
TRANSPORTES | ISSN: 2237-1346 89 

 

Caracterização das diferenças no padrão de 
mobilidade de mulheres e homens em grandes 
cidades brasileiras 
Characteriza
on of differences between the mobility pa�erns of women 

and men in large Brazilian ci
es 
Bianca Macêdo1, Davi Garcia Lopes Pinto2, Matheus Fontenelle Siqueira3, André Soares Lopes4, 
Carlos Felipe Grangeiro Loureiro5 

1Universidade Federal do Ceará, Ceará – Brasil, biancamacedo.pmf@gmail.com 
2Universidade Federal do Ceará, Ceará – Brasil, davi.garcia@det.ufc.br 
3Universidade Federal do Ceará, Ceará – Brasil, matheusfs@det.ufc.br 
4Universidade de Fortaleza, Ceará – Brasil, soareslopes@unifor.br 
5Universidade Federal do Ceará, Ceará – Brasil, felipe@det.ufc.br 

Recebido:  
4 de junho de 2020 

Aceito para publicação:  
13 de outubro de 2020 

Publicado:  
16 de novembro de 2020 

Editor de área:  
Cira Pitombo 

 RESUMO   
Estudos em todo o mundo apontam para a ocorrência de padrões de mobilidade dis2n-

tos entre mulheres e homens, que são explicados, em grande parte, pela divisão sexual 

do trabalho. Este esforço de pesquisa obje2vou caracterizar essas diferenças para a re-

alidade urbana brasileira. Para isso, inicialmente foram levantadas hipóteses acerca das 

desigualdades na mobilidade por gênero e sua relação com a divisão sexual do trabalho. 

Para cada hipótese levantada, indicadores foram definidos e es2mados com base nos 

mais recentes dados de pesquisas OD domiciliares de três capitais brasileiras, represen-

tando regiões dis2ntas do país. Os resultados ob2dos para cada capital foram então 

comparados e discu2dos, assim como analisada a evolução temporal das desigualdades 

na mobilidade por gênero em São Paulo, entre 2007 e 2017. Conclui-se que há evidên-

cias empíricas para validar a maioria das hipóteses levantadas, mostrando que de fato 

há diferenças nos padrões de deslocamentos de mulheres e homens no meio urbano 

brasileiro. 

 

ABSTRACT  
Studies worldwide indicate differences between women’s and men’s mobility pa@erns, 

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 inequali2es and their rela2on 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 dis2nct Brazilian regions. In the end, we present the results for each capital and 

discuss the temporal evolu2on of gender-based mobility inequali2es in São 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 pa@erns within the Brazilian urban 

environment. 
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1. INTRODUCÃO 

O gênero tem sido apontado pela comunidade cientı́�ica como um fator preponderante na dife-

renciação de necessidades de deslocamentos. Estudos apontam que a mobilidade é diretamente 

in�luenciada pelas distintas atividades atribuı́das a mulheres e homens na sociedade  
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(Hanson, 2010; Kergoat, 2004; Rosenbloom, 1978; Rosenbloom e Pleiss-Fraissard, 2010). Aná-

lises de padrões de mobilidade por gênero têm evidenciado a existência de diferenças em ter-

mos de distâncias, durações, horários, motivos, modos de transporte e outras caracterı́sticas 

das viagens de mulheres e homens, tanto em paı́ses 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 evolução dos padrões de des-

locamento de mulheres e homens na Região Metropolitana de São Paulo a partir das pesquisas 

OD domiciliares do metrô 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 generalização e a abrangência da problemática apresen-

tada em outras grandes cidades brasileiras, especialmente de outros contextos regionais. Este 

estudo busca, portanto, contribuir com o conhecimento cientı́�ico e técnico a partir de análises 

empı́ricas dos dados de mobilidade referentes a cidades representativas de três regiões do Bra-

sil (Nordeste, Sudeste e Sul), expandindo-se a compreensão desse fenômeno urbano brasileiro, 

contexto ainda pouco abordado nas pesquisas voltadas a esse tema. 

 O presente trabalho tem como objetivo geral caracterizar as diferenças no padrão de mobili-

dade de mulheres e homens em três grandes cidades brasileiras, representativas de diversas 

regiões. Este objetivo é alcançado inicialmente a partir da revisão de literatura acerca de fatores 

que in�luenciam as diferenças de mobilidade entre mulheres e homens, e em que consistem tais 

diferenças, de forma a embasar a seleção de indicadores para a análise (Seção 2). Em seguida, a 

metodologia de análise é apresentada, incluindo a de�inição dos dados utilizados e das cidades 

analisadas, bem como a descrição e justi�icativa dos indicadores adotados (Seção 3). Na Seção 

4, realiza-se a análise comparativa por gênero dos resultados obtidos para cada indicador nas 

cidades selecionadas. A Seção 5 discute a evolução dessa problemática na cidade de São Paulo 

com a comparação dos indicadores entre 2007 e 2017. Por �im, as conclusões e recomendações 

deste trabalho são apresentadas na Seção 6. 

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

Uma relevante questão social que impacta na mobilidade de mulheres e homens está relacio-

nada ao mercado de trabalho. Kergoat (2004) a�irma que existe uma divisão sexual do trabalho, 

caracterizada principalmente pela atribuição da esfera produtiva aos homens e da esfera repro-

dutiva às mulheres. Tal divisão está alicerçada nos princı́pios da separação (há “trabalhos de 

homens” e “trabalhos de mulheres”) e da hierarquização (o trabalho produtivo é mais valioso 

que o reprodutivo). Essa designação histórica ainda possui re�lexos na inserção da mulher no 

mercado produtivo e na sua carga de trabalho, uma vez que ela detém a maior parte das atri-

buições de tarefas do lar.  

 Esses aspectos se materializam em uma menor taxa de participação das mulheres no mer-

cado de trabalho, que é calculada através do quociente entre a população economicamente ativa 

e a população total. Segundo dados de Pinheiro et	al. (2009), a taxa de participação 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, não re�lete as caracterı́sticas de desemprego dos grupos de interesse. 

Para isso, a taxa de desocupação é o indicador mais adequado, já que mede a proporção de  

 



Macêdo, B.; et al. Volume 28 | Número 4 | 2020  

TRANSPORTES | ISSN: 2237-1346 91 

pessoas desempregadas e em busca de emprego, dentre a população economicamente ativa. Em 

2009, a taxa de desocupação das mulheres era de 10,2%, contra 6% dos homens.       

 As diferenças relacionadas à empregabilidade acabam se desdobrando em duas consequên-

cias. A primeira é a relação que se faz entre desemprego e imobilidade, dado o contexto de que 

grande parte dos movimentos capturados por pesquisas OD domiciliares são pelos motivos tra-

balho e estudo. A segunda, e mais clara, é a desigualdade de renda entre os dois gêneros. 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 diferença é 

corroborada quando se veri�ica que a jornada semanal do trabalho principal para os homens 

era, em média, de 42,9 horas, enquanto para as mulheres essa média caı́a para 35,6 horas. Esses 

dados apontam para a interpretação de que há uma maior participação de mulheres em traba-

lhos de meio expediente. Quando incluı́do o trabalho doméstico não remunerado, a jornada se-

manal média das mulheres passou a ser de 55,3 horas, contra 47,7 dos homens. Isso reforça o 

caráter reprodutivo das mulheres nessa divisão de trabalho.      

 Pode-se perceber, portanto, que apesar dos avanços na inserção da mulher no mercado de 

trabalho, este ainda é marcado pela existência de desigualdades de gênero. Tais diferenças, es-

pecialmente aquelas relacionadas aos papéis domésticos, empregabilidade, ocupação e renda, 

acabam re�letindo em padrões 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 à segurança pública (crimes, assaltos, furtos, violência e 

assédio sexual, por exemplo), que constituem um considerável problema para mulheres nos pa-

ı́ses em desenvolvimento (Loukaitou-Sideris, 2010), também proporcionam diferenças nesses 

padrões de mobilidade. No entanto, tais aspectos não são foco do presente estudo, já que se 

optou por analisar padrões de mobilidade afetados apenas pela divisão sexual do trabalho. 

2.1. Estudos anteriores sobre as diferenças na mobilidade entre os gêneros 

Alguns estudos já buscaram caracterizar as diferenças nos padrões de mobilidade de homens e 

mulheres a partir das desigualdades na divisão sexual do trabalho. Foram identi�icados traba-

lhos em diversas regiões do globo, os quais re�letem a realidade tanto de paı́ses desenvolvidos 

quanto daqueles emergentes. Observou-se, nos estudos analisados, resultados muito semelhan-

tes em termos das diferenças nos comportamentos de viagem de mulheres e homens (Law, 

1999; Rosenbloom e Maryvonne Pleiss-Fraissard, 2010; Peters, 2002). Ao longo desta subseção, 

busca-se apresentar, de forma breve, o estado de compreensão mais recente sobre as distinções 

nos padrões de mobilidade entre os gêneros. 

     A menor inserção das mulheres no mercado de trabalho, aliada às atribuı́das responsabilida-

des de trabalho doméstico, implica em comportamentos de mobilidade mais complexos para o 

gênero feminino. Como as mulheres tendem a realizar mais viagens por outros motivos que não 

sejam trabalho, há uma tendência da realização de uma maior quantidade de viagens do que os 

homens, porém com menores distâncias (Crane, 2007; Hanson e Johnston, 1985; Rosenbloom, 

2000; Svab, 2016). Essas viagens são, assim, mais encadeadas do que baseadas no domicı́lio, de 

forma a combinar as diversas necessidades de deslocamento em únicas jornadas para atender 

as limitações 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 proporção de viagens acontecendo em perı́odos fora do 

pico (Rosenbloom e Maryvonne Pleiss-Fraissard, 2010). 
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 Além de realizarem viagens relativas às próprias necessidades, as mulheres também se en-

carregam das viagens relacionadas à provisão de alimentos para o lar e ao acompanhamento de 

idosos para suas respectivas atividades (consulta médica, por exemplo). Além disso, elas pos-

suem padrão de mobilidade mais afetado pela presença de crianças no domicı́lio (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, saúde, educação, servir passageiro), se comparadas aos homens. Ob-

serva-se, ainda, diferenças por gênero na divisão modal das viagens. Constata-se que as mulhe-

res tendem a utilizar mais o transporte público 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 atribuı́do ao fato de mulheres possuı́rem, 

em média, uma renda mensal menor do que a dos homens, di�icultando assim o acesso à posse 

e ao uso de veı́culos (carros, motos e bicicletas). Por conseguinte, as mulheres tendem a passar 

mais tempo deslocando-se ao longo do dia, dado que fazem maior número 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. Hipóteses de estudo 

Com base na revisão acima, a Figura 1 apresenta uma proposta de representação da problemá-

tica em estudo. São apresentadas hipóteses de relações de causalidade entre a divisão sexual do 

trabalho e os distintos padrões de mobilidade de homens e mulheres, buscando explicar em que 

diferem tais padrões. As caixas inferiores representam as hipóteses relacionadas às diferenças 

de padrões de mobilidade por gênero, as quais serão caracterizadas nas seções seguintes. Já as 

caixas superiores referem-se à divisão sexual do trabalho, sendo tratadas aqui como premissas 

que explicam a existência das diferenças em mobilidade. 

 

  

  
Figura 1. Hipóteses de relações entre as diferenças de padrões de mobilidade por gênero e a divisão sexual do trabalho 
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3. PROPOSTA METODOLÓGICA DE CARACTERIZAÇÃO 

Nesta seção, apresenta-se um método de caracterização para a problemática da desigualdade 

nos padrões de mobilidade por gênero. O foco é investigar as hipóteses levantadas na seção 

anterior. A proposta metodológica se baseia, inicialmente, na seleção das cidades brasileiras que 

serão analisadas ao longo do estudo e nas bases de dados utilizadas. Em seguida, realiza-se a 

de�inição de indicadores para cada hipótese apresentada, com o objetivo de quanti�icar as dife-

renças entre homens e mulheres. Vale destacar que não faz parte do escopo desse trabalho re-

alizar análise de diagnóstico das relações de causalidade propostas. 

3.1. Seleção das cidades de estudo e bases de dados  

As análises empı́ricas foram conduzidas a partir de pesquisas de origem-destino (OD) domici-

liares, que constituem a principal fonte de informações sobre os padrões de mobilidade da po-

pulação brasileira nas grandes cidades, englobando informações sobre as caracterı́sticas dos 

indivı́duos, das famı́lias e dos domicı́lios. Dentre as capitais que realizaram pesquisas OD domi-

ciliares na última década, foram escolhidas cidades de diferentes regiões do paı́s que pudessem 

re�letir os distintos contextos socioeconômicos nacionais. Além disso, julgou-se fundamental a 

escolha de pesquisas domiciliares mais recentes, de modo a trazer uma caracterização mais re-

presentativa da situação urbana atual vivenciada por brasileiras e brasileiros. Com base nesses 

critérios, de�iniu-se as cidades de São Paulo, Salvador e Florianópolis como locais de estudo 

para as análises (Tabela 1).  

 

Tabela 1 – Pesquisas de origem-destino selecionadas para as análises 

Região Metropolitana São Paulo Salvador Florianópolis 

Ano da pesquisa mais recente 2017 2012 2014 

Domicílios pesquisados 32 mil 20 mil 5 mil 

Indivíduos entrevistados 86 mil 59 mil 12 mil 

Viagens registradas 183 mil 96 mil 20,8 mil 

 
3.2. Definição dos indicadores 

Buscou-se selecionar indicadores já bem estabelecidos nos trabalhos acadêmicos sobre desi-

gualdades na mobilidade por gênero, que foram a principal fonte de informação para a revisão 

de literatura, embasando a elaboração das hipóteses 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 básica comum 

entre os bancos de dados, há disparidades na de�inição dos motivos de viagem e na coleta de 

informações sobre a estrutura familiar (responsável, marido/esposa, �ilhos, etc.). Além disso, 

nem sempre há informações a respeito da situação empregatı́cia dos indivı́duos.  

A Tabela 2 lista os indicadores de�inidos para mensurar cada uma das hipóteses aqui levantadas 

acerca das desigualdades por gênero na mobilidade urbana.  

 Todos os indicadores foram estimados para os dois segmentos analisados (mulheres e ho-

mens), permitindo assim a apresentação das análises de maneira comparativa. Alguns comen-

tários valem ser destacados. O indicador (1) refere-se às taxas de imobilidade da população, 

enquanto o indicador (2) consiste na taxa média de viagens dos indivı́duos que realizaram al-

guma viagem, diferindo das taxas de mobilidade usualmente calculadas que consideram o total 



Macêdo, B.; et al. Volume 28 | Número 4 | 2020  

TRANSPORTES | ISSN: 2237-1346 94 

de viagens realizadas e o total de indivı́duos entrevistados. O conceito de imobilidade ("não 

realizar viagens") corresponde aos indivı́duos que não possuem viagens registradas no banco 

de dados da pesquisa OD, seja porque não reportaram viagens, ou porque a viagem foi realizada 

a pé a uma distância curta de menos de 500 m. Foi considerado, ainda, que a possıv́el existência 

de viagens não reportadas pelos usuários no momento da entrevista, fenômeno denominado de 

"soft	 refusal" (Motte-Baumvol e Bonin, 2018), é aleatória e não 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 Domicı́lios) contı́nua.  

 

Tabela 2 – Desigualdades por gênero na mobilidade: hipóteses e indicadores propostos 

HIPÓTESE  INDICADOR 

A proporção de mulheres que não realizam viagens é 

maior do que a dos homens 
(1) 

Percentual de pessoas, com idade maior ou igual a 15 anos, 

que não realizam viagens 

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

dado que esta realizou alguma viagem 

Mulheres andam mais a pé e usam o transporte público, 

enquanto os homens usam mais carros, motos e 

bicicletas 

(3) 

Proporção de cada modo, por gênero, incluindo transporte 

público, a pé, bicicleta, carro (dirigindo e passageiro), moto e 

outros 

A proporção de viagens por motivo compras e servir 

passageiro é maior para mulheres, enquanto por motivo 

trabalho é maior para homens 

(4) 
Percentual de cada motivo, por gênero, incluindo os motivos 

trabalho, estudo, compras, servir passageiro e outros 

Mulheres viajam menores distâncias (5) Distância de viagem por gênero 

Mulheres viajam mais em períodos fora de pico do que 

homens 
(6) Percentual de viagens, por gênero, no pico e no fora pico  

Mulheres passam mais tempo se deslocando do que 

homens 
(7) 

Média do somatório dos tempos de viagem ao longo de um 

dia por gênero 

Mulheres fazem mais viagens encadeadas e complexas e 

menos diretas e lineares 
(8) Proporção de viagens de base não-residencial por gênero 

Mulheres possuem padrão de viagens mais afetado pela 

presença de crianças 
(9) 

(Análise dos indicadores anteriores estratificados pela 

presença ou ausência de crianças na família) 

 

 Os indicadores (3) e (4) baseiam-se na repartição modal e na distribuição dos motivos das 

viagens, respectivamente. Os modos considerados foram: público, a pé, bicicleta, automóvel (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-

tâncias euclidianas em quilômetros. Apesar das limitações relativas ao uso dessas distâncias 

aproximadas, considera-se que em regiões com malha viária densa, como é o caso dos locais 

analisados, o impacto dessa aproximação tende a ser reduzido. 

4. RESULTADOS 

A seguir, são apresentados os resultados dos indicadores para as três capitais analisadas. Em 

cada subseção serão analisadas as hipóteses estabelecidas anteriormente, considerando 

estimativas com margens de erro inferiores a 2% para as proporções populacionais, com 95% 

de grau de con�iança. 

4.1. Diferenças 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 indivı́duos desse gênero em São Paulo e Sal-

vador, e cerca de ¼ das mulheres em Florianópolis. Sendo a mobilidade inerente à necessidade 

dos indivı́duos de acessarem atividades e oportunidades, os resultados observados podem ser 

explicados pela tendência da atribuição às mulheres das tarefas do lar, que em sua maioria in-

dependem da vivência do meio urbano. A maior imobilidade de mulheres, mostrada nas  

pesquisas, pode ser consequência, ainda, da realização de deslocamentos curtos, inferiores a 

500 metros, que tendem a não ser registrados nas pesquisas OD aplicadas no Brasil. 

 

 
Figura 2. Taxas de imobilidade de mulheres e homens nas três capitais 

4.2. Mobilidade de indivíduos aHvos  

Apesar da maior taxa de imobilidade das mulheres, quando se analisam apenas os indivı́duos 

ativos (a partir de 15 anos de idade) que relataram deslocamentos, veri�ica-se, pela Figura 3, 

que não há diferenças signi�icativas na quantidade média de viagens de mulheres e homens. 

Duas situações opostas podem contribuir para tal fato: a menor inserção 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 às necessidades pessoais e do lar, a qual ten-

deria ao aumento dessa média. 

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

três capitais 

4.3. ReparHção modal 

A análise da repartição das viagens observadas (Figura 4) tende a corroborar as hipóteses es-

tabelecidas a	priori. Em relação aos modos ativos, veri�ica-se uma tendência das mulheres em 

andar mais a pé do que os homens. Essa tendência, entretanto, inverte-se no uso de bicicleta. 
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Com relação ao uso de modos motorizados individuais, observa-se a preponderância dos indi-

vı́duos do gênero masculino. Isso se re�lete na tendência de as mulheres utilizarem mais o au-

tomóvel como passageiras e menos como motoristas, quando comparadas aos homens. Essas 

discrepâncias apontam para padrões de viagens com menor alcance (dentro de um mesmo in-

tervalo de tempo) e, consequentemente, um menor acesso a oportunidades por parte das  

mulheres. 

 

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

4.4. MoHvos de viagem 

A partir da análise da distribuição dos motivos de viagem (Figura 5), percebe-se, nas três cida-

des analisadas, uma menor participação das mulheres em deslocamentos por motivo trabalho. 

Já para as viagens por motivos educacionais, foi observada uma relativa paridade entre os dois 

gêneros. Por �im, veri�ica-se, para os casos de São Paulo e Salvador, maior participação feminina 

nas viagens cujo motivo foi servir passageiros, corroborando a hipótese levantada acerca dessa 

divisão. Não foi possıv́el, entretanto, veri�icar essa hipótese para a cidade de Florianópolis, pois 

a pesquisa lá realizada não discriminou esse motivo de viagem. 

 

 
Figura 5. Motivos das viagens de mulheres e homens nas três capitais 

4.5. Distâncias de viagem 

A Figura 6 apresenta os resultados das distâncias médias das viagens realizadas. Para as três 

cidades analisadas, pode-se veri�icar a hipótese de que as mulheres se deslocam, em média, em 
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menores distâncias do que os homens. Esse resultado reforça a hipótese de que as mulheres 

possuem menor alcance em suas viagens, principalmente em função da utilização 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 pressões nos seus orçamentos de tempo. 

 

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

4.6. Realização de viagens em horários fora de pico 

Espera-se que viagens que não sejam por motivo trabalho ou estudo estejam mais bem distri-

buı́das ao longo do dia, devido à maior �lexibilidade na execução dessas atividades. Dada a maior 

participação feminina em viagens desse tipo, a expectativa é, portanto, que haja uma predomi-

nância nos deslocamentos das mulheres fora dos horários de pico. Isso pode ser observado a 

partir dos resultados da Figura 7, principalmente nas cidades de Salvador e Florianópolis, cujas 

diferenças percentuais entre os gêneros foram de 4% e 7%, respectivamente. Já em São Paulo a 

diferença encontrada (1%) não foi signi�icativa. 

 

 
Figura 7. Proporção de viagens realizadas em horários fora de pico 

4.7. Tempo gasto diariamente em deslocamentos 

Segundo a hipótese levantada, as mulheres passam mais tempo se deslocando ao longo do dia 

do que os homens. A Figura 8, entretanto, aponta que essa condição só se con�irma em Floria-

nópolis. Tal constatação contradiz a argumentação de que esse maior tempo em trânsito ocorre 

por conta de uma maior utilização de modos menos velozes por parte das mulheres, pois é na 

capital sulista onde elas mais utilizam automóvel (dirigindo ou como passageiro) e apresentam 

os maiores percentuais de viagens compulsórias.   
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Figura 8. Tempo total, em minutos, gasto nos deslocamentos diários 

 
4.8. Encadeamento de viagens 

Entende-se por viagens encadeadas aquele conjunto de deslocamentos que têm motivos e pares 

OD associados, de modo que o destino da viagem anterior é igual à origem da viagem subse-

quente. Face à indisponibilidade desse dado nas pesquisas analisadas, assumiu-se, como pre-

missa nessa análise, que a proporção de viagens de base não-domiciliar de um determinado 

segmento poderia representar uma proxy do encadeamento das viagens nesse grupo, já que em 

uma viagem encadeada apenas a primeira e a última pernas são de base domiciliar, enquanto 

as demais são de base não-domiciliar. Diante disso, os resultados observados na Figura 9 não 

constituem evidências signi�icativas para apoiar a hipótese de que as mulheres apresentam um 

maior encadeamento de viagens: nem no caso de Florianópolis, onde a proporção de viagens de 

base não-domiciliar é ligeiramente maior para as mulheres; nem muito menos em São Paulo e 

Salvador, onde os homens apresentaram maior proporção de viagens cujas origens ou destinos 

não foram o domicı́lio.  

 

 
Figura 9. Proporção de viagens de base não-domiciliar por gênero 

 
4.9. Influência na mobilidade da presença de crianças na estrutura familiar  

Entende-se que a presença de crianças na estrutura familiar afeta, em maior grau, a mobilidade 
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feminina, dado que a mulher é a maior responsável pelo acompanhamento de dependentes no 

acesso a atividades fora do domicı́lio. Os resultados apresentados na Tabela 3 reforçam essa 

conjectura. Observa-se que mulheres com crianças em casa possuem uma taxa de mobilidade 

maior, quando comparadas com a média geral. Nota-se ainda um re�lexo da presença de crianças 

na distribuição dos motivos de viagens dessas mulheres, veri�icando-se um aumento da  

proporção de viagens para servir passageiros.  

 

Tabela 3 – Efeitos da presença de crianças na estrutura familiar sobre a mobilidade feminina 

Indicador 
Mulheres em geral Mulheres com crianças na família 

SP SALV FL SP SALV FL 

Proporção de mulheres em idade ativa que não realizam 

viagens (%) 
35,0 34,4 27,8 30,6 32,9 27,4 

Número médio de viagens por pessoa em idade ativa 

(apenas indivíduos que realizam viagens) 
2,65 2,28 2,21 3,00 2,36 2,22 

Motivos de viagem (%) 
Trabalho 46,3 35,1 50,9 38,0 28,7 44,4 

Servir Passageiro 18,2 6,5 * 38,7 10,7 * 

*Dados de Florianópolis acerca do motivo de viagem “servir passageiros” não foram coletados na pesquisa domiciliar 

 

5. DISCUSSÃO SOBRE A EVOLUÇÃO DAS DESIGUALDADES EM SÃO PAULO  

Apesar de elucidativos, os dados levantados e as análises de caracterização realizadas acima são 

apenas retratos estáticos das diferenças nos padrões de mobilidade entre gêneros nas três ci-

dades estudadas. Eles são a representação das condições que as pesquisas OD domiciliares fo-

ram capazes de capturar, mas não dizem muito acerca das tendências de melhora ou piora desse 

contexto problemático de desigualdades. Portanto, decidiu-se por investigar também a evolu-

ção temporal dos indicadores. Para tanto, foram utilizados os dados das pesquisas domiciliares 

referentes aos anos de 2007 e 2017 de São Paulo, única das cidades brasileiras que possui duas 

pesquisas OD domiciliares realizadas, com consistência metodológica, nas duas últimas 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 possıv́el observar variações 

para mais e para menos de cada medida ao longo do tempo. Em resumo, proporcionalmente 

menos mulheres em idade ativa permanecem imóveis (não 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 redução do uso do automóvel e crescimento do modo a 

pé na divisão modal. Já a utilização do transporte público cresceu dentre as mulheres e reduziu 

dentre os homens. Além disso, as distâncias médias de viagem feitas por mulheres vêm aumen-

tando, assim como a proporção de viagens feitas por elas no horário de pico. Curiosamente, 

tanto o tempo total gasto com deslocamentos (-12,7% e -14,9%), quanto a proporção de viagens 

com base não-residencial (-16,8% e -4,1%), diminuı́ram para mulheres e homens, respectiva-

mente.  

 Para se avaliar a melhora ou piora das desigualdades entre gêneros ao longo do tempo é im-

portante não apenas fazer uma comparação temporal dos valores dos indicadores como tam-

bém analisar as tendências de mudanças e a convergência desses indicadores a uma condição 

de menor desigualdade. Dessa forma, percebe-se uma tendência de aumento dessas diferenças 

para alguns indicadores em São Paulo, como é o caso da imobilidade que, em um intervalo de 
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10 anos, apesar de ter diminuı́do para ambos os gêneros, apresentou ganhos maiores para ho-

mens do que para mulheres. O mesmo ocorre com as proporções de viagens no transporte pú-

blico, com motivo ‘servir passageiro’ e de base não-domiciliar. Já para outros indicadores houve 

uma redução absoluta das diferenças entre gêneros, nos quais foram observados ganhos maio-

res para as mulheres. Esse foi o caso da proporção das viagens a pé, assim como dos indicadores 

de distância média e tempo total dos deslocamentos. Já os indicadores relacionados à taxa de 

mobilidade, uso do automóvel, motivos trabalho e compras, além da distribuição horária das 

viagens, em todos não houve variações signi�icativas para a redução das desigualdades entre 

gêneros.  

 

Tabela 4 – Comparação das pesquisas OD domiciliares de 2007 e 2017 de São Paulo 

Indicador 

2007 2017 Variação  
absoluta das  

diferenças 

Tendência de 
Evolução da  

Desigualdade 

M H M H 
 

 

Proporção de pessoas em idade ativa que 

não realizam viagens (%) 
35,6 28,2 35,0 ↓ 26,0 ↓ + 1,6 Aumentou (↑) 

Número médio de viagens por pessoa em 

idade ativa (apenas considerando indiví-

duos que realizam viagens) 

2,75 2,71 2,65 ↓ 2,68 ↓ - 0,07 Estável (~) 

Repartição modal 

(%) 

A pé 28,6 21,7 30,4 ↑ 25,4 ↑ - 1,9 Diminuiu (↓) 

Transporte  

público 
33,9 28,4 35,4 ↑ 27,7 ↓ + 2,2 Aumentou (↑) 

Dirigindo  

automóvel 
24,2 37,9 20,9 ↓ 34,3 ↓ - 0,3 Estável (~) 

Motivos de viagem 

(%) 

Trabalho 41,5 56,3 46,3 ↑ 61,3 ↑ + 0,2 Estável (~) 

Compras 6,6 3,4 7,3   ↑ 4,1   ↑ 0,0 Estável (~) 

Servir passageiro 16,8 11,7 18,2 ↑ 12,4 ↑ + 0,7 Aumentou (↑) 

Distância média de viagem (km) 3,9 5,1 4,6   ↑ 5,4   ↑ - 0,4 Diminuiu (↓) 

% de viagens em horário fora de pico 52,5 51,8 50,9 ↓ 50,3 ↓ - 0,1 Estável (~) 

Tempo total gasto diariamente em  

deslocamentos (min) 
102,4 107,4 89,4 ↓ 91,4 ↓ - 3,0 Diminuiu (↓) 

Proporção de viagens de base  

não-residencial 
11,9 12,3 9,9   ↓ 11,8 ↓ + 1,5 Aumentou (↑) 

 

6. CONCLUSÕES 

Entende-se que o objetivo de caracterizar as diferenças no padrão de mobilidade de mulheres 

e homens em grandes cidades brasileiras, representando contextos regionais distintos, foi sa-

tisfatoriamente atendido. A partir dessa caracterização, foi possıv́el avaliar um conjunto de hi-

póteses retiradas da literatura acerca dos efeitos da divisão sexual do trabalho. De modo geral, 

a análise das pesquisas OD domiciliares das três capitais selecionadas corrobora o que a litera-

tura apresenta a respeito das desigualdades nos padrões de mobilidade entre gêneros. 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 hipó-

teses encontradas na literatura. Além de não ser obvia a explicação de por que tais valores  

são discrepantes, a evolução temporal dos dados para a cidade de São Paulo aponta para um 

aumento dessas diferenças. 
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 De forma complementar, a avaliação da variação temporal dos indicadores (limitada ao caso 

de São Paulo) descortina um outro conjunto de questões. Quanto aos valores absolutos dos in-

dicadores para mulheres, os aumentos percebidos nos valores de alguns nem sempre são en-

tendidos como bené�icos (ex.: % de viagens em hora de pico ou distancias médias de viagem), 

por remeterem a condições de mobilidade indesejáveis. Outros deixam dúvidas. Aumentar a 

participação de viagens por modos ativos pode ser um aspecto positivo, desde que resulte de 

uma escolha do usuário. Ao mesmo tempo, e no sentido oposto, a diminuição de certos indica-

dores pode ser vista como positiva em certos casos (ex.: diminuição da imobilidade) e negativa 

em outros (ex.: número médio de viagens por pessoa).  

 Além da variação absoluta de cada indicador ao longo do tempo, é importante também com-

preender como essas variações implicaram na redução ou não das desigualdades entre gêneros. 

Observou-se uma diminuição substancial dessas diferenças na distância média e no tempo total 

dos deslocamentos, assim como na proporção das viagens realizadas a pé. Por outro lado, veri-

�icou-se um aumento da desigualdade na taxa de imobilidade e na proporção de viagens com 

base não-domiciliar. Esse tipo de análise pode ser um primeiro passo na direção de reconhecer 

onde os problemas são mais agravados, o que pode funcionar como indicativo de priorizações 

de polı́ticas públicas. 

 Apesar das contribuições fenomenológicas geradas a partir dessa análise de caracterização, 

deve-se reconhecer algumas limitações deste trabalho. A primeira está relacionada à seleção de 

apenas três cidades para análise comparativa, o que limita a generalização das suas conclusões 

em nıv́el nacional. Essa limitação é mais agravada no caso da análise da evolução temporal da 

problemática, a qual foi realizada apenas para São Paulo. Além disso, as três cidades seleciona-

das, apesar de serem de grande porte, possuem nıv́eis populacionais bastante distintos (Floria-

nópolis com cerca de 500 mil habitantes, Salvador com cerca de 2,9 milhões e São Paulo com 

12,3 milhões de habitantes), o que realça a necessidade de estudos em cidades de pequeno e 

médio portes, assim como análises adicionais para outras metrópoles brasileiras. Por último, o 

presente trabalho limitou-se à caracterização da problemática representada, sem envidar es-

forços mais sistematizados acerca das suas relações de causalidade. Dito isto, recomenda-se que 

trabalhos futuros busquem avançar em análises de diagnóstico das desigualdades de gênero na 

mobilidade urbana brasileira, investigando os mecanismos causais envolvidos e a sua hetero-

geneidade por gênero, preferencialmente com o uso do ferramental de inferência causal e mo-

delos estatı́sticos multivariados. 

AGRADECIMENTOS  
Os autores deste trabalho agradecem ao CNPq pelo �inanciamento da pesquisa.  

REFERÊNCIAS BIBLIOGRÁFICAS 

Anand, A. e G. Tiwari (2006) A Gendered Perspective of the Shelter Transport Livelihood Link: The Case of Poor Women in 

Delhi. Transport	Reviews, v. 26, n. 1, p. 63–80. DOI: 10.1080/01441640500175615 

Bowman, J. L. e M. Ben-Akiva (1996) Activity Based Travel Forecasting. Conference	of	Activity	Based	Travel	Forecasting, New 

Orleans, LA, USA.  

Crane, R. (2007) Is There a Quiet Revolution in Women’s Travel? Revisiting the Gender Gap in Commuting. Journal	of	the	

American	Planning	Association, vol. 73, n. 3, p. 298–316. DOI: 10.1080/01944360708977979 

Hanson, S. (2010) Gender and Mobility: New Approaches for Informing Sustainability. Gender,	Place	and	Culture, vol. 17, n. 1, 

p. 5–23.  DOI: 10.1080/09663690903498225 

Hanson, S., e I. Johnston (1985) Gender Differences in Work-Trip Length: Explanations and Implications. Urban	Geography, vol. 

6, n. 3, p. 193–219. DOI: 10.2747/0272-3638.6.3.193 

Kergoat, D. (2003) Divisão Sexual do Trabalho e Relações Sociais de Sexo. In: Emı́lio, M., M. Teixeira, M. Nobre e T. Godinho 

(eds.) Trabalho	e	Cidadania	Ativa	para	as	Mulheres. São Paulo, SP. 



Macêdo, B.; et al. Volume 28 | Número 4 | 2020  

TRANSPORTES | ISSN: 2237-1346 102 

Law, R. (1999) Beyond “Women and Transport”: Towards New Geographies of Gender and Daily Mobility. Progress	in	Human	

Geography, vol. 23, n. 4, p. 567–588. DOI: 10.1191/030913299666161864 

Lee, B. S. e J. F. McDonald (2003) Determinants of Commuting Time and Distance for Seoul Residents: The Impact of Family 

Status on the Commuting of Women. Urban	Studies, vol. 40, n. 7, p. 1283–1302. DOI: 10.1080/0042098032000084604 

Loukaitou-Sideris, A. (2010) What is Blocking her Path? Women, Mobility, and Security. Women’s	Issues	in	Transportation:	

Summary	of	the	4th	International	Conference, TRB, Irvine, CA, USA, v.1, p. 103–121. DOI: 10.17226/22901 

Motte-Baumvol, B., & Bonin, O. (2018). The spatial dimensions of immobility in France. Transportation, 45(5), 1231-1247. 

DOI: 10.1007/s11116-017-9763-5 

Peters, D. (2002) Gender and Transport in Less Developed Countries: A Background Paper in Preparation for CSD-9. Paper	

Commissioned	by	UNED	Forum, London, UK.  

Pinheiro, L., N. O. Fontoura, A. C. Querino, A. Bonetti e W. Rosa (2009) Retrato	das	desigualdades	de	gênero	e	raça (3ª ed.). In-
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