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RESUMO

Determinados grupos, por depararem-se com condigdes que impdem limitagdes de acesso as atividades desejadas,
podem ser levados a exclusdo social, comprometendo o bem estar e o grau de participagdo dos individuos na
sociedade. Isto pode ser consequéncia de inadequada distribuicdo socioespacial na acessibilidade por meio de
deficiéncias nos sistemas de transportes e uso do solo. Assim, este trabalho tem o propdsito de caracterizar a
evolucdo das desigualdades na acessibilidade ao trabalho na Regido Metropolitana de Fortaleza a partir da analise
dos tempos de deslocamentos casa-trabalho disponibilizados pela PNAD. E possivel identificar uma piora geral
no nivel de acessibilidade ao trabalho na cidade e desigualdades mais intensas quando se comparam os niveis de
acessibilidade da populagdo separada por género e pela idade. Por outro lado, a autossegregacdo da alta renda,
parece reduzir a desigualdade existente quanto aos niveis de renda.

ABSTRACT

Certain groups, when faced with conditions that impose limitations on the access to desired activities, can be led
to social exclusion, compromising the well-being and the participation of individuals in society. This may be a
consequence of inadequate sociospatial distribution in accessibility because of deficiencies in transportation and
land use systems. Thus, this work aims to characterize the evolution of inequalities in the accessibility to the
workplace in the Metropolitan Region of Fortaleza by analyzing the data provided by the PNAD survey. It is
possible to identify a general decrease in the level of accessibility to the workplace in the city, and more intense
inequalities when comparing the levels of accessibility of the population when separated by gender and age. On
the other hand, the self-segregation of high income groups seems to reduce the existing inequality in terms of
income levels.

1. INTRODUCAO

Os grupos de individuos de uma cidade deparam-se com condigdes de acesso ofertadas pelos
elementos dos sistemas de uso do solo e transportes que sdo espacialmente e
socioeconomicamente distintas, resultando em diferentes niveis de acessibilidade as atividades
e, consequentemente, em comportamentos de viagens variados (Thomopoulos et al., 2009).
Entretanto, quando essas condi¢des impdoem limitacdes de acesso a determinados grupos
populacionais, elas podem levar a exclusdo social, o que comprometera seu bem estar e sua
participagdo em atividades econdmicas e sociais (Wachs e Kumagai, 1973). Por conta disso, a
garantia da acessibilidade, enquanto capacidade humana, deve ser uma das principais
preocupagdes das politicas urbanas, em especial aquelas que envolvam intervencdes nos
sistemas de uso do solo e de transportes, para que consigam reduzir as limitagdes no acesso a
oportunidades sofridas por grupos desfavorecidos (Pereira et al., 2016).

Por conta disso, compreender as desigualdades nos niveis de acessibilidade pode contribuir na
definicdo de objetivos dos processos de planejamento urbanos e na proposi¢ao e avaliaciao de
politicas publicas (Garcia et al., 2018). Uma das etapas beneficiadas pela compreensdo dessas
desigualdades ¢ a avaliacao de intervengdes por meio de cendrios ex-post, na qual a mensuragao
da acessibilidade possibilita identificar o quanto as politicas implementadas interferiram nos
niveis de acesso da populagdo (Garcia, 2016). Entretanto, um dos desafios desse tipo de andlise
¢ a quantificacdo da acessibilidade em dois momentos: antes e ap6s a intervencao, utilizando
métodos comparaveis.

Apesar do avango na proposicao de indicadores de acessibilidade cada vez mais complexos e
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robustos (Miller, 2018), o tempo de viagem, por sua facil compreensdo, ainda ¢ um indicador
util para avaliar a garantia dos individuos em usufruir de padrdes minimos de acessibilidade
para as oportunidades de emprego, lazer, estudo dentre outras atividades. Este indicador ¢
diretamente influenciado pelo uso e ocupacdo do uso do solo e pelo desempenho da malha
viaria e da rede de transporte coletivo, que interferem na escolha de empresas e trabalhadores
quanto a localizag¢do de postos de trabalho e domicilios, assim como nas decisdes de modos e
rotas de deslocamento. Assim, a analise das diferengas de tempos de viagens entre determinados
grupos socioecondmicos pode indicar condi¢gdes de desigualdade nos niveis de acessibilidade
da populagdo (Pereira, 2019).

As pesquisas origem-destino domiciliares sdo uma das principais fontes de informagdes para se
obter dados sobre os padrdes de viagem da populagdo, inclusive os tempos de deslocamento.
Contudo, estas pesquisas sao realizadas sem a preocupagdo com a padronizacdo dos dados que
permitiriam a compara¢ao de modificagdes comportamentais entre populagdes distintas, ou sem
a adequada frequéncia que auxilie no entendimento da evolu¢ao dos indicadores (Macédo et
al.,2019). Entretanto, de 2001 a 2015, a Pesquisa Nacional de Amostra de Domicilios (PNAD),
com uma ampla cobertura geografica, coletou anualmente informacdes de tempo de
deslocamento casa-trabalho. Dessa forma, acredita-se que pode ser capaz de refletir as
modificacdes nos niveis de acessibilidade da populagdo nesse periodo. Portanto, o objetivo
deste trabalho ¢ caracterizar a evolugdo das desigualdades na acessibilidade ao trabalho na
Regido Metropolitana de Fortaleza (RMF) nos primeiros anos do século XXI com a utilizacao
da PNAD.

A secdo 2 deste trabalho apresenta uma discussdo sobre a relevancia da analise da equidade na
distribuicdo da acessibilidade, culminando na identificacdo dos diferentes tipos de restrigdes as
quais podem ser submetidas uma populag¢do. Em seguida, na se¢do 3, apresenta-se o método de
analise das desigualdades na acessibilidade de alguns grupos vulneraveis que experimentam
restricdes capazes de reduzir seus niveis de acessibilidade. Na se¢do 4 sdo apresentadas as
evolucdes dos niveis de desigualdades na acessibilidade na RMF. Por fim, a se¢do 5 reune as
principais conclusdes metodoldgicas e fenomenoldgicas do estudo, apresentando também suas
limitagdes e propostas de trabalhos futuros.

2. EQUIDADE NA DISTRIBUICAO DA ACESSIBILIDADE

A acessibilidade refere-se as caracteristicas de vantagem, facilidade ou potencial
proporcionadas pela distribui¢do espacial das atividades e pela rede de transporte publico e
malha vidria para que um individuo alcance uma atividade ou realize uma interacdo social
desejada, incluindo a superagdo de obstaculos ou restri¢gdes durante o deslocamento que se fizer
necessario (Geurs e van Wee, 2004). A acessibilidade pode associar-se com o crescimento da
produtividade individual e organizacional, mas também com a melhoria da qualidade de vida e
justica social, através da maior capacidade de alcance de atividades (Garcia et al., 2018).

Percebe-se que a acessibilidade ¢ um conceito amplo e que envolve diferentes dimensdes, mas
sua justa distribuicdo deve ser um dos principais objetivos dos processos de planejamentos
urbanos integrados (Handy, 2005). A justica na distribui¢do da acessibilidade ¢ relevante
quando se reconhece que algumas diferencas entre individuos podem impor limitagcdes de
oportunidades ou de participag@o em atividades colocando determinado grupo em uma posi¢ao
de exclusdo social (van Wee e Geurs, 2011). A nocdo de justica ¢ exaustivamente discutida,
especialmente por filosofos liberais. Estes entendem que justica deve ser estabelecida através
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de dois principios: respeito pela autonomia individual; e equidade moral, onde todos os
individuos merecem o mesmo respeito € a mesma aten¢ao (Kymlicka, 2002). Entretanto, a
literatura apresenta diferentes teorias que divergem em relacdo ao que seria equidade,
oferecendo distintos entendimentos acerca de quais elementos devem ser distribuidos de forma
justa, em quais preceitos morais esta distribuicdo deve ocorrer e qual seria o padrao mais justo
para esta distribui¢do (Pereira et al., 2016).

Ainda, determinados grupos sdo submetidos a restrigdes de acesso intensas que os impedem de
usufruir desses beneficios, caracterizando-se como um problema de distribuicdo na
acessibilidade (Garcia et al., 2018; Lucas et al., 2016). Assim, é importante que os sistemas
urbanos sejam capazes de proporcionar, dentre outros, tempos adequados de viagem, distancias
aceitaveis entre atividades e custos admissiveis de deslocamento e de realiza¢ao de atividades
para a populacdo de uma regido. Entretanto, definir os limites ideais para esses indicadores
ainda ¢ uma questdo metodoldgica em discussdo (Hananel e Berechman, 2016). Dessa forma,
uma distribui¢do justa da acessibilidade pode ser aquela em que os direitos e liberdades
fundamentais dos individuos ndo sao violados ou sacrificados com base na melhoria dos niveis
de acessibilidade de outros, ja uma politica de transporte sera justa se distribuir investimentos
e servigos de transporte de maneira a reduzir as desigualdades de oportunidades, em especial,
priorizando grupos vulneraveis (Martens et al., 2012).

Esses grupos podem ser formados por restricdes relacionadas as atividades que desejam
desempenhar, as localiza¢des destas atividades, aos modos disponiveis para locomoc¢ao ou aos
momentos em que as atividades ocorrem, apenas para citar alguns. Sdo grupos cujas aptiddes
de usufruir do sistema de transporte sdo prejudicadas por elementos arbitrarios, como nascer
em uma familia pobre, ter uma deficiéncia fisica ou ser mulher (Lucas ef al., 2015; Pereira,
2019). Exemplos desses efeitos podem ser verificados nos trabalhos de Andrade et al. (2020),
Macédo et al. (2019) e Pereira (2019): o primeiro indica um processo nao aleatorio de
espraiamento urbano que isola espacialmente a populacdo de baixa renda em Fortaleza nas
regides com menores niveis de acessibilidade; a segunda, verifica uma maior imobilidade entre
as mulheres do que entre os homens, em virtude de limitagdes temporais impostas por suas
atividades familiares, dentre outros fatores; e o ultimo aponta expressivas diferencas nos tempos
de viagem casa-trabalho entre grupos de distintos niveis de renda.

Essas restrigdes podem ser oriundas de problemas em qualquer um dos quatro componentes da
acessibilidade (Geurs e van Wee, 2004): transportes (refere-se ao desempenho da rede de
transportes para acessar uma atividade), uso do solo (relaciona-se com a distribui¢cdo espacial
das atividades), individual (detalha a acessibilidade a partir das caracteristicas socioecondmicas
dos individuos) e temporal (reconhece que todo o acesso ¢ condicionado pelo horério do dia em
que se deseja realizar a atividade). Podem ainda ser entendidas como o resultado de restrigdes
advindas da distribuicao espacial das atividades e dos domicilios, combinados ao desempenho
da rede de transportes, que por sua vez sdo percebidos e experienciados de maneira distinta a
depender das caracteristicas socioecondmicas de cada individuo e da atividade a ser realizada
nos subsistemas urbanos (Garcia et al., 2018). Independente da compreensdo da sua origem,
elas podem ser classificadas em sete tipos (Church et al., 2000): fisicas, geograficas, de
equipamentos urbanos, econdmicas, temporais e ainda por sensacdo de medo ou de
pertencimento.
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e Restri¢des fisicas: limitagdo psicomotora imposta pelo ambiente construido. E caracterizado
pela deficiéncia na micro acessibilidade que dificulta a utilizagdo do sistema de transporte
devido ao despreparo infraestrutural para pessoas com necessidades especiais, como
criangas, idosos e pessoas com deficiéncia (Church et al., 2000). A pessoa cega, por
exemplo, pode ter sua capacidade em alcancar determinada atividade reduzida pela
inexisténcia de informagdes essenciais em outra forma que ndo escrita. Verifica-se que o
grau de acessibilidade ¢, em geral, pior para os grupos com limitacdo de mobilidade,
principalmente aquelas que resultam de deficiéncia fisica ou visual (Aguiar et al., 2009).

e Restrigdes geograficas: isolamento geografico acentuado por inadequada oferta de servigo
de transporte, sendo caracterizado pelo dificil acesso desse grupo as atividades localizadas
proximas as centralidades, reduzindo as interacdes sociais, econdOmicas e sociais; em geral
fazem parte deste grupo vulneravel os individuos que ocupam as regides periféricas e que
sd0 cobertos por um sistema de transporte escasso (Church et al., 2000). Vé-se que a
inequidade na distribuicdo espacial da acessibilidade pode conduzir & um “deserto de
oportunidades” nas regides descentralizadas, ou seja, quanto mais afastado do centro de
oportunidades, mais baixo serdo os indices de qualidade ao acesso (Andrade et al., 2020).

e Restrigdes de equipamentos urbanos: Alocagdes de servigos — mercados, posto de saude e
equipamentos de lazer, por exemplo — afastados das comunidades pobres, sendo
caracterizada pela distribuicao remota destes servicos em relagao as comunidades com baixo
poder aquisitivo (Church et al., 2000). Verifica-se que as oportunidades de trabalho sdo
distribuidas de forma a privilegiar a populacdo de alta renda em Fortaleza (Lima et al., 2019).
Apesar de haver uma relagdo entre as restricdes geograficas e de equipamentos urbanos, ¢
importante diferenciar estas duas limitagdes, pois aquela refere-se a distribuicao do sistema
de transporte e esta ao uso do solo.

e Restricdes econdmicas: limitagao do uso do sistema de transporte devido ao custo do servigo,
sendo caracterizada pela dificuldade de alcangar as atividades por barreiras financeiras
(Church et al., 2000). Em relacdo ao desempregado, a limitagcdo estd atrelada a prospec¢do
de emprego e recolocacdo profissional, enquanto ao empregado de baixa renda, a limitagao
estad ligada a reduzida disponibilidade financeira para realizar deslocamentos de outros fins
que nao trabalho. Percebe-se forte relagdo entre o custo da tarifa e a demanda por transporte
publico coletivo, além da existéncia de subsidios que favorecem desproporcionalmente mais
os grupos de renda mais elevada (Carvalho e Pereira, 2012).

e Restricdes temporais: reduzida disponibilidade de tempo para deslocamentos ocasionada
pelo acumulo de atividades domésticas, sendo caracterizada individualmente, pois diz
respeito a responsabilidade que determinado individuo possui sobre outrem, como pais e
maes solteiros ou cuidadores de idosos ¢ enfermos (Church et al., 2000). Este obstaculo
reduz a participag@o do grupo em atividades socioecondmicas e, consequentemente, reduz o
alcance as oportunidades, de tal forma que os diferentes padroes de deslocamento refletem
questdes de empregabilidade, ocupagdo e renda, como ¢ o caso de mulheres que sdo
responsaveis por atividades domésticas (Macédo et al., 2019).

e Restrigdes por sensacdo de medo: uso dos espagos publicos dificultado pela sensacdo de
medo provocada pela ocorréncia de crimes, sendo caracterizado por um fator subjetivo que
altera o comportamento dos usudrios, limitando o uso dos sistemas de transporte para o
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alcance dos destinos desejados, como o deslocamento de mulheres a noite (Church et al.,
2000).

e Restricdo por sensagdo de pertencimento: reducdo do sentimento de pertencimento causada
pela vigilancia dos espagos destinado aos sistemas de transporte, sendo caracterizado por
uma percepcao nao atrativa do uso dos sistemas de transporte, dado ao projeto ostensivo do
sistema de vigilancia publica (Church et al., 2000).

Ressalta-se que os grupos vulneraveis podem se apresentar de forma combinada. O grupo que
possui uma limitagao geografica pode, por consequéncia, apresentar também uma limitacdo de
disponibilidade de tempo para viagens, pois seus deslocamentos sdo mais longos. Entretanto,
os esforcos para entendimento das peculiaridades de cada grupo, de forma isolada, trazem
diversos beneficios, pois permitem a evidenciacdo das caracteristicas e medidas de
acessibilidade especificas para andlise do impacto de investimento em sistemas de transporte
(Church et al., 2000; Geurs ¢ van Wee, 2004).

3. METODO DE CARACTERIZACAO DA EVOLUCAO DAS DESIGUALDADES
NA ACESSIBILIDADE AO TRABALHO A PARTIR DA PNAD

A analise da evolugdo da distribui¢do da acessibilidade ao trabalho em Fortaleza no comego do
século XXI proposta neste trabalho compara os niveis de acessibilidade de trés grupos
socioeconomicamente vulneraveis com os niveis de acessibilidade de seus respectivos grupos
privilegiados. O primeiro grupo ¢ o das mulheres, que podem sofrer limitagdes de tempo e por
sensagdo de medo mais intensas do que os homens, os quais serdo o grupo privilegiado da
analise. A segunda andlise comparativa ocorrerd em fun¢do da idade, ja que a populagdo idosa
pode sofrer limitagdes fisicas mais acentuadas do que a populacdo mais jovem. Por fim, a
terceira analise envolve os niveis de renda dos individuos, ja que restrigdes econdmicas podem
se aplicar.

3.1. Coleta e tratamento de dados

O banco de dados utilizado neste trabalho serd o de microdados da PNAD, pois coletou
continuamente € com o mesmo rigor metodoldgico as informagdes de empregos e tempos de
viagem dos deslocamentos da residéncia ao trabalho dos cidadaos brasileiros. As andlises deste
trabalho utilizardo apenas observagdes dos individuos ocupados na semana de referéncia da
pesquisa, os quais tenham informado o tempo de viagem, ou que trabalham no mesmo lugar do
domicilio, e que residam na Regido Metropolitana de Fortaleza (RMF). Como recorte temporal,
serdo utilizadas as pesquisas de 2001 a 2015, excluindo-se o ano de 2010, quando ocorreu o
Censo e ndo houve PNAD. A coleta do tempo de viagem foi descontinuada a partir de 2015 e,
por isso, ndo serdo utilizadas informagdes posteriores a esse ano.

Os tempos de viagem foram coletados como uma variavel categdérica com quatro classes: até
30 minutos, mais de 30 minutos até 1 hora, mais de 1 até 2 horas e mais de 2 horas. Neste
trabalho, adicionou-se mais uma classe de tempo representando os individuos que informaram
que exerciam o trabalho no domicilio, pois no banco de dados ndo ha informagao sobre o tempo
de viagem para esse tipo de individuo. Para o célculo de valores percentuais e médios nao foi
utilizada a quantidade de observacgdes em cada classe, tendo sido utilizada a soma da variavel
‘peso amostral’ dos bancos de dados, que indica a quantidade de individuos representados no
universo por aquela observacdo e quantificada pelo IBGE a partir das caracteristicas
socioeconomicas do individuo e do domicilio entrevistado.
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Para as andlises comparativas o banco de dados foi subdividido diversas vezes em: mulheres;
homens; individuos de 18 a 40 anos; individuos de 50 anos ou mais; populacdo de baixa renda
formada pelos residentes dos 30% domicilios com as menores rendas domiciliares em todas as
coletas; populacdo de alta renda formada pelos residentes dos 30% domicilios com as maiores
rendas domiciliares em todas as coletas; Todas essas classes foram coletadas separadamente
para cada um dos anos da analise e a quantidade de observagdes por classe e ano ¢ apresentada
na Tabela 1.

Tabela 1: Numero de observagoes por classe de individuo e ano
Ano| 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | Total

Total| 5.651 | 5.657 | 5.587 | 6.008 | 6.242 | 6.472 | 6.365 | 6.523 | 6.932 | 5.147 | 4.929 | 5.186 | 5.065 | 4.589 | 80.353

Homens| 3.145 | 3.136 | 3.234 | 3.340 | 3.431 | 3.609 | 3.497 | 3.594 | 3.793 | 2.837 | 2.712 | 2.913 | 2.791 | 2.589 | 44.621
Mulheres| 2.506 | 2.521 | 2.353 | 2.668 | 2.811 | 2.863 | 2.868 | 2.929 | 3.139 | 2.310 | 2.217 | 2.273 | 2.274 | 2.000 | 35.732

De 18 240 Anos | 3.563 | 3.565 | 3.607 | 3.788 | 3.825 | 4.066 | 3.907 | 3.907 | 4.201 | 3.067 | 2.869 | 3.038 | 2.932 | 2.701 | 49.036
Mais de 49 Anos| 231 | 247 | 245 | 280 | 303 | 300 | 353 | 305 | 331 | 281 | 295 | 324 | 296 | 289 4.080
Baixa Renda| 1.397 | 1.437 | 1.391 | 1.486 | 1.509 | 1.539 | 1.459 | 1.5563 | 1.587 | 1.049 | 1.027 | 1.011 | 1.059 | 915 | 18.419
AltaRenda| 1.714 | 1.621 | 1.652 | 1.698 | 1.784 | 1.853 | 1.892 | 1.886 | 2.144 | 1.707 | 1.474 | 1.478 | 1.616 | 1.444 | 23.963

3.2. Analise evolutiva das desigualdades na acessibilidade

As andlises se dardo a partir de graficos de dispersdo do percentual da soma do ‘peso amostral’
de cada classe do tempo de viagem, que auxiliardo na descri¢do da evolucao da acessibilidade
e das desigualdades entre os grupos estabelecidos. Para que se facilite a interpretagdo dos
resultados, a variavel para o ano de 2010 foi calculada como sendo a média entre as variaveis
coletadas para 2009 e para 2011 e ndo sdo plotados os percentuais para os deslocamentos que
ocorrem acima de 120 minutos, pois, em sua maioria, ficaram em torno de 1%. A primeira
analise ¢ a mais agregada e consiste no entendimento da evolugao dos niveis de acessibilidade
dos individuos ocupados na RMF. As analises seguintes focam na comparagao da acessibilidade
dos grupos vulneraveis e privilegiados com foco nas diferencgas que existem entre eles.

Na primeira andlise o teste qui-quadrado de independéncia serd utilizado para verificar se ha
dependéncia entre a distribui¢do da variavel em 2001 e em 2015, possibilitando mais confianga
na caracterizacdo da evolucdo identificada. Nas andlises seguintes, este mesmo teste serd
utilizado para comparar as distribuigdes entre o grupo vulneravel e o grupo privilegiado a cada
ano. Serdo considerados os niveis de significancia de 0,1%, 1,0%, 5,0% e 10,0%, sendo
apresentado o menor nivel de significancia para o qual a hipotese nula de que as distribuicdes
sdo dependentes for rejeitada.

Para cada ano e grupo de individuo seréa calculado o tempo de viagem considerando que: (1)
aqueles que residem no mesmo lugar em que trabalham possuem zero minutos de tempo de
viagem; (2) as categorias com limites inferiores e superiores serdo representados pelo tempo
médio destes limites; (3) o intervalo que possui apenas limite inferior sera representado por 160
minutos de tempo de viagem, assumindo uma amplitude de classe duas vezes maior que a
amplitude da classe imediatamente anterior.

4.  RESULTADOS E DISCUSSOES
Partindo da analise mais agregada, apresentada na Figura 1 pelos percentuais de cada uma das
classes do tempo de viagem, verifica-se que as variagdes nas distribuigdes dos tempos de
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viagem sdo sutis. Percebe-se que a maior parte da populacdo ocupada se deslocou ao trabalho
em até 30 minutos, seguidos por aproximadamente 25% da populacdo que levaram entre 30 e
60 minutos para realizarem esses deslocamentos. Aqueles que trabalham onde residem e,
portanto, possuem tempo de deslocamento desprezivel representam 15% da populagdo
ocupada, quantidade superior aos 9% que tardaram mais de 60 minutos. Ressalta-se que o grupo
que se desloca com mais de 120 minutos ndo chegou a 1% dos entrevistados e, por isso, nao
foram incorporados nos graficos, mas isso ndo modifica os resultados das analises.
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Figura 1: Tempos de viagem da populacdo ocupada na RMF

A média do tempo de deslocamento casa-trabalho apresentada pela polugdo ocupada no periodo
de 2001 a 2015 se posiciona em aproximadamente 27 minutos. Entretanto, percebe-se uma
tendéncia de aumento nos tempos de viagem com reducdo da participagdo de viagens até 30
minutos e aumento das viagens acima de 30 minutos, alteragdes que encontram evidéncia na
rejeicdo da hipdtese nula de dependéncia das distribui¢des de 2001 e 2015 com pelo menos
0,1% de nivel de significancia. Esse resultado também se reflete no aumento de 18% nas médias
do deslocamento, o que sugerem uma piora geral nos niveis de acessibilidade ao trabalho pela
populacdo no comeco do século XXI.

4.1. Desigualdades na acessibilidade pelo género da populacio

Os tempos de viagens para as mulheres, representados na Figura 2, seguem um padrao distinto
daquele verificado para todo o grupo de entrevistados. Percebe-se serem mais frequentes
aquelas que se deslocam entre 0 a 30 minutos; entretanto, seguidas por aquelas que residem
onde trabalham; acompanhadas pelas que se deslocam entre 30 e 60 minutos; e, por ultimo,
aquelas que demoram de 60 a 120 minutos. Por sua vez, os homens seguem a tendéncia global
de distribui¢do dos tempos de viagens. Destaca-se o fato de as mulheres serem o dobro dos
homens quando se considera o trabalho em casa. Em todas as demais faixas temporais, as
mulheres apresentam menor participagao.

Por conta da elevada quantidade de mulheres trabalhando em casa, os tempos de viagem médio
desse grupo sdo sempre inferiores aos dos homens. Em 2005 esse tempo chegou a ser 32%
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maior, decorrente de um aumento pontual no percentual das mulheres que trabalhavam em casa.
Entretanto, essa diferenca passa por uma tendéncia de redugao, chegando a 7% de diferenga em
2015, decorrente de uma paulatina substituicdo das mulheres que se deslocam entre 0 e 30
minutos para um deslocamento mais demorado de 30 a 60 minutos, o qual tornou-se em 2015
superior ao das mulheres que trabalham em casa. Os resultados que diferem os niveis de
acessibilidade das mulheres e dos homens encontram evidéncias estatisticas a um nivel de
significancia maximo de 10%, mas na maioria dos anos essas evidéncias foram encontradas
para niveis de 0,1%.

0a30 —o Mulheres o - @ Homens
70%

60%

50% /’—_‘\‘—\/‘\‘*‘\*\‘\’\’_b//\

40%
30%
20%

9

" 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Mulheres: 21,1 236 230 234 218 229 223 240 246 245 243 248 241 262 277

Homens: 271 200 293 299 288 289 284 298 292 292 291 286 280 300 295

Qui-Quad.: 01% 10,0% 100% 10% 01% 01% 50% 01% 50% 01% 01% 01% 01% 01% 01%
Tempo Médio (minutos)

Figura 2: Tempos de viagem das mulheres e dos homens ocupados na RMF

Em termos médios, percebe-se que o tempo de viagem aumentou tanto para os homens como
para as mulheres, entretanto, de maneira mais acentuada para as mulheres, indicando uma piora
nos niveis de acessibilidade. Enquanto os homens apresentam um aumento de 1,6 minutos entre
2001 e 2015 no tempo médio de deslocamento casa-trabalho, as mulheres apresentam um
aumento de 5,9 minutos, ou seja, mais de 3,5 vezes a piora apresentada para a populagdo
masculina. O resultado de que mulheres possuem melhores niveis de acesso do que os homens
precisa ser visto com parcimoOnia. A principio, um reduzido tempo de deslocamento ¢
interpretado como uma caracteristica desejada de acessibilidade, entretanto, isto ¢ verdade
apenas se advir da preferéncia do utente. Este padrdo de comportamento pode indicar uma
imposicao social indesejada pela a divisdo do trabalho por género, onde as mulheres sdo
responsaveis por afazeres domésticos (Macédo et al., 2019).

4.2. Desigualdades na acessibilidade por nivel de renda da populacio

Ambos os grupos de renda seguem a tendéncia local de distribuicdo dos tempos de viagens,
mas com uma maior variabilidade dos resultados encontrados, como percebe-se pela Figura 3.
Destaca-se o elevado percentual de 2001 e 2006 entre a populacdo de alta renda nos
deslocamentos entre 0 e 30 minutos que ficou aproximadamente 60%. Desde entdo, hd uma
tendéncia de reducdo desse percentual e que parece ser substituido por tempos de viagem mais
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longos, no caso, de 30 a 60 minutos. Destaca-se ainda uma certa similaridade entre o percentual
de pessoas que trabalham em casa nas duas faixas de renda, entretanto encontram-se
possivelmente sobre diferentes condi¢cdes de formalidade (Pinto, 2020).

Casa 0a30 30a60 e—=o Baixa Renda o - o Alta Renda

70%

60%

50%

40%

30%

20%
10%

0

. 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

BaixaR.: 242 272 288 269 269 260 268 262 258 251 243 272 219 260 249

AitaR: 246 249 237 260 239 254 241 266 261 271 281 269 267 2715 299

Qui-Quad.: 01% 01% 01% 01% 01% 01% 01% 01% 01% 01% 01% 01% 01% 01% 0,1%
Tempo Médio (minutos)

Figura 3: Tempos de viagem da baixa e alta renda ocupados na RMF

Quanto aos tempos médios, verifica-se que a populacido de baixa renda deslocava-se com os
maiores tempos no comego do século, tendo chegado a ser 22% maior em 2003; entretanto, a
partir de 2008 ocorre uma inversao que coloca a populagdo de alta renda com os maiores tempos
de viagem, chegando ao ano de 2015 com um tempo 20% superior ao da baixa renda. Esses
resultados podem ser explicados pela autossegregacdo da populacao de alta renda em diregao a
periferia da cidade e distante das oportunidades de emprego em busca de condominios
residenciais horizontais e menores densidades populacionais (Lima et al., 2019). Esses
resultados também encontram respaldo estatistico, ja que o teste qui-quadrado de independéncia
das distribui¢des rejeitou a hipotese nula a um nivel de significdncia maximo de 0,1%.

4.3. Desigualdades na acessibilidade por faixa etaria da populacao

Pela Figura 4, percebe-se que os individuos com mais de 49 anos nao seguem a tendéncia local
de distribuicdo dos tempos de viagem, pois possuem o maior percentual de trabalho em casa
entre todos os grupos analisados, maior inclusive do que entre as mulheres, logo, superior ao
percentual de pessoas que se deslocam entre 30 e 60 minutos. Por sua vez, entre o grupo de 18
a 40 anos existem poucas pessoas que trabalham em casa, com percentuais proximos em alguns
anos ao das pessoas que se deslocam entre 60 e 120 minutos.

Quanto a média dos tempos de deslocamento, verifica-se mais uma vez uma tendéncia de
aumento para os dois grupos e percebe-se que os mais jovens apresentam um tempo maior do
que os mais velhos. Em 2001, essa diferenca era de 35%, mas com uma tendéncia de redugao
desde entdo, chegou a 17% em 2015. Esses resultados também encontram respaldo no teste qui-
quadrado de independéncia das distribuigdes que rejeitou a hipdtese nula a um nivel de
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significancia maximo de 5%. Neste caso, destaca-se que a popula¢dao mais velha, inserida nessa
analise por possuir uma limitacdo fisica, realmente se destaca como aquela que mais trabalha
na residéncia. Entretanto, isso pode ter ocorrido pela maturidade profissional dos individuos
que podem ter passado a desenvolver seus proprios negocios, tornando-se profissionais
auténomos ou empresarios que trabalham em casa.

0a30 30a60 o—=o De 18 240 Anos ®- - @ Maior que 49 Anos
70%

60%

50% >, .
40%
30%
20%

9

. 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

De 18 240: 26,5 278 281 287 273 278 271 289 285 287 288 28,7 27,2 299 304

Maior 49: 19,6 228 231 233 221 219 236 22,6 239 234 230 232 225 247 26,1

Qui-Quad.: 01% 01% 1,0% 01% 01% 01% 10% 01% 50% 01% 01% 01% 01% 01% 0,1%
Tempo Médio (minutos)

Figura 4: Tempos de viagem da populag¢do ocupada por faixa etdria na RMF

5. CONCLUSAO

Este artigo propde-se a avaliar evolutivamente as desigualdades na acessibilidade ao trabalho
na Regido Metropolitana de Fortaleza no comego do século XXI, a partir dos tempos de viagens
coletados pela Pesquisa Nacional de Amostra por Domicilios, os quais possibilitam uma analise
desagregada dos niveis de acessibilidade de diferentes grupos de individuos. A esses tempos
foram incorporadas informagdes sobre os individuos que trabalham no mesmo lugar em que
residem, esfor¢o que possibilitou uma interpretacdo das desigualdades incorporando a parcela
imovel da populacdo, os trabalhadores domésticos e os informais, que muitas vezes sdo
desconsiderados das analises de acessibilidade, mas que representam mais de 50% do grupo
ocupado do Brasil. Apesar dos tempos de viagem da PNAD serem uma das poucas informagdes
coletadas continuamente por um longo periodo para todas as regides brasileiras, essa pergunta
foi descontinuada desde 2016.

Para todos os grupos analisados verificou-se um aumento nos tempos médios de viagem entre
2001 e 2015, em geral, decorrente de uma menor participacao de individuos deslocando-se entre
0 e 30 minutos e uma ampliacdo daqueles que precisam de 30 a 60 minutos para chegarem ao
seu lugar de trabalho. Se por um lado esse aumento encontra evidéncia em testes estatisticos,
ndo ¢ possivel dizer que ele ¢ compativel com o incremento dos niveis de congestionamento da
cidade, ou com a reducdo da velocidade média de deslocamento do transporte coletivo
observadas nesse periodo, o que sugere uma tendéncia de que os individuos acabem se alocando
mais proximos aos seus empregos, em busca da manuten¢do dos tempos de viagem que
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consideram aceitaveis.

Verificou-se que os géneros dos individuos e suas faixas etarias produzem as maiores diferencas
entre os grupos vulneraveis e privilegiados e, portanto, as maiores desigualdades nos niveis de
acessibilidade. Destaca-se que um reduzido tempo de viagem ndo implica necessariamente em
melhores niveis de acessibilidade, uma vez que os empregos ndo sdo aqueles desejados pela
populacdo; mas sdo por meio deles que se verifica que algumas caracteristicas impostas aos
individuos estdo contribuindo para a consolida¢do de niveis de acessibilidade distintos na
populacdo de Fortaleza. Essas desigualdades ja sao verificadas desde 2001 e, portanto, resultado
de politicas anteriores, mas percebe-se que mesmo as diversas politicas de transportes e uso do
solo ocorridas no comego do século ndo parecem ter modificado esses padroes.

Por outro lado, as diferencas entre os niveis de acessibilidade existentes entre as classes de
renda na cidade parecem dirigir-se para uma situacdo menos problematica. Entretanto, esse
processo ndo ocorre como desejado, por meio da ampliacdo dos niveis de acessibilidade do
grupo vulneravel para que este se aproxime dos niveis de acessibilidade do grupo privilegiado,
mas sim por uma reducdo mais acentuada dos niveis de acesso da populacao de alta renda do
que dos niveis da baixa renda. Em parte, esse processo ¢ explicado pela ocupagao da alta renda
em regides periféricas da cidade, mas salienta-se que esse processo de autossegregagdo pode
ser acompanhado pela segregacao da baixa renda, pois acaba por acompanhar a populacdo de
alta renda em busca de melhores oportunidades de emprego.

Reconhece-se as limitagdes de representagdo do tempo de viagem como indicador de
acessibilidade, destacando sua representacdo apenas dos empregos efetivamente ocupados e
ndo das potenciais oportunidades de emprego, ou ainda sua simplicidade na representagao dos
atributos dos deslocamentos e nas preferéncias dos usudrios pelos modos de transportes; por
outro lado, indicadores mais robustos demandariam uma maior quantidade de informagdes que
ndo sdo continuamente coletadas. Apesar disso, acredita-se que a andlise de como outras
restricdes podem interferir nos niveis de acesso contribua para a caracterizagdo de um grupo
vulneravel local como um conjunto de caracteristicas sociais, economicas e demograficas, entre
outras, € ndo apenas com uma Unica, permitindo que seja mais beneficiado nos processos de
planejamento urbano integrado. Entende-se ainda que a comparacao dessas desigualdades da
RMF com outras cidades brasileiras pode contribuir para o entendimento de para quem as
politicas publicas de provisdo dos niveis de acessibilidade precisam ser nacionalmente
direcionadas.
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