ISSN 1852-7175
Revista Transporte y Territorio 24 (enero-junio, 2021): 203-223 203
doi: 10.34096/rtt.i24.10232

Diferencas de padrao
de viagem na Regiao
Metropolitana do Rio de
Janeiro (RMR))

@ Juliane Erika Cavalcante Bender

Departamento de Engenharia Civil e Meio Ambiente, Centro Federal de Educagdo
Tecnolégica de Minas Gerais (CEFET MG), Brasil.
ORCID: https://orcid.org/0000-0002-9831-0407

Carlos David Nassi

Programa de Engenharia de Transportes, Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFR)),
Brasil.
ORCID: https://orcid.org/0000-0001-5883-6343

Juliano Bortolini

Departamento de Estatistica, Universidade Federal de Mato Grosso (UFMT), Brasil.
ORCID: https://orcid.org/0000-0003-0126-3040

Recibido: 25 de marzo de 2020. Aceptado: 17 de agosto de 2020.

Resumo

Este artigo tem como objetivo analisar padroes de viagem de forma desagregada,
observando as caracteristicas dos deslocamentos de homens e mulheres. A Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMR]) foi escolhida como objeto de estudo, sendo
utilizados dados de deslocamentos provindos da pesquisa origem destino realizada
em 2003. A metodologia desenvolvida baseou-se em analises descritivas das variaveis
de interesse e do cruzamento dos dados de sexo e situagdo familiar. Os resultados
apontam para um padrao de deslocamento distinto: homens com nimero de via-
gens, duragdo e distancia de deslocamento com magnitudes superiores em relagdo as
mulheres. Entretanto, quando analisado o modo de transporte, elas possuem o que
pode ser chamado de um comportamento mais sustentavel, por dependerem mais
fortemente do transporte coletivo e ativo em suas viagens. Para o planejamento de
transporte, o conhecimento do comportamento e das necessidades dos grupos de
interesse pode auxiliar no momento de definigdo de politicas especificas e no emprego
racional dos recursos publicos a fim de construir uma cidade igualmente acessivel e
justa para todos seus habitantes.

Palavras-chave: Sex. Padrdo de deslocamento. Pesquisa origem destino.
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Differences in travel patterns in the Metropolitan Region of Rio de
Janeiro (RMR]))

Abstract

This article aims to analyze travel patterns in a disaggregated way, observing the charac-
teristics of the travels made by men and women. As a study object was chosen the Rio de
Janeiro Metropolitan Region and using the data created through the Origin-Destination
surveys conducted in 2003. Descriptive statistics and combination of the variables sex
and position in family structure were used in order to better describe gender in daily
transportation. Results point to a distinct travel pattern: men tend to travel more, cover
bigger distances and spend more time traveling than women. However, women tend to
have a sustainable behavior, as they rely more on transit and non-motorized transport.
When it comes to transport planning, the knowledge of the needs and habits of its groups
of focus helps to define specific policies, also well as to apply public resources in a rational
way in order to build an equally accessible and fair city for its citizens.

Keywords: Sex. Travel pattern. Origin-destination survey.
Palabras clave: Sexo. Patrén de viaje. Encuesta origen-destino.

Introdugao

O modelo tradicional de planejamento de transporte, utilizado no século passado, foi
baseado nos termos “prever e prover” (Owens, 1995): planejar e dimensionar o siste-
ma e infraestrutura de transporte de forma a atender as demandas futuras estimadas;
ndo havendo preocupagéo na gestao das mesmas, sendo as tendéncias identificadas
somente aceitas (Azevedo Filho, 2012). Soma-se a valorizagdo dos modos rodoviarios
como forma de promog¢do da mobilidade e a falta de planejamento urbano articulado
(Gonzalez-Villada e Portugal, 2015). No Brasil, as politicas de transporte praticadas
basearam-se em isenc¢des e beneficios aos modos motorizados individuais e em decisdes
que causaram a inadequacdo de oferta e circulagdo do transporte coletivo, ocasionando
queda de sua confiabilidade, aumento de seu custo operacional (Vasconcellos, 2014) e
privando a popula¢do mais carente de seu direito ao transporte (Vasconcellos, 1995).

Uteng (2011) argumenta que o crescimento da dependéncia de automéveis aponta
para um desprezo das necessidades de mobilidade das mulheres, tendo em vista que
este grupo é relativamente mais dependente do transporte publico. Além disso, a baixa
participa¢do de mulheres nas tomadas de decisdo em relagdo aos transportes também
contribui para a desconsideracdo das particularidades do deslocamento feminino
(Uteng, 2011).

No Brasil, as mulheres correspondem a maioria da populagao, com maior longevidade,
ocupam cada vez mais espaco no mercado de trabalho e sdo responsaveis pelo sustento
de 37,3% das familias (Portal Brasil, 2015). Entretanto, verifica-se historicamente que
elas ainda enfrentam maiores dificuldades no mercado de trabalho, tanto para obter
uma ocupagio, quanto para manté-la, principalmente por receberem menores salarios
que homens (DIEESE, 2013). Uteng (2011) entende que essas diferenciagdes encontra-
das, principalmente em regides em desenvolvimento, podem ser resultantes das cons-
trugdes ideoldgicas, onde o homem é concebido como mais mével e chefe de familia,
ao passo que mulheres devem ser mais estaticas e exercerem a func¢éo de dona de casa.

Crane (2007) argumenta que apesar da diminui¢ao das disparidades entre homens e
mulheres, como aumento do nimero de mulheres empregadas em cargos executivos,
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superioridade feminina nas taxas de matricula em faculdades, ainda persiste um dis-
tanciamento em termos de mobilidade. Este gap refor¢a o argumento que as necessi-
dades femininas no transporte requerem atenc¢ao separada, mesmo que aconte¢a uma
aproximacédo de oportunidades dentro do mercado de trabalho (Rosenbloom, 2006).

A consideragdo das necessidades e particulares do deslocamento feminino dentro do
transporte tem sido objeto de diversos estudos (Anumonwo, 1992; Rosenbloom &
Burns, 1993; Hanson e Pratt, 1995; Johnston-Crane, 2007; Noack, 2010). Pesquisas
buscam compreender: a influéncia da composi¢ao familiar nos deslocamentos reali-
zados (Feng, Dijst, Wissink e Prillwitz, 2015; Fan, 2017), se a presenca ou auséncia de
filhos motivam mudangas nas viagens familiares (Scheiner, 2016; Scheiner e Holz-Rau,
2017), como ser lido como homem ou mulher pode estar relacionado ao cumprimento
de metas de sustentabilidade (Hanson, 2010; Kronsell, Rosqvist e Hiselius, 2015), além
das diferencas de padrao de viagem que podem ser encontradas dentro de uma unidade
territorial (Kwan e Kotsev, 2015; Sun e Li, 2015).

Nos ultimos 20 anos, de acordo com Mahadevia e Advani (2016), a mobilidade das
mulheres e as distancias percorridas por elas, em termos per capita, aumentaram mun-
dialmente, principalmente em paises desenvolvidos ou em rapido desenvolvimento. O
Transportation Research Board (2006) discorre que apesar de nio existirem davidas
de que os padrdes de viagem masculinos e femininos no nivel agregado estejam cam-
inhando para uma convergéncia, estes permanecem distantes da igualdade. Assim,
quando levado em conta o contexto socioeconémico, juntamente com projegoes e
tendéncias, confirma-se que a diferenca entre os sexos ainda é evidente e tem efeitos
sobre os padroes de mobilidade (CIVITAS, 2014).

Mahadevia e Advani (2016), ao assumirem que as mulheres possuem necessidades
de deslocamento diferentes dos homens, alegam que este fato justifica a potencia-
lidade para possiveis revisdes das politicas de transporte. O desafio reside, entdo,
em planejar e tornar os transportes mais neutros (European Commission, 2014),
atendendo assim tanto as necessidades femininas quanto masculinas. Dentro do
contexto exposto, busca-se demonstrar como o padriao de viagem pode variar de
acordo com o sexo dos usudrios que transitam na Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro (RMR]), para o ano de 2003.

Género e deslocamento

A teoria da responsabilidade doméstica afirma que as mulheres ndo podem buscar
livremente oportunidades de emprego, como resultado das realidades logisticas e
expectativas sociais relacionadas a assisténcia familiar e outros trabalhos domésticos
(Haley-lock e Timberlake, 2013). Para Haley-lock e Timberlake (2013) as exigéncias
subjetivas do matrimonio e progenitora sao intensificadas pelas expectativas sobre
como desempenhar esses papeis e exercem pressao sobre algumas mulheres para limi-
tar sua participagdo na forca de trabalho em prol do cumprimento dessas obrigacoes
(Johnston-Anumonwo, 1992; Hanson, 2010; Rapino e Cooke, 2011).

Silm, Ahas e Nuga (2013) ressaltam que as expectativas da sociedade como homens
ou mulheres devem se portar e, de acordo com isso, refletem no tipo de espagos de
atividade que estes acabam por ocupar. Noack (2010) adiciona que a participa¢do na
forca de trabalho das mulheres é cada vez mais vista como normal, embora a ideologia
da “dona de casa’, ndo tenha se tornado obsoletos. As mulheres, especialmente as maes,
tendem a colocar suas carreiras e suas proprias atividades de lazer de lado para atender
as suas responsabilidades domésticas (Noack, 2010).

doi: 10.34096/rtt.i24.10232
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De acordo com Rosenbloom (2004), décadas atras, a maioria da forca de trabalho era
masculina, logo era possivel identificar, com facilidade, por que homens e mulheres
possuiam diferentes padroes de viagem. Assim, a viagem deles foi moldada pela sua
necessidade de deslocamento ao local de trabalho normalmente, distante de suas resi-
déncias. Enquanto que a maioria das mulheres foram norteadas por suas responsabili-
dades domésticas e de assisténcia aos seus dependentes, geralmente perto de suas casas.

Vasconcellos (2001) entende que o papel das mulheres é pertinente no processo de
compreensao e estudo dos padroes de deslocamento didrios nas familias dos paises
em desenvolvimento. A melhor forma de entender estes padrdes é comegando pela
alocagio de tarefas domésticas e depois examinar condicionantes culturais e religiosas
de sua mobilidade. Nesse sentido, Madariaga (2016) introduz o conceito chamado
“mobilidade do cuidado’, que apresenta a necessidade de quantificar, acessar e fazer
visiveis as viagens diarias associadas ao trabalho do cuidado. O trabalho do cuidado é
entendido como uma ocupa¢io ndo-remunerada de adultos em beneficio de criangas
ou outros dependentes, incluindo a manutengao do domicilio (Madariaga, 2016). Esse
tipo de emprego néo recebe compensagio economica e também néo ¢é incluido nos
calculos de PIB -exceto quando realizados remuneradamente- mas requerem esforgo
diario, tempo, habilidade e dedicagdo. Sdo consideradas as atividades de cuidados
infantis, manutencéo do lar, cozinhar, lavanderia, passagem de roupas, limpeza da
casa, compras e servi¢os, cuidado de animais domésticos, auxilio informal em outros
domicilios, reparos, organizagdo e viagens relacionadas as atividades citadas.

Considerar que mulheres se dedicam mais a estas atividades de cuidado que homens, e
menos tempo que eles ao trabalho remunerado e em atividades de lazer, implica que o
trabalho do cuidado é uma das chaves para equidade no transporte; tendo em vista que
varias das atividades relacionadas a essa ocupagao requerem um deslocamento para serem
acessadas (Madariaga, 2016). Dessa forma, de acordo com a idealizadora, o conceito
de mobilidade do cuidado, desafia as atuais prioridades na elaboragdo de politicas de
transporte e de planejamento urbano, onde os deslocamentos por motivo trabalho séo
considerados os principais e de maior volume, pois, aparentemente, a maioria das viagens
sdo realizadas por esse propdsito. Ao se utilizar o conceito apresentado, percebe-se que,
de fato, o trabalho seria um dos dois principais motivos, ao lado das viagens de cuidado.

A fim de apresentar um panorama das conclusdes acerca da interse¢io da mobilidade
com o sexo foi elaborado o Quadro 1, que sintetiza as discussoes e resultados de tra-
balhos publicados até o ano de 2017. As publicacdes abordam as diferenciacdes que
podem ser observadas quanto a quantidade de viagens realizadas, tempo e distancia
de deslocamento, modo de transporte e propdsito das viagens cotidianas.

Quadro 1. Quadro resumo de publicagées abordando o tema. Fonte: Elaboragdo propria.

Numero de viagens

Autores Conclusées

Loo e Lam (2013). Partindo para uma andlise do nimero de viagens realizadas por dia,
tem-se que em Hong Kong, homens tém mobilidade superior as
mulheres, 3.17 e 3.04 viagens didrias, respectivamente.

Elias et al. (2015). Considerando o caso da imobilidade em paises arabes, 20% das
mulheres ndo realizaram deslocamentos no dia da pesquisa, em
contraste com 6% dos homens.

doi: 10.34096/rtt.i24.10232
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Miralles-Guasch e Marquet
(2015).

Mais mulheres se enquadram no grupo de pessoas que nao se
deslocaram no dia anterior a pesquisa 5,7% em comparagao com 4,6%
dos homens, uma diferenca que aumenta com a idade e é maior nas
areas rurais. Além disso, mulheres completaram 44,4% de suas viagens
caminhando, em comparagdo com 30,8% para os homens; assim como
20,5% delas utilizam o transporte publico contra 14,9% deles.

Basaric et al. (2016).

Em Novi Sad, Sérvia, no dia da pesquisa, 7,13% e 5,74%,
respectivamente, das mulheres e homens pesquisados nao fizeram
nenhuma viagem.

Modo de transporte
Autores Conclusoes
Noack (2010). Em uma casa com somente um automével, a tendéncia é que

o marido, sendo o chefe de familia, seja considerado o conjuge
com direito ao uso deste. Atribuindo a mulher o uso de meios
alternativos de transporte, ou abstencdo de viajar.

Elias et al. (2015); Kronsell
et al. (2015); Tran e Schlyter
(2010).

A utilizagdo do transporte individual motorizado tende a ser maior
entre os homens.

Mahadevia e Advani
(2016).

Na india, caminhar é o modo mais utilizado entre as mulheres

de baixa renda; observa-se que, com o aumento da renda, cresce
também o nimero de usudrias dos servicos de transporte publico e
servicos alternativos de transporte.

Tempo de deslocamento

Autores

Conclusoes

Schaffer e Schulz (2008).

Na Alemanha, considerando viagens relacionadas ao trabalho

nao remunerado, o uso do tempo feminino excede o masculino,
girando em torno dos 30 minutos para elas e um pouco menos de
20 minutos para eles. No caso de viagens relacionadas ao trabalho
remunerado, o eles se deslocam por mais tempo. Entretanto, em
termos gerais, o tempo de deslocamento feminino se apresenta
menor: 81 minutos contra 88 minutos para eles.

Tempo de deslocamento

Autores

Conclusées

Neto et al. (2015).

Para a Regido Metropolitana de Sao Paulo (Brasil), ser uma mulher
casada implica um aumento de cerca de 7% na probabilidade de
deslocamentos mais curtos (até 30 minutos) e um decréscimo de
1,5% na probabilidade de viajar mais de duas horas.

Distancia de viagem

Autores

Conclusoes

Aguiléra et al. (2009);
Crane (2007); Hanson e
Pratt (1995); Lenormand
et al. (2015); Loo e Lam
(2013); Sanchez et al.
(2014), Sandow (2008);
Silm et al., (2013); Siren
e Haustein (2013);
Surprenant-legault et al.
(2013) e Tran e Schlyter
(2010).

Mulheres percorrem distancias menores em seus deslocamentos
didrios que homens.
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Haan et al. (2014). Ser lido como homem aumenta em quase 40% a propensao de
se engajar em formas mais extensas de mobilidade geografica
relacionada ao emprego.

Modo de deslocamento

Autores Conclusdes

Aguiléra et al. (2009); Dentro da categoria de viagens por motivo de trabalho tem-se
Arman et al. (2015); Basaric maior representatividade masculina, ao passo que as atividades de
et al. (2016); Elias et al. suporte familiar merecem destaque para as mulheres.

(2015); Feng et al. (2015);
Mahadevia e Advani
(2016); Miralles-Guasch e
Marquet (2015); Sanchez
et al. (2014); Taylor et al.
(2015) e Tran e Schlyter
(2010).

Zhong et al. (2012). Homens gastam mais tempo que as mulheres em atividades de
trabalho, estudo, social e viagens fora da cidade, demonstrado por
duragdes médias e maximas superiores. Os resultados indicam,
claramente, que eles tendem a passar mais tempo fora do agregado
familiar e implica que as responsabilidades sociais ainda sao
diferentes para mulheres e homens contemporaneos.

No quadro resumo apresentado ha uma predominéncia de estudos realizados nos
Estados Unidos e Europa. Pesquisas buscando retratar as divergéncias de padrao de
viagem entre homens e mulheres ainda sdo relativamente escassas no Brasil e Amé-
rica Latina, esta realidade também é relatada no trabalho de Svab e Strambi (2015).
Lemos et al. (2017) expdem outro desafio no campo das pesquisas de mobilidade no
Brasil: os dados ndo sdo apresentados de forma desagregada por sexo, mesmo que
estas informagdes estejam presentes nas bases de dados, o que dificulta leituras sobre
os padrdes femininos.

Apesar das dificuldades discutidas no paragrafo anterior, podem ser destacados alguns
estudos que buscam investigar a mobilidade feminina no Brasil. Vasconcellos (2001)
conclui que, de modo geral, mulheres fazem menos viagens e andam mais a pé do que
os homens. Analogamente, para o caso da Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP),
Silveira Neto et al. (2014) destacam que a tendéncia observada é que as mulheres
estejam no grupo dos trabalhadores com menor tempo de deslocamento ao trabalho,
sendo a propensio significativamente maior quando em sua configuracio familiar
existam filhos.

Ainda na RMSP, a série histdrica da pesquisa de Origem-Destino do Metr6 (OD)
demonstra que apesar do nimero de viagens de homens e mulheres terem se aproxi-
mado, eles ainda efetuam mais viagens por modo motorizado individual, ao passo que
elas ainda realizam mais deslocamentos por modos ativos, em especial, a pé (Lemos
et al., 2017). Svab (2016) ao observar as pesquisas OD do Metrd de Sdo Paulo entre
1977 e 2007 aponta distingdo na mobilidade entre homens e mulheres particularmente
quando a familia possui um nimero consideravel de filhos, e alteragdes nos padroes
relacionadas a faixa etaria dos mesmos.

Para Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMR]), aposentados e donas de casa sdo
as categorias mais imoéveis (Motte-Baumvol e Nassi, 2012). Koch et al. (2013) ao estu-
darem trés favelas do Rio de Janeiro ndo encontram grandes diferengas entre homens
e mulheres quanto ao nimero de viagens por dia, todavia concluiram que homens tém
maior probabilidade de realizar viagens motorizadas, por meio do transporte ptiblico
ou por modos individuais.

doi: 10.34096/rtt.i24.10232
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Procedimiento Metodoldgico

Como estudo de caso foi escolhida a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMR]),
em razao da disponibilidade dos estudos realizados para a elaboragdo do Plano Diretor
de Transporte Urbano (PDTU) de 2003 e 2015. Tendo em vista a existéncia de bancos
de periodos diferentes, existia a alternativa de realizagdo de uma anélise da evolugdo
dos padroes de deslocamento dentro da Regido Metropolitana. Entretanto, devido a
algumas constatagdes: (a) reducdo do tamanho da amostra das pesquisas, que passaram
de 99.310 para 9.578 pessoas, (b) erros dentro do banco de dados que causaram inva-
lidagdo de parte das entradas, e (c) retirada de campos de possivel interesse durante a
pesquisa, optou-se por, nas analises a serem efetuadas, utilizar somente a base referente
ao ano de 2003. De fato, é possivel que os padroes de deslocamento tenham se altera-
do, contudo devido aos problemas verificados na ultima versdo da pesquisa realizada
preferiu-se manter a opgio pelo banco de dados de 2003.

Os estudos de 2003, contaram com uma amostra util de 34.000 domicilios, sendo a
regido metropolitana dividida em 485 zonas de trafego (CENTRAL, 2005). A édrea de
abrangéncia da pesquisa engloba os 20 municipios integrantes da regido metropolitana:
Rio de Janeiro, Niter6i, Duque de Caxias, Sdo Gongalo, Itaborai, Nova Iguacu, Mesquita,
Nil6polis, Sdo Jodo de Meriti, Magé, Marica, Belford Roxo, Itaguai, Queimados, Sero-
pédica, Guapimirim, Japeri, Paracambi e Tangua, acrescido da cidade de Mangaratiba.

Haé de se pontuar que o Rio de Janeiro foi sede de diversos megaeventos, tais como:
realizacdo dos XV Jogos Pan Americanos de 2007, dos Jogos Militares em 2011, da Con-
feréncia Internacional ONU Rio + 20 em 2012, da Jornada Mundial da Juventude (JM])
em 2013, da Copa das Confederagdo de Futebol FIFA em 2013, da Copa do Mundo
de Futebol Fifa em 2014 e em 2016, das Olimpiadas e das Paraolimpiadas (Bartholo et
al., 2017). Nesse sentido, foram realizadas obras de infraestrutura de transportes como
forma de atender a demanda desses eventos de grandes dimensdes, principalmente
aquelas focadas em modos de alta capacidade. Costa e Maiolino (2015) elencam as
melhorias na rede de transporte de alta capacidade, sendo elas:

a) sistema de Bus Rapid Transit (BRT) Transcarioca, Transoeste, Transolimpica e
Transbrasil, que totalizam 155 km;

b) implantagdo do sistema Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) cobrindo 28 km na drea
central da cidade;

c) constru¢do da Linha 4 do metro, ligando a Barra da Tijuca a Ipanema, com 16 km
de extensao;

d) extensdo e alargamento de 167 km do sistema vidrio, como a duplicagdo do viaduto
das Bandeiras que conecta a Barra da Tijuca a Zona Sul;

e) melhoria nos sistemas de gestao de trafego, com a constru¢iao do Centro de Ope-
ra¢des Rio (COR);

) melhoria do sistema de dnibus regulares, por meio da implanta¢io dos corredores
preferenciais de onibus, conhecidos localmente como Bus Rapid System (BRS).

O procedimento metodoldgico utilizado é apresentado pela Figura 1. A revisao biblio-
grafica desempenhou o papel de compreensdo do ambiente no qual a pesquisa seria
desenvolvida. Por intermédio desta se tornou possivel entender quais aspectos eram
citados e estudados pelas publicagdes, além de possiveis variaveis de interesse. Em
seguida, procedeu-se a comparagdo com o banco de dados escolhido. Nesta fase, deli-
neou-se quais variaveis poderiam ser retiradas diretamente e aquelas que deveriam
ser criadas a partir dos elementos do Banco de Dados (BD), sendo essas subdivididas
entre relativas aos deslocamentos e relativas as pessoas, conforme explicita o Quadro
2. O sistema de gerenciamento de banco de dados MySQL foi utilizado para criagao
das varidveis necessdrias para a analise, mas ndo existentes no BD. Uma vez concluida
esta etapa, procedeu-se para geragdo e analise dos resultados.

doi: 10.34096/rtt.i24.10232
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Revisdo
bibliografica

Banco de dados
disponivel

Verificacao

v

Criagdo
de variaveis

v

v v

Variaveis relativas
aos deslocamentos,

Variaveis relativas Variaveis obtidas
as pessoas diretamente

De forma a facilitar o entendimento dos resultados o Quadro 2 apresenta em sua pri-

I Analises I

Figura 1. Fluxograma metodoldgico. Fonte: Elaboragao prépria.

meira coluna os nomes escolhidos para se referir as variaveis de interesse.

Quadro 2. Varidveis utilizadas. Fonte: Elaboragao prépria.

Variaveis obtidas diretamente do banco de dados

Nome utilizado Variavel Especificacao

Sexo sexo Varidvel utilizada como aproximagéo para o género
do entrevistado.

Situagdo familiar sit_familiar Categorizagdo de acordo com a responsabilidade do
individuo dentro do agregado familiar.

Condigdo de atividade  cond_atv_1 Categoriza o individuo quanto a condigdo de
atividade na sua ocupagao principal.

Fator de expansao de fexp_pess Fator de expansido da pessoa.

pessoa

Fator de expansao da fexp_viagem Fator de expansao da viagem.

viagem

Zona de origem e Zona  zn_orig e Denotam as zonas de origem e destino dos

de destino zn_dest deslocamentos, respectivamente.

Novas varidveis referentes as viagens

Nome utilizado

Variavel

Especificacdo

Modo de transporte

modo_agr_1

A pesquisa realizada disponibilizava 19 opgdes

da varidvel modo_principal (fornecida pelo BD),
dessa forma esta agrega opcdes de transporte
semelhantes. Foram criadas as seguintes categorias:
onibus, transporte ativo (TA), condutor de automdvel
particular, passageiro e sobre trilhos.

Modo de transporte
principal

modo_agr_2

Agrega os modos de transporte de acordo com os
seguintes campos: transporte coletivo, transporte
individual, TA e outros.

doi: 10.34096/rtt.i24.10232
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Motivo de motivo_agr_1 Categoriza suas viagens pelo motivo no destino,

deslocamento a partir da variavel motivo_destino. Dessa forma,
formularam-se os seguintes grupos de motivacdo
de deslocamento: residéncia, trabalho, educagao,
compras ou saude, transporte de passageiro para
estudo, transporte de passageiro para trabalho e
lazer ou outros.

Novas varidveis referentes as pessoas

Nome utilizado Variavel Especificacdo

Numero de viagens quant_viagem Quantidade de viagens realizada pelo individuo.

Tempo médio tempo_medio Duracdo total de todos os deslocamentos realizados
pelo individuo dividida pelo seu nimero total de
viagens.

Distancia total de dist_viagem Informagao proveniente das estimativas de distancia

viagem computadas através do Google Distance Matrix API.

Distancia média de dist_media Distancia de todos os deslocamentos realizados pela

viagem pessoa dividida pelo seu respectivo nimero total de
viagens.

Cdlculo das distdncias

O banco de dados néo fornecia as distancias das viagens, somente suas respectivas
zonas de origem e destino. Desta forma, tornou-se necessario estimar tais informagdes.
Existia, entdo, a possibilidade de realizar esse calculo por meio de distancia euclidiana
entre os centroides das zonas de trafego, utilizando Sistema de Informacoes Geogra-
ficas (SIG). Entretanto, optou-se por computé-las por intermédio do Google Distance
Matrix Application Programming Interface (API), um servi¢o que fornece distincia e
tempo de viagem para uma matriz de origem e destino, com base na rota recomendada
entre os pontos inicial e final. Sdo suportados diferentes modos de transporte, como
automovel, caminhada, bicicleta e transporte publico, ao calcular a distincia entre
dois pontos. O API permite que uma consulta seja enviada para o servidor on-line da
Google, sendo uma rota calculada e retornada em um formato padronizado. Ainda,
através deste, pode ser estimado o custo da viagem e a velocidade deste deslocamento
considerando as condigdes reais de transito.

Foram cruzadas as informagdes de zona de origem (zn_orig) e destino (zn_dest), de
acordo com a modalidade de transporte (modo_agr_2). Ademais, em razao da forma
como a pesquisa domiciliar foi idealizada, ndo foram tabulados os enderecos das resi-
déncias entrevistadas, sendo reportadas somente as zonas de trafego. Aliando as infor-
magdes sobre os locais de origem e destino, e modo de transporte, as distancias foram
geradas por meio de consulta automatizada. Os valores obtidos pelo Google Distance
Matrix API foram entio retornados ao BD, sendo armazenados pela variavel distancia
total de viagem (dist_viagem).

Uma consequéncia da estimativa realizada por meio dos centroides seria o valor das
distancias das viagens intrazonais! assumidos como zero, visto que nao seria possi-
vel calcula-las por terem se dado dentro de uma mesma zona de trafego. Buscando
contornar esta deficiéncia do BD, estimaram-se, entdo, esses elementos pelo cilculo
das velocidades médias do modo de transporte principal (modo_agr_2). Em seguida,
referenciando pela modalidade de transporte empregada, as velocidades estimadas

1 Entende-se por viagens intrazonais aquelas que possuem origem e destino dentro da mesma zona de trafego.

doi: 10.34096/rtt.i24.10232



ISSN 1852-7175

Revista Transporte y Territorio 24 (enero-junio, 2021): 203-223

JULIANE ERIKA CAVALCANTE BENDER, CARLOS DAVID NASSI, JULIANO BORTOLINI
Diferengas de padrao de viagem na Regido...

foram multiplicadas pelo tempo de deslocamento de cada uma das viagens ocorridas
dentro das zonas, obtendo-se, assim, as distdncias aproximadas para tais deslocamentos.

Fatores de expansdo

Ortuzar e Willumsen (2011) discutem que uma vez corrigidos os dados da pesquisa,
se torna necessario expandi-los de forma a representar a populagio total. A fungdo
de transformar os resultados da amostra ¢ realizada pelo fator de expansao. Estes sdo
definidos para cada zona de estudo como a razio entre o numero total enderegos na
zona e o numero obtido como amostra final (Ortazar & Willumsen, 2011).

Na base de dados escolhida para o estudo de caso sdo fornecidos fatores de expansao
para familia (fexp_fam), pessoa (fexp_pess) e viagem (fexp_viagem), estas variaveis
métricas ndo sofreram transformagio alguma. Entretanto, devido aos fins da pesquisa,
foram utilizados somente aqueles referentes a viagem e pessoa. Ademais, para cada
equacéo a seguir, foram divididos os grupos feminino e masculino e, somente apds esta
filtragem, foram realizadas as analises. A utilizagdo desses fatores para a obtenc¢éo dos
valores correspondentes para a populagio total, estes foram estimados para o total geral,
homens e mulheres. Para todas as expressoes a seguir, considerar: - nimero de viagens,
- indice de cada viagem; - total de pessoas na amostra; - indice de cada individuo.

O numero de viagens foi obtido por meio da Equagéo 1:

T-1(Z, fexp_viagem;)

Y=, fexp_pess,

n? de viagens =

Por sua vez, o tempo médio de deslocamento expandido é calculado por meio da
Equagao 2:

T=1[Ei=,(tmp_viagem; x fexp_viagemf)]p

p=1(Zi1 fexp_viagem;)

tempo =

A distancia média de viagem expandida tem como formula¢do matematica a Equagéo 3:

;= 2=, (dist_km; x fexp_viagemi)]p

p=1(Zi, fexp_viagem;)

distancia =

De forma a obter a representatividade de cada modo de transporte, para cada moda-
lidade de transporte, foi utilizada a Equagéo 4:

n
modo = Z fexp_viagem;
i=1

Por fim, para o motivo de deslocamento foi utilizada a Equagao 5:

n
motivo = Z fexp_viagem;
i=1

doi: 10.34096/rtt.i24.10232
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Resultados

Nota-se que a maioria das pessoas realizam nenhuma ou duas viagens, conforme o
Quadro 3. Dentre aqueles que se deslocaram no dia da pesquisa existe a predominéncia
de duas viagens, ou seja, saem de suas residéncias com um propoésito inico (trabalhar,
estudar, fazer compras) e depois retornam a residéncia.

Quadro 3. Nimero de viagens realizadas. Fonte: Elaboragao prépria.

Nuimero de viagens Total (%)

o 46,15
1 1,05
2 48,88
3 1,39
4 2,05
=5 0,47

Um fato que chamou a aten¢ao em relagdo aos dados do Quadro 3 foi a expressividade
dos valores de nenhuma viagem, cerca de 47%. Dessa forma, decidiu-se detalhar essa
ocorréncia. Considerando separadamente os deslocamentos femininos e masculinos,
tem-se que 40,14% dos homens nio se deslocaram contra 51,52% para as mulheres,
como demonstra a Figura 2.

60,00

50,00
40,00
30,00
m Masculino
20,00 m Feminino
10,00
0.00 - — [ |
0 1 2 3 4

Total (%)

1

v
[4)]

Numero de viagens

Figura 2. Ndmero de viagens por sexo. Fonte: Elaboragdo prépria.

A consolidagao do perfil dos individuos imdveis e daqueles que realizaram desloca-
mento foram cruzadas as informacoes de situagdo familiar e condicdo de atividade,
sendo obtida o Quadro 4. O grupo com maior predominancia de nenhum deslo-
camento sao as mulheres, casadas e donas de casa. De fato, observa-se nesse grupo
uma tendéncia de menor nimero de viagens (Johnston-Anumonwo, 1992; Taylor
et al., 2015). Além disso, os resultados ainda confirmam as observa¢des de outros
estudos (Loo e Lam, 2013; Silm et al., 2013; Taylor et al., 2015) onde a classe com
maior mobilidade sdo homens empregados. Um fato importante a se destacar é o
aparecimento dos estudantes com o segundo e terceiro lugar dentro da categoria de
pessoas com deslocamentos.
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Quadro 4. Perfil dos grupos com e sem deslocamento. Fonte: Elaboragao prépria.

Sem deslocamento

Sexo Situacao familiar Condicdo de atividade Total (%)
Feminino Conjuge Dona de Casa 17,46
Masculino Chefe Aposentado ou Pensionista 8,98
Feminino Chefe Aposentado ou Pensionista 6,47
Masculino Chefe Ocupado 5,12
Masculino Filho Estudante 4,92
Feminino Filho Estudante 4,87
Feminino Filho Nao Ocupado 4,73
Outras configuragdes 47,45

Com deslocamento

Sexo Situacao familiar Condicdo de atividade Total (%)
Masculino Chefe Ocupado 20,26
Masculino Filho Estudante 14,4
Feminino Filho Estudante 14,15
Feminino Conjuge Ocupado 7,42
Masculino Filho Ocupado 6
Feminino Filho Ocupado 4,87
Feminino Chefe Ocupado 4,72
Outras configuragoes 28,18

O Quadro 5 compara os resultados para o caso da amostra total (pessoas com e sem
deslocamentos) e parcial (somente aquelas que se deslocaram).

Quadro 5. Numero médio de viagens por sexo, sem expansdo. Fonte: Elaboragao prépria.

Amostra total (com e sem deslocamentos)

Grupo Miaximo Meédia Mediana Desvio Padrao  Assimetria Curtose
Geral 15 1,14 2 1,14 0,59 1,09
Masculino 15 1,25 2 1,1 0,35 1,22
Feminino 12 1,04 o 1,165 0,82 1,19

Amostra parcial (com deslocamentos)

Grupo Maximo Meédia Mediana DesvioPadrao  Assimetria  Curtose
Geral 15 2,12 2 0,58 4,87 37,39
Masculino 15 2,09 2 0,52 5,6 54,26
Feminino 12 2,15 2 0,64 4,3 26,84

O numero médio de viagens da amostra total, sem expansio, foi determinado como
1,14, tendo como mediana o valor duas viagens. Assim, quando o olhar se divide em
relacdo aos padroes masculinos e femininos, observa-se um maior nimero de viagens
para homens (1,25) e menor para mulheres (1,04). Ao excluir quem néo declarou via-
gens no dia anterior a pesquisa, a média do ntimero de viagens esta acima de dois. Sdo
percebidas diferenciacdes na mediana das mulheres, que passou a ser 2, se igualando
ao resultado masculino.

doi: 10.34096/rtt.i24.10232
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Considerando que, por vezes, a média pode ser distorcida por valores demasiadamente
oscilantes, uma alternativa é a observac¢io da mediana da amostra, neste caso sendo zero
para o grupo feminino e dois para o masculino. Os valores de assimetria, para todos
os resultados, sdo positivos, indicando maior concentragdo a esquerda e cauda longa a
direita da distribui¢do. Os valores de curtose evidenciam ndo se tratar de distribui¢do
normal. Foram feitos teste t para avaliar se as médias eram estatisticamente significantes
(intervalo de confianga de 95%). Todas médias sdo estatisticamente diferentes umas das
outras. Tendo em vista essa andlise simplificada, apresenta-se no Quadro 6 os valores
médios expandidos do numero de viagens.

Quadro 6. Numero médio de viagens, com expanséao. Fonte: Elaboragdo propria.

Grupo Pessoas com ou sem viagem Apenas pessoas com viagem
Geral 1,76 3,30
Masculino 1,94 3,26
Feminino 1,61 3,32

Considerando todo o conjunto, a média de deslocamento masculino é superior ao
feminino. Entretanto, a situagdo é invertida quando sdo retirados da analise as pessoas
com nimero de viagem igual a zero. Acredita-se que este acontecimento pode ser rela-
cionado ao fato de um maior nimero de mulheres estar alocada no grupo em condi¢éo
de imobilidade no dia da pesquisa, conforme apresentado na Figura 2. Assim, ao ser
retirado um major niimero de integrantes desse grupo, sua média tende a se elevar. Em
outras palavras, apesar das mulheres somarem maior parte do grupo dos individuos
com zero deslocamentos, aquelas que se deslocam o fazem com maior frequéncia.
Este fato vai de encontro com parte dos estudos consultados (Loo & Lam, 2013; Silm
et al., 2013; Elias et al., 2015; Mahadevia & Advani, 2016), ao passo que concorda com
os resultados apresentados por Sanchez et al. (2014), Feng et al. (2015) e Haydée Svab
(2016), na China, Espanha e RMSP (Brasil), respectivamente.

O Quadro 7 apresenta os valores de distancia e tempo médios sem expansao.

Quadro 7. Distdncia e tempo médio de viagem, sem expansdo. Fonte: Elaboragdo propria.

Distancia média, em quilometros

Grupo Média Mediana Desvio Padrao  Assimetria Curtose
Geral 11,7 7.3 11,74 2,32 10,8
Masculino 12,6 7,9 12,42 2,23 11,27
Feminino 10,7 6,6 10,85 2,41 9,29
Tempo médio, em minutos

Grupo Média Mediana Desvio Padrio  Assimetria Curtose
Geral 42,5 30 34,8 1,97 8,22
Masculino 44,5 32,5 36,3 1,92 8,87
Feminino 40,4 30 33,1 2 6,95

Os resultados da distancia média de viagem apontam o grupo masculino se deslocan-
do em distancias ligeiramente maiores em suas viagens. Nesse caminho, os tempos
médios de deslocamento sio menores para as mulheres, tanto nos termos da média
ou de mediana. A distribui¢do nio adere a normalidade e a assimetria indica maior
concentragdo a esquerda e cauda longa a direita da distribui¢do. Tanto para o caso da
distancia como dura¢io dos deslocamentos, foram realizados testes t para avaliar se os
valores encontrados eram estatisticamente significantes, com intervalo de confianga
de 95%, sendo confirmados estatisticamente diferentes.

doi: 10.34096/rtt.i24.10232
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O emprego dos fatores de expansdo possibilita estimar as distdncias e tempos de via-
gem para os grupos de interesse (Quadro 8). Apesar dos deslocamentos masculinos
cobrirem maiores espagos, estes sdo apenas 8% superiores aos femininos. Além disso,
percebe-se que ao realizar a expansdo os valores de tempo sdo reduzidos, entretanto
os homens continuam com maiores duragdes em relagdo as mulheres, 42,6 minutos
contra 37,9 minutos.

Quadro 8. Tempo de deslocamento médio e distdncia média de viagem, com expansao. Fonte: Elaboragao
prépria.

Grupo Tempo médio  Distancia média
Geral 40,4 min 11,2 km
Masculino 42,6 min 12,3 km
Feminino 37,9 min 10,0 km

De fato, ndo sdo constatadas grandes diferencas entre os tempos de deslocamento e
distancia entre homens e mulheres, contrariando as observagdes de alguns autores
(Schaffer & Schulz, 2008; Zhong et al., 2012; Haan et al., 2014; Neto et al., 2015). Torna-
se necessario entao acompanhar desses indicadores de forma a observar a evolu¢ao dos
mesmos ao longo do tempo, de forma a confirmar ou nio a aproximagdo dos padroes
de viagem. O Quadro 9 apresenta as estatisticas descritivas da combinagao do sexo
juntamente ao modo de transporte utilizado e o total em relagio a todas as observagoes.

Quadro 9. Frequéncia relativa da varidvel modo de transporte em relagdo ao total. Fonte: Elaboragao
prépria.

Sexo Modo de transporte Total (%)
Masculino Onibus 20,79
Feminino Onibus 20,46
Feminino TA 19,41
Masculino TA 17,65
Masculino Condutor Automdvel Particular 7,65
Feminino Condutor Automdvel Particular 2,94
Feminino Passageiro 2,88
Masculino Passageiro 2,15
Masculino Sobre Trilhos 1,89
Feminino Sobre Trilhos 1,42
Outras configuragoes 2,76

O Quadro 9 ilustra a diferenciagdo entre os homens e mulheres na escolha modal.
Analisando individualmente os modos podem ser tecidas algumas discussoes. Primei-
ramente, conclui-se que apesar da combina¢ido homem e 6nibus aparecer na primeira
colocagao, a diferenga para a segunda configuracédo, mulher mais onibus, é menor que
1%. Em segundo lugar, no caso do transporte ativo a situacao é invertida, neste temos
as mulheres como majores usuarias. Entretanto, a diferenca para o segundo grupo nao
pode ser considerada relevante.

A utilizacdo do automdvel particular como condutor ¢ maior para o grupo masculino,
e nesse caso é possivel afirmar que existe uma lideranca por parte desta categoria.
Ademais, na ocasido do uso do automdvel particular como carona as mulheres figuram
com uma maioria néo significante. As frequéncias relativas do motivo de deslocamento
sdo apresentadas pelo Quadro 10.

doi: 10.34096/rtt.i24.10232
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Levando em considerag¢éo a natureza da nova variavel de motivacéo das viagens, con-
sidera-se justificavel a representatividade dos deslocamentos de retorno as residéncias,
figurando como o mais expressivo tanto para homens quanto para mulheres. Confor-
me esperado, os deslocamentos por motivo trabalho sdo mais significativos entre os
homens, existindo uma diferenca de pouco mais que 4,5% para as mulheres, estando
em consonancia com as observagdes de outros estudos (Tran & Schlyter, 2010; Aguiléra
et al., 2009; Arman et al., 2015; Sanchez et al., 2014; Basaric et al., 2016).

Quadro 10. Frequéncia relativa do motivo de deslocamento, em relagdo ao total de observagées. Fonte:
Elaboragao prépria.

Sexo Motivo de deslocamento Total (%)
Masculino Residéncia 25,85
Feminino Residéncia 24,03
Masculino Trabalho 15,13
Feminino Trabalho 10,02
Feminino Educacdo 8,35
Masculino Educacdo 7,96
Feminino Compras ou Saude 2,47
Feminino Lazer ou Outros 2,35
Masculino Compras ou Saude 1,33
Masculino Lazer ou Outros 1,25
Feminino Transporte Pass. Estudo 0,88
Masculino Transporte Pass. Estudo 0,29
Masculino Transporte Pass. Trabalho 0,06
Feminino Transporte Pass. Trabalho 0,02

Considerava-se provavel que os deslocamentos por motivagdes de saude, compras e
lazer se apresentassem mais fortemente entre elas. Essa comprovagéo traz a tona as
discussoes apontadas por Madariaga (2016) acerca da mobilidade do cuidado, demons-
trando uma dedica¢io de tempo e espaco extra por parte das mulheres para questdes
ligadas ao lar. Entretanto, o transporte de outras pessoas tanto para estudo quanto para
trabalho, ao contréario das expectativas, ndo se mostrou expressivo.

Conclusao

Por meio da revisdo da literatura foram expostos diversos argumentos e dados, nacio-
nais e internacionais, que apontam para uma diferenciagdo no padrio de deslocamento
entre homens e mulheres. Além disso, foi possivel compreender quais variaveis e/ou
indicadores de mobilidade representam melhor as influéncias do sexo no transporte
urbano e, por meio deste, direcionar as anélises no banco de dados.

Os resultados obtidos neste estudo da RMR]J confirmam a maioria das conclusoes das
pesquisas selecionadas e estudadas ao longo da revisdo bibliografica. Esperava-se que as
mulheres realizassem um menor niimero de deslocamentos, e que suas duragdes e distancias
seriam inferiores as masculinas, o que foi confirmado ao longo da realizagao da pesquisa.

Dentro da categoria niimero de viagens, faz-se necessario comentar a situagao de imo-
bilidade das donas de casa elas sdo o grupo com maior expressao dentro da analise de

doi: 10.34096/rtt.i24.10232
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zero deslocamentos (imobilidade). No outro extremo, aqueles que mais se desloca-
ram no dia anterior a pesquisa, encontram-se os homens chefes de familia ocupados.
Esta categoria se desloca mais que as femininas analogas somadas (mulher chefe de
familia ocupada ou conjuge ocupada). Credita-se, entdo, o discurso de Haley-Lock e
Timberlake (2013), onde as mulheres experimentam restri¢des para acessar livremente
oportunidades de emprego como resultado das realidades logisticas e expectativas
sociais relacionadas a assisténcia familiar e outros trabalhos domésticos. Além de, por
vezes, precisarem associar as atividades de trabalho e afazeres/responsabilidades do
lar ao longo do seu dia, o que pode ser demonstrado pelo maior nimero de viagens
quando nao sdo consideradas na composi¢ido da média daquelas que ndo se deslocam.

Quanto ao modo de deslocamento, percebeu-se uma maioria feminina nas categorias
coletivo e ativo. Dentro da categoria TA, os deslocamentos a pé sdo mais expressivos.
A tendéncia é que estes modos tenham perdido espago para o automdvel desde a reali-
zagdo da pesquisa, trazendo a necessidade de politicas de incentivo a esses meios. Estas
medidas devem contemplar ndo somente questdes de dimensionamento da modalidade
de transporte em si, mas também do ambiente construido sabe-se que muitas mulheres
deixam de realizar deslocamentos por medo/inseguranga em rela¢do ao caminho, meio
de transporte disponivel ou horario a ser utilizado.

Além disso, a predominéncia feminina nos modos de transporte coletivo e ativo, denota
um padrio de deslocamento possivelmente mais sustentavel por parte delas. Entretanto,
discute-se que, ao longo dos anos, este padrao de deslocamento tem se aproximado do
masculino, como argumento acerca de uma melhora de sua mobilidade. Todavia, essa
afirmagdo vai de encontro a urgéncia na mudanca de comportamento perante as neces-
sidades de deslocamento diarias da populac¢éo, podem levar a compreenséo erronea do
contexto da mobilidade dentro uma cidade ou regido. Vale também o questionamento
acerca da manifestacio deste comportamento: “seria ele uma op¢do por estes modos
ou reflexo de os rendimentos femininos serem inferiores ao masculino?”.

Tendo em vista que o transporte tem como definigdo movimentar bens e pessoas de
um ponto ao outro, e possuir caracteristica de demanda derivada, ou seja, surge da
necessidade de cumprir uma tarefa ou desejo. Isso se traduz em uma forma diferen-
te de deslocamento para homens e mulheres, retratando demandas distintas para os
mulheres e homens.

Apesar da intencéo inicial de utilizar o BD do PDTU 2012, a configuragio e os dados
abordados representaram um empecilho a sua utilizagdo, principalmente em relagdo
ao tamanho da amostra, que comprometeria desagregar os dados de forma confiavel.
Contudo, recomenda-se o uso deste em pesquisas futuras, em analises superficiais, de
forma a verificar tendéncia de modificagdo do padrio de deslocamento constatado
neste trabalho. Ademais, recomenda-se em pesquisas OD futuras a coleta de dados
sobre racga/etnia, o que possibilitaria abordagens interseccionais.

E desejavel, também, a expansio desse tipo de pesquisa para fora da Regido Sudeste
do Brasil, considerando as grandes dimensdes territoriais do pais, as diferentes pres-
sOes sociais que as mulheres brasileiras passam e as realidades socioeconémicas das
outras regides brasileiras. Trabalhos futuros podem ter a motivagdo de identificar quais
caracteristicas influenciam em maior ou menor grau a diferenciagdo constatada, neste
caso o uso de regressdes logisticas como a quasi-poisson empregada por Svab (2016)
em seu trabalho se mostrou satisfatoria.
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