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RESUMO

Da perspectiva do planejamento e da gestdo da mobilidade, entender os padrdes de
deslocamento da populacdo de uma regido impulsiona o acesso a cidade. Quando se trata de
tornar a mobilidade urbana mais acessivel ao sexo feminino, a auséncia de informacdes sobre
as questdes que limitam o seu deslocamento s6 favorece a diferenca entre géneros no acesso a
oportunidades. Desse modo, a presente pesquisa objetiva examinar a influéncia do género na
escolha do modo de transporte de um grupo de moradores do Recife. Bem como, identificar a
escolha do modo de transporte dos respondentes da Pesquisa OD Metropolitana 2018, propor
um questionéario para identificar o modo de transporte e sua classificagdo segundo
indicadores, coletar e analisar os resultados do questionério para avaliagdo do modo de
transporte e indicadores da pesquisa (seguranca, conforto, curto e tempo de viagem) e
produzir regressdo logistica multinomial com as varidveis produzidas pelo questionario para
identificar a influéncia delas. O questionario elaborado serviu para investigar os modos de
transporte e sua classificacdo de acordo com indicadores de seguranca, conforto, custo e
tempo de viagem. Para a regressdo logistica multinomial, utilizou-se um software de cddigo
livre para identificacdo da significancia das variaveis coletadas na escolha dos modos de
transporte. Os resultados encontrados na Pesquisa OD 2018 e no questionario indicam que
mulheres preferem Automdvel/Motocicleta para ir ao trabalho e ao local de estudo e que
ambos 0s géneros com o aumento da idade e da renda migram para o transporte privado.
Dentre os indicadores, a seguranca é 0 que possui uma avaliacdo mais negativa entre as
mulheres e o transporte publico coletivo é o mais mal avaliado na pesquisa. As variaveis custo
e faixa de renda foram as mais recorrentes com significancia nas regressdes logisticas. O
género figura como significante em apenas duas interagdes nas viagens com motivo de
estudo. Portanto, este trabalho traz informagdes que possibilitaram expandir o diagndstico do
comportamento da mobilidade das mulheres na malha urbana na avaliacdo dos fatores que

causam limitagdes.

Palavras-Chave: Género; Mulheres; Mobilidade Urbana; Modos de Transporte; Recife.



ABSTRACT

From a planning and management mobility perspective, understanding the commuting
patterns of a region's population drives their access to the city. When it comes to making
urban mobility more accessible to the female gender, the absence of information about issues
that limit their displacement only favors the gender gap in access to opportunities. Thus, the
present research aims - to examine the influence of gender and transport choice mode on a
group of Recife residents. As well as identify the transport mode choice for trips to work and
study from an exploratory analysis in database of Metropolitan OD Survey 2018, of men and
women according to age and income range, propose a questionnaire to identify the transport
mode and its classification according to indicators, collect and analyze the questionnaire
results to evaluation of transport mode and the survey indicators (safety, comfort, short and
travel time) and reduce multinomial logistic regression with variables produced by the
questionnaire to identify their influence. For the multinomial logistic regression, a free
software was used to identify the significance of the variables collected in the choice of
transport modes. The results found in the OD 2018 Survey and questionnaire indicate that
women prefer Car/Motorcycle to go to work and study and both genders, with increasing age
and income, migrate to private transport. Of the indicators, safety is the one with the most
negative evaluation among women, and public transportation is the most badly evaluated in
the survey. The variables cost and income bracket were the most recurrent with significance
in logistic regressions. Gender figures as important in only two interactions on study trips.
Therefore, this work brings information that allowed expanding the diagnosis of the mobility

behavior of women in the urban network in evaluation of factors that cause limitations.

Keywords: Gender; Women; Urban Mobility; Transport Modes; Recife
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1 INTRODUCAO

Mobilidade urbana é entendida como a facilidade de deslocamento das pessoas e bens
dentro de uma cidade. Da perspectiva do planejamento, facilitar o deslocamento desses
engloba entender: o desenho das cidades, 0s usos e ocupagdes do solo, 0s horarios de maior
fluxo e, também, saber 0s meios de transporte mais utilizados. Além desses, é possivel citar
que conhecer os habitos de viagem dos usuarios dos servicos ofertados é fundamental para
propor solugdes capazes de atender as demandas diarias. Assim, entender os padrdes de
deslocamento da populacdo de uma dada regido impulsiona o acesso a cidade.

Em um mesmo territdrio, homens e mulheres se movimentam de maneiras diferentes. A
guantidade de viagens semanais, 0 percurso e as suas motivacoes, exemplificam algumas das
formas que diferem como o0s géneros viajam. Os homens tendem a fazer mais viagens
pendulares, eles véo e voltam do trabalho e/ou do estudo. Segundo Escalante et al. (2021), as
mulheres, por outro lado, fazem viagens em cadeia, sequenciadas, o que é uma consequéncia
do acumulo de fun¢bes que desempenham. Dado ao papel que ocupam socialmente, elas ainda
sd0 mais responsaveis pelos cuidados familiares, logo o motivo comum de muitas de suas
viagens é deixar as criangas na escola, acompanhar os idosos aos médicos, ir a farméacia e ao
mercado, além de irem ao trabalho e/ou ao estudo. Elas possuem padrbes de viagens mais
curtas e mais complexas pela quantidade de paradas, além de movimentarem-se mais dentro
do bairro onde residem.

Além das motivagOes das jornadas, a escolha pela forma de locomocéo também difere.
Segundo o Relatério Executivo da Pesquisa de Origem-Destino do Recife (2016), sobre o
principal modo de transporte para viagens com motivo do trabalho, 50,01% das mulheres e
39,63% dos homens responderam utilizar o 6nibus. Ainda para a mesma motivagéo, 5,91%
dos homens responderam que utilizam a bicicleta, ja as mulheres, 1,38%. Fatores fisicos e
imateriais podem pesar pela escolha da maneira que cada género se movimenta na cidade,
como 0 acesso a infraestrutura urbana, a rede cicloviaria existente e as percepcdes de
seguranca e conforto associada a cada um dos meios de transporte.

As mulheres tém seus comportamentos de viagem influenciados por fatores como faixas
etarias, local de moradia e a quantidade de dependentes sob sua responsabilidade. Essas
questdes sdo ainda mais impactadas quando observadas a raga, a escolaridade e a faixa de
renda. Dessa forma, pode-se imaginar que a populagéo periférica seja a que mais sofre com a
disponibilidade e qualidade dos servicos de acesso as cidades. De acordo com o estudo
“Acesso de Mulheres e Criangas a Cidade” do Instituto de Politicas de Transporte &

Desenvolvimento (ITDP) — BRASIL (2017), a parcela mais pobre da populagdo tem menos
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escolhas quanto ao modo de transporte que iré utilizar para realizar as viagens necessarias, e
nem sempre consegue realizar todas as viagens desejadas.

A sobreposicdo dos fatores supracitados influi também na percepcéo de seguranca que
possuem cada um dos usuarios dos sistemas de transporte. Mulheres sdo vistas como mais

vulneraveis no espaco urbano. De acordo com Allen (2018, p.10),

As mulheres correm maior risco de serem vitimas de assédio e violéncia. Portanto,
as mulheres tém requisitos diferentes para sistemas de transporte e espago. Além
disso, elas realmente percebem as coisas de uma maneira diferente dos homens -
uma situacdo em que um homem pode sentir-se razoavelmente seguro, uma mulher,
dependendo de sua idade e estagio de vida, pode perceber como néo sendo.

Observando esse cenario, sabe-se que as mulheres ndo sdo apenas vitimas de violéncia
quando estdo dentro do 6nibus ou do vagdo de trem. Visto que a viagem é a soma de varias
acoes, a ocorréncia desses tipos de agressdes pode se dar na caminhada ao ponto, no tempo de
espera nele, no acesso ao transporte, no tempo gasto dentro desse e na caminhada até o trajeto
final. Por esses aspectos, € muito comum gue mulheres tenham o seu percurso modificado ou
que escolham o modo de transporte que mais confira seguranca ao seu dia a dia.

Todas as viagens realizadas dentro de uma cidade sdo atravessadas por decisbes de
planejamento da mobilidade urbana que as definem e as modificam de maneira que favoreca a
populacdo que se beneficia dela. Para isso, é fundamental compreender o comportamento das
pessoas que se locomovem na cidade. Uma importante ferramenta no levantamento de dados
sobre o deslocamento das pessoas dentro da malha urbana é a pesquisa de origem e destino,
mais conhecida como pesquisa OD. Ela serve de base para projetar e planejar solucBes para
melhor atender aos usuarios a partir do reconhecimento dos seus comportamentos de viagem.

Por exemplo, segundo a analise da base de dados da Pesquisa Metropolitana de Origem
e Destino de 2018 no Instituto da Cidade Pelépidas Silveira (ICPS), indicou que o carro tem
ganhado espaco como modo principal de transporte na cidade do Recife para as viagens por
motivo trabalho. A migracdo dos passageiros do sistema de transporte publico para o
individual motorizado € uma nova realidade na capital pernambucana. No entanto, explorar o
carater da escolha do modo de transporte entre homens e mulheres por indicadores de gestdo
(tempo, custo, seguranca, conforto e entre outros) ainda ndo é contemplado nas pesquisas de
origem e destino.

Na pesquisa de 2018 (ITDP, 2018), ndo é feita nenhuma pergunta que objetive aferir a
escolha dos modos de transporte ou identificar as dificuldades enfrentadas pelas mulheres na
utilizacdo do sistema de transporte urbano. Quando se trata de tornar a mobilidade urbana

mais acessivel para o sexo feminino, a auséncia de informacdes sobre as questdes que limitam
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0 seu deslocamento na cidade s6 favorece o aprofundamento do abismo entre géneros no
acesso a oportunidades.

Portanto, destacar os problemas enfrentados pelas mulheres demonstra que o
planejamento das politicas de mobilidade deve ser elaborado além da definicdo do desenho
das linhas dos meios de transporte. Para esta mudanca, é preciso incluir, na agenda da
elaboracdo do plano de mobilidade das cidades, a etapa de levantamento dos dados de
comportamento dos géneros, identificar e medir os fatores que limitam a mobilidade urbana
das mulheres. E preciso identificar as causas subjacentes da desigualdade, medir suas
consequéncias, projetar solugdes politicas eficazes e ter dados adequados para monitorar o
progresso (BUVINIC e LEVINE, 2016). Gerar dados que retratem com fidelidade a situagéo
das mulheres no sistema de mobilidade urbana é fundamental para definir prioridades nas
acodes e politicas publicas que devem ser criadas para sana-las.

Dessa forma, para que possam ser pautadas acgdes inclusivas no plano da mobilidade
urbana das cidades, é evidente a necessidade em abordar a tematica de género na geracao de
dados sobre o comportamento das mulheres usuérias do sistema. Uma vez que a auséncia de
medidas sobre esses fatores auxilia a construcdo de mais barreiras na democratizacdo do
transporte e acesso aos espagos publicos pelas mulheres, e consequentemente seus
dependentes. Pois, embora ndo va pér fim a desigualdade de género, essa mobilizagdo ird
reduzir a disparidade entre os eles e facilitar a vida e 0 acesso das mulheres aos espacos
publicos. Diante do exposto, a presente pesquisa tem como objetivo principal examinar a
influéncia do género na escolha do modo de transporte de um grupo de moradores do Recife.

Quanto ao recorte de género desta pesquisa, valem alguns esclarecimentos. Atualmente
h& um grande empenho da sociedade em pautar as questdes de género em todas as instancias
da vida social, nos varios aspectos em que ela se manifesta. Suas causas e consequéncias tém
sido tema de discussbes que almejam a equidade de género.

Sobre género, entende-se a identidade com a qual uma pessoa se identifica, o que vai
além da determinacdo do sexo que é definido pela biologia. Apesar de estarmos avangando
em producGes académicas sobre o padrdo de transporte dos géneros, ainda faltam
desenvolvimentos que englobam os recortes da comunidade LGBTQIA+. Portanto, dentro da

ampla esfera que € o0 género, o recorte dessa pesquisa limita-se as mulheres cisgénero.
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1.1 Justificativa e motivagéo

Movimentar-se, por variadas motivacdes, € algo feito por homens e mulheres
diariamente. Cada um desses possui padrdes distintos de comportamento quanto a maneira
como viajam. Mulheres possuem padrdes de viagem que sdo diretamente impactados por
fatores como género, classe social, racga, escolaridade e faixa de idade, por exemplo. E quando
estes se sobrepdem, tais fatores tendem a aumentar a vulnerabilidade desse grupo dentro do
sistema de transporte urbano.

De acordo com o IBGE (2010), na cidade do Recife, as mulheres sdo a maioria da
populacédo (53,8). Portanto, é essencial gerar dados que retratem a forma como se transportam
e quais sdo suas necessidades e interesses como usudrias do sistema de mobilidade urbana.
Além de identificar e medir os fatores que influenciam a escolha do modo de transporte de um
grupo de moradores do Recife, esta pesquisa pretende fomentar o debate social e académico
do tema como forma de incentivar novos trabalhos sobre esse e outros grupos que ndo sdo
foco da politica de mobilidade atualmente.

No mais, ressaltar a importancia de gerar dados como subsidio para politicas publicas,
para dar suporte ao desenvolvimento de acfes técnicas, a formulacdo de indicadores e a
definicdo de metas de planejamento e gestdo urbana voltadas a reduzir os problemas

enfrentados por mulheres que sdo maior parte da populagdo em muitas regides do pais.
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1.2 Objetivos gerais e especificos
Objetivo geral:

Examinar a influéncia do género na escolha do modo de transporte de um grupo,

moradores do Recife.
Tem por objetivos especificos os listados abaixo:

o Identificar, a partir da anélise exploratoria na base de dados da Pesquisa de Origem e
Destino Metropolitana 2018, a escolha do modo de transporte, para as viagens com
motivo trabalho e estudo, de homens e mulheres de acordo com a faixa de idade e de
renda;

e Propor um questionario para identificar 0 modo de transporte e sua classificagdo
segundo indicadores;

e Coletar e analisar os resultados do questionario para avaliacdo do modo de transporte e
indicadores da pesquisa.

e Produzir regressdo logistica multinomial com as varidveis produzidas pelo

questionario para identificar a influéncia delas.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Este referencial tedrico aborda aspectos fundamentais que perpassam as discussdes e

narrativas do tema da mobilidade urbana sob o viés de género.

2.1 Mobilidade urbana e género

O artigo 2° do Estatuto da Cidade, Lei N° 10.257/2001 que estabelece diretrizes gerais
da politica urbana, prevé alguns direitos como garantia do direito a cidades sustentaveis para
geracOes presentes e futuras. Dentre estes, compreende-se 0 direito ao transporte e aos
servicos publicos (BRASIL, 2001). Uma consequéncia desses é a mobilidade urbana.

A mobilidade urbana é produto da interacdo entre o planejamento urbano das cidades
com os modos de deslocamento de pessoas e bens. Ela é também agente do direito a cidade,
através da utilizacdo de transportes e servigos publicos que homens e mulheres conseguem ter
acesso a cidade. Segundo Mancuzo (2022, p. 1), “a mobilidade é um meio para a usufruto
equanime do espaco publico e a efetivacdo de outros direitos sociais e necessidades especiais,
seja saude, educagdo, lazer, cultura e trabalho”. Dessa maneira, para Instituto Polis (2020),
entende-se o direito & cidade como sendo um direito humano e coletivo.

Assim, discutir mobilidade urbana é observar quem sdo seus sujeitos, quem & que se
serve das agBes voltadas & mobilidade. Diariamente homens e mulheres fazem viagens para
cumprir com 0s papéis sociais que desempenham. Homens realizam mais viagens pendulares,
eles véo e voltam de um mesmo destino, eles vao ao trabalho ou estudo e voltam dele. Ja as
mulheres realizam mais viagens em cadeias, fazem paradas em diversos destinos, levam os
filhos na escola, vdo ao mercado e farmacia, levam os filhos e parentes ao médico etc. Para
elas, isso ocorre como consequéncia da intersecdo de papeéis sociais determinados pela
experiéncia de viver numa sociedade patriarcal em que a mulher ainda é vista como
cuidadora.

Esses diferentes comportamentos em viagens constituem-se em diferentes
necessidades no sistema urbano, pois homens e mulheres enfrentam de maneira dissemelhante
questdes que atravessam as classes sociais, suas cores e seus corpos. A percepcdo de
seguranga, a vulnerabilidade dos corpos, a auséncia de iluminagdo publica, os horérios das
viagens, a distancia do ponto de énibus para sua casa, as cal¢adas ndo acessiveis a carrinhos
de bebé, tudo isso é diferentemente observado quando a partir do recorte de géneros.

A resolucdo da oferta dos servicos publicos tem influéncia direta na vida de mulheres
gue dependem desses para trabalhar e ter sua vida doméstica resolvida. Além do mais,

segundo Satoro (2008), seria reducionista uma visdo da mulher apenas como atores que
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pressionam pela implementacdo de infraestrutura, equipamentos e servigos. Esses
equipamentos fazem parte da exigibilidade do cumprimento do direito a cidade e do direito a
moradia, entendido em um sentido mais amplo.

De acordo com o Instituto Pdlis (2018), € preciso disputar a ideia de cidade como um
bem comum a homens e mulheres. “Apenas dessa maneira, ¢ possivel propor solugdes e
politicas publicas que permitam acesso mais igualitario as oportunidades” (SARMENTO,
2018, p.2). Portanto, € relevante inserir a perspectiva de género no planejamento das cidades,
pois € necessario incluir na discussdo os diferentes papéis, particularidades e necessidades que

homens e mulheres exercem ao desenvolverem suas vidas na cidade.

2.2 Pesquisa de Origem e Destino na Cidade do Recife e demais potencialidades

A realizacdo da pesquisa de origem e destino registra um retrato do comportamento da
mobilidade urbana de uma regido. Por meio da aplicacdo de entrevistas, busca-se a obtencao
de dados para a construcdo da matriz de origem e destino. De acordo com Cruz (2021, p.19),
além da identificacdo dos padrdes de deslocamentos da populagdo, ocorre a caracterizacdo
socioecondmica dos usuérios do sistema. Como resultado, as informac@es levantadas com a
producdo de uma pesquisa OD sustentam a construcdo de politicas e decisdes de planejamento
da mobilidade urbana.

No site da Prefeitura do Recife (2022) é possivel encontrar informacGes de todas as
pesquisas ja elaboradas e divulgadas. A pesquisa mais antiga disponivel foi realizada na
cidade do Recife foi em 1972, intitulada Estudo de Transportes do Grande Recife. Dedicava-
se ao estudo ndo sO da regido de Recife como de outros municipios do entorno. O
levantamento marcou a primeira acdo de diagnostico e progndéstico da malha urbana quanto a
mobilidade, além de incorporar dados socioecondmicos das areas estudadas.

Em 1997, 25 anos apo6s o primeiro estudo, a Regido Metropolitana do Recife (RMR)
teve a primeira pesquisa de origem e destino da regido. Outra dessa sé seria feita em 2016,
apenas para a Cidade do Recife, 19 anos depois da realizacdo da anterior. S6 apds dois anos,
em 2018, foi feita uma nova pesquisa OD para levantamento dos dados da RMR. Uma nova
pesquisa foi feita em 2021, mas ainda ndo teve os dados oficialmente divulgados, seja nos
sites da prefeitura ou do ICPS.

Sobre a recorréncia das pesquisas, quando a janela temporal entre elas € muito grande,
hd uma defasagem no acompanhamento da evolucdo dos comportamentos e nos novos
arranjos da cidade. No momento, entre grandes intervalos, a auséncia de dados atualizados

dificulta a proposicao de agdes de planejamento e gestdo alinhado a realidade da cidade. Entre
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periodos mais curtos, é possivel acompanhar a evolu¢do de medidas tomadas e do
comportamento dos Usuarios.

O acontecimento da pesquisa marca um encontro da gestdo da cidade com 0s usuarios
que se utilizam das acOes criadas por elas. Portanto, essa é uma excelente oportunidade para
adicionar ao levantamento caracteristico dos usuarios um mapeamento de suas impressoes e
opinides sobre o sistema.

Seria interessante que no momento do estudo fossem abordadas questbes que
investigam a percepcdo dos usuarios e, mais especificamente, de mulheres sobre indicadores
de tempo de viagem, a seguranca publica e entre outras. Para a construcdo de politicas de
acesso a cidade pelas mulheres, a pesquisa OD € uma ferramenta fundamental na

identificacdo do padréo de viagem dos géneros dentro da malha urbana estudada.

2.3 A auséncia de seguranca publica como obstaculo na mobilidade urbana das mulheres

E sempre oportuno, nas discussdes de pautas coletivas, a abordagem da seguranca
publica, de como seria possivel sua criagdo e sua manutencdo em espacos urbanos. Assunto
que toca a vida de todos os brasileiros e que para muitos pode determinar a maneira como se
movimentam pelas cidades, principalmente as mulheres.

A segunda edicdo da Pesquisa Nacional de Qualidade de Transporte — PNQT,
desenvolvida em conjunto pela CittaMobi e o Diario do Transporte obteve participacdo de 59
mil pessoas, usuarias do aplicativo CittaMobi. Nessa pesquisa ficou constatado que 32% dos
entrevistados indicavam que os problemas com a falta de seguranca é o que mais aflige os
passageiros de 6nibus (BAZANI, 2017).

A ineficiéncia de prover ambientes seguros no ambiente urbano favorece a ocorréncia
de violéncias, sejam elas: patrimonial, fisica, sexual, moral etc. No contexto de utilizagdo do
transporte publico coletivo, as mulheres ficam ainda mais expostas a esse sentimento de
inseguranca. Segundo dados em &mbito nacional divulgados pelo Instituto Patricia Galvao e
Locomotiva (2019), das entrevistadas: 46% nédo se sentem confiantes para usar meios de
transporte sem sofrer assédio sexual e 97% ja foram vitimas de assédio em meios de
transporte.

A partir da perspectiva de género, o sistema de transporte e a infraestrutura desse
induzem ou reduzem a percepgdo de seguranga (por exemplo, relacionada a violéncia e
assédio) afetando as atividades dependendo do género. Sob o ponto de vista dos transportes, a
baixa sensagdo de seguranca que as mulheres possuem influenciam suas escolhas em termos
de rota, tempo de viagem e modo de transporte (HIDAYATI; TAN; YAMU, 2020).
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Segundo os ultimos dados censitéarios (IBGE, 2010), Recife e Olinda lideram o ranking
das cidades pernambucanas com maior populacdo feminina residente, 53,8%. Na capital, em
janeiro de 2017, dava-se inicio aos testes de utilizacdo do vagdo rosa, adotado com o objetivo
de promover mais seguranca as passageiras do metrd. A época as mulheres somavam 38% dos
usuarios desse meio (MEIRELIS, 2017).

Em marco de 2018, a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) comunicou o
fim da experiéncia. O vagdo dedicava-se exclusivamente a utilizacdo das mulheres, mas
diante da auséncia de fiscalizacdo, que havia sido agravada pelas dificuldades financeiras
enfrentadas pela companhia, sua operacdo foi impossibilitada (PELEGI, 2018). Na matéria
feita por Meireles (2017) para o portal G1 PE, no momento do inicio dos testes do vagdo, uma
passageira relatou ter medo de que a iniciativa facilitasse a acdo de assaltantes.

A baixa a sensacdo de seguranca no transporte publico é também potencializada pela
auséncia de acbes de amparo as violéncias sofridas pela mulher no transporte publico, o que
s6 aumenta a vulnerabilidade e a exposi¢do de riscos aos corpos desse grupo. O medo de ser
roubada e assediada € presente enquanto se espera no ponto de onibus, nas plataformas de
metrd e em terminais e na caminhada de volta para casa.

A mulher urbana acostumou-se a viver com o medo. Assim, conviver com o sentimento
de inseguranca, tornou-se parte da vida urbana delas. O ndo enfrentamento desse obstaculo
como politica da garantia do direito de acesso a cidade do corpo feminino s6 endossa 0
entendimento do Estado patriarcal que governa pautas ndo inclusivas.

Portanto, entende-se que a seguranca é um dos fatores que mais afeta 0 comportamento
das mulheres no seu dia a dia nas cidades. Pautar esse e demais fendmenos limitadores da
mobilidade urbana das mulheres na construcdo de politicas publicas de acessibilidade
feminina na cidade é fundamental para a garantia do direito de acesso a cidade. Da
perspectiva da gestdo publica, é necessario compreender como esses fendmenos interagem e

podem influenciar decisées no modo como as usuérias se locomovem dentro da cidade.
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3 METODOLOGIA

A seguir, sdo apresentadas as metodologias empregadas para realizacdo das atividades.

3.1 Analise exploratdria da Pesquisa OD Metropolitana 2018

Realizada entre o Instituto da Cidade Peldpidas Silveira (ICPS) e o Grande Recife
Consorcio de Transporte Metropolitano, a Pesquisa de Origem e Destino (Pesquisa OD) é
base para as decisdes de planejamento do sistema de transporte publico (RECIFE, 2022). Em
2018, foi feita a ultima pesquisa desse tipo nas cidades da Regido Metropolitana de Recife
(RMR). Com a conclusdo da aplicagdo dessa, foi elaborada e divulgada, no site das
instituicOes supracitadas, uma planilha de Excel com todas as respostas de seus participantes.

Nesta etapa do trabalho foram analisados os dados referentes a Pesquisa Origem e
Destino Metropolitana 2018, que foram publicados em abril de 2020. Sobre a analise feita,
foram observadas as respostas apenas de moradores da cidade do Recife sobre 0 modo de
transporte principal utilizado para ir ao trabalho e ao estudo segundo o sexo e a faixa de renda
e 0 sexo e a de idade.

A Pesquisa OD Metropolitana 2018 possui 116.797 respostas, destas 47.427 séo apenas
de residentes da cidade do Recife. Sobre este grupo de respondentes, todos informaram faixa
de renda e de idade, assim, sobre a analise exploratéria relacionando sexo e renda e sexo e
faixa de idade dos moradores de Recife, tem-se a seguinte quantidade de respostas: 40.654
sobre a escolha do modo de transporte para ir ao trabalho e 9.152 sobre a escolha do modo de
transporte para ir ao estudo.

Para a analise do modo de transporte utilizado para as viagens com motivo trabalho e
estudo, foram agrupadas as respostas dos entrevistados segundo o tipo de transporte utilizado
em quatros grupos, sdo eles: Ndo Motorizado, Automovel/Motocicleta, Transporte Publico

Coletivo e Outros, como demonstra a Tabela 1.



Tabela 1! — Classificagdo grupo modal segundo o tipo de transporte.
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Néo Transporte Publico
Grupo Automdvel/Motocicleta Outros
Motorizado Coletivo
e Somente |e Caminh&o; e Onibus + Metrd; e Barco; e
apé; e Carro (como e Somente metro; e QOutro.
e Somente passageiro); e Somente Onibus
bicicleta. |e Carro (dirigindo); (apenas uma linha);
e Transporte Escolar; | e Somente dnibus (duas
Tipo de e Fretado; ou mais linhas);
Transporte e Motocicleta; e Bicicleta + Onibus;
e Mototaxi; e Bicicleta + Onibus +
e Taxi;e Metrd;
e Uber. e Onibus + Metrd; e
e VLT (veiculo leve
sobre trilhos.
FONTE: Adaptado de Instituto Pel6pidas Silveira (2018).
Como indicado na Tabela 1, o tipo fretado foi incorporado ao grupo

Automdvel/Motocicleta, ainda que para transporte de massa, sua utilizacdo é destinada a uso

privativo. No mais, os modos de transporte do grupo “Outros” apresentaram pouca ocorréncia

nas viagens observadas, sendo assim optou-se por ndo manter esses grupos nas analises feitas.

A Figura 1 indica a planilha com as respostas da pesquisa.
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No preenchimento do formulério da OD 2018, para a maioria das questdes, o
participante responde com um numero que correspondente a sua resposta, assim, para essas
perguntas, as respostas obtidas sdo de codigos numéricos, como observado na Figura 1. Por
exemplo, na pergunta sobre possuir deficiéncia, o respondente pode escolher entre 0 nUmero
um para informar que sim, possui deficiéncia, ou o0 nimero dois para informar, que ndo possui
deficiéncia. Portanto, as Unicas respostas possiveis a pergunta s&o 0s himeros um ou dois que
significam sim e ndo, respectivamente. Na Figura 2, é possivel identificar base de dados ja

com a substituicdo das respostas.

Figura 2 — Banco de dados OD 2018 tratado.
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FONTE: Instituto Pel6pidas Silveira. Elaborado pela autora (2022)

Para as informagOes analisadas, sexo, faixa de renda e de idade, 0 modo de transporte
principal para ir ao trabalho e ao estudo foi preciso fazer a substitui¢cdo dos cédigos por suas
respectivas respostas para facilitar o estudo e a elaboracdo das tabelas dindmicas, ilustrado na
Figura 2. De modo contrério, seria preciso legenda dos dados para todas as imagens geradas.

Esta etapa de tratamento de dados da pesquisa foi realizada no Power Query, ferramenta
interna do Power BI, onde foram realizadas associa¢fes dos cddigos com as respostas
correspondentes e o tratamento de erros, substituicdo de nome e a remocdo de algumas
colunas que ndo foram parte do estudo. Uma vez que a planilha com os dados da pesquisa
possui 109.335 KB, tem 116.798 linhas e 182 colunas. Arquivo relativamente pesado, a
manipulagéo de dados no Excel seria uma tarefa demorada.

Atualmente as ferramentas de Business Intelligence, Power Bl e Power Query, vem
conquistando espaco no mercado e sendo amplamente aplicado como ferramenta para a
analise de dados para o desenvolvimento da inteligéncia de negdcios. O Power BI, em

especifico, permite que o usuario conecte diferentes fontes de dados (txt, Excel, CSV, banco
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de dados, dados de internet, etc) para extrai-los, trata-los, gerar indicadores de desempenho e
criar dashboards (MAIA, 2021).

Apbs a substituicdo das respostas, foi 0 momento de agrupar os dados que se desejava
observar. Ainda no editor do Power Query foram feitas consultas em que faziam a contagem
das respostas segundo a cidade de residéncia (Recife), a faixa de idade ou de renda, o0 sexo e
grupo do modo de transporte principal para a ir ao trabalho e ao estudo, demonstrado na

Figura 3.

Figura 3 — Consultas criadas.

4 Erros na Consulta - 3. | [T, IDADE DE RESIDENC...-Y | A% QUAL A SUAFAIXAD...| ¥ | A% SEXO ~ | A% GRUPO MODAL-AULA |- 123 Contagem -
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7 OrdemRenda 15 E 16 a 24 anos Mulher N&o Motorizado 418
£ Distribuicdo Renda I.. ' 15 ¢ 40359 anos Mulher Néo Motorizade 54

17 [E 6a15anos Homem N&o Motorizado 160

18 E 6a15anos Mulher Transporte Piblico Coletivo 58

19 E 16 a 24 anos Homem N&o Motorizado 383

20 E 40 a 59 anos Homem N&o Motorizado 84\

21 E Acima de 60 anos Mulher Automével/Motocicleta 10

FONTE: Instituto Pelopidas Silveira (2018).

A Figura 3 indica as quatro consultas de contagem realizadas, foram duas sobre viagens
ao trabalho e duas sobre viagens a aula, em cada um desses motivos, foram quantificadas as
respostas de acordo com a faixa de renda e de idade, Tabela 2. Realizadas as consultas, foi 0
momento da elaboracdo das tabelas dinamicas no Power Bl para a visualizacdo dos dados
coletados e tratados. A Figura 4, apresenta os dados da escolha do modo de transporte

principal, de acordo com o sexo e as faixas de renda e de idade.
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Total

Tabela 2 — Faixas de idade e de renda dos agrupamentos.
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FONTE: Autora (2022).
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Figura 4 — Visualiza¢do da matriz no Power BI.
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Campos »
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LEFREELEE

Para a construcdo do visual, foi escolhida a visualizagdo tipo matriz e foram

selecionados os dados da consulta para os campos linhas, colunas e valores. Cada consulta

elaborada na etapa anterior deu origem a uma tabela com a sua contagem, entdo foram feitas

guatro matrizes, similares as indicadas na Figura 4.

2 Sigla para salario minimo empregada na Pesquisa OD Metropolitana 2018.
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3.2 Anadlise das respostas do formulério

Como a pesquisa OD Metropolitana 2018 identifica os padrdes de viagem da
populacdo moradora da cidade do Recife sem indicar qualquer caracteristica sobre as suas
escolhas, a elaboracdo e aplicacdo do questionario objetivou levantar informacGes sobre o
modo de transporte e mensura-lo sobre alguns indicadores de gestdo. Assim, poder analisar e
quantificar a influéncia de alguns fatores sobre a decisdo do modo de transporte a partir do
recorte de género.

O questionario foi elaborado na ferramenta Google Formularios, ele teve o link
compartilhado por redes sociais e foi majoritariamente respondido online. Em quatorze dias,
atingiu-se 400 respostas, dessas 380 eram validas, segundo o critério de que fossem pessoas
residentes da cidade do Recife e que trabalhassem ou estudassem fora de casa.

O formulario elaborado possuia 19 perguntas (ver Apéndice A), algumas similares as
existentes na pesquisa OD 2018. Para as questdes iguais ao estudo metropolitano, as respostas
foram parametrizadas da mesma forma como na pesquisa, a escolha de faixa de renda e de
idade e 0 modo de transporte mais usual também possuia as mesmas opc¢des de resposta da
pesquisa. Por exemplo, a escolha da faixa de idade seguia as mesmas opcdes da pesquisa,
como: 6 a 15 anos, 16 a 24 anos, 25 a 39 anos, e assim por diante.

Quanto a estrutura do formulario, ele foi dividido em secBes, a primeira parte era
dedicada a identificacdo do respondente quanto ao sexo, cidade de residéncia, faixa de idade,
faixa de renda familiar, quantidade média de viagens realizadas em um dia comum, qual o
modo de transporte principal para ir as compras e ao lazer.

As secOes seguintes eram dedicadas as viagens por motivo trabalho e estudo,
respectivamente. Caso a pessoa respondesse positivamente a pergunta sobre trabalhar ou
estudar fora de casa, daria inicio a sequéncia da se¢do. Primeiro o participante respondia sobre
qual o modo de transporte mais usual para ir ao trabalho ou estudo e, em seguida, como indica
a Figura 5, havia uma sequéncia de afirmacdes autodescritivas em que o respondente deveria
classificar numa escala Likert de pontos de 1 a 5, de extremos que vao de “discordo

totalmente” para “concordo totalmente”, respectivamente, consulte Apéndice A.
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Figura 5 — Afirmacao autodeclarada para classificacéo.

Meu modo usual de transporte para ir ao trabalho ndo me traz nenhum *
inconveniente em termos de seguranca.

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

FONTE: Autora (2022).

A escala Likert é utilizada para medir o grau de concordancia de uma pessoa sobre a
afirmacdo posta. Na Figura 5, mostra umas das afirmacdes feitas, ao todo eram quatro, uma
sobre seguranca, conforto, custo e tempo de viagem. Todas relacionadas aos modos de
transporte para ir ao trabalho ou ao estudo que havia sido escolhido anteriormente.

Por ordem, primeiro era a secdo trabalho e, em sequéncia, estudo. Caso o respondente
ndo trabalhasse, ele era direcionado a secdo de estudo. E caso ndo estudasse, o formulario era
encerrado. Todas as respostas coletadas foram armazenadas em uma planilha online vinculada
ao formulério. Terminado o periodo de coleta de dados, Figura 6, analisou-se as informacdes
coletadas e as organizou para sua melhor compreensao. Foram elaborados gréaficos no Excel
que caracterizam o grupo de participantes e as informacdes levantadas a partir do sexo, faixa

de idade e de renda.

Figura 6 — Arquivo com as respostas do formulario.

Carimbo de data/hora  Qual o seu sexo? Em que cidade vocé resicQual a sua faixa de idade Qual a faixa de renda da Quantas viagens vocé fa. Qual o modo de transpor Qual 0 modo de t
21/09/2022 14:11:17 Homem Recife de3a5SM de uma a duas viagens Somente a pé Uber
21/09/2022 14:20:39 Mulher Recife L doe1a2SM de uma a duas viagens Somente a pé Somente dnibus (
21/09/2022 14:22:24 Mulher Recife 40 a 59 anos de2a3SM de trés a quatro viagens Taxi Uber
21/09/2022 14:25:28 Mulher Recife 16 a 24 anos de1a2SM de uma a duas viagens Carro (dirigindo) Carro (dirigindo)
21/09/2022 14:25:39 Mulher Recife 16 a 24 anos de1a2SM de uma a duas viagens Carro (dirigindo) Carro (dirigindo)
21/09/2022 14:26:15 Mulher Recife 40 a 59 anos de 5a 10 SM de uma a duas viagens Uber Uber
21/09/2022 14:26:52 Mulher Recife 16 a 24 anos de3a5SM de trés a quatro viagens Somente dnibus (apenas Carro (como pas¢
21/09/2022 14:29:17 Homem Recife 25 a 39 anos mais de 20 SM de uma a duas viagens Carro (dirigindo) Uber
21/09/2022 14:35:43 Mulher Recife de 5a 10 SM de uma a duas viagens Somente dnibus (apenas Carro (como pass
21/09/2022 14:37:42 Mulher Recife 25 a 39 anos de 10 a 20 SM de trés a quatro viagens Carro (dirigindo) Uber
21/09/2022 14:40:13 Mulher Recife 16 a 24 anos de2a3sSM de uma a duas viagens Somente a pé Carro (como pasg
21/09/2022 14:42:11 Mulher Recife 16 a 24 anos de1a2SM de trés a quatro viagens Somente dnibus (duas ot Somente dnibus (
21/09/2022 14:44:36 Mulher Recife 16 a 24 anos de1a2SM de trés a quatro viagens Somente dnibus (duas ot Somente dnibus (
21/09/2022 14:51:46 Mulher Recife 16 a 24 anos de1a2SM de uma a duas viagens Uber Somente dnibus (
21/09/2022 14:52:23 Mulher Recife 16 a 24 anos de1a2SM de uma a duas viagens Somente dnibus (apenas Somente dnibus (
21/09/2022 14:54:36 Mulher Recife 16 a 24 anos Até 1 SM de uma a duas viagens Somente Onibus (apenas Somente onibus (
21/09/2022 14:59:25 Homem Recife 40 a 59 anos Até 1 SM de uma a duas viagens Motocicleta Uber
21/09/2022 15:13:27 Homem Recife 40 a 59 anos de2a3SM de uma a duas viagens Carro (dirigindo) Carro (dirigindo)

FONTE: Autora (2022).

Com a ferramenta Excel, foram elaborados graficos sobre a descricdo de frequéncia da
amostra e diagramas de caixa para a avaliacdo das respostas sobre quantidade de viagens
segundo faixa de idade e de renda. Como as analises sobre a escolha do modo de transporte
toma como base o0s trés grupos modais (Ndo Motorizado, Automovel/Motocicleta e

Transporte Publico Coletivo), foi preciso agrupar as escolhas para essas perguntas de acordo
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com a correspondéncia da Tabela 1. Assim, para cada pergunta do tipo de transporte mais

usual, foi relacionado um grupo modal correspondente, Figura 7.

Figura 7 — Arquivo com informacdo do grupo modal.

H | J K Lia
1 ns vi © Qual o modo de transporte mais usual para ir as compras? - Grupo Modal Compras - Qual 0 modo de transporte mais usual para ir ao lazer? ¥ Grupo Modal Lazer - Voceé traba
2 \viagens Carro (como passageiro) Automével/Motocicleta Carro (como passageiro) Automével/Motocicleta Nao
3 |viagens Uber Automével/Motocicleta Uber Automével/Motocicleta Sim
4 viagens Somente a pé N&o Motorizado Uber Automével/Motocicleta Sim
5 |viagens Carro (dirigindo) Carro gl Automével/Motocicleta Nao
6 > viagen Somente énibus (duas ou mais linhas) Transporte Piblico Coletivo Somente énibus (duas ou mais linhas) Transporte Publico Coletivo Sim
7 |viagens Carro (dirigindo) Carro Automével/Motocicleta Sim
8 |viagens Carro (dirigindo) Carro Automével/Motocicleta Sim
9 riagens Carro (dirigindo) Automével/Motocicleta Carro (dirigindo) Automével/Motocicleta Sim
10 p viagen Somente 6nibus (duas ou mais linhas) | Transporte Pablico Coletivo JUber Automével/Motocicleta Sim
11 > viagen Carro (dirigindo) Automével/Motocicleta Somente bicicleta N&o Motorizado Sim
12 riagens Carro (dirigindo) Automével/Motocicleta Somente bicicleta Néo Motorizado Sim
14 lagens Uber Automével/Motocicleta Uber Automével/Motocicleta Sim
15 \viagens Carro (dirigindo) Carro (dirigi Automével/Motocicleta Sim
16 > viagen Carro (dirigindo) Carro (dirigi Automével/Motocicleta Sim
17 5 viagen Somente &nibus (duas ou mais linhas) Transporte Piblico Coletivo Uber Automével/Motocicleta Sim
18 > viagen Onibus + Metrd Transporte Piblico Coletivo Carro (como passageiro) Automével/Motocicleta Sim
19 > viagen Carro (dirigindo) Carro Automével/Motocicleta Nao
20 > viagen Somente a pé Néo Motorizado Somente bicicleta Néo Motorizado Sim
21 » viagen Carro (dirigindo) Carro (dk Automével/Motocicleta Sim
22 viagens Carro (dirigindo) Carro gl Automével/Motocicleta Sim
‘ ... Respostas ao for 0 1
Modode filvo % B m o i

FONTE: Autora (2022).

Com este agrupamento, Figura 7, foi possivel elaborar graficos do tipo boxplot

relacionando as caracteristicas do grupo com as classificaces da escala Likert.

3.3 Regressdo logistica multinominal

Segundo Favero et al. (2009, p.456), “a regressao logistica multinominal trata de um
modelo de regressao logistica dependente que apresenta mais de duas categorias, as quais por
sua vez, podem ser de natureza nominal”. A utilizagdo da regressao objetivou mensurar a
significancia das variaveis na escolha do grupo do modo de transporte pelo participante.
Assim, verificar a relacdo de influéncia dessas variaveis independentes na decisdo tomada.

Para a regressao, utilizou-se o Gretl, software de codigo livre, que é aplicado para
interpretacdo de dados econométricos. Para que fosse possivel trabalhar com as informacdes,
os dados de entrada no programa precisavam corresponder a nimeros. Portanto, antes do uso
da ferramenta, foi preciso tratar a base de dados do questionario, que como visto na Figura 7,
a planilha produto do questionario possuia, em algumas colunas, as respostas como texto. 1sso
SO ndo ocorreu para as respostas referentes a classificagao das afirmacoes.

Contudo, foi preciso fazer a substituicdo dos dados escritos por codigos numericos
correspondente as respostas. Um processo inverso ao que foi feito na analise exploratéria da
pesquisa OD. As trocas se deram as seguintes informacOes: sexo, faixa de idade, faixa de
renda familiar, quantidade de viagens feitas em um dia comum e 0s grupos modais de
transporte para ir as compras, ao lazer, ao trabalho e ao estudo. Por fim, a codificacdo ocorreu

de acordo com a Tabela 3.
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Tabela 3 — Codigo das respostas.

Fonte: Autora (2022).

Pergunta Resposta do Formulério | Codigo
Sexo Homem 0
Mulher 1
6 a 15 anos 1
. 16 a 24 anos 2
Faixa de
25 a 39 anos 3
Idade
40 a 59 anos 4
Acima de 60 5
Até 1 SM 1
dela2SM 2
Faixa d de2a3SM 3
aixa de de3a5SM 4
Renda
de 5a 10 SM 5
de 10 a 20 SM 6
mais de 20 SM 7
de uma a duas viagens 1
) de trés a quatro viagens 2
Quantidade de ci g — g
. e cinco a seis viagens 3
de Viagens —
de sete a oito viagens 4
de nove a dez viagens 5
N&o Motorizado 1
Grupo - -
Automovel/Motocicleta 2
Modal — 5
Transporte Publico Coletivo 3
FONTE: Autora (2022).
Figura 8 — Planilha codificada.
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Como demonstrado na Figura 8, todas as respostas foram codificadas e a nova planilha

foi o dado de entrada no software. Outra acéo foi realizada para se evitar campos em branco

nas regressoes, foram separadas as respostas de acordo com a razdo da viagem, pois caso 0

respondente sO trabalhasse ou sé estudasse, as células sobre a outra ocupacdo ndo realizada
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ficavam vazias. Assim, para 0 motivo viagem, havia 264 linhas de dados e, para 0 motivo
estudo, 167 linhas. Apos a preparacao, foi o momento de inclui-los nos Gretl, Figura 9.

Figura 9 — Visualizagdo no Gretl dos dados com motivo trabalho.

ﬁ gretl

Arquive  Ferramentas  Dados  Ver  Acrescentar  Amostra Varidvel Modele  Ajuda

Planilha Separada_Est e Trab.xlsx

n® 10 Morme da varidvel Descrigdo
0 const
Gseod
2 SEXO
3 F_|dade
4 F_Renda
5 Cuant_Viagens
] Grupo_Compras
7 Grupo_Lazer
2 Trab_s_n
9 Grupo_Trabalho_1
10 Grupo_Trabalho_2
H Grupo_Trabalho
12 Trab_Seguranfa
13 Trab_Conforto
14 Trab_Custo
15 Trab_Tempo

FONTE: Autora (2022).

Todas as colunas da planilha séo apresentadas na visualizacdo do software como
indicado na Figura 9 e ficam disponiveis para inclusdo no modelo de regressdao. O passo

seguinte foi a escolha do modelo de regressdo logistico multinomial, Figura 10.

Figura 10 — Escolha do modelo de regresséo.

=} a X

C:\Users\User\ Decumentsigret]

o3 Nio-Linear (NLS)

Sem data: Intervalo completo 1- 264

EREOE-B QL 4 a6

FONTE: Autora (2022).
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Selecionado o modelo, Figura 10, a proxima etapa € a escolha das variaveis que irdo
compor o modelo, Figura 11. E indicada a variavel dependente como a variavel multinomial
com, no minimo, trés opg¢des possiveis, neste caso, 0s trés grupos de transporte definidos. No
caso do Gretl, ele ndo possibilita ao usuario a escolha da categoria de referéncia. Ele entende

que a opgdo de nimero um é a categoria de referéncia.

Figura 11 — Escolha das variaveis do modelo.

os Ver Acrescentar Amostra Varidvel Modelo Ajuda

C:\Users\User\Documents\gretl

B greth: especificar modelo - o X

L Logit Muktinomial

const
SEXO_1 é

[J Erros padrao robustos

[ Mostrar detalhes das iteragdes

T Ajuda & Limpar % Cancelar oK

Sem data: Intervalo completo 1 - 264

FONTE: Autora (2022).

Para a primeira regressdo, a variavel dependente do Grupo_Trabalho 1, codificada
como 1, indicava o grupo Nao motorizado, segundo Tabela 4. O numero 2 foi
Automovel/Motocicleta e 0 nimero 3 foi Transporte Publico Coletivo.

A interacdo inicial ocorreu entre os grupos 1 e 2 e 1 e 3. E para que fosse feita a
interacdo entre 2 e 3, foi preciso estabelecer uma nova ordem para as variaveis onde a
categoria de referéncia fosse uma outra, assim foi criado uma coluna na planilha,

Grupo_Trabalho_2 que possuia uma diferente ordem numérica para 0s grupos, Tabela 4.

Tabela 4 — Codigo dos grupos para as regressoes.

Grupo Modal Grupo_Trabalho_1| Grupo_Trabalho_2
N&ao Motorizado 1 3
Automovel/Motocicleta 2 1
Transporte Publico Coletivo 3 2

FONTE: Autora (2022).

Portanto, a segunda regressdo possui uma nova categoria de referéncia,
Automovel/Motocicleta, como indicado na Tabela 4. Assim, foi possivel realizar a interacdo

entre as variaveis 2 e 3 do Grupo_Trabalho_1.
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Outra limitacdo do Gretl € que ele ndo opera os estratos de renda e de idade como uma
variavel numérica ordinal. Entende a variavel, mas ndo apresenta a interacdo das faixas
presentes na planilha de dados. Assim, ndo foi possivel entender quais as faixas de renda e de
idade eram relevantes ou n&o no modelo.

Quanto a escolha das varidveis regressoras foram incluidas sexo, faixa de idade, faixa
de renda, quantidade de viagens e as classificagdes de Likert quanto a seguranca, conforto,
custo e tempo de viagem. Ainda que o foco fosse sobre a avaliacdo pela perspectiva de género
segundo faixa de renda e de idade, como dito anteriormente, o objetivo foi também de
mensurar a influéncia das variaveis coletadas na escolha do modo de transporte dos
respondentes.

Todos esses passos foram repetidos para as regressées entre as varidveis com motivo
estudo, incluindo a proposi¢cdo de uma coluna com uma diferente variavel categérica de

referéncia.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Analise exploratdria da Pesquisa Origem e Destino Metropolitana 2018

A investigacdo na base de dados da pesquisa possibilitou reunir as informacdes a
respeito das escolhas dos modos de transporte de homens e mulheres a partir da faixa de renda

e de idade para viagens com motivo trabalho e estudo.

4.1.1 Viagens com motivo trabalho

De acordo com os grupos para 0 modo de transporte definidos anteriormente para a
analise do transporte mais usual, as escolhas foram definidas de acordo com a motivacdo da

viagem dos respondentes moradores da Cidade do Recife.

Tabela 5 — Transporte nas viagens ao trabalho, segundo a renda e sexo.

Escolha do modo de transporte por sexo e renda em viagens com motivo

trabalho

iEXO Automovel/Motocicleta Nao Motorizado Transporte Publico Coletivo
=_Homem 30,33% 11,80% 57,87%
Até 1 SM 649% |  2876% | 64,76%
deta2SM 8,77% 9,58% 81,65%
de2a3sMm 18,99% 9,12% 71,88%
de3a5SM 48,30% 6,92% 44,78%

de 5210 SM 74,14% 7,05% 18,81%

de 10 a 20 SM 90,92% 4,43% 4,65%
mais de 20 SM 96,46% 2,22% 1,32%

= Mulher 41,21% 13,57% 45,22%
[ a1sm | 1934% | 31,11% | 49,55%
deta2sM 28,32% 12,52% 59,16%
de2a3sMm 36,69% 10,75% 52,56%
de3a5SsM 53,50% 8,32% 38,19%

de 5210 SM 70,78% 6,90% 22,32%

de 10 a 20 SM 88,72% 4,92% 6,36%
mais de 20 SM 93,44% 4,68% 1,89%
Total 35,70% 12,67% 51,63%

FONTE: ICPS (2018).

Conforme Tabela 5, a faixa de renda até 1 SM, para os respondentes de ambos 0s
géneros, marca a maior porcentagem por estrato na escolha do modo Ndo Motorizado. Para
esse grupo, o custo da tarifa pode ser um fator relevante na decisdo de locomogdo. Com o
aumento das faixas de renda, ha um decaimento na escolha do modo N&o Motorizado.
Observa-se que o transporte ativo deixa de ser relevante nas viagens ao trabalho a medida que

a capacidade de custear outros modos torna-se favoravel.
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Ainda de acordo com a Tabela 5, para os homens de um até trés salarios minimos,
mais de 60% dos participantes utilizam o 6nibus como modo principal de transporte. A partir
dai, ocorre uma elevacdo da escolha do grupo automovel/motocicleta para as faixas de renda
sequintes. Para as mulheres, esse fendbmeno também acontece, mas em ndmeros pouco
menores. O percentual m&ximo atingido € de 59% para a faixa de 1 a 2 SM.

No entanto, mais relevante no comportamento das mulheres é que desde as faixas mais
baixas a proporcao de mulheres que escolhem pelo grupo automével/motocicleta é quase 20%
para até 1 SM e a escolha desse modo s cresce com aumento da renda familiar. Conforme a
Tabela 5, o grupo Automovel/Motocicleta engloba ndo sé carro (dirigindo) e motocicleta, mas
também como como passageiro, taxi, Uber, mototaxi e outros.

Sobre esse comportamento, a sensagdo de seguranca e a percepcdo de conforto que
podem ocorrer as usudrias dessa categoria de transporte podem ser decisivas na escolha. A
avaliacdo da escolha seria um pouco mais detalhada se somado aos dados da pesquisa, fossem
agregadas informacdes sobre a percep¢cdo dos modos de transporte e servigos publicos da area
urbana. A auséncia de tipo de informacdo deixa a discussao limitada sobre a observacdo do
comportamento da populacao.

A Tabela 6 indica a escolha segundo as faixas etarias.

Tabela 6 — Transporte nas viagens ao trabalho, segundo a idade e sexo.

Escolha do modo de transporte por sexo e idade em viagens com motivo

trabalho

SEXO Automével/Motocicleta N&do Motorizado Transporte Publico Coletivo
E Homem 41,47% 10,31% 48,22%
6a 15 anos 66,67% 15,38% 17,95%

16 a 24 anos 12,75% 12,94% 74,31%

25 a 39 anos 41,91% 10,05% 48,03%

40 a 59 anos 47,99% 9,77% 42,24%
Acima de 60 anos 51,67% 12,45% 35,87%

E Mulher 49,03% 13,77% 37,20%
6a 15 anos 51,72% 20,69% 27,59%

16 a 24 anos 24,30% 20,17% 55,53%

25 a 39 anos 49,42% 13,61% 36,96%

40 a 59 anos 54,68% 12,32% 33,00%
Acima de 60 anos 62,23% 10,48% 27,28%
Total 45,03% 11,94% 43,04%

FONTE: ICPS (2018).

Conforme Tabela 6, em ambos os géneros, a escolha pelo ndo motorizado é a que
concentra menos percentuais de escolha dentre as demais opgdes. No entanto, em quase todos

0s estratos, ou é proxima ou superior a 10% e sua variacdo entre faixas € menos abrupta
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quanto a variagdes por faixa de renda. 20% das mulheres recifenses de 6 a 24 anos utilizam o
transporte ativo para ir ao trabalho. N&o é indicado na base de dados, mas a partir dos 14 anos,
0 adolescente pode tornar-se jovem aprendiz em empresas. Esse pode ser um motivo pela
marca observada em idades t&o novas.

Outra indicacdo importante da tabela é que 39% das mulheres, em maioria, optam pelo
modo de transporte automovel/motocicleta. Por outro lado, elas ficam pouco mais de 10%
atras dos homens na escolha do transporte publico coletivo. Os homens ficaram com 48,22%
e as mulheres com 37,02%. Interessante pontuar que, a partir dos 24 anos, ambos 0s géneros

comegam a migrar da escolha do transporte publico para o automdvel/motocicleta.

4.1.2 Viagens com motivo estudo

A seguir, Tabela 7, as escolhas do grupo de transporte mais usual foram reunidas de

acordo com as viagens motivadas para ir ao estudo de moradores da cidade do Recife.

Tabela 7 — Transporte nas viagens ao estudo, segundo a renda e sexo.

Escolha do modo de transporte por sexo e renda em viagens com motivo

estudo

SEXO Automovel/Motocicleta Nao Motorizado Transporte Publico Coletivo
El Homem 28,44% 18,43% 53,13%
Ate 1 SM 5,26% 36,24% 58,50%
dela2sSM 8,09% 21,06% 70,86%
de2a3sM 20,25% 18,51% 61,25%
de3a5sSM 40,73% 10,76% 48,51%

de 5a10SM 62,69% 10,92% 26,39%

de 10 a 20 SM L 76,30% 9,09% 14,61%
mais de 20 SM | 90,00% 4,62% 5,38%

Bl Mulher 36,04% 22,28% 41,68%
Ate 1 SM 7,82% 51,18% 41,00%
dela2sSM 19,31% 26,48% 54,21%
de2a3sM 29,75% 20,32% 49,93%
de3a5SM 44,64% 12,61% 42,75%

de 5a 10 SM 56,18% 12,35% 31,47%

de 10 a 20 SM 7327% 11,71% 15,02%
mais de 20 SM v 72,90% 22,58% 4,52%
Total 31,75% 20,11% 48,14%

FONTE: ICPS (2018).

De acordo com os dados da Tabela 7, para homens e mulheres, a preferéncia pelo
transporte do grupo automdvel/motocicleta € um crescente com o aumento das faixas de
renda, assim como observado nas viagens com motivo trabalho. Em até trés salarios minimos,
a categoria de transporte ativo possui relevancia de quase 20% entre 0s géneros. A escolha do

modo ndo motorizado para esse tipo de viagem, € mais significativo para o género feminino.
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Na Tabela 7, até 1 SM, mais de 51% das participantes vao a pé ou de bicicleta para o local de
ensino.

Quanto a escolha ao grupo Transporte Publico Coletivo, de modo geral, entre todos os
estratos de renda, conforme a Tabela 7, é possivel notar que os homens optam mais por esse
modo do que as mulheres, uma diferenca de mais de 10%. Isso também ocorre nas viagens
para o trabalho. Tal acontecimento pode ser associado a fatores imateriais ndo medidos sobre
a utilizacdo nos meios de transporte publico coletivo como a vulnerabilidade do corpo
feminino nesses espagos, no entanto, ndo ha dados na pesquisa que confrontem isso.

De maneira geral, para 0os motivos de viagem, trabalho e estudo, o grupo néo
motorizado possui maior porcentagem em até 1 SM. A partir disso, com o aumento da faixa
de renda, até trés salarios minimos para viagens de trabalho e até cinco salarios minimos para
viagens de estudo, o transporte publico coletivo atrai mais usuarios e depois decai com o
aumento da renda familiar. Automdvel/Motocicleta s6 aumenta com o crescimento dos
estratos de renda.

Quanto ao comportamento das mulheres, para o total em todas as rendas, elas marcam
maior concentracdo na escolha por Automovel/Motocicleta em comparacdo aos homens.
Além disso, até 1 SM, elas séo as que mais utilizam o modo ndo motorizado para acesso ao
trabalho e ao estudo. Como politica, isso demonstra a importancia em se fortalecer a

pedestrianizacdo para 0 acesso a oportunidades.

Tabela 8 — Transporte nas viagens ao trabalho, segundo a idade e sexo.

Escolha do modo de transporte por sexo e idade em viagens com motivo

estudo
EEXO Automovel/Motocicleta Nao Motorizado Transporte Publico Coletivo
5l Homem l 28,44% I 18,43% | 53,13% I
6a 15 anos 28,57% 57,14% 14,29%
16 a 24 anos 19,04% 19,44% 61,52%
25 a 39 anos 31,92% 14,51% 53,57%
40 a 59 anos 44,26% 11,91% 43,83%
Acima de 60 anos 35,29% 11,76% 52,94%
= Mulher 22,28%
6a 15 anos 27,30% 54,29% 18,41%
16 a 24 anos 23,30% 24.91% 51,79%
25 a 39 anos 46,82% 15,21% 37,97%
40 a 59 anos 54,63% 12,19% 33,18%
Acima de 60 anos 52,63% 31,58% 15,79%
Total 31,75% 20,11% 48,14%

FONTE: ICPS (2018).
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Para as viagens com motivo de estudo, a Tabela 8 indica valores mais expressivos na
escolha do modo de transporte ndo motorizado. De 6 a 15 anos, periodo em que crianga e
adolescente dedicam-se majoritariamente a formacéo escolar, geralmente estudam em escolas
préximas de casa e por facilidade fazem o trajeto a pé. Para esse estrato, mais de 54% de
homens e mulheres utilizam o modo n&do motorizado.

De maneira recorrente, é possivel ver que os homens mantém predilecdo na escolha do
transporte publico coletivo (53,13%) e as mulheres, na escolha do automdvel/motocicleta
(36,04%). Mais uma vez, identifica-se a migracdo das mulheres para os modos de transporte
passivo.

Em geral, a aplicacdo da andlise exploratoria aponta, através da perspectiva de género,
diferencas nas escolhas dos modos como se movimentam nas viagens feitas por homens e
mulheres. Em si, os dados apresentados com a Pesquisa OD Metropolitana 2018 séo
incapazes de implicar conclusdes sobre as razdes do comportamento da populagéo recifense.
No entanto, eles auxiliam a retratar a realidade dos usuérios.

Pelo recorte de género, para as mulheres, caso fossem integradas as informacoes
levantadas dados qualitativos, haveria mais informacdes sobre a percepcdo delas sobre o
sistema e assim um retrato um pouco mais detalhado do seu perfil de mobilidade. Assim,
serviria de sustentacdo para a identificacdo de fatores que influenciam nas suas escolhas.

Contudo, ainda que sem muitos detalhes sobre os motivos que interferem o usuario em
sua escolha pelo modo de transporte, é preciso reconhecer que os dados gerados, o produto da
pesquisa OD, é rico em informacGes que podem auxiliar a gestdo publica na tomada de
decisdes que priorizem a identificacdo dos canarios enfrentados pelas mulheres nas cidades

pesquisadas.

4.2 Apresentacdo e Analise dos dados coletados

Neste capitulo, serdo apresentados e elucidados os dados coletados com o questionario
de maneira a caracterizar o padrdo de mobilidade dos participantes da pesquisa, todos
moradores da cidade do Recife que trabalham ou estudam fora de casa.

Sobre a amostra da pesquisa, em compara¢do com a pesquisa metropolitana, esta foi em
menor escala e a um grupo menor de pessoas, logo as respostas ndo representam os moradores
da cidade, apenas 0 que expressou a amostra. Inicialmente desejava-se alcangar uma amostra
que representasse a populacdo recifense com 95% de confianca e 5% de nivel de
significancia, o que representaria um total de 384 pessoas. Além disso, objetiva-se atingir,
para essa amostra, a mesma proporcao dos estratos de faixa de renda e de idade da populagédo

do Recife como indica a Tabela 9.
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No entanto, o alcance do formuléario digital ndo foi capaz de atingir pessoas em alguns
estratos de renda mais baixas e mais altas ou em faixas etarias mais novas ou mais velhas, por
exemplo. Como o compartilhamento do link foi por redes sociais, a maioria dos respondentes
representava mais de um mesmo perfil. Pessoas de 25 a 40 anos e com faixas de renda entre 2
e 10 salarios minimos.

A Tabela 9 apresenta a quantidade de participantes da pesquisa por meio do formulério
e, nas colunas sobre a amostra representativa do Recife, a quantidade de pessoas, em um
grupo de 384, a serem entrevistadas para a pesquisa caso fosse levado adiante a representacao
da populagéo da cidade. Por limitagfes encontradas no alcance do compartilhamento, ndo foi

possivel alcancar essas marcas almejadas.

4.2.1 Dados socioecondmico dos respondentes

A primeira parte do formulario objetivava a identificacdo do participante quando ao
sexo, a faixa de renda familiar e de idade. E sobre esses aspectos que a base de dados da

pesquisa OD 2018 foi observada e que orientou o desenvolvimento do questionario.

Tabela 9 — Frequéncia dos perfis socioecondémicos dos respondentes.

SEXO

. Amostra representativa do
Questionario

Recife
a a P t
Frequéncia Porcentagem (%) Frequéncia orce;;)agem
(o]
Homem 91 23,9 177 46
Mulher 289 76,1 207 54
Total 380 100 384 100
IDADE
. Amostra representativa do
Questionario .
Recife
Frequéncia Porcentagem Frequéncia Porcentagem
i (%) i (%)
6 a 15 anos 6 1,6 60 15,6
16 a 24 anos 84 22,1 71 18,4
25a39 anos 180 47,4 104 27,1
40 a 59 anos 88 23,2 100 26,1
Acima de 60 22 5,8 49 12,8
Total 380 100,0 384 100,0

RENDA FAMILIAR




41

L Amostra representativa do
Questionario

Recife
Frequéncia Porcentagem Frequéncia Porcentagem

(%) (%)
Até 1 SM 24 6,3 182 47,4
dela2SM 67 17,6 88 22,8
de2a3SM 76 20,0 30 7,8
de3a5SM 80 21,1 31 8,0
de 5a 10 SM 69 18,2 32 8,3
de 10a 20 SM 47 12,4 15 3,9
mais de 20 SM 17 4,5 6 1,7
Total 380 100,0 384 100,0

FONTE: Autora (2022).

Conforme a Tabela 9, entre os respondentes, 76,1% sdo mulheres e 23,9% eram
homens, grupo de controle. Como a pesquisa tinham foco no género feminino, foi dado énfase
na coleta de respostas desse grupo, por isso 0 nimero expressivo de mulheres respondentes
em comparacdo ao sexo oposto. De modo geral, o retrato da amostra apresenta a maior
predominancia foi de pessoas entre 25 e 39 anos. E sobre as faixas de renda, a que atingiu

maior concentracdo de respondentes foi de 3 a5 SM. Um grupo jovem e de classe média.

4.1.2 Perfil de mobilidade dos respondentes

Para compor as informacdes do grupo, foi incluida a pergunta sobre a frequéncia de
viagens em um dia comum, taxa de mobilidade, permitindo, assim, o levantamento de mais

uma variavel sobre o comportamento do grupo, Gréfico 1.
Gréfico 1 — Frequéncia de viagens diarias por sexo.

Frequéncia de viagens

6
5 °
4 °

X

X

Mulher Homem

FONTE: Autora (2022).



42

Segundo o diagrama de caixa, Gréafico 1, os homens e mulheres da amostra, indistintamente,
apresentam a mesma frequéncia de viagens diérias. De acordo com a Tabela 3, a mediana dos
dados marca de uma a duas viagens. A seguir, o Grafico 2 indica a frequéncia de viagem dos

respondentes segundo a faixa de idade.

Gréafico 2 — Frequéncia de viagens diarias por faixa de idade.

Frequéncia de viagens
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1 —_—
0

6a 15 anos 16a24anos 25a39anos 40a5%anos Acima de 60
FONTE: Autora (2022).

No Gréafico 2, todas as faixas etarias apresentam a mesma mediana relativa a uma ou
duas viagens por dia. No entanto, os estratos de 16 a 59 anos, idades de fase produtiva,
apresentam o mesmo intervalo interquartil, realizando de uma a seis viagens por dia. No mais,
os acima de 60 anos realizam em média uma a duas viagens por dia. Abaixo, o Gréafico 3

indica a frequéncia de viagem dos respondentes segundo a faixa de idade.

Gréfico 3 — Frequéncia de viagens diérias por faixa de renda.

Frequéncia de viagens
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FONTE: Autora (2022).
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Como observado no Gréfico 3, as faixas de renda de 1 a 20 SM apresentam idénticas
distribuicGes dos numeros de viagens. Com excecdo da faixa acima de 20 SM, que apresenta
mediana de trés a quatro viagens diarias, todas as demais apresentam a mesma mediana de
uma a duas viagens diarias. As Ultimas observac6es confirmam a teoria de que o nimero de
viagens didrias é positivamente correlacionado com a renda familiar.

Gréfico 4 — Frequéncia de viagens diarias de acordo com a motivacéo.

Trabalho Estudo

. B

0 1]
N&o Motorizado Automdvel /Motocicleta Transporte Piblico Coletivo Mio Motorizado Automdvel /Motocicleta Transporte Publico Coletivo

FONTE: Autora (2022).

Conforme o Gréfico 4, entre as duas motivacdes estudadas, a variacdo na quantidade
de viagens diarias é estatisticamente igual, entre uma e quatro viagens.

Uma das falhas da amostra é a auséncia de respondentes para todos os estratos de
renda e de idade, indicado na Tabela 10 por um espaco vazio. Mesmo assim, optou-se pela
sua apresentacdo pela contribuicdo dos dados a discussao.

As Tabelas 10 e 11 adiante comparam as respostas sobre a escolha do modo de
transporte dos respondentes do questionario e da pesquisa OD 201, segundo as faixas etarias e

de renda para viagens com motivo trabalho.
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Tabela 10 — Transporte nas viagens ao trabalho segundo sexo e renda.

Automével/Motocicleta N3o Motorizado Transporte. Publico
Coletivo
OD 2018 | Questionario | OD 2018 | Questionario | OD 2018 | Questionario

(%) (%) (%) (%) (%) (%)
Homem Il 3033 42,7 11,8 12,0 57,9 45,3
Até 1 SM 6,49 66,7 28,8 - 64,8 33,3
dela2SM 8,77 - 9,6 9,1 81,7 90,9
de2a3SM 18,99 33,3 9,1 13,3 71,9 53,3
de3a5SM 48,3 42,9 6,9 23,8 44,8 33,3
de5a10SM 74,14 63,6 7,1 - 18,8 36,4
de 10 a 20 SM 90,92 66,7 4,4 4,7 33,3
mais de 20 SM 96,46 60,0 2,2 20,0 13 20,0
Mulher 41,21 46,6 13,6 11,1 45,2 42,3
Até 1 SM 19,34 - 31,1 25,0 49,6 75,0
dela2SM 28,32 20,0 12,5 8,6 59,2 71,4
de2a3SM 36,69 24,3 10,8 21,6 52,6 54,1
de3a5SM 53,5 50,0 8,3 7,9 38,2 42,1
de5a10SM 70,78 66,7 6,9 10,3 22,3 23,1
de 10a 20 SM 88,72 82,6 4,9 - 6,4 17,4
mais de 20 SM 93,44 88,9 4,7 11,1 1,9 -

FONTE: Autora (2022).

Tabela 11 — Transportes nas viagens trabalho segundo sexo e idade.

Automoével/Motocicleta N3o Motorizado Transporte_ Pblico
Coletivo
OD 2018 | Questionario | OD 2018 | Questiondrio | OD 2018 | Questionario
(%) (%) (%) (%) (%) (%)

Homem 41,47 427 | 103 120 || 4s2 45,3 |
6a 15 anos 66,67 . 15,4 - 18,0 -
16a24anos | 12,75 5,9 12,9 23,5 74,3 70,6
25a39anos | 41,91 44,4 10,1 11,1 48,0 44,4
40a59anos | 47,99 83,3 9,8 - 42,2 16,7
Acima de 60 5167 100,0 12,5 - 200 -
Mulher 49,03 46,6 | 13,8 11,1 | 372 42,3 |
6a 15 anos 51,72 50,0 20,7 - 27,6 50,0
16a24anos | 24,3 20,0 20,2 16,7 55,5 63,3
25a39anos | 49,42 44,4 13,6 11,1 37,0 44,4
40a59anos | 54,68 64,8 12,3 7,4 33,0 27,8
Acimade 60 | 63,23 46,2 10,5 15,4 27,3 38,5

FONTE: Autora (2022).

Ainda que com faixas sem respostas, se observado as porcentagens gerais para as
opcOes de transporte, hd& um comportamento similar entre as respostas do formulario e a
pesquisa OD 2018. Nas Tabelas 10 e 11, a escolha pelo Nao Motorizado decai com 0 aumento
da renda e da idade entre as pesquisas. Na comparagdo do Automdvel/Motocicleta em relagédo
ao Transporte Publico Coletivo ha também similaridades entre os dados das pesquisas. Em
relagdo género oposto, as mulheres continuam com maior porcentagem na escolha do modo

Automdvel/Motocicleta, 46,6% no formulario e 49,03% na pesquisa OD, e 0s homens
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marcam maioria no uso do Transporte Publico Coletivo, 45,3% no formulério e 48,2% na OD
2018.

As tabelas 12 e 13 adiante comparam as respostas sobre a escolha do modo de
transporte dos respondentes do questionario e da pesquisa OD 201, segundo as faixas etarias e

de renda para viagens com motivo de estudo.

Tabela 12 — Transportes nas viagens ao estudo segundo sexo e renda.

Automoével/Motocicleta N3ao Motorizado Transporte. D
Coletivo
OD 2018 | Questionario | OD 2018 | Questionario | OD 2018 | Questionario
(%) (%) (%) (%) (%) (%)
Homem | 284 23,4 18,4 12,8 | 53,1 638 |
Até 1 SM 5,3 - 36,2 - 58,5 100,0
dela2SM 8,1 - 21,1 14,3 70,9 85,7
de2a3SM 20,3 - 18,5 28,6 61,3 71,4
de3a5SM 40,7 30,0 10,8 20,0 48,5 50,0
de 5a10SM 62,7 75,0 10,9 - 26,4 25,0
de 10a 20 SM 76,3 40,0 9,1 - 14,6 60,0
mais de 20 SM 90,0 0,0 4,6 - 54 100,0
Mulher | 36,0 383 || 223 8,3 41,7 53,3
Até 1 SM 7,8 8,3 51,2 25,0 41,0 66,7
dela2SM 19,3 14,8 26,5 3,7 54,2 81,5
de2a3SM 29,8 37,5 20,3 12,5 49,9 50,0
de3a5SM 44,6 35,0 12,6 10,0 42,8 55,0
de5a10SM 56,2 61,1 12,4 5,6 31,5 33,3
de 10 a 20 SM 73,3 70,6 11,7 - 15,0 29,4
mais de 20 SM 72,9 70,6 22,6 - 4,5 29,4

FONTE: Autora (2022).

Tabela 13 — Transportes nas viagens ao estudo segundo sexo e idade.

Automoével/Motocicleta N3o Motorizado Transporte. Pdblico
Coletivo
OD 2018 | Questionario | OD 2018 | Questionario | OD 2018 | Questionario
(%) (%) (%) (%) (%) (%)

Homem 28,4 23,4 18,4 12,8 53,1 63,8
6 a 15 anos 28,6 - 57,1 - 14,3 -
16 a 24 anos 19,0 21,1 19,4 10,5 61,5 68,4
25 a 39 anos 31,9 22,2 14,5 14,8 53,6 63,0
40 a 59 anos 44,3 100,0 11,9 - 43,8 -
Acima de 60 35,3 - 11,8 - 52,9 -
Mulher 36,0 38,3 22,3 8,3 41,7 53,3
6 a 15 anos 27,3 66,7 54,3 16,7 18,4 16,7
16 a 24 anos 23,3 31,4 24,9 7,8 51,8 60,8
25a 39 anos 46,8 34,0 15,2 8,5 37,1 57,4
40 a 59 anos 54,6 60,0 12,2 6,7 33,2 33,3
Acima de 60 52,6 100,0 31,6 - 15,8 -

FONTE: Autora (2022).
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Como indicado nas Tabelas 12 e 13, o N&o Motorizado apresentou a menor marca entre
0s modos. E assim como nas viagens com motivo trabalho, o comportamento de predilecdo
das mulheres sobre o Automovel/Motocicleta se mantem. As mulheres continuam com maior
porcentagem na escolha do modo Automovel/Motocicleta, 38,3% no formulario e 36% na OD
2018, ja os homens, eles marcam maioria no uso do Transporte Publico Coletivo, 63,8% no
formulério e 53,1% na OD 2018.

Por mais que a amostra de participantes do formulario ndo representem a populacdo da
cidade do Recife, os dados encontrados sinalizam um possivel comportamento recorrente na
escolha entre os transportes passivos tanto para as viagens com motivo estudo quanto para
trabalho. A predilecdo das mulheres pelo Automdvel/Motocicleta em comparagdo ao

Transporte Publico Coletivo foi encontrada nos resultados das duas pesquisas.
4.1.3 Avaliacdo dos indicadores

Os respondentes classificaram, por meio da escala Likert, 0 modo de transporte mais
usual que utiliza quatro indicadores: seguranca, conforto, custo e tempo de viagem. A escala
erade 1 a5 e a classificacdo era ordinal. As avaliagdes seguiam de maneira gradual, o valor
mais baixo a ser atribuido era o nimero 1, discordar totalmente, e 0 mais alto, era o nimero 5,
concorda totalmente. O valor 3 indica neutralidade, nem discorda, nem concorda.

Os resultados obtidos com a avaliacdo do foram divididos segundo os motivos das

viagens. Sera apresentado a classificacdo segundo o género e 0 modo de transporte principal.

4.1.3.1 Viagens com motivo trabalho

A Figura 12 rene os diagramas de caixa que apresentam a variagdo das respostas
recebidas para os indicadores segundo o sexo dos participantes para as viagens com motivo
trabalho.
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Figura 12 — Classificacdo dos indicadores por sexo.
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FONTE: Autora (2022).

Na Figura 12, a percepgdo dos indicadores de custo e tempo de viagem sdo idénticas
entre homens e mulheres, eles possuem a mesma variacao interquartil. No entanto, a avaliacdo
da seguranca entre os géneros € diferente, 0s homens possuem mediana 3 e as mulheres, 2,
valor inferior a média da escala. 50% das mulheres da amostra discordam que se sentem
seguras no modo de transporte que usam para ir ao trabalho, isso demonstra uma baixa
satisfacdo delas ao indicador.

Sobre a variavel conforto, os diagramas comparativos demonstram uma situacdo de
medianas iguais, Figura 12, valor 3, entre homens e mulheres, demonstrando uma tendéncia
de equivaléncia nas avaliagcbes negativas nesse quesito de conforto. Por outro lado, quando
observadas as avaliagOes positivas, as mulheres demonstram estarem menos insatisfeitas com
o conforto propiciado pela opcio de transporte ao trabalho. E importante indicar que 46,6%
das participantes utilizam o modo automdvel/motocicleta, transporte privado, para ir ao
trabalho, o que pode influenciar sua percepg¢éo de conforto.

Quanto a escolha do modo de transporte mais usual para ir ao trabalho, o Gréfico 5, a

seguir, indica as respostas sobre 0s respondentes do questionario.



48

Gréfico 5 — Escolha do modo de transporte dos respondentes para ir ao estudo.
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FONTE: Autora (2022).

O uso do transporte privado representado pelo Automdvel/Motocicleta, segundo o
Gréfico 5 sobre o grupo da amostra, demonstra a relevancia que esse tipo de modo tem no
acesso ao trabalho. Mais usual para pessoas que estdo na fase produtiva, de 25 a 59 anos, e ja
possuem uma renda familiar estavel, acima de 3 salarios minimos. No entanto, fica em
segundo lugar a escolha do Transporte Publico Coletivo, que ainda representa importancia no
dia a dia para acesso as oportunidades de emprego.

Figura 13 — Classificacdo dos indicadores por modo de transporte.
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Conforme Figura 13, o modo de transporte Ndo Motorizado revela avaliacdo negativa
quanto ao indicador seguranca, apresentando mediana igual a 2. No entanto, ele é mais bem
avaliado quanto a custo e conforto. Sobre tempo de viagem, sua mediana € 4, isso pode se dar
porque raramente sdo realizados longos percursos para chegar ao local de trabalho.

O Automovel/Motocicleta possui uma boa avaliacdo quanto a seguranca com mediana
4, Figura 13. A boa percepcdo se mantém sobre o conforto com variacdo interquartil entre 4 e
5. O tempo de viagem tem avalia¢Oes positivas e negativas bem similares. No entanto, o custo
é 0 que tem a avaliacdo mais desfavoravel do grupo, mediana 2.

Os valores atribuidos ao Transporte Publico Coletivo, Figura 13, nos indicadores
seguranca, conforto e tempo de viagem sdo estatisticamente iguais, todos negativamente
avaliados entre 1 e 2. Quanto ao custo, este possui mediana 2 e interquartil entre 1 e 3, uma
classificacdo ainda ndo favoravel. Os baixos indices alcancados pelo transporte publico na
pesquisa apontam a baixa satisfacdo e avaliacdo dos usuarios da amostra na utilizacdo do

Servico.
4.1.3.2 Viagens com motivo estudo

A Figura 14 relne os diagramas de caixa que apresentam a variacdo das respostas
recebidas para os indicadores segundo o0 sexo dos participantes para as viagens com motivo

estudo.

Figura 14 — Classificacdo dos indicadores por modo de transporte.
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FONTE: Autora (2022).
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Como indicado na Figura 14, os diagramas de comparacdo entre géneros néo
apresentam diferencas em suas medianas, 50% das avalia¢bes indicam mediana igual a 2 para
os indicadores de conforto, custo e tempo de viagem. Os intervalos interquartis também séo
similares, variam de 1 a 4, a diferenca s6 ocorre na avaliacdo das mulheres sobre o conforto,
mais mulheres concordam que o modo de transporte que utilizam para ir ao estudo oferece
conforto.

A avaliacdo de seguranca apresenta diferencas na percepcdo entre géneros. Com
intervalos interquartis diferentes, as mulheres avaliam mais negativamente a seguranga no

modo de transporte que utilizam para ir ao estudo, Figura 14.

Quanto a escolha do modo de transporte mais usual para ir ao estudo, o Gréfico 6, a

seguir, indica as respostas sobre os respondentes do questionario.

Gréfico 6 — Escolha do modo de transporte dos respondentes para ir ao estudo.

B Automével /Motocicleta

56%
B N3o Motorizado

Transporte Publico Coletivo

FONTE: Autora (2022).

Segundo o Gréafico 6, entre as pessoas que responderam, 56% das pessoas utilizam o
transporte puablico coletivo como modo mais usual, 0 que demonstra a relevancia do

transporte pablico coletivo no acesso ao ensino.
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Figura 15 — Classificacdo dos indicadores por modo de transporte.
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Conforme a Figura 15, o0 modo N&o Motorizado possui boas avaliagbes quanto a
conforto, custo e tempo de viagem. Exceto pela percepcdo de seguranca em que a mediana se
encontra entre 2 e 3.

Automdvel/Motocicleta, que sdo 34% da escolha dos respondentes, Gréafico 6, é
positivamente avaliado com variacdo interquartil entre 3 e 5, Figura 15. Sobre o conforto, as
pessoas da amostra concordam que este modo ndo traz inconveniente quanto a este indicador.
Por outro lado, o custo foi avaliado negativamente. Por fim, o tempo de viagens teve a maior
variacdo nas respostas entre 2 e 4, no entanto, sua mediana foi 4, indicativo de uma avaliacdo
positiva.

Assim como para as viagens com motivo trabalho, o Transporte Publico Coletivo foi o
mais mal classificado, Figura 15. Com medianas que variam de 1 a 2 e intervalos interquartis
também entre esses valores para os indicadores de seguranca, conforto e tempo. A avaliacdo
de custo € a que ainda indica notas 3. Mesmo sendo 0 modo mais utilizado para acesso as
instituicOes de ensino, o transporte publico coletivo destaca-se com mais classificacéo
negativa entre os indicadores estudados.

De modo geral, avaliar e acompanhar a percepcao dos usuarios do sistema de transporte
urbano auxilia na andlise das escolhas dos modos e pode fornecer informacgdes que mobilizem
a gestdo publica na proposicao de medidas que democratizam o acesso de mulheres e atendam

as suas demandas.
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Através da regressdo logistica multinomial, foi possivel compreender a relevancia das

varidveis coletadas na escolha do modo de transporte do grupo de participantes de forma

conjunta. Nela é feita a comparacdo da categoria de referéncia com as demais variaveis

dependentes. Como dito anteriormente, faixa de renda e de idade ndo sdo apresentadas de

maneira estratificada.

Os dados obtidos com as regressdes serdo apresentados e comentados a seguir.

4.3.1 Viagem com motivo trabalho

A definicdo do modelo é orientada pelas variaveis obtidas como demonstra as Figuras

16 e 17. Foram feitas duas regressdes, na primeira, Figura 16, a categoria de referéncia foi

N&o Motorizado e na segunda, Figura 17, Automdvel/Motocicleta.

Figura 16 — Resultado da primeira regressao para viagens ao trabalho.

coe
Grupc Trabalho 1 = 2
const -1,
SEXC -0,
F TIdade a,
F Renda 0,
Quant Viagens -0,
Tralkx Seguraniia a,
Trak Conforto a,
Trak Custo -1,
Trab Tempo 0,
Grupoc Trabalho 1 = 3
const G,
SEXC o,
F TIdade -0,
F _ERenda -0,
Quant Viagens -0,
Trab Seguraniia 0,
Trak Conforto -0,
Trakx Custo -0,
Trab Tempo -0,

ficiente erro padrao
34510 1,58453
142415 0,637971
520898 0,344301
555672 0,193587
312051 0,30703%
356478 0,262785
TT17495 0,253763
50440 0,297741
174417 0,274844
81506 1l,78858
1le5998 0,553967
224268 0,3145947
138724 0,176952
458898 0,308231
0418527 0,221070
336lle 0,218387
8404885 0,247382
163756 0,224946

FONTE: Autora (2022).

__'|_'_

=

z p—valor
-0,6778 0,45979
-0,2232 00,8234

1,538 00,1238
2,870 0,0041 mEE
-1,01& 0,3085
1,357 0,17449
3,041 0,0024 hE
-5,053 4,36e-07 #&w
0,6346 0,5257

508 0,0001 ol
0,3069 0,758%9
-0,7121 00,4764

-
[

21 0,1282
,1898  0,8495
538 0,1238
, 398 0,0007 A%
,T280 0, 4666

O modelo apresentado na regressédo da Figura 16, de acordo com a Tabela 4, a categoria

de referéncia é o N&o Motorizado e as varidveis

Grupo_Trabalho 1=2 é o

Automdvel/Motocicleta e 0 Grupo_Trabalho _1=3 é o Transporte Publico Coletivo.

Na utilizacdo do uso do Automovel/Motocicleta em relacdo ao Ndo Motorizado, as

variaveis F_Renda, Trab_Conforto e Trabalho_Custo possuem p-valor inferior a 1%. Todas
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as demais tém significancia acima de 5%. Como visto, a variavel sexo, nesta amostra, nao foi
significativa para previsdo das chances de utilizagdo dos diversos modos de deslocamento.

Com relacdo ao custo, a cada reducdo no nivel de avaliacdo desse quesito, reduz a
chance de utilizar o transporte automdvel/motocicleta em 77,78% (1-Exp(-1,5044), em
comparacao ao ndo motorizado. E para cada aumento no nivel de avaliagdo da satisfacdo com
o conforto do modo Automdvel/Motocicleta, aumentam as chances de utilizacdo desse em
cerca de duas vezes (Exp(0,771795)) em relacdo ao uso do grupo Ndo Motorizado.

Na utilizacdo do uso do Transporte Publico Coletivo (Grupo_Trabalho 1=3) em
relagdo ao N&o Motorizado, apenas a variavel Trab_Custo apresentou p-valor inferior a 1%.
Na avaliacdo dessa varidvel, a medida que a sua classificacdo é mais inferior, aumenta as
chances de escolha do modo Ndo Motorizado em 56,85% ((1-Exp(-0,840489)). A  Figura
17 apresenta a regressao entre Automovel/Motocicleta, categoria de referéncia, em relacdo ao

Transporte Publico Coletivo, Grupo_Trabalho_2=2.

Figura 17 — Resultado da segunda regressdo para viagens ao trabalho.

coeficiente erro padrio z p-valor
Grupo Trabalho 2 = 2
const -6,81506 1l,78958 -3,808 00,0001 i
SEXO —-0,169958 0,553967 -0, 3069 0,75849
F TIdade 0,224268 0,314947 00,7121 00,4764
F_ERenda 0,138724 0,1769%52 00,7838 00,4332
Quant_ Viagens 0,468898 0,308231 1,521 00,1282
Trab Seguraniia -0,0418527 0,221070 -0,18%98 0,8455
Trab Conforto 0,336l1l6 0,218387 1,538 00,1238
Trak Custo 0,840485 0,247382 3,358 00,0007 b
Trab Tempo 0,163756 0,224946 00,7280 00,4666

FONTE: Autora (2022).

Neste modelo também o sexo ndo apresenta significancia para as defini¢cfes dos grupos
modais da amostra pesquisada. Conforme a Figura 17, apenas a varidvel Trab_Custo
apresentou p-valor inferior a 1%. Observando o custo, & medida que a sua classificacdo se
eleva, no caso, a percepgdo fica mais positiva sobre o indicador, aumenta as chances de

escolha do modo Transporte Publico Coletivo em cerca de duas vezes mais (Exp(0,840489)).

4.3.2 Viagem com motivo estudo

A definicdo do modelo é orientada pelas variaveis obtidas como demonstra as Figuras
18 e 19. Foram feitas duas regressdes, na primeira, Figura 18, a categoria de referéncia foi

N&o Motorizado e na segunda, Figura 19, Automdvel/Motocicleta.



Figura 18 — Resultado da primeira regressdo para viagens ao estudo.

coeficiente erro padrio =z p-valor

Grupo Estude 1 = 2

const -2,T72253 5,05320 -0,5388 0,5500
SEXC —-2,559487 1,20822 -2,148 00,0317
F TIdade 1,56451 0,785123 1,953 00,0463
F Renda 1,92264 0,506359%5 3,787 0,0001
Quant Viagens -0, 1087582 1,05825 -0,1008 0,8197
Estudo Seguran-~ 1,68832 0,566614 2,980 0,0029
Estudo Conforto 1,11976 0,586765 1,908 00,0563
Estudo Custo -3,42573 0,811743 -4, 220 2,44e-05
Estudo Tempo -0,0115457 0,600952 —-0,01922 00,9847
Grupo Estudo 1 = 3

const 10,7931 4,04028 2,671 0,0076
SEXO -0,5964693 1,06272 -0,9078 0,3640
F Idade 0,264932 0,721785 00,3671 00,7136
F Renda 0,44823%9 0,354100 1,266 00,2056
Cuant Viagens 0,229065 0,986067 00,2323 0,8le3
Estudo Seguran-~ 0,e00941 0,472816 1,271 00,2037
Eztudo Conforto -0,61le560 0,408853 -1,508 00,1316
Estudo Custo -1,66559%5 0,669166 -2,450 00,0128
Estudo_ Tempo -0,9593269 0,464920 -2,136 00,0326
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FONTE: Autora (2022).
O modelo apresentado na regressdo da Figura 18, de acordo com a Tabela 4, a variavel

de referéncia do Grupo_Estudo_1=2 é Automovel/Motocicleta e 0 do Grupo_ Estudo _1=3 ¢
Transporte Publico Coletivo.

Conforme a Figura 18, a primeira regressdo é entre o modo N&o Motorizado e
Automovel/Motocicleta. Nela, as variaveis que apontaram significancia inferior a 1% séo
F_Renda, Estudo_Seguranca e Estudo_Custo. Dessas, a renda e a seguranca quando crescem
seus rendimentos familiares e sua avaliacdo da seguranca fica mais positiva, aumentam as
chances de escolha do automével em relacdo ao transporte ndo motorizado. A chance de
escolha aumenta em quase sete vezes (Exp(1,92264)) em relacdo a renda e cinco vezes em
relacdo a seguranca (Exp(1,68832)).

Sobre o0 custo, ocorre 0 processo inverso, quanto mais negativa sua avaliacdo, mais
chance ha da escolha pelo ndo motorizado. Ja a variavel Estudo_Conforto ficou préoxima de
5%. Seu valor de coeficiente positivo indica que com o crescimento da boa avaliacdo do
conforto mais pessoas escolhem o transporte por automovel em comparacdo ao transporte
ativo.

Além dessas, as variaveis Sexo e Idade também indicaram p-valor inferior a 5%. No
caso da idade, o aumento dos estratos indica chances de escolha do automdvel em
comparagdo ao modo N&o Motorizado. As chances das mulheres utilizarem o transporte por

Automovel/Motocicleta reduzem em 92% (1-Exp(-2,59487)) em relagdo ao transporte ativo.
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Com o aumento de uma faixa etéria, aumenta a chance em quase cinco vezes (Exp(1,56451))
do usuério optar pelo transporte individual em relacéo ao transporte ativo.

A segunda regressdo é entre 0 modo Transporte Publico Coletivo em relacdo ao N&o
Motorizado. Apenas duas indicaram significancia inferior a 5%, Figura 18, sdo elas:
Estudo_Conforto e Estudo_Tempo. Para ambas, a medida que a avaliacdo delas se torna mais
negativa, aumenta a chance de escolha do modo N&o Motorizado em comparacdo ao
Transporte Publico.

Na Figura 19 é apresentada a regressdo entre Automodvel/Motocicleta, categoria de

referéncia, em relacdo ao Transporte Publico Coletivo, Grupo_Estudo_2=2.

Figura 19 — Resultado da segunda regressao para viagens ao estudo.

coeficiente erro padrio z p-valor
Grupo Estudo 2 = 2
const 13,5174 3,65013 3,663 0,0002 o
SEXC 1,64242 0,880432 1,865 00,0621 &
F Idade -1,30252 0,574542 -2,267 00,0234 aE
F_Renda -1,47538 0,400554 -3,680 0,0002 EEE
Quant Viagens 0,332241 0,637453 0,5212 0,8022
Estudo_ Seguran- -1,09147 0,421270 -2,591 0,0096 e
Estudo Conforto -1,73443 0,462896 -3,747 0,0002 mEE
Estudo Custo 1,76220 0,513700 3,430 0,0006 EEE
Estudo Tempo —-0,981209 0,422438 —-2,323 0,0202 o

FONTE: Autora (2022).

Nesse modelo, Figura 19, todos os indicadores de classificacdo apontaram significancia
inferior a 5%. Estudo_Seguranca, Estudo_Conforto e Estudo_Tempo apresentaram o
comportamento que quando avaliados mais negativamente, aumenta-se a chance da escolha
do automovel em relacdo ao Transporte Publico Coletivo. No entanto, sobre o custo, ao modo
que ele é mais bem avaliado, as chances de escolha do Transporte Publico aumentam em
quase seis vezes (Exp(1,7622)) em relacdo Automovel/Motocicleta.

Ainda de acordo com a Figura 19, quanto menor as faixas de idade e renda, maiores as
chances de escolha do transporte publico coletivo em comparacdo ao automovel, para essa
escolha o valor é um pouco mais de 70%. Nesse modelo, o p-valor variavel para a variavel
Sexo chegou proximo de 5%, ficando um pouco para cima, Como ela é binaria, quando sai de
0 para 1, de homens para mulheres, num crescimento positivo, aumenta a chance de o género
feminino escolher o Automovel/Motocicleta em cinco vezes (Exp(1,64242)) se comparado ao
uso do Transporte Publico Coletivo.

De maneira a resumir os valores alcancados, a tabela a seguir apresenta, para cada
regressdo, as variaveis que indicaram significancia no modelo e os valores de beta

(coeficiente), expoente de beta e p-valor.
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Tabela 14 — Resumo dos resultados das regressdes.

Motivo C::Z::Ege Categoria Comparada Variaveis B Exp(B) P-valor
F_Renda 0,55567 | 1,74 0,00410

Automovel/Motocicleta | Trab_Conforto 0,77180 2,16 0,00240

- N&o motorizado Trab_Custo -1,50440 | 0,22 0,00000
frabaiho Trans’g;:tei\f:b"w Trab_Custo -0,84049 | 0,43 0,00070
Automével/Motocicleta Tra”s’éggtei\f:b"w Trab_Custo 0,84049 | 2,32 0,00070

Sexo -2,59487 | 0,07 0,03170

F_ldade 1,56451 | 4,78 |  0,04630

Automével/Motocicleta F_Renda 1,92266 | 6,84 0,00010

Estudo_Seguranca | 1,68832 5,41 0,00290

N&o motorizado Estudo_Conforto 1,11976 3,06 0,56300
Estudo_Custo -3,42573 | 0,03 0,00002

Transporte Pablico Estudo_Custo -1,66599 | 0,19 0,01280

Estudo Coletivo Estudo_Tempo -0,99327 | 0,37 0,03260
Sexo 1,64242 | 5,17 0,06210

F_ldade -1,30252 | 0,27 0,02340

F_Renda -1,47538 | 0,23 0,00020

Automével/Motocicleta Transgglr;tei\f;b“c° Estudo_Seguranca | -1,09147 | 0,34 0,00960
Estudo_Conforto -1,73443 | 0,18 0,00020

Estudo_Custo 1,76220 | 5,83 0,00060

Estudo_tempo -0,98121 | 0,37 0,02020

FONTE: Autora (2022).

Na compreensdo da escolha do modo de transporte, 0 custo e a renda performam
notavel relevancia. Observando a Tabela 14, percebe-se a recorréncia da variavel custo como
significante em todas as regressfes, independentemente do motivo da viagem. Isso reflete
uma percepgéo geral dos participantes, maioria em fase produtiva, na avaliagdo do custo como
um fator de relevancia no modo como se transportam. Logo atras dele, em segundo lugar no
aparecimento, a F_Renda.

A variavel Estudo_Seguranca apontou significancia apenas em duas interacdes e teve
maior destaque na comparacdo entre Nao Motorizado e Automovel/Motocicleta. O Sexo
também sO destaca importancia nas interacbes de viagens com motivo estudo, mulheres
preferem 5 vezes utilizar o Automdvel/Motocicleta em comparagcdo ao uso do Transporte
Publico Coletivo. Dentro das regressdes, com dados sobre este grupo amostral, nele ndo é
enfatica a ideia de que o género é determinante para todas as escolhas de modos de viagem.
Essa avaliagéo se desdobra em varios fatores.

Possivelmente a auséncia de pessoas em idades diferentes e rendas mais baixas
favoreceu ao ndo aparecimento desse perfil nas analises das pesquisas, que sdo das pessoas

que socialmente vivem com mais limitagdes no acesso aos modos de transporte. Ressalta-se
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que os dados refletem um grupo relativamente jovem e com faixa de renda superior a trés
salarios minimos.

De modo geral, esse tipo de analise, em que se tém dados quantitativos sobre a
percepcao de usuarios do sistema de transporte urbano de uma cidade, auxilia a compreenséo
do comportamento das populagdes e na desmistificagdo ou validagdo de fendmenos sociais. A
proposta da avaliacdo de indicadores favorece a gestdo da malha urbana na facilitagdo do

sistema como um todo.
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5 CONCLUSAO E SUGESTOES PROPOSITIVAS

5.1 Conclusdes

Partindo da premissa de diferentes perfis de comportamento, a Pesquisa OD
Metropolitana 2018 contribui para compreensdo dos usuérios do sistema urbano quanto as
suas escolhas na maneira como se locomovem. A exploracgdo de sua base de dados de acordo
com o sexo e as faixas de idade e renda alertam quanto ao decaimento de utilizacdo dos
modos ndo motorizados e a migracdo do transporte pablico pelo carro. Sobre isto, as mulheres
s8o as que tomam essa decisao.

Coletar informacdes sobre as preferéncias de mobilidade e avaliacbes de um grupo de
moradores de Recife possibilitou confirmar um fato j& apontado pela OD 2018, que foi a
predilecdo das mulheres participantes na escolha do Automovel/Motocicleta. O modo N&ao
Motorizado apresentou classificagfes mais baixas dos respondentes sobre seguranga, custo,
conforto e tempo de viagem. A inclusdo da avaliagdo de indicadores aos questionarios
favoreceu a discussdo sobre a percepcao dos usuarios sobre o sistema.

Desse modo, ter a realizacdo de pesquisa a coleta de demais dados que ndo so
descritivos sobre o perfil de mobilidade favorece andlises estatisticas e demais estudos. Neste
trabalho, na avaliacdo estatistica das variaveis que apontam significancia sobre as escolhas
dos modos de transporte, a regressao logistica multinominal apontou que fatores financeiros,
faixa de renda e custo, sdo mais recorrentes no momento da decisdo. O sexo figura como
importante em apenas duas interagfes nas viagens com motivo estudo. Em uma delas, a
chance das mulheres escolherem o transporte publico coletivo é cinco vezes maior do que a
escolha pelo automovel.

Diante dos resultados obtidos, a investigacdo dos fatores que influenciam na escolha
de mobilidade das mulheres urbanas aponta que a incluséo da classificacdo de indicadores na
pesquisa OD possibilitam a melhor compreensdo e estudo dos perfis de locomocdo dos
usuarios e, em especial, as mulheres.

Portanto, este trabalho traz informacgdes que possibilitaram expandir o diagndstico do
comportamento da mobilidade das mulheres na malha urbana na avaliacdo dos fatores que
causam limitagOes. Desse modo, contribuir com as discussdes académicas e profissionais na
promogéo dos acessos do corpo feminino as cidades

Propde-se a ampliacdo da exploracdo de fatores que impactem a mobilidade urbana na

vida das mulheres, em especial, das mais pobres que ndo foram alcangadas nesta pesquisa.
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5.2 Sugestdo para pesquisas futuras
Algumas sugestdes para pesquisas futuras relacionadas a este trabalho séo:

e Coletar dados sobre os modos de transporte de mulheres com até dois salérios
minimos;

e Coletar dados estratificados com as proporcées de faixa etaria e de renda da cidade do
Recife;

e Analisar os modos de transporte unicamente sobre o meio principal; e

e Analisar o impacto dos fatores limitadores da mobilidade urbana da mulher nas

pessoas sob seus cuidados.
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APENDICE A — Formulario sobre modos de transporte e classificacao de indicadores

25/10/2022 21:02 Mobilidade urbana e recorte de género

Mobilidade urbana e recorte de género

0l4, pessoal!

Sou estudante de engenharia civil e estou pesquisando sobre mobilidade urbana a partir da
perspectiva de género. No meu tcc, tenho me aprofundado nas questdes que influenciam a
mobilidade das mulheres que residem em Recife. Esse questiondrios é dedicado ao

levantamento de algumas informagdes sobre as escolhas do modo de transporte dos
recifenses.

*Obrigatério

1. Qual o seu sexo? *

Marcar apenas uma oval.

) Homem

) Mulher

2.  Em que cidade vocé reside? *

Marcar apenas uma oval.

) Recife

() outro:

3. Qual a sua faixa de idade? *
Marcar apenas uma oval.

(__ )6a15anos

~ )16a24anos
) 25 a 39 anos

) 40ab59anos

~ ) Acimade 60

https://docs.google.com/forms/d/1fiYKGJODiyOrimOHBXPmMAvQ9xz9MwOpq94EOrhuBVk/edit 1/9
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4. Qual a faixa de renda da sua familia? *
SM = Salério Minimo
Marcar apenas uma oval.
() Até1SM
( Ddetaz2sm
( )de2a3sm
( )de3a5sM
(" )de5a10SM
( )de10a20SM
() mais de 20 SM

5. Quantas viagens vocé faz em média em um dia comum? *

Viagem é uma jornada individual. Exemplo: deslocar-se de casa para o trabalho, configura-
se uma viagem. Sair de casa para ir ao trabalho e do trabalho voltar para casa, configura-se
duas viagens.

Marcar apenas uma oval.

(") de uma a duas viagens

() de trés a quatro viagens
(") de cinco a seis viagens
() de sete a oito viagens

() de nove a dez viagens

https://docs.google.com/forms/d/1fiY KGJODiyOrimOHBXPmMAvQIxz9Mw0pq94EOrhuBVk/edit
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6.

Mobilidade urbana e recorte de género

Qual o modo de transporte mais usual para ir as compras? *

Marcar apenas uma oval.

() Somente a pé

() Somente bicicleta

() Somente 6nibus (apenas uma linha)
() Somente 6nibus (duas ou mais linhas)
() Somente metrd

() Onibus + Metrd

() Transporte Escolar

() Fretado

C) Motocicleta

() carro (dirigindo)

() carro (como passageiro)

() Taxi

() Uber

Q Mototaxi

() OQutro:

https://docs.google.com/forms/d/1fiYKGJODiyOrimOHBXPmMAvQ9xzOMw0Opq94EOrhuBVk/edit

3/9
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7. Qual o modo de transporte mais usual para ir ao lazer? *

Marcar apenas uma oval.

—

( 7_;" Somente a pé

() Somente bicicleta

(") Somente 6nibus (apenas uma linha)
() Somente énibus (duas ou mais linhas)
() somente metrd

() Onibus + Metrd

() Transporte Escolar

() Fretado

() Motocicleta

() carro (dirigindo)

(") carro (como passageiro)

() Taxi

() uber

() Mototaxi

) Outro:

Trabalho

8. Vocé trabalha fora de casa? *
Marcar apenas uma oval.

-

() sim Pular para a pergunta 9

(_ )N&o  Pularpara a pergunta 14

https://docs.google.com/forms/d/1fiY KGJODiyOrimOHBXPmMAvQIxz9Mw0pq94EOrhuBVk/edit

4/9
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Nesta segdo, seréd preciso classificar as afirmacdes a seguir de acordo
com a sua experiéncia na utilizagdo do seu modo de transporte mais
usual para ir ao trabalho.

A classificagao vai de:

Trabalho 1. Discordo totalmente
2. Discordo
3. Nem concordo, nem discordo
4. Concordo
5. Concordo totalmente

9. Qual o modo de transporte mais usual para ir ao trabalho? *

Marcar apenas uma oval.

() Somente a pé

() Somente bicicleta

(__) Somente énibus (apenas uma linha)
() Somente 6nibus (duas ou mais linhas)
() Somente metrd

() Onibus + Metrd

") Transporte Escolar

() Fretado

() Motocicleta

() carro (dirigindo)

(") carro (como passageiro)
() Téxi

() Uber

() Mototaxi

() Outro:

https://docs.google.com/forms/d/1fiYKGJODiyOrimOHBXPmMAvQ9xzOMw0Opq94EOrhuBVk/edit 5/9
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10. Meu modo usual de transporte para ir ao trabalho ndo me traz nenhum
inconveniente em termos de seguranca.

Marcar apenas uma oval.

Discordo Totalmente Concordo Totalmente

11.  Meu modo usual de transporte para ir ao trabalho ndo me traz nenhum
inconveniente em termos de conforto.

Marcar apenas uma oval.

Discordo Totalmente Concordo Totalmente

12.  Meu modo usual de transporte para ir ao trabalho ndo me traz nenhum
inconveniente em termos de custo.

Marcar apenas uma oval.

Discordo Totalmente Concordo Totalmente

13.  Meu modo usual de transporte para ir ao trabalho ndo me traz nenhum
inconveniente em termos de tempo de viagem.

Marcar apenas uma oval.

Discordo Totalmente Concordo Totalmente

https://docs.google.com/forms/d/1fiYKGJODiyOrimOHBXPmMAvQ9xzOMw0Opq94EOrhuBVk/edit

6/9
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Estudo

14. Voceé estuda presencialmente em alguma instituicdo de ensino? *
Marcar apenas uma oval.

(_)sim  Pular para a pergunta 15

() Nao
Nesta segao, sera preciso classificar as afirmagdes a seguir de acordo
com a sua experiéncia na utilizagdo do seu modo de transporte mais
usual para ir ao trabalho. A classificagdo vai de: 1- discordo totalmente, 2-
Estudo discordo, 3- nem concordo, nem discordo, 4- concordo, 5- concordo

totalmente

https://docs.google.com/forms/d/1fiYKGJODiyOrimOHBXPmMAvQ9xzOMw0Opq94EOrhuBVk/edit
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15.  Qual o modo de transporte mais usual para ir a aula? *

Marcar apenas uma oval.

() Somente a pé

() Somente bicicleta

() Somente 6nibus (apenas uma linha)
() Somente 6nibus (duas ou mais linhas)
() Somente metrd

() Onibus + Metrd

() Transporte Escolar

() Fretado

@ Motocicleta

() carro (dirigindo)

(") carro (como passageiro)

() Taxi

() Uber

() Mototéaxi

() outro:

16. Meu modo usual de transporte para ir a aula ndo me traz nenhum inconveniente *

em termos de seguranca.

Marcar apenas uma oval.

Discordo Totalmente Concordo Totalmente

https://docs.google.com/forms/d/1fiYKGJODiyOrimOHBXPmMAvQ9xzOMw0Opq94EOrhuBVk/edit
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17.  Meu modo usual de transporte para ir a aula ndo me traz nenhum inconveniente
em termos de conforto.

Marcar apenas uma oval.

Discordo Totalmente Concordo Totalmente

18. Meu modo usual de transporte para ir & aula ndo me traz nenhum inconveniente
em termos de custo.

Marcar apenas uma oval.

Discordo Totalmente Concordo Totalmente

19.  Meu modo usual de transporte para ir a aula ndo me traz nenhum inconveniente
em termos de tempo de viagem.

Marcar apenas uma oval.

Discordo Totalmente Concordo Totalmente

Este conteudo néo foi criado nem aprovado pelo Google.

Google Formularios

https://docs.google.com/forms/d/1fiY KGJODiyOrimOHBXPmMAvQIxz9Mw0pq94EOrhuBVk/edit
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