdo H4 mais mulheres Mulh
de viagens mais afetado em trabalhos de ulneres Posz‘uem
pela presenga de criangas meio expediente mencyrenca
A proporgao de viagens por motivo compras e O percentual de Homens possuem maior
servir passageiro é maior para mulheres, jaa mulheres que nao acesso a posse e uso de
proporcio de viagens por motivo trabalho é viajam é maior do veiculos (carros, motos e
maior para homens que o de homens bicicletas)
Mulheres andam mais a pé e
usam mais transporte publico,
enguanto homens usam mais
carros, motos e bicicletas
Mulheres fazem mais o - q Mulheres fazem mais q
Mulheres viajam | Mulheres possuem | Mulheres viajam mais Mulheres passam mais

viagens que homens,
sejam empregadas ou
desempregadas

viagens encadeadas e
complexas e menos
diretas e lineares

tempo se deslocande
do que homens

menores maior diversidade de = em periodos fora de
distancias origens e destinos pico do que homens

Figura 1. Hipdteses de relagGes entre as diferengas de padrGdes de mobilidade por género e a divisdo sexual do trabalho
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3. PROPOSTA METODOLOGICA DE CARACTERIZAGAO

Nesta sec¢do, apresenta-se um método de caracterizacdo para a problematica da desigualdade
nos padrdes de mobilidade por género. O foco é investigar as hipéteses levantadas na se¢do
anterior. A proposta metodoldgica se baseia, inicialmente, na selecao das cidades brasileiras que
serdo analisadas ao longo do estudo e nas bases de dados utilizadas. Em seguida, realiza-se a
defini¢cdo de indicadores para cada hipotese apresentada, com o objetivo de quantificar as dife-
rengas entre homens e mulheres. Vale destacar que nao faz parte do escopo desse trabalho re-
alizar analise de diagndstico das relagdes de causalidade propostas.

3.1. Selec¢ao das cidades de estudo e bases de dados

As andlises empiricas foram conduzidas a partir de pesquisas de origem-destino (OD) domici-
liares, que constituem a principal fonte de informagdes sobre os padrdes de mobilidade da po-
pulacdo brasileira nas grandes cidades, englobando informagdes sobre as caracteristicas dos
individuos, das familias e dos domicilios. Dentre as capitais que realizaram pesquisas OD domi-
ciliares na ultima década, foram escolhidas cidades de diferentes regides do pais que pudessem
refletir os distintos contextos socioeconémicos nacionais. Além disso, julgou-se fundamental a
escolha de pesquisas domiciliares mais recentes, de modo a trazer uma caracteriza¢do mais re-
presentativa da situacdo urbana atual vivenciada por brasileiras e brasileiros. Com base nesses
critérios, definiu-se as cidades de Sao Paulo, Salvador e Florian6polis como locais de estudo
para as analises (Tabela 1).

Tabela 1 - Pesquisas de origem-destino selecionadas para as analises

Regidao Metropolitana Sao Paulo Salvador Florianépolis
Ano da pesquisa mais recente 2017 2012 2014
Domicilios pesquisados 32 mil 20 mil 5 mil
Individuos entrevistados 86 mil 59 mil 12 mil
Viagens registradas 183 mil 96 mil 20,8 mil

3.2. Definigao dos indicadores

Buscou-se selecionar indicadores ja bem estabelecidos nos trabalhos académicos sobre desi-
gualdades na mobilidade por género, que foram a principal fonte de informagdo para a revisao
de literatura, embasando a elaboracgao das hipoteses de estudo. Entretanto, o estabelecimento
dos indicadores também foi determinado pela estrutura e disponibilidade dos dados constantes
nas pesquisas OD analisadas. Observou-se que, apesar de haver uma estrutura basica comum
entre os bancos de dados, ha disparidades na definicdo dos motivos de viagem e na coleta de
informacgdes sobre a estrutura familiar (responsavel, marido/esposa, filhos, etc.). Além disso,
nem sempre ha informacdes a respeito da situagdo empregaticia dos individuos.
A Tabela 2 lista os indicadores definidos para mensurar cada uma das hipdteses aqui levantadas
acerca das desigualdades por género na mobilidade urbana.

Todos os indicadores foram estimados para os dois segmentos analisados (mulheres e ho-
mens), permitindo assim a apresentacdo das andlises de maneira comparativa. Alguns comen-
tarios valem ser destacados. O indicador (1) refere-se as taxas de imobilidade da populagéo,
enquanto o indicador (2) consiste na taxa média de viagens dos individuos que realizaram al-
guma viagem, diferindo das taxas de mobilidade usualmente calculadas que consideram o total
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de viagens realizadas e o total de individuos entrevistados. O conceito de imobilidade ("ndo
realizar viagens") corresponde aos individuos que ndo possuem viagens registradas no banco
de dados da pesquisa OD, seja porque ndo reportaram viagens, ou porque a viagem foi realizada
a pé a uma distancia curta de menos de 500 m. Foi considerado, ainda, que a possivel existéncia
de viagens ndo reportadas pelos usudrios no momento da entrevista, fendmeno denominado de
"soft refusal" (Motte-Baumvol e Bonin, 2018), é aleatdria e ndo traz viés aos resultados. Nas
estimativas desses indicadores, foram consideradas apenas pessoas com idade a partir de 15
anos, consideradas economicamente ativas de acordo com a PNAD (Pesquisa Nacional de
Amostra por Domicilios) continua.

Tabela 2 — Desigualdades por género na mobilidade: hipdteses e indicadores propostos

HIPOTESE INDICADOR
A proporgao de mulheres que ndo realizam viagens é Percentual de pessoas, com idade maior ou igual a 15 anos,

. (1) < ) )

maior do que a dos homens que nao realizam viagens

. Numero médio de viagens por pessoa, com 15 anos ou mais,
Mulheres fazem mais viagens que homens (2) . .

dado que esta realizou alguma viagem

Mulheres andam mais a pé e usam o transporte publico, Proporg¢do de cada modo, por género, incluindo transporte
enguanto os homens usam mais carros, motos e (3) publico, a pé, bicicleta, carro (dirigindo e passageiro), moto e
bicicletas outros

A proporgao de viagens por motivo compras e servir
passageiro € maior para mulheres, enquanto por motivo  (4)
trabalho é maior para homens

Percentual de cada motivo, por género, incluindo os motivos
trabalho, estudo, compras, servir passageiro e outros

Mulheres viajam menores distancias (5) Distancia de viagem por género

Mulheres viajam mais em periodos fora de pico do que . R . .
(6) Percentual de viagens, por género, no pico e no fora pico

homens
Mulheres passam mais tempo se deslocando do que 7) Média do somatdrio dos tempos de viagem ao longo de um
homens dia por género

Mulheres fazem mais viagens encadeadas e complexas e
menos diretas e lineares

Mulheres possuem padrdo de viagens mais afetado pela
presenca de criangas

(8) Proporgdo de viagens de base n3o-residencial por género

(Andlise dos indicadores anteriores estratificados pela
presenca ou auséncia de criangas na familia)

(9)

Os indicadores (3) e (4) baseiam-se na reparticdo modal e na distribuicdo dos motivos das
viagens, respectivamente. Os modos considerados foram: publico, a pé, bicicleta, automovel (di-
rigindo ou passageiro), motocicleta e outros. Os motivos de viagem considerados foram cinco:
trabalho, estudo, compras, servir passageiro e outros. Para o indicador (5), utilizou-se as dis-
tancias euclidianas em quilometros. Apesar das limitacdes relativas ao uso dessas distancias
aproximadas, considera-se que em regides com malha viaria densa, como € o caso dos locais
analisados, o impacto dessa aproximacgdo tende a ser reduzido.

4. RESULTADOS

A seguir, sdo apresentados os resultados dos indicadores para as trés capitais analisadas. Em
cada subsecdo serdo analisadas as hipoteses estabelecidas anteriormente, considerando
estimativas com margens de erro inferiores a 2% para as propor¢des populacionais, com 95%
de grau de confianga.

4.1. Diferengas na imobilidade

De acordo com as pesquisas analisadas, a imobilidade é consideravelmente superior entre as
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mulheres (Figura 2), abrangendo cerca de 1/3 dos individuos desse género em Sao Paulo e Sal-
vador, e cerca de % das mulheres em Florianopolis. Sendo a mobilidade inerente a necessidade
dos individuos de acessarem atividades e oportunidades, os resultados observados podem ser
explicados pela tendéncia da atribuicdo as mulheres das tarefas do lar, que em sua maioria in-
dependem da vivéncia do meio urbano. A maior imobilidade de mulheres, mostrada nas
pesquisas, pode ser consequéncia, ainda, da realizacdo de deslocamentos curtos, inferiores a
500 metros, que tendem a nao ser registrados nas pesquisas OD aplicadas no Brasil.

35,0% 34,4%

27,8%

M
16.8% O Mulheres

B Homens

Sio Paulo Salvador Florianépolis
Figura 2. Taxas de imobilidade de mulheres e homens nas trés capitais

4.2. Mobilidade de individuos ativos

Apesar da maior taxa de imobilidade das mulheres, quando se analisam apenas os individuos
ativos (a partir de 15 anos de idade) que relataram deslocamentos, verifica-se, pela Figura 3,
que ndo ha diferencas significativas na quantidade média de viagens de mulheres e homens.
Duas situagdes opostas podem contribuir para tal fato: a menor insercao das mulheres no mer-
cado de trabalho, que tende a reduzir a quantidade de viagens por esse motivo; e a necessidade
das mulheres em realizar deslocamentos ligados as necessidades pessoais e do lar, a qual ten-
deria ao aumento dessa média.

2,65 2,68

58]

[

[o:]
N
[§)
N

O Mulheres

® Homens

Sio Paulo Salvador Florianopolis

Figura 3. Quantidade média de viagens realizadas por mulheres e homens ativos, com deslocamentos reportados nas
trés capitais

4.3. Reparticao modal

A andlise da reparticdo das viagens observadas (Figura 4) tende a corroborar as hipdteses es-
tabelecidas a priori. Em relagdo aos modos ativos, verifica-se uma tendéncia das mulheres em
andar mais a pé do que os homens. Essa tendéncia, entretanto, inverte-se no uso de bicicleta.
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Com relacdo ao uso de modos motorizados individuais, observa-se a preponderancia dos indi-
viduos do género masculino. Isso se reflete na tendéncia de as mulheres utilizarem mais o au-
tomdvel como passageiras e menos como motoristas, quando comparadas aos homens. Essas
discrepancias apontam para padrdes de viagens com menor alcance (dentro de um mesmo in-
tervalo de tempo) e, consequentemente, um menor acesso a oportunidades por parte das
mulheres.

W transporte publico

H passageiro de automével

W outros

6,5%

Moto
m dirigindo automével

m bicicleta

40,4% ,
mapé

26,8%

25,4%

Feminino  Masculino = Feminino  Masculino ~ Feminino  Masculino

Sio Paulo Salvador Florian6polis

Figura 4. Divisdao modal de viagens realizadas por mulheres e homens

4.4. Motivos de viagem

A partir da anadlise da distribuicdo dos motivos de viagem (Figura 5), percebe-se, nas trés cida-
des analisadas, uma menor participacao das mulheres em deslocamentos por motivo trabalho.
Ja para as viagens por motivos educacionais, foi observada uma relativa paridade entre os dois
géneros. Por fim, verifica-se, para os casos de Sao Paulo e Salvador, maior participagdo feminina
nas viagens cujo motivo foi servir passageiros, corroborando a hipdtese levantada acerca dessa
divisdo. Nao foi possivel, entretanto, verificar essa hipotese para a cidade de Florianépolis, pois
a pesquisa la realizada nao discriminou esse motivo de viagem.

100%
90% 17,7%

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

u Outros

Servir Passageiro
= Compras
m Estudo

B Trabalho

Mulheres Homens Mulheres Homens Mulheres Homens
Sio Paulo Salvador Florianopolis
Figura 5. Motivos das viagens de mulheres e homens nas trés capitais

4.5. Distancias de viagem

A Figura 6 apresenta os resultados das distancias médias das viagens realizadas. Para as trés
cidades analisadas, pode-se verificar a hipotese de que as mulheres se deslocam, em média, em
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menores distancias do que os homens. Esse resultado reforga a hipétese de que as mulheres
possuem menor alcance em suas viagens, principalmente em fung¢do da utilizacdo de modos
ativos (a pé e bicicleta), além do papel de cumprir necessidades cotidianas, como compras do
dia a dia e caronas a familiares, que elevam as pressdes nos seus orcamentos de tempo.

6,9

wm

5 4,6 4.4 OMulheres

4 m Homens

Sio Paulo Salvador Florianpolis

Figura 6. Distancias euclidianas médias (em km) das viagens realizadas

4.6. Realizacdo de viagens em horarios fora de pico

Espera-se que viagens que ndo sejam por motivo trabalho ou estudo estejam mais bem distri-
buidas ao longo do dia, devido a maior flexibilidade na execucao dessas atividades. Dada a maior
participacdo feminina em viagens desse tipo, a expectativa é, portanto, que haja uma predomi-
nancia nos deslocamentos das mulheres fora dos horarios de pico. Isso pode ser observado a
partir dos resultados da Figura 7, principalmente nas cidades de Salvador e Florianépolis, cujas
diferencas percentuais entre os géneros foram de 4% e 7%, respectivamente. Ja em Sao Paulo a
diferenca encontrada (1%) nao foi significativa.

60% 60%

49% 50%

50%

40% 35%
O Mulheres

20/
30% W Homens

20%

10%

0%  — —
Sio Paulo Salvador Florianopolis

Figura 7. Proporgao de viagens realizadas em horarios fora de pico

4.7. Tempo gasto diariamente em deslocamentos

Segundo a hip6tese levantada, as mulheres passam mais tempo se deslocando ao longo do dia
do que os homens. A Figura 8, entretanto, aponta que essa condi¢do s6 se confirma em Floria-
nopolis. Tal constatacdo contradiz a argumentacdo de que esse maior tempo em transito ocorre
por conta de uma maior utilizagdo de modos menos velozes por parte das mulheres, pois é na
capital sulista onde elas mais utilizam automoével (dirigindo ou como passageiro) e apresentam
os maiores percentuais de viagens compulsdrias.
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Figura 8. Tempo total, em minutos, gasto nos deslocamentos didrios

4.8. Encadeamento de viagens

Entende-se por viagens encadeadas aquele conjunto de deslocamentos que tém motivos e pares
OD associados, de modo que o destino da viagem anterior é igual a origem da viagem subse-
quente. Face a indisponibilidade desse dado nas pesquisas analisadas, assumiu-se, como pre-
missa nessa anadlise, que a proporc¢ao de viagens de base ndo-domiciliar de um determinado
segmento poderia representar uma proxy do encadeamento das viagens nesse grupo, ja que em
uma viagem encadeada apenas a primeira e a ultima pernas sdo de base domiciliar, enquanto
as demais sdo de base nao-domiciliar. Diante disso, os resultados observados na Figura 9 ndo
constituem evidéncias significativas para apoiar a hipdtese de que as mulheres apresentam um
maior encadeamento de viagens: nem no caso de Florianopolis, onde a proporc¢ao de viagens de
base ndo-domiciliar é ligeiramente maior para as mulheres; nem muito menos em Sao Paulo e
Salvador, onde os homens apresentaram maior proporc¢ado de viagens cujas origens ou destinos
nao foram o domicilio.

14,0%

11,8%
12,0%

9,9%
10,0%

OMulheres

8,0%
>0 70 m Homens

6,0%
4,4%

[
3
=

4,0% > 3,4%
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2.0% l
0,0%

Sio Paulo Salvador Florianépolis

Figura 9. Proporgao de viagens de base ndo-domiciliar por género

4.9. Influéncia na mobilidade da presenga de criangas na estrutura familiar

Entende-se que a presenca de criangas na estrutura familiar afeta, em maior grau, a mobilidade
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feminina, dado que a mulher é a maior responsavel pelo acompanhamento de dependentes no
acesso a atividades fora do domicilio. Os resultados apresentados na Tabela 3 reforcam essa
conjectura. Observa-se que mulheres com criangas em casa possuem uma taxa de mobilidade
maior, quando comparadas com a média geral. Nota-se ainda um reflexo da presenca de criangas
na distribuicdo dos motivos de viagens dessas mulheres, verificando-se um aumento da
proporg¢do de viagens para servir passageiros.

Tabela 3 — Efeitos da presenca de criangas na estrutura familiar sobre a mobilidade feminina

. Mulheres em geral Mulheres com criangas na familia
Indicador
SP SALV FL SP SALV FL
Proporg¢do de mulheres .em idade ativa que ndo realizam 35,0 344 278 30,6 32,9 27.4
viagens (%)
Numero medp de. \{lagens por peésoa er.n idade ativa 265 228 221 3,00 236 222
(apenas individuos que realizam viagens)
Motivos de viagem (%) Trabalho 46,3 35,1 50,9 38,0 28,7 44,4
g ? Servir Passageiro 18,2 6,5 * 38,7 10,7 e

*Dados de Floriandpolis acerca do motivo de viagem “servir passageiros” ndo foram coletados na pesquisa domiciliar |

5. DISCUSSAO SOBRE A EVOLUCAO DAS DESIGUALDADES EM SAO PAULO

Apesar de elucidativos, os dados levantados e as andlises de caracterizagdo realizadas acima sao
apenas retratos estaticos das diferencas nos padroes de mobilidade entre géneros nas trés ci-
dades estudadas. Eles sdao a representacdo das condi¢coes que as pesquisas OD domiciliares fo-
ram capazes de capturar, mas nao dizem muito acerca das tendéncias de melhora ou piora desse
contexto problematico de desigualdades. Portanto, decidiu-se por investigar também a evolu-
¢do temporal dos indicadores. Para tanto, foram utilizados os dados das pesquisas domiciliares
referentes aos anos de 2007 e 2017 de Sao Paulo, unica das cidades brasileiras que possui duas
pesquisas OD domiciliares realizadas, com consisténcia metodolégica, nas duas ultimas déca-
das. Os valores dos indicadores para os dois recortes temporais supracitados encontram-se na
Tabela 4.

Aplicados os mesmos indicadores aos dois conjuntos de dados, é possivel observar variacées
para mais e para menos de cada medida ao longo do tempo. Em resumo, proporcionalmente
menos mulheres em idade ativa permanecem iméveis (ndo realizam viagens), ao mesmo tempo
em que estas passaram a fazer menos viagens por dia, em média. Observou-se, tanto para as
mulheres quanto para os homens, uma reducdo do uso do automovel e crescimento do modo a
pé na divisdo modal. J4 a utilizagdo do transporte publico cresceu dentre as mulheres e reduziu
dentre os homens. Além disso, as distancias médias de viagem feitas por mulheres vém aumen-
tando, assim como a proporg¢do de viagens feitas por elas no horario de pico. Curiosamente,
tanto o tempo total gasto com deslocamentos (-12,7% e -14,9%), quanto a propor¢do de viagens
com base ndo-residencial (-16,8% e -4,1%), diminuiram para mulheres e homens, respectiva-
mente.

Para se avaliar a melhora ou piora das desigualdades entre géneros ao longo do tempo é im-
portante ndo apenas fazer uma comparagao temporal dos valores dos indicadores como tam-
bém analisar as tendéncias de mudancas e a convergéncia desses indicadores a uma condicao
de menor desigualdade. Dessa forma, percebe-se uma tendéncia de aumento dessas diferencgas
para alguns indicadores em Sdo Paulo, como € o caso da imobilidade que, em um intervalo de
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10 anos, apesar de ter diminuido para ambos os géneros, apresentou ganhos maiores para ho-
mens do que para mulheres. O mesmo ocorre com as proporg¢des de viagens no transporte pu-
blico, com motivo ‘servir passageiro’ e de base ndo-domiciliar. Ja para outros indicadores houve
uma reducdo absoluta das diferengas entre géneros, nos quais foram observados ganhos maio-
res para as mulheres. Esse foi o caso da proporg¢ao das viagens a pé, assim como dos indicadores
de distancia média e tempo total dos deslocamentos. Ja os indicadores relacionados a taxa de
mobilidade, uso do automoével, motivos trabalho e compras, além da distribuigdo horaria das
viagens, em todos ndo houve varia¢des significativas para a reducao das desigualdades entre
géneros.

Tabela 4 — Comparacgao das pesquisas OD domiciliares de 2007 e 2017 de S3o Paulo

Tendéncia de
2007 2017 Variacao Evolugdo da
Indicador absoluta das Desigualdade
M H M H diferengas
Proporgdo de pessoas em idade ativa que
n3o realizam viagens (%) 35,6 28,2 35,01 26,0 ¢ +1,6 Aumentou (1)
Niamero médio de viagens por pessoa em
idade ativa (apenas considerando indivi- 2,75 2,71 2,654 2,68 ¢ -0,07 Estavel (~)
duos que realizam viagens)
A pé 28,6 21,7 30,4 1 25,4 -1,9 Diminuiu (J/)
Reparticdo modal Transporte 339 284 | 3541 2774 +22 Aumentou (1)
(%) publico
Dirigindo 242 379 | 2094 3434 -0,3 Estavel (~)
automovel

) ) Trabalho 41,5 56,3 46,3 1 61,3 1M +0,2 Estavel (~)

MOt'VOS(;(; viagem Compras 6,6 3,4 73 T 41 M 0,0 Estavel ()
0 Servir passageiro 16,8 11,7 18,2 1™ 12,4 1™ +0,7 Aumentou (1)
Distancia média de viagem (km) 3,9 5,1 46 1 54 T -0,4 Diminuiu ()

% de viagens em horario fora de pico 52,5 51,8 50,9 ¢ 50,3 ¢ -0,1 Estavel (~)
Tempo total gasto diariamente em 102,4 1074 | 8944 91,44 23,0 Diminuiu (4

deslocamentos (min)
Proporgdo de viagens de base 11,9 123 | 99 ¢ 11,84 +1,5 Aumentou (1)
nao-residencial

6. CONCLUSOES

Entende-se que o objetivo de caracterizar as diferencas no padrao de mobilidade de mulheres
e homens em grandes cidades brasileiras, representando contextos regionais distintos, foi sa-
tisfatoriamente atendido. A partir dessa caracterizac¢ao, foi possivel avaliar um conjunto de hi-
poteses retiradas da literatura acerca dos efeitos da divisdo sexual do trabalho. De modo geral,
a andlise das pesquisas OD domiciliares das trés capitais selecionadas corrobora o que a litera-
tura apresenta a respeito das desigualdades nos padrdes de mobilidade entre géneros. Questi-
ona-se, entretanto, a capacidade dos indicadores escolhidos em representar bem o tempo total
gasto com deslocamentos e o encadeamento de viagens, cujos resultados contradizem as hipo6-
teses encontradas na literatura. Além de ndo ser obvia a explicacdo de por que tais valores
sdo discrepantes, a evolugdo temporal dos dados para a cidade de Sao Paulo aponta para um
aumento dessas diferencas.
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De forma complementar, a avaliacdo da variacdo temporal dos indicadores (limitada ao caso
de Sao Paulo) descortina um outro conjunto de questdes. Quanto aos valores absolutos dos in-
dicadores para mulheres, os aumentos percebidos nos valores de alguns nem sempre sao en-
tendidos como benéficos (ex.: % de viagens em hora de pico ou distancias médias de viagem),
por remeterem a condi¢cdes de mobilidade indesejaveis. Outros deixam duvidas. Aumentar a
participacdo de viagens por modos ativos pode ser um aspecto positivo, desde que resulte de
uma escolha do usuario. Ao mesmo tempo, e no sentido oposto, a diminuicao de certos indica-
dores pode ser vista como positiva em certos casos (ex.: diminui¢cdo da imobilidade) e negativa
em outros (ex.: numero médio de viagens por pessoa).

Além da variac¢do absoluta de cada indicador ao longo do tempo, é importante também com-
preender como essas varia¢des implicaram na reducdo ou ndo das desigualdades entre géneros.
Observou-se uma diminuicdo substancial dessas diferencas na distancia média e no tempo total
dos deslocamentos, assim como na propor¢do das viagens realizadas a pé. Por outro lado, veri-
ficou-se um aumento da desigualdade na taxa de imobilidade e na propor¢do de viagens com
base ndo-domiciliar. Esse tipo de analise pode ser um primeiro passo na direciao de reconhecer
onde os problemas sdo mais agravados, o que pode funcionar como indicativo de priorizagdes
de politicas publicas.

Apesar das contribui¢des fenomenoldgicas geradas a partir dessa andlise de caracterizagao,
deve-se reconhecer algumas limita¢des deste trabalho. A primeira esta relacionada a selecdo de
apenas trés cidades para andlise comparativa, o que limita a generalizacdo das suas conclusoes
em nivel nacional. Essa limitacdo é mais agravada no caso da analise da evolu¢do temporal da
problematica, a qual foi realizada apenas para Sao Paulo. Além disso, as trés cidades seleciona-
das, apesar de serem de grande porte, possuem niveis populacionais bastante distintos (Floria-
noépolis com cerca de 500 mil habitantes, Salvador com cerca de 2,9 milhdes e Sdo Paulo com
12,3 milhdes de habitantes), o que real¢ca a necessidade de estudos em cidades de pequeno e
médio portes, assim como andlises adicionais para outras metrépoles brasileiras. Por dltimo, o
presente trabalho limitou-se a caracterizacdo da problematica representada, sem envidar es-
forcos mais sistematizados acerca das suas relacdes de causalidade. Dito isto, recomenda-se que
trabalhos futuros busquem avancar em analises de diagnostico das desigualdades de género na
mobilidade urbana brasileira, investigando os mecanismos causais envolvidos e a sua hetero-
geneidade por género, preferencialmente com o uso do ferramental de inferéncia causal e mo-
delos estatisticos multivariados.
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