UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO DE JANEIRO
INSTITUTO DE ECONOMIA
PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM ECONOMIA

JULIA GUERRA FERNANDES

MOBILIDADE PENDULAR E MERCADO DE TRABALHO:

Diferencas de Género nas Regides Metropolitanas do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo

RIO DE JANEIRO

2015



Julia Guerra Fernandes

MOBILIDADE PENDULAR E MERCADO DE TRABALHO:

Diferencas de Género nas Regides Metropolitanas do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo

Dissertacdao de Mestrado apresentada ao Programa de
Pds-Graduagcao em Economia da Industria e Tecnologia,
Universidade Federal do Rio de Janeiro, como requisito

parcial a obtencao do titulo de Mestre em Economia.

Orientadora: Valéria Lucia Pero

Rio de Janeiro

2015



FICHA CATALOGRAFICA

F363 Fernandes, Julia Guerra.

Mobilidade pendular e mercado de trabalho: diferengas de género nas regides
metropolitanas do Rio de Janeiro e Sdo Paulo / Julia Guerra Fernandes. — 2015.

103 f.; 31 cm.

Orientadora: Valéria Lucia Pero.
Dissertacdo (mestrado) — Universidade Federal do Rio de Janeiro, Instituto
de Economia, Programa de P6s-Graduacdo em Economia da Industria e da Tecno-
logia, 2015.
Referéncias: f. 92-100.

1. Mobilidade urbana. 2. Mercado de trabalho. 3. Género. I. Pero, Valéria
Lucia, orient. II. Universidade Federal do Rio de Janeiro. Instituto de Economia.
II1. Titulo.

CDD 331.127




Julia Guerra Fernandes

MOBILIDADE PENDULAR E MERCADO DE TRABALHO:

Diferencas de Género nas Regides Metropolitanas do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo

Dissertacdo de Mestrado apresentada ao Programa de
P6s-Graduagdo em Economia da Industria e Tecnologia,
Universidade Federal do Rio de Janeiro, como requisito

parcial 3 obtengdo do titulo de Mestre em Economia.

Aprovadaem: 2.t} (}9 S@l&/\«%(\@ ée 20\5

BANCA EXAMINADORA

N

(Valéria Pero, Doutora em Economia, Instituto de Economia/UFR))

7] L TP P
/_/ ctn S \ ri[i’ \—Lo

(Eduardo Pontual Ribeiro, Doutor em Economia, |nstitut0/1e Economia/UFRJ)

\i & 1Q\\.\ ﬁ L"*\{Z};\)\

\/

(Fabio Domingues Waltehberg, Doutor em Economia, Faculdade de Economia/UFF)

|



Dedico este trabalho a memoria do meu primo Marcelo

e dos meus avos, Paulina e Abilio.



AGRADECIMENTOS

Em primeiro lugar, gostaria de agradecer a Valéria, minha orientadora-professora-
amiga, que foi essencial durante todo o processo, da escolha do tema as correcdes finais.
Obrigada pelo apoio e carinho presente em todas as conversas. Agradeco também aos
professores Eduardo Pontual e Fabio Waltenberg pela participacdao na banca.

Agradec¢o aos meus pais e irmao — Roberto, Heloisa e Pedro — pelo apoio incondicional.
Citar eles na terceira pdgina parece muito pouco, eles deveriam estar ali na capa, cada um de
um lado, com seus nomes abracando o meu, reproduzindo no papel o que eles sempre fizeram
comigo na vida.

Gostaria de agradecer a todos os professores do IE pela dedicacdo e pelo
conhecimento que me foi transmitido, principalmente ao professor Fabio Freitas, essencial na
minha decisdo de estudar no Rio, e a professora Marta Castilho, sempre muito atenciosa e
gue me transmitiu calma quando precisei. Ainda no instituto, agradeco aos funcionarios do
seu Anténio pelo café com pouco pdé e muito afeto.

Agradeco também a minha familia que entrou de corpo e alma — alguns até com o
coracdo —no eixo RIO-SP. Perdi esse ano o plural em avés, mas gostaria de agradecer a Paulina,
Abilio e Helddio pelo tantdo de amor que sempre me deram. Em especial, agradeco a minha
avo Helena, essa mulher forte que tanto me inspira e a minha querida tiavo Zizi.

Agradeco aos meus colegas de IBGE, pela amizade e apoio nos ultimos meses.

Agradeco a todos meus amigos queridos do PPGE, fundamentais em sala de aula e fora
dela. Parceria que tenho certeza que vai para muito além do mestrado.

Agradeco aos meus companheiros de laje pelos abracos coletivos e cafezinhos.

Agradeco aos meus amigos-irmaos de S3o Paulo que fizeram muita falta por aqui.

Agradeco também a oportunidade de ter estudado tanto na gradua¢dao quanto no
mestrado, em duas universidades publicas de qualidade e por ter contado com o
financiamento da bolsa CNPQ. Espero um dia poder retribuir para a sociedade todo esse
investimento.

Acho que vale também um agradecimento especial ao Rio de Janeiro pelo abracaco
gue me deu, apesar de algumas (varias) quedas, navegar por tuas aguas foi um prazer. Tanta
gente querida que conheci nesses ultimos anos que fica dificil enumerar, sorri para cada nome
gue me veio a cabeca e fica aqui meu agradecimento geral por tantos sorrisos.

Por fim, agradeco ao meu primo Marcelo. Agradeco as ligacdes quando me formei no
colegial, quando passei na USP, quando entrei no estagio, quando foi aprovado meu
intercambio e a empolgada ligacdo quando decidi cursar o mestrado no Rio. Vai ser muito
estranho comecar uma nova fase da minha vida sem ouvir sua voz do outro lado da linha.



RESUMO

FERNANDES, Julia Guerra. Mobilidade Pendular e Mercado de Trabalho: Diferencas de Género
nas Regides Metropolitanas do Rio de Janeiro e de S3o Paulo. Rio de Janeiro, 2015. Dissertacado
(Mestrado em Economia da Industria e Tecnologia) — Instituto de Economia, Universidade
Federal do Rio de Janeiro.

Uma das maiores transformacdes sociais ocorridas no Brasil, desde os anos 70, foi o aumento
da participacdo feminina no mercado de trabalho. Evidéncias empiricas sugerem que as
mulheres apresentam caracteristicas especificas em termos de usos do tempo, rendimentos
e ocupacao. No entanto, um aspecto ainda pouco explorado na literatura nacional é a
diferenca de género no que se refere ao tempo de deslocamento casa-trabalho, uma questado
importante na decisdo de trabalhar, principalmente nas metrépoles, e que, historicamente, é
maior entre os homens. Recentemente, evidéncias empiricas de paises desenvolvidos
sugerem que esta diferenca estd desaparecendo em algumas areas. Com o intuito de
explorar esta possibilidade nas regides metropolitanas do Rio de Janeiro e de Sao Paulo,
utilizam-se dados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) de 2003 a 2013,
bem como dados do Censo Demografico 2010, para medir e explicar padrdes e tendéncias do
tempo de deslocamento pendular por género nos anos 2000. Os resultados mostram que de
uma forma geral ha pouca diferenca entre homens e mulheres no que se refere ao tempo
médio de deslocamento. Porém, esta convergéncia ndo se deu com a mesma intensidade em
todas as faixas de renda e racgas, tendo sido mais intensa na populacdo de renda média e entre
negros. Esse diferencial de género, no entanto, permanece ainda significativo entre a
populagdo branca residentes nas capitais.Entre as familias que possuem filhos pequenos, a
diferenca ainda é acentuada na RMRJ, sendo maior para os residentes da periferia.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana, Deslocamento Pendular, Mercado de Trabalho, Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro, Regidao Metropolitana de Sdo Paulo, Género, Informalidade.



ABSTRACT

FERNANDES, Julia Guerra. Mobilidade Pendular e Mercado de Trabalho: Diferencas de Género
nas Regides Metropolitanas do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo. Rio de Janeiro, 2015. Dissertacdo
(Mestrado em Economia da Industria e Tecnologia) — Instituto de Economia, Universidade
Federal do Rio de Janeiro.

The rise in female participation in the labor market is amongst the largest social changes in
Brazil since the 1970’s. Women display particular characteristics in terms of time use, income,
and occupation and yet the gender gap in regards to the time spent commuting, which is a
critical issue when deciding to work in metropolitan areas and that is still historically higher
among men, remains uncharted in national literature. Recently, empirical evidence from
developed countries suggests that this difference is declining in some areas. In order to
investigate this possibility in the metropolitan regions of Rio de Janeiro and Sao Paulo, we use
data from the National Survey by Household Sampling (PNAD) gathered from the year of 2003
to 2013, and the 2010 Population Census data to measure and explain patterns and tendencies
of gender oriented commuting time in the 2000’s. The results demonstrate that, in general,
there is but a slight disparity between men and women in relation to the average time offset.
However, this convergence did not occur to the same degree in all income groups and races,
being more intense in the middle-class and in the black population. This gender difference,
however, remains significant among white population living in central areas. Among families
with small children, the difference is pronounced in RMRJ, being higher for residents of the
periphery.

Keywords: Urban Mobility, Commuting, Labor Market, Metropolitan area of Rio de Janeiro,
Metropolitan area of Sdo Paulo, Gender, Informality.
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INTRODUCAO

No primeiro semestre de 2013 o aumento das tarifas de 6nibus, metrés e/ou trens em
metrdpoles brasileiras foi o estopim de diversas manifestagdes sociais que reivindicavam,
dentre outras pautas, melhores condicGes de transporte (Jornal do Brasil, 2013a, 2013b; Carta
Capital, 2013a, 2013b). Com efeito, os “vinte centavos”! que deram inicio ao desconforto
publico abriram caminho para o questionamento de elementos que iam além do mero custo
das passagens: a péssima cobertura e extensdo da rede publica de transportes, a lotacao
excessiva dos carros e composicoes, dentre outros, evidenciavam a desagradavel — e custosa

— tarefa de se deslocar diariamente na malha urbana brasileira.

Com a difusdo dos protestos nas ruas ao redor do pais, a questao da mobilidade urbana
ganhou destaque na midia. No entanto, o foco das discussdes foi direcionado principalmente
a falta de uma infraestrutura viadria adequada, apontada muitas vezes como a grande causa
das dificuldades de deslocamento (Rolnik, 2013a; Rolnik, 2013b). As justificativas para os
precos das passagens — elevag¢do dos saldrios, aumento do preco dos combustiveis e a
realizacdo (versus a falta) de investimentos — também foram alvo de escrutinio publico. No

entanto, uma série de questoes relevantes foi deixada de lado, sem eco na pauta midiatica.

A tarifa deve ser entendida como um dos aspectos, dentre os mais importantes, a
mostrar que no Brasil ndo existe uma efetiva politica de mobilidade urbana que contemple as
multiplas questdes nela envolvidas. A concentragdo das atividades econdmicas, de lazer e de
infraestrutura bdsica de transportes em areas centrais, assim como o padrdo de localizacdo
dos diferentes segmentos sociais nas metrépoles, explica boa parte do elevado tempo de
deslocamento pendular nas metrépoles brasileiras (Rolnik e Klintowitz, 2011; Vasconcellos,
2001, Gomide, 2003). Uma das consequéncias desta dinamica é que parcela importante da
populacdo desocupada ndao tem condi¢des financeiras de arcar com os custos envolvidos na
busca de trabalho, perpetuando sua condicdo. A falta de mobilidade dos trabalhadores
residentes em areas periféricas populares caracteriza um processo denominado

“descentralizacdo perversa” (Lago, 2007, p.289).

Este foi o valor de aumento das passagens de dnibus, metré e/ou trens em algumas das principais capitais
brasileiras, notadamente, Porto Alegre, Rio de Janeiro e Sdo Paulo (Jornal do Brasil, 2013b).
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Apesar do carater de disputa que traz em si, até muito recentemente o aspecto social da
guestdo da mobilidade era negligenciada pela literatura econémica no Brasil, tendo sido
investigada em seu carater politico de forma pulverizada por outras dreas das humanidades,
como administragdo publica, arquitetura e geografia. Nos trabalhos académicos da area de
Economia, em especial, pouco se discutiu sobre as implicacdes socioeconémicas da falta de
mobilidade urbana para os grupos mais vulneraveis da popula¢gdo ou como as caracteristicas
demograficas dos individuos que realizam estes deslocamentos, como género, raca e idade,

afetam o perfil de procura por servigos de transporte.

Uma das maiores transformacgdes sociais ocorridas no Brasil, desde os anos 70, foi o
aumento da participagdao feminina no mercado de trabalho. Esse fendmeno tem sido
analisado, sob diversas perspectivas tedricas, na vasta literatura produzida recentemente
sobre relagdes de género no Brasil. De maneira geral, as evidéncias sugerem que essa insergao
tem se caracterizado por acentuadas diferencas em termos de rendimentos (Araujo e Ribeiro,
2001; Cavalieri e Fernandes, 1998), peso do gasto com transporte em familias chefiadas por
mulheres (Pero e Mihessen, 2014) e padrao de deslocamento pendular (Gomide, 2003). Neste
ultimo caso, os resultados sugerem que, em relagdo aos homens, a frequéncia de viagens das
mulheres é maior, os deslocamentos sdo mais curtos em tempo/distancia, elas costumam

variar mais nos modais utilizados e dependem mais do transporte publico (ITRANS, 2004).

Dentre os estudos que se dedicam a elabora¢do de explicacdes para os diferenciais de
género no padrdao de deslocamento, grande parte enfatiza a importancia dos afazeres
domésticos, além de raca, renda e ocupagdo (MacDonald, 1999; Rosenbloom, 2006; Crane,
2007). Por questdes ligadas ao papel social da mulher, o tempo dedicado a afazeres
domésticos e cuidado com filhos tende a ser maior e, também, por receberem salarios
menores do que os homens, o retorno do deslocamento é inferior. O resultado é a “op¢ao”
por empregos de meio periodo ou ocupacdes informais préximos do local de residéncia

(Uteng, 2011).

No que se refere, especificamente, a relacdo entre mobilidade e mercado de trabalho, a
literatura internacional sugere que o tempo de deslocamento afeta negativamente a busca
por emprego (Wasmer e Zenou,2002), mas que o acesso ao carro aumenta intensidade da
busca (Patacchini e Zenou).Entre as mulheres, os resultados indicam que o impacto da falta

de mobilidade é maior sobre oferta de trabalho feminino (Gutiérrez e Ommeren, 2010), que



11

a segregacao residencial tem efeitos negativos sobre a forca de trabalho de mulheres casadas
(Quintanar e Sabate, 2014) e, também, que mulheres possuem um poder de barganha menor

no momento de escolha de emprego, especialmente aquelas com filhos (Ruppert et al., 2009).

Contudo, as recentes transformag¢des no mercado de trabalho podem ter modificado
os diferenciais observados no padrdo de deslocamento de homens e mulheres (Rosenbloom,
2006). Neste contexto, esta dissertacdo tem como objetivo contribuir para a discussao de
género ao analisar os padrdes e tendéncias recentes do tempo médio de deslocamento de
casa ao trabalho nas regides metropolitanas no Rio de Janeiro e Sao Paulo. Para tanto, tendo
como base os dados anuais da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) e os dados
do Censo Demografico para o ano de 2010, serd feita uma analise da evolucdo temporal deste
indicador no periodo compreendido entre os anos 2003 e 2013, explorando algumas
explicacGes com base na literatura tedrica. A hipdtese que permeara toda a analise é a de que
0s custos - pecunidrios ou nao - envolvidos no deslocamento urbano imp&em barreiras sobre
o processo de busca por emprego que afetam a probabilidade de conseguir emprego e o

salario de alguns grupos sociais de forma significativa.

O primeiro capitulo apresenta uma breve analise do panorama histérico-econdémico da
formacao das duas regides estudadas, bem como o contexto institucional em que o debate de
mobilidade esta inserido. Ademais, também serd discutida a relagao entre mobilidade urbana
e pobreza, e o papel-chave do deslocamento pendular em metrépoles, como as investigadas
na presente dissertacdo. O intuito é, portanto, enfatizar a relevancia do estudo de
movimentos pendulares nas regides metropolitanas do Rio de Janeiro e de S3ao Paulo, além de
contextualizar a discussdo que sera apresentada nos capitulos seguintes acerca da relacdo

entre deslocamento pendular e inser¢ao no mercado de trabalho por género.

O segundo capitulo compreende as linhas tedricas que tratam dessa temdtica. A
analise conjunta das relagdes entre mobilidade urbana e mercado de trabalho confere um
carater singular a questdo por compreender duas grandes areas de pesquisa, a chamada urban
economics e labour economics. Do ponto de vista tedrico existem diversos mecanismos que
podem explicar como a dissociacdo espacial entre trabalho e moradia pode afetar as

oportunidades de trabalho. Optou-se por tragcar um panorama a partir dos trabalhos seminais
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de Stiegler (1961) - Teoria da busca por emprego- e Kain (1968) — Spatial Mismatch

Hypothesis?. Por fim, serdo apresentados os principais resultados empiricos.

O terceiro capitulo-parte dos indicadores apontados pela literatura como relevantes
para examinar a evolucdo do mercado de trabalho e do tempo de deslocamento casa-trabalho
com base na PNAD/IBGE no periodo de 2003 a 2013, contrastando as diferencgas entre as
regidoes metropolitanas, niveis de renda, ocupacdo e sexo, considerando o recorte entre
capital e periferia. A questdo da dissociacdo entre trabalho e moradia serd explorada em mais
detalhes a partir dos dados do Censo Demografico e RAIS/MTE, que permite criar um indicador
do status do mercado de trabalho do municipio e assim relacionar o potencial de absorcao

local de emprego formal com a distancia dos trabalhos (minutos).

2 N3o existe um consenso sobre como traduzir o termo Spatial Mismatch Hypothesis, segundo o IBGE (2015a) a
traducdo seria “Hipotese da incompatibilidade espacial”, enquanto para Cunha et al. (2013) o correto é
“descompasso entre espa¢o de moradia e trabalho”.
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CAPITULO 1 - O PAPEL DO DESLOCAMENTO PENDULAR NAS REGIOES METROPOLITANAS DO
RIO DE JANEIRO E DE SAO PAULO

1.1. Breve revisao da formacao das regides metropolitanas

1.1.1. Contextualizacdo histdrica e demografica

As regides metropolitanas do Rio de Janeiro e de S3o Paulo representam hoje as duas
maiores concentracdes populacionais do Brasil e em suas areas metropolitanas sao realizadas
atividades econdmicas que respondem juntas por 27% do PIB nacional. N3o por acaso, estas
metrdpoles sdo também as recordistas nacionais no tempo médio gasto com deslocamento
pendular. A atual situagdo critica da mobilidade urbana nestas metrépoles pode ser
entendida como reflexo de um conjunto de escolhas e medidas adotadas pelo poder publico

ao longo do processo de urbanizacao.

As dareas metropolitanas aqui investigadas sdo produtos de processos historicos
relativamente longos e marcados por transformacgdes intensas, em especial desde meados do
século XX. Por volta de 1950, no periodo do grande crescimento da industria e de forte éxodo
rural brasileiro, ndo foi o Estado de S3o Paulo, mas sim sua principal regido metropolitana que
atraiu milhares de pessoas vindas de todas as partes do pais. Nesta fase de grande impulso
industrial, a cidade transformou-se no maior polo de migracdo interna, atraindo contingentes

populacionais de todo Brasil.

O movimento de urbanizacdo foi rdpido e em 1970 as cidades de Sdo Paulo e do Rio de
Janeiro ja conformavam amplas areas metropolitanas (Moura et al., 2004). Nesta mesma
década, quando ocorre o auge da concentracdo industrial no pais, Sdo Paulo concentrava
impressionantes 58% de producado da industria de transformacdo nacional (Cano, 1997). Entre
1950 e 1980 estima-se que mais de trés milhdes de pessoas migraram para a capital de Sao
Paulo, o que contribui para a manutencdo de altas taxas de crescimento da cidade em todo o

periodo (entre 4% e 5% ao ano) (PMSP,2015).

No caso regidao metropolitana do Rio de Janeiro, o padrdao observado foi bem distinto.
Na condicdo de Distrito Federal por quase 200 anos, o Rio de Janeiro foi palco de grandes
acontecimentos politicos e abrigava um importante setor bancario e inUmeras sedes de

empresas privadas e estatais. Segundo Osdrio e Versiani (2013, p.191), os territoérios carioca e
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fluminense, por derivarem o seu dinamismo econdmico da condicdo de capital do pais,
sofreram, a partir dos anos 1960, um processo de erosdao da sua importancia e do seu

dinamismo econ6mico-social.

Assim, a transferéncia da capital, somada a concomitante decadéncia dos setores
industriais, fez com que o Rio sofresse um profundo esvaziamento econémico (Osorio e
Verisani, 2013; Lago, 2009; Urani et al., 2006; Abreu, 1987). Desde os anos 40 a regidao vem
perdendo posicdo relativa em relacdo a S3o Paulo e, posteriormente, a outras regides. Nas
décadas de 60-70, enquanto a metrépole paulista desenvolvia um parque industrial moderno
e dinamico, capaz de atrair mdo de obra de todo o pais, a matriz econémica fluminense
permaneceu dependente de setores tradicionais que foram, aos poucos, se tornando
obsoletos. Ainda nesse contexto a fusdo do Estado da Guanabara com o antigo Estado do Rio
de Janeiro também gerou especificidades na configuracdo da sua metrépole, sofrendo e se

adaptando a perda de capitalidade.

Durante os anos de “milagre econdmico”, impulsionado pelos altos investimentos
realizados pelo Governo Militar, o Rio de Janeiro conseguiu se recuperar e na segunda metade
da década de 70 apresentava taxas de crescimento acima da média nacional. Os investimentos
estatais se concentraram principalmente nas areas industriais e de infraestrutura, data desta
época, por exemplo, a construcdo da ponte Rio-Niterdi (1974) - obra fundamental na dinamica
da mobilidade metropolitana da RMRJ. S3o Paulo também foi beneficiada com obras de
grande porte, pois foi tratada pelo Governo militar como importante entroncamento de
rodovias nacionais, que contemplou a regido metropolitana — instituida também por ele em
1973 — com financiamento de diversos programas para ampliacdo de suas vias (Vasconcellos,

1999).

No entanto, nos anos 1980, com a inversao do processo de crescimento da economia
brasileira e a crise fiscal que entdo se instaura, o Estado do Rio de Janeiro é particularmente
atingido pelo peso que o gasto federal ainda tinha na regido (Osério e Versiani, 2013). A
participacdo do Estado no valor da producdo brasileira teve queda quase constante na
segunda metade da década de 80 e ao longo da década de 90, quando o Rio comecou a
apresentar sinais de recuperacdo (Urani et a/ 2001). De forma menos intensa, a regido
metropolitana de S3o Paulo também perdeu posicao relativa no processo de desconcentracao

industrial, parte das suas instalacGes industriais foram redirecionadas para o interior do
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proprio Estado e outras regides do pais. Em contrapartida, ocorreu o desenvolvimento e

consolidacao de S3o Paulo e sua regidao de influéncia como centro financeiro nacional.

A dinamica demografica das duas regides revela as diferencas histéricas, entre 1970 e
2010 a capital paulista passou de 5,9 milhdes de habitantes para 11,2 milhdes, um aumento
de quase 90% da populacdo residente em 40 anos. No mesmo periodo, o numero de
residentes na cidade do Rio de Janeiro passou de 4,2 milhdes para 6,3 milhdes, volume e
crescimento bem abaixo do verificado em S3ao Paulo, mas o suficiente para consolidar o
municipio na posi¢ao de segundo mais populoso do pais. As duas regides somadas respondiam
por 16,5% da populagao brasileira. E, representando quase 10% da populagao brasileira
(Tabela 1), o grande contingente demografico da RMSP a coloca entre as maiores
aglomeracgdes urbanas do Mundo. Em 2012, ocupava a terceira posicdo, atras apenas de

Téquio (Japdo) e Déli (india) (UN Habitat, 2013)3.

No que se refere a participacdo da populacdo da RMRJ no Estado, o desenvolvimento
em torno do ex-distrito federal e o, historicamente baixo, grau de atividade econémica no
interior explica a elevada metropolizacdo fluminense: 74%. Este valor é bem superior ao
verificado na RMSP (47,7%), no entanto, em termos de peso da capital na regido
metropolitana as proporc¢ées sdo mais préximas: 57,2% (RMSP) e 53,4% (RMRJ). Em ambos os
casos o volume de habitantes nas capitais é impressionante, 11,3 milhdes e 6,3 milhdes, o que

torna o problema do transporte publico particularmente complexo de ser resolvido.

No que se refere ao fendmeno de metropolizacdo, cabe destacar uma especificidade do
caso paulista. Entre 2000 e 2010 se consolidou um sistema urbano identificado como
Macrometrdopole Paulista (MMP) que abrange: 173 municipios, quatro Regides
Metropolitanas — Sao Paulo, Campinas, Baixada Santista e Vale do Paraiba e Litoral Norte, trés
aglomeracdes urbanas — Jundiai, Sorocaba e Piracicaba e duas microrregides — Bragantina e
S3do Roque (Cunha et al.,2013). Todos os municipios estdo situados em raio aproximado de
200 quildometros a partir do polo principal, a capital, e sdo fortemente influenciadas por ela
(EMPLASA, 2011). Nessa regido vivem mais de 30 milhGes de pessoas, o que corresponde a

73% da populagdo do Estado, valor préoximo da taxa observada na RMRJ. Dada sua

3 A despeito da insercdo diferenciada das grandes cidades do Pais no contexto mundial, ocorre um arrefecimento
no ritmo de crescimento das maiores concentragdes urbanas e incremento mais significativo para os centros de
tamanho médio, que, eventualmente, reproduzem o processo de aglomerag¢do no entorno de suas areas mais
imediatas, incorporando municipios vizinhos (IBGE, 2015a).
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complexidade e porte, a MMP constitui um rico objeto de estudo, o enfoque desta dissertacao

recai, no entanto, apenas sobre as principais regidoes metropolitanas de cada Estado.

TABELA 1-POPULAGAO RESIDENTE: CAPITAIS, REGIOES METROPOLITANAS E ESTADOS, 2000 E 2010

' Variagao
BRASIL 169 872 856; 190 755 799 12%
Rio de Janeiro
Estado 14392106 | 15989929 11%
Participagdo no pais (%) 8,5 8,4 -0,1
Regido Metropolitana 10 894 156 11 835 708 9%
Participacdo no pais (%) 6,4 6,2 -0,2
Participagdo no Estado (%) 75,7 74,0 -1,7
Capital 5857 904 6 320 446 7,9%
Participagdo no pais (%) 3,4 3,3 -0,1
Participacdo no Estado (%) 40,7 39,5 -1,2
Participagdo na RMRJ (%) 53,8 53,4 -0,4
S&o Paulo
Estado 37035456 41262199 11%
Participagdo no pais (%) 21,8 21,6 -0,2
Regidao Metropolitana 17 879 997 19 683 975 10%
Participagdo no pais (%) 10,5 10,3 -0,2
Participagdo no Estado (%) 48,3 47,7 -0,6
Capital 10 435 546 11 253 503 8%
Participagdo no pais (%) 6,1 5,9 -0,2
Participagdo no Estado (%) 28,2 27,3 -0,9
Participagdo na RMSP (%) 58,4 57,2 -1,2

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados do Censo (2000 e 2010)

Outro ponto que se pode salientar é o de que existe hoje a ideia de que ocorre no Brasil
um processo de desconcentracdo metropolitana com a sustentacdo de hipdteses como a
“interiorizacdo” e a “desmetropolizacdo” (Santos 2005). Cunha (2015) refuta a ideia de
interiorizacdo e desmetropolizacdo no Brasil como um todo, com a ressalva de que a tese de
interiorizacao faz sentido para S3ao Paulo, embora nao faga para outras metrdpoles. Segundo
o autor, o que ocorre atualmente no Brasil € um fend6meno de “dispersdo da metropolizacdo”,
pois o processo de desconcentracao de atividades, em geral, acontece em dareas situadas no

entorno proximo as metrépoles.

N3do obstante as reduzidas taxas de crescimento das areas metropolitanas, a analise
dos municipios e, principalmente, os bairros e distritos das regides revelam outra realidade.
Segundo dados da Prefeitura Municipal de Sdo Paulo (PMSP, 2015), durante a década de 90,
aproximadamente 60% dos distritos do municipio de Sdo Paulo passaram a apresentar perda

populacional. Neste periodo, os distritos que continuaram a registrar crescimento positivo
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foram aqueles situados nas dreas mais extremas da cidade, a maior parte limitrofe com outros
municipios da regido metropolitana. Tal comportamento sugere que o processo de
periferizacdo ultrapassou os limites de Sdo Paulo, em direc¢do as cidades de seu entorno, o que

corrobora a tese de metropolizacdo dispersa defendida por Cunha.

Ou seja, mesmo que o0s “municipios-sedes” crescam muito pouco ou até
negativamente, alguns municipios periféricos se destacam e o crescimento populacional estd
a cada década mais distante do que, se entende como centro metropolitano. Em Sao Paulo,
verificam-se grandes fluxos intra-metropdle, sendo que os maiores municipios vizinhos —
Guarulhos, Osasco, S3ao Paulo e o ABC — s3ao importantes doadores de migrantes para o

restante da regido.

No que diz respeito a evolucdo da populacdo de cidades periféricas* das regides
metropolitanas, as recordistas de crescimento populacional na década 2000-2010 foram:
Marica (RJ) que cresceu 66,1% e Santana de Parnaiba (SP), 45,4% (Anexos A.1 e A.2). Pode se
dizer que o crescimento de ambas estd relacionado, em grande medida, a migracdo de
populacdo de origem metropolitana, pois as duas cidades, especialmente a segunda, viveram
um boom imobilidrio impulsionado pela construcdo de condominios fechados destinados a
populacdo de alta renda. Além disso, a economia de Marica tem sido beneficiada pela
construcdo do Complexo Petroquimico do Rio de Janeiro (Comperj), um dos maiores

empreendimentos da histéria da Petrobras®.

Neste cenario, o fendmeno do deslocamento pendular ganha forca. De acordo com
uma pesquisa publicada recentemente pelo Nucleo de Estudos de Populacdo da Universidade
Estadual de Campinas (CUNHA et al., 2013), enquanto as grandes aglomerac¢des do estado de
S3o Paulo viveram um crescimento populacional em torno de 1,1 % ao ano (2000-2010), o
deslocamento pendular cresceu 8,7%, o que indica a ocorréncia de fluxos intensos e
crescentes de deslocamento de pessoas para trabalho e estudo entre municipios. As relagdes

passam entdo a se estabelecer em escala regional e a prdpria ideia de centro e periferia ja ndo

4 Ao longo desta dissertacdo o uso do termo periferia, a menos que explicitado o contrério, se refere a nocdo
espacial do termo no contexto metropolitano. Ou seja, as regides metropolitanas sdo divididas em: cidade sede
(capital) e as demais (periferia).

5 Até 2013 apenas metade da obra tinha sido executada, mas ja estimulava diversos investimentos na regido,
como a melhoria na infraestrutura de transportes.
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se ajusta a essa nova formacdo espacial em desenvolvimento (Rolnik, 2011; Rodriguez e Busso,

2009).

Nesta nova dindmica metropolitana, o carater de complementaridade existe ndo apenas
nas relagcdes econdmicas, mas também nas relagles sociais que se estabelecem entre as areas,
representadas, por exemplo, pela mobilidade pendular. A secdo 1.2 mostra que este contexto
de crescente demanda por mobilidade entre municipios, somado a prioriza¢gdo do transporte
individual nas politicas publicas e a melhoria da renda média, resultou em um aumento de
mais de 300% na frota de motos anos nas periferias de ambas as regides estudadas entre 2003

e 2013.

Portanto, as regides metropolitanas aqui estudadas, Rio de Janeiro e Sdo Paulo, mesmo
com o arrefecimento de suas taxas de crescimento, continuam sendo as grandes
protagonistas da dinamica demografica e social do pais. Além de juntas serem responsaveis
por quase 30% do PIB nacional (Tabela 2), concentram parcela relevante da populacio
brasileira (aproximadamente 16% em 2010). Essas proporgdes fazem com que a solugdo de
problemas de necessidades bdsicas dos habitantes, como a mobilidade urbana, represente

um grande desafio.

1.1.2. Economia recente

Diferentemente da década de 90, os anos 2000 se caracterizaram pela retomada de
um forte ritmo de crescimento do PIB, acompanhado de reducgao significativa da pobreza e
valorizacdo do saldrio minimo®. Dada a sua centralidade na econdmica nacional, as regides
metropolitanas de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, foram impactadas de forma especialmente
intensa tanto no periodo de deterioracdo quanto no de melhora. As condi¢des locais de
mercado de trabalho, detalhadas no Capitulo 3, indicam queda do desemprego e aumento da

formalizagdo entre 2003 e 2013.

A Tabela 2 ilustra a relevancia econémica das regides em termos de participacdo do

Produto Interno Bruto (PIB). O Estado de S3o Paulo, com um PIB de aproximadamente R$1,4

6 Entre 2001 e 2011, os 10% mais pobres do pais tiveram um crescimento de renda acumulado de 91,2%,
enquanto a parcela mais rica da populagdo obteve nesse mesmo periodo um incremento de 16,6% da renda
acumulada (IPEA, 2012).
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trilhdo, respondia em 2012 por impressionantes 32,1% do PIB nacional, seguido pelo Rio de
Janeiro (11,5%) e Minas Gerais (9,2%). Os dados evidenciam a diferenca de escala entre as
duas regides aqui investigadas, uma vez que a participacao no PIB nacional do Estado inteiro

do Rio de Janeiro é semelhante a taxa verificada apenas na cidade de S3o Paulo.

No que se refere ao periodo como um todo, no caso paulista, os dados indicam uma
relativa estabilidade nas taxas. J& o Rio de Janeiro se destaca por uma visivel mudanga na
distribuicao de pesos, com a redugdo da importancia relativa da regido metropolitana cuja
participacdo no Estado caiu nove pontos percentuais. Tais dados estdo de acordo com as
consideragdes expostas anteriormente sobre novas dinamicas demograficas. No caso do Rio,
esse movimento é esperado, uma vez que o crescimento do PIB fluminense esta intimamente
atrelado a industria de extracdo de petrdleo - setor intensivo em capital’ - cujas atividades se
concentram em cidades afastadas da regido metropolitana, como Campos de Goytacazes (RJ)

e Macaé (RJ).

Todavia, mesmo que nos ultimos anos se verifique uma tendéncia de reducdo do peso
da metrépole, a RMRJ ainda responde por 67,6% do PIB estadual. Além disto, ao
considerarmos o PIB per capita no Rio de Janeiro, o maior valor é observado na capital
(RS34.572), seguido pelo Estado (R$31.065) e, finalmente, a regido metropolitana (R$26.946).
O que indica a forma como a renda se distribui no territorio fluminense. Na RMSP, por sua
vez, houve um ligeiro aumento da participagdao do PIB da RMRJ no PIB estadual. E, em termos
per capita, a diferenca entre Estado e capital é ainda mais pronunciada do que a verificada no
Rio, a renda per capita no primeiro é de RS 33.624 e do segundo R$43.895, o que revela a
relevancia econdmica do interior paulista. Vale notar que na comparacao do PIB per capita
das capitais Sdo Paulo e Rio de Janeiro sdo 32 e 42 colocadas, com Vitéria (ES) em primeiro

(R$86.009), seguido por Brasilia (DF) com R$64.653.

7 No territério do Estado do Rio estdo localizadas aproximadamente 85% das reservas de petréleo em mar, assim
como 52,4% da produgdo maritima de Gas Natural do Brasil.
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TABELA 2—-VARIACAO DO PIB A PRECOS CORRENTES (R$1000): 2003 E 2012

Variagao na
participacdo
:: :: (p-p.)
BRASIL 1699947 694: 4 392 093 997 -
Estado do Rio de Janeiro 188 014 960! 504 221 371 -
Participacdo do Estado/Brasil 11,1 11,5 0,4
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro 144 110394 340880587 -
Participacdo RMRJ/Brasil 8,5’ 7,8 -0,7
Participa¢io RMRJ/Estado 76,6 67,6 -9,0

Rio de Janeiro - Capital 95751484: 220924561 -

Participacdo Capital/Brasil 5,6 5,0 -0,6
Participacdo Capital/Estado 50,9 43,8 -7,1
Participacdo Capital/RMRJ 66,4 64,8 -1,6

Estado de Sao Paulo 579 846 916! 1408 903 866 -

Participacdo do Estado/Brasil 34,11 32,08 -2,0

Regido Metropolitana de Sao Paulo 341854 192: 844027933 -

Participacdo RMSP/Brasil 20,1 19,2 -0,9
Participagdo RMSP/Estado 59,0 59,9 1,0
Sao Paulo - Capital | 209555 133) 499 375 401 -
Participacdo Capital/Brasil 12,3 11,4 -1,0
Participacdo Capital/Estado 36,1 35,4 -0,7
Participacdo Capital/RMSP 61,3 59,2 -2,1

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados do SIDRA/IBGE.

No que se refere aos custos do tempo gasto em deslocamento e seu impacto no PIB,
dois estudos recentes se propde a mensurar o custo econémico deste tempo. No caso da
RMRJ, Young et al. (2014) verificam que se o tempo gasto fosse transformado em dinheiro,
medido em termos salariais, as perdas alcancariam RS 9,3 bilh&es anuais, valor equivalente a
4,9% do PIB da RMRJ. Haddad e Vieira (2015) realizam o mesmo exercicio, com outra
metodologia, para S3ao Paulo e concluem que uma redugao generalizada de 27,6% no tempo
de viagem poderia gerar, considerando um ajustamento de longo prazo, um aumento no PIB
do pais de aproximadamente RS 110 bilhdes (2,8% maior) em relagdo ao verificado em 2010.

Ou seja, em ambos os casos o impacto negativo do transito é consideravel.
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1.1.3. Estrutura politico-administrativa

A escolha de regides metropolitanas como recorte espacial estd em linha com autores
gue entendem que a mobilidade pendular deve ser pensada a partir de um mercado de
trabalho organizado na escala metropolitana (Rodrigues, 2012; Lago, 2007 e 2009; Carvalho,
2006). Esta é uma unidade de andlise particularmente complexa por envolver um conjunto de
forcas e interesses dos individuos, do Governo e das organizagdes privadas que se entrelacam

de diversas formas. Em termos conceituais, o IBGE identifica uma regiao metropolitana como:

Uma grande area urbana, com alta complexidade interna, formada pela conurbagao
de varios municipios que, no passado, compunham centros urbanos isolados. Possui
uma elevada centralidade, abrigando sedes de companbhias, de institui¢cGes publicas
e uma ampla gama de oferta de bens e servigos. Por causa disto, tem alta capacidade
polarizadora, atraindo a populagdo dispersa no territério para si, para o consumo
destes bens e servigos. IBGE (2015a, p.40)

As principais regioes metropolitanas brasileiras foram criadas no inicio da década de
70, com o apoio do Governo Militar. Em 1973, quando a Lei Federal instituiu a regiao
metropolitana de S3o Paulo, a regido hoje conhecida como “Grande Rio” estava dividida em
dois estados da Federagdo, Rio de Janeiro e Guanabara (antigo Distrito Federal). Como
mencionado anteriormente, durante a década de 70 o Rio de Janeiro passava por uma crise
econdmica, impulsionada pela perda da condicao de capital federal, essa situagao aliada ao
esforco federal de retirar da cidade a densidade politica, fez com que no ano seguinte fosse
aprovada a lei que instituiu a regido metropolitana do Rio de Janeiro.

Deve-se fazer uma observagao importante, desde a Constituicao de 1988, a definicao
de regido metropolitana é descentralizada, cabendo aos governos estaduais a delimitacdo de
sua composicdo. Ou seja, cada estado estabelece seus préprios critérios. Desta forma, as
regides metropolitanas no Brasil ndo s3o delimitadas por critérios técnicos® e sua definicio
estd a cargo das Assembleias Legislativas Estaduais. No entanto, no presente estudo entende-
se que apesar da auséncia de um critério claro, as regiGes metropolitanas apresentam um

carater politico determinante, que impacta na forma como os municipios se relacionam, além

8 Em estudo recente publicado pelo IBGE (2015a), os pesquisadores criam uma tipologia que permite a
comparacdo do pais como um todo, suprindo assim a necessidade de uma classificagdo mais técnica. Um arranjo
populacional (AP) - recorte espacial equivalente a regido metropolitana - é caracterizado pela existéncia de forte
integracdo populacional entre municipios devido aos movimentos pendulares para trabalho ou estudo, entre
outros critérios. Nessa nova divisdo, o AP de S3o Paulo é formado por 36 e municipios e o Rio de Janeiro por 21.
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de possibilitar beneficios comuns. No ambito do transporte publico, por exemplo, alguns
bilhetes Unicos tém o alcance expandido para a regido metropolitana como um todo.

Na presente dissertacdo, na andlise dos dados a nivel municipal, assume-se a
composicao das regides metropolitanas como definida pelo IBGE quando os pesquisadores do
Censo Demografico foram a campo. Em 2010, a RMRJ era composta por 19 municipios e a
RMSP por 39, como ilustrado nos mapas a seguir:

FIGURA 1 - COMPOSIGAO DA REGIAO METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO -2010

REGIAO METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO

13 Nova Iguacu

0 5 10 20 Km L 1 Rio de Janeiro 7 Japeri 14 Paracambi
\ 2 Belford Roxo 8 Magé 15 Queimados
3 Duque de Caxias 9 Marica 16 Sao Goncalo
4 Guapimirim 10 Mesquita 17 Sé&o Jodo de Meriti
GE 5 Itaborai 11 Nilépolis 18 Seropédica
6 Itaguai 12 Niter6i 19 Tangua

Fonte: Site Baixar Mapas (2015).
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FIGURA 2 - COMPOSIGAO DA REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO -2010

REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO

Mogi das Cruzes

3 25 Osasco
1 10 26 Pirapora do Bom Jesus
i L 11 Embu-Guacu 27 Poa
i} o 12 Ferraz de Vasconcelos 28 Ribeirdo Pires
R g 13 Francisco Morato 29 Rio Grande da Serra
> Ll 14 Franco da Rocha 30 Salesépolis
b = : L™ S 1 Sdo Paulo 15 Guararema 31 Santa Isabel
i 8 . - 2 Aruja 16 Guarulhos 32 Santana de Parnaiba
o 3 Barueri 17 ltapecerica da Serra 33 Santo André
5 4 Biritiba-Mirim 18 Itapevi 34 S&o Bernardo do Campo
5 Caieiras 19 Iltaquaquecetuba 35 Sdo Caetano do Sul
? 1|0 2|0 ; 4|0 Km }\\ 6 Cajamar 20 Jandira 36 Séo Lourenco da Serra
7 Carapicuiba 21 Juquitiba 37 Suzano
8 Cotia 22 Mairipora 38 Tabodo da Serra
E 0|BGE 9 Diadema 23 Maua 39 Vargem Grande Paulista

Fonte: Site Baixar Mapas (2015).

Diferentemente da maioria das metrépoles brasileiras, a RMRJ viveu, apds 1990, um
esvaziamento politico institucional, com a saida em 2002 de municipios integrantes de sua
composicao original — Petrépolis decidiu fazer parte da Regido Serrana (1993), Mangaratiba,
Itaguai passaram a pertencer a Regido da Costa Verde; e Maricd a Regido das Baixadas
Litoraneas (2002), areas de expansdo turistica (Lago, 2009). Segundo a autora, além das
possiveis vantagens para a captacdo de investimentos no setor de turismo, se afastar da
identificacdo de “municipio periférico” pode ter sido um critério relevante na estratégia

territorial desses municipios, no sentido de uma mudanca de status.

Outro tipo de modificagdo na estrutura politico-administrativa da regidao
metropolitana do Rio de Janeiro diz respeito a emancipacdo de alguns distritos durante a
década de 90, quais sejam: Belford Roxo, Guapimirim, Queimados, Japeri, Tangua, Seropédica
e Mesquita. Estes sete municipios tém em comum um alto grau de precariedade nas condicGes
sociais e de infraestrutura e, como veremos no Capitulo 3, um baixo potencial local de
absorcdo de mao de obra formal. Por fim, cabe destacar que a recém-emancipada Mesquita,
também se auto excluiu da RMRJ em 2002, mas foi reincorporada junto com Maricd em 2009

e, recentemente, os municipios de Cachoeiras do Macacu e Rio Bonito também passaram a
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compor a RMRJ. Portanto, apds tantas mudancas, a regido possui hoje 21 municipios, sete a

mais do que sua composicdo original.

O carater econdmico destas decisdes é incontestavel, uma vez que, como exposto
anteriormente, nos anos 80 - inicio de90 a RMRJ enfrentava uma crise econdmica que sé
comegou a apresentar sinais de recuperac¢do no fim da década de 90. Paralelamente, neste
periodo alguns municipios da microrregido dos Lagos passavam por um intenso processo de
crescimento econOmico associado ao turismo e a producgdo imobilidria para segunda
residéncia, num primeiro momento e primeira residéncia posteriormente (Silva, 2015). O
guadro-resumo abaixo ilustra o fluxo de entrada-saida de municipios da RMRJ, corroborando
a ideia de regido metropolitana como parte de um projeto de poder, disputado pelos

diferentes agentes sociais e pelas elites politicas.

Em contrapartida, a Regidao Metropolitana de S3o Paulo apresenta relativa estabilidade
em sua composicdo desde sua criacdo. Devido a emancipacdo dos municipios Vargem Grande
Paulista (1981) e Sdo Lourenco da Serra (1991), a RMSP possui hoje 39 municipios, dois a mais
do que sua formacao original. Assim, nenhum municipio se auto excluiu e o membro mais

recente pertence a RMSP ha 24 anos.

QUADRO 1 - FLUXO DE ENTRADA E SAIDA DE MUNICiPI0S DA COMPOSICAO DA RMRJ E RMSP, 1973-2015

e Municipios iMunicipios auto-§ Municipios { Ano de emancipagdo/ auto-
Composigao original i . . : ~ . ~
emancipados excluidos incorporados i exclusdo/(re)incorporagio
RMRIJ (1974)
Itaborai 1995
Itaguai Itaguai Itaguai - /2002/2009
Seropédica 1995
Magé Guapimirim 1990
Mangaratiba Mangaratiba - /2002
Marica Marica Maricd - /2002/2009
Nova Iguagu
Belford Roxo 1990
Japeri 1991
Mesquita Mesquita Mesquita 1999/2002/2009
Queimados 1990
Petrépolis Petrépolis 1993
Cachoeirasde
Macacu i 2013
Rio Bonito | 2013
) Sdo Lourengo da :
Itapecerica da Serra ; 1991
Serra :
Cotia Vargem Grande §
Paulista ; 1981

Fonte: Elaboragdo prépria com base no texto de Lago (2009).
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1.2. A questdo do transporte urbano

Ao lado da fome, do emprego, da habitagdo e dos servigos de salde e educagao, que
receberam as atengdes de muitos pesquisadores e formuladores de politicas
publicas, a mobilidade urbana e a oferta adequada dos servigos publicos de
transporte coletivo raramente sdo estudadas em suas relagdes com a pobreza.
(ITRANS 2004, p.3)

1.2.1. Contexto institucional

A primeira intervengdo direta do Estado sobre o urbano nas capitais analisadas data
do inicio do século XX e tinha como objetivo sanear o Rio de Janeiro, modernizar o trafego e
a comunicagdo entre as regides da cidade. Até entdo ao Estado cabia apenas estimular, regular
ou proibir iniciativas que partiam exclusivamente da esfera privada (Abreu, 1989). Em Sao
Paulo, por exemplo, as companhias Sdo Paulo Railway e a Light&Power, responsaveis, pelos
trens e bondes elétricos da cidade, controlavam a oferta de transporte, e consequentemente,

determinavam a forma de ocupacdo do territdrio.

A chegada dos veiculos motorizados, a partir da década de 20, representa uma
mudanca paradigmdtica que alterou de forma definitiva a relacdo entre o Estado e o espaco
urbano. Segundo Vasconcellos et al. (2011) a grande transformacdo na mobilidade das
pessoas nas cidades brasileiras comecou a ocorrer na década de 1960, quando o intenso
processo de urbanizac¢do se associou ao aumento do uso de veiculos motorizados (automaéveis
e Onibus). Durante este periodo a industria automobilistica também foi impulsionada no
ambito federal, primeiramente por Juscelino Kubitschek e em seguida pelo Governo militar
gue estimulou o quadro que vemos hoje de predominancia do rodoviarismo. Datam desta
época grandes obras vidrias como a construcdo da ponte Rio-Niterdi e de diversas estradas

nacionais.

Desta forma, as cidades realizaram uma transicdo de uma mobilidade essencialmente
publica e movida a eletricidade - bonde e trem - para outra baseada no modelo americano de
mobilidade, cujas caracteristicas sdo: elevada dependéncia de combustiveis fdsseis e
combinacdo de transportes publicos e privados. A partir dai a taxa de motorizagdo cresceu de
forma significativa nas duas metrdpoles e, com o aumento de congestionamentos, a questao

do transito ganhou félego. Para Requena (2015) a fragmentacdo institucional relativa ao
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transporte metropolitano é apontada como uma das causas para a mobilidade pouco efetiva

na regiao.

As mudangas introduzidas pela Constituicao de 1988 fizeram dos anos seguintes uma
década de construcdo institucional do setor de transporte no ambito estadual, com a extincdo
em 1990 da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU) e a criagdo, por exemplo, da
Secretaria de Transportes Metropolitanos de Sdo Paulo (1994). Durante a redemocratizacdo,
0s governos municipais tentaram controlar de diversas formas o sistema de transporte
coletivo e Sao Paulo foi a primeira cidade a ter suas instituicdes de circulagdo municipalizadas
no pais. Em 1997, diante da critica situacdo de congestionamentos em Sdo Paulo, foi
implantado o rodizio municipal de veiculos de S3o Paulo, uma restricdo a circulacdo de

veiculos automotores nos hordrios de maior movimento (horario de pico).

Segundo Gomide (2008) o reconhecimento do problema do transporte urbano pelo
governo federal se deu apenas em 2000, quando da criacdo do Grupo Executivo de Transporte
Urbano (GTrans). Entre 2000 e 2013 ocorreram diversas iniciativas publicas, cuja analise
detalhada ndo cabe aqui, dentre elas destacam-se a criagdo: do Ministério das Cidades (2003),
do Projeto Mobilidade e Pobreza (ITRANS, 2004) e da Agéncia Metropolitana de Transportes
Urbanos no Rio de Janeiro (2007). A mudanca mais relevante, ao menos no papel, ocorreu em
2012 quando foi sancionada pela Presidéncia da Republica a nova Lei de Mobilidade Urbana
(Lei 12.587). Esta Lei traz instrumentos fundamentais para garantir sustentabilidade e
eficiéncia nos deslocamentos nas cidades, por meio da priorizacdo do transporte publico
coletivo sobre o transporte individual e dos projetos de transporte publico coletivo
estruturadores e indutores de desenvolvimento urbano integrado (NTU, 2015). As cidades

tém até 2015 para elaborar seus planos de mobilidade.

Em termos praticos, para os usuarios de transporte publico, uma mudanca relevante que
ocorreu na década 2003-2013 foi o surgimento e a consolidacdo dos chamados bilhetes
Unicos. O termo “bilhete Unico” tem sido utilizado desde 2004 para expressar a integracao
tarifaria temporal e o uso de cartGes eletrénicos no transporte coletivo de algumas
metrdpoles brasileiras (Colares e Takaoka, 2011). No Brasil, Sdo Paulo foi a cidade pioneira na
implementacdo do bilhete, introduzido em 2004, e ao longo dos ultimos anos a tarifa
integrada foi sistematicamente alterada, ocorrendo, por exemplo, a integracdo do sistema de

metroferroviario.
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A partir do final de 2009°, a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro passa a contar com o
bilhete Unico intermunicipal, Bilhete Unico RJ, o primeiro a abranger varios municipios em um
sé cartdo eletronico (20 no total). E no ano seguinte foi implementado na capital o Bilhete
Unico carioca, em moldes semelhantes do bilhete paulistano. Para mais detalhes das
especificidades de cada bilhete, o quadro em anexo resume as principais caracteristicas destes
bilhetes (ANEXO B). Aqui cabe uma observagao relevante, dado o perfil de deslocamento
comumente observado entre mulheres — um nimero maior de deslocamentos didrios, em
geral mais curtose por motivos variados (ITRANS, 2004; Vasconcellos, 2012) — o bilhete Unico

pode ser entendido como uma politica especialmente benéfica para este grupo.

Por fim, vale mencionar que tanto a cidade do Rio de Janeiro quanto a cidade de Sao
Paulo, foram escolhidas como sedes de megaeventos esportivos internacionais - a Copa do
Mundo e os Jogos Olimpicos - o que impulsionou investimentos bilionarios em mobilidade
urbana realizados em parcerias publico-privada. Segundo a FSP (2014), dos RS 25,8 bilhdes
gastos na Copa, o investimento em mobilidade representa a maior parcela, 31,4%, seguido
por gastos em Estadios. Em S3o Paulo a uUnica grande obra prevista era a Linha 17 do
monotrilho-trem que usa pneus e trafega em vias elevadas — no entanto, as cidades tém até

esse ano de 2015 para elaborar seus planos de mobilidade.

Além da Copa, a capital fluminense sediard também as Olimpiadas de 2016. Em 2014,
o Poder Publico Municipal divulgou que o or¢amento atualizado - contemplando todos os
gastos associados as Olimpiadas - totalizava RS 36,6 bilhdes. E, novamente, a maior parte dos
recursos foi alocada em mobilidade urbana, representando cerca de 36% do total de recursos
previstos, sendo que esta porcentagem sobe para 55% se forem considerados apenas os
investimentos no plano de politicas publicas!?(Castro et al., 2015). Dentre os projetos
previstos para o aprimoramento da mobilidade urbana destacam-se: instalagao de sistemas
de transportes BRT, BRS e VLT, e construcdo da linha 4 do metro. Levando-se em conta o
conjunto e volume dos investimentos previstos, pode-se prever um grande impacto das
intervengdes na dinamica urbana da cidade, no entanto, estas reformas ndo apresentam um

carater inclusivo.

%0 Bilhete Unico Carioca foi aprovado em 2009, mas a integracdo nas linhas municipais da cidade do Rio de
Janeiro entrou em operagdo apenas em novembro de 2010.

100 conjunto de obras vinculadas as Olimpiadas, que n3o estdo necessariamente relacionados as instalacdes
esportivas e logisticas de jogos, passou a ser denominado de “legado social”.
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Ironicamente, tanto em S3o Paulo, quanto no Rio de Janeiro, as regides centrais - que
concentram a oferta de transporte publico - sdo também as dreas onde, proporcionalmente,
utiliza-se mais transporte individual (Requena, 2015). A escolha do automdvel como principal
meio de locomocado das classes média e alta contribuiu para modelar as cidades, ao reformular
a nocdo de espaco e distancia, e modificar os habitos dos individuos (Scarlato,1989 apud Raia
Jr, 2010; Vasconcellos, 2012). O transporte individual tem recebido nos ultimos anos
prioridade nas politicas publicas e tributarias, nas trés esferas de poder, dentre os exemplos
de beneficios destaca-se o Imposto sobre produtos industrializados (IPI) reduzidos para a
aquisicdo de veiculos. O resultado disso, como sera visto na proxima secdo, é a elevada - e

crescente - taxa de motorizagao.

1.2.2. Transporte individual x publico

As metrdpoles brasileiras tém enfrentado nos ultimos anos uma crise de mobilidade
urbana, resultante, sobretudo, da opcdo pelo modo de transporte individual em detrimento
das formas coletivas de deslocamento (Vasconcellos, 2001e 2012). Esta opgdo é visivel na
realizacdo de obras vidrias destinadas principalmente a automdéveis e na criacdo de uma série
de subsidios. Além da ja mencionada redugdo do IPI, outra forma de subsidio é o
estacionamento gratuito em ruas publicas: além de perder dinheiro com arrecadacao, as vias
de circulacdo sdo dimensionadas para atender esses estacionamentos, o que reduz as calcadas

para pedestres (Vasconcellos et al., 2011).

A Tabela 3, elaborada a partir dos dados do Departamento Nacional de Transito
(DENATRAM, 2015), apresenta um panorama da evolugao da frota nas duas metrépoles
estudadas por tipo de veiculo!!. De um modo geral, os dados revelam quatro aspectos
interessantes: (i) A discrepancia das duas metrdpoles, em termos de volume de veiculos e
usudrios de servicos metroferroviarios; (ii) O expressivo crescimento da frota de motos entre
os anos 2003 e 2013; (iii) O aumento da motorizacdo na periferia; e finalmente (iv) A pouca

variacdo da frota de 6nibus em relacdo aos outros tipos de veiculos.

11 Diferentemente do relatério da INCT-Observatério das Metrépoles (2013), optou-se por considerar na
categoria “Automodvel” apenas veiculos identificados como tal, ndo pertencem a este grupo as categorias
caminhonete e camioneta. O mesmo procedimento foi adotado em relagdo a categoria “Motos” que inclui
apenas motocicletas.
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Em 2013, S3o Paulo, a cidade mais populosa, contava em com a maior frota de
automaveis, aproximadamente 5 milhdes, o que corresponde a quase 63% do total da RMSP.
Durante a década a frota de automdveis da metrdpole paulistana cresceu em 64,5% e de
motos 221,5%, o que se deve, principalmente, ao aumento da motorizagdo na periferia.
Embora abaixo do crescimento das motos, o aumento do volume de carros representa uma

variacdo consideravel dado que a frota ja existente em 2003 era de 3,3 milhdes.

A Regido metropolitana do Rio de Janeiro, apesar de apresentar crescimento relativo
da frota de motos bem acima da média paulista, 359,2% na periferia e 224,6% na capital, em
termos absolutos o nimero de motos era quase trés vezes maior na RMSP. Nos dez anos
considerados, a frota da metrépole fluminense cresceu 45,5% ou mais de 1 milhdo de

automaveis em termos absolutos.

A taxa de motorizacao - relagdo entre a quantidade de veiculos e a populagdo, expressa
em veiculos por 1.000 habitantes - € um indicador Gtil para avaliar a influéncia da quantidade
e da disponibilidade de veiculos nas caracteristicas dos sistemas de transporte de determinada
regido. Considerando os valores estimados da populagdao, na RMSP a taxa de motoriza¢ao de
automodveis em 2013 era de 378 e no Rio de Janeiro de 234. Ja a taxa de motorizacdo de
motos/1.000 habitantes foi de 68 e 37, respectivamente. Em 2003, a porcentagem de
condutores do sexo masculino no Brasil correspondia a 73,27% e os grupos etdrios 18 a 35
anos, 36 a 55 anos e 56 a 99 anos apresentavam as seguintes porcentagens: 45,1%, 41,0% e

13,9%, respectivamente (FIORAVANTE et al., 2006)

Se, por um lado, a mudanca no volume de veiculos utilizados para transporte individual
foi enorme, por outro lado, houve pouca variagao relativa da frota de 6nibus. O aumento do
nuimero de Onibus foi particularmente intenso na periferia de Sdo Paulo, onde a frota era 1,5
vezes menor do que a observada na capital. J4 na RMRJ, nesta categoria, capital e a periferia
apresentam valores semelhantes. Vale notar que, de acordo com pesquisa da Confederacao
Nacional dos Transportes, os automoveis privados, apesar de transportarem cerca de 20% dos
passageiros nos deslocamentos motorizados, ocupam 60% das vias publicas, enquanto os
Onibus, que transportam 70% dos passageiros, ocupam 25% do espaco viario nas cidades

pesquisadas (Gomide, 2003).

Além da questdo dos incentivos, as taxas de crescimento da frota de veiculos

automotores durante a década é um reflexo do aumento da demanda decorrente do
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crescimento do poder aquisitivo da populacdo, em especial dos moradores das periferias.
Assim, apesar dos investimentos para melhoria da mobilidade urbana, houve um forte
incentivo para o consumo do transporte individual, tornando-se atrativo frente as condic¢des

e a qualidade do transporte publico.

Outro ponto que estimula a opgdo pela aquisicdo de veiculos particulares para a
realizacdo de deslocamentos pendulares estd ilustrado no Grafico 1. Os dados, fornecidos pelo
Nucleo de Desenvolvimento Regional da Fundagdo de Economia e Estatistica (FEE/RS),
decompdem o indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA/IBGE), utilizando o
subgrupo “veiculo proprio'? e, com base na contribuicdo de cada item, calculam a variacdo
real de cada um dos tipos de transporte. O Grafico revela uma tendéncia clara: o

encarecimento do transporte publico em rela¢do ao individual.

No inicio da década de 90, as curvas de variagao real apresentavam valores bem
proximos nos trés tipos de transporte, a partir de 1994, ocorre um deslocamento das
trajetdrias caracterizado pela relativa estabilidade da curva de transporte individual e grande
variacdo positiva nos precos das categorias 6nibus urbano e metro. No recorte temporal
analisado nesta dissertacdo, entre 2003 e 2013, as curvas referentes ao transporte publico
apresentaram um valor de variagcao real comparativamente estavel em um patamar elevado -

superior a 100% - enquanto o transporte individual apresentou variagao real negativa.

O elevado custo do transporte publico nas duas regides tem grandes implicacdes nas
possibilidades de inser¢do da populagdao no mercado de trabalho, especialmente grupos que
depende mais intensamente dele, como a populacdo pobre e as mulheres, que como

mencionado, tem menos acesso a op¢oes de transporte individuais.

12 Agradeco o Nucleo de Desenvolvimento Regional da Fundagio de Economia e Estatistica (FEE/RS) por ceder
os dados.
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Em 2009, em média 16% da renda das familias da RMSP era destinada aos gastos com
transporte e 14% na RMRIJ e este peso é significativamente maior entre moradores de areas
periféricas e populacdo de baixa renda (Pero e Mihessen, 2014). E, segundo os autores, a
parcela do gasto com transporte urbano no orgamento familiar é relativamente maior nas
familias chefiadas por mulheres do que por homens. Assim, quanto maiores os custos
envolvidos no deslocamento (pecunidrios ou ndo) menores sdo as possibilidades de inser¢ao
no mercado de trabalho, ou, como sera explorado na literatura do préximo capitulo, menos

intensa serd a busca por emprego.

TABELA 3- VARIACAO DA FROTA MUNICIPAL POR TIPO DE VEicuLO: RMRJ E RMSP, 2003 E 2013

Regido Metropolitana Regido Metropolitana

do Rio de Janeiro de Sao Paulo

Capital Periferia | Capital Periferia
Frota de automodveis em dez 2003 1.254.142 481.508 3.375.774  1.414.266
Frota de automodveis em dez 2013 1.824.803  1.004.936 4.971.813  2.907.407
| VariagBo (%) ] 455 .. 1087 . 473 . 1056
Frota de motos em dez 2003 73.579 45.829 287.579 149.957
Frota de motos em dez 2013 238.855 210.430 799.411 607.476
| Variagdo (%) o] 2286 3592 | 1780 3051
Frota de 6nibus em dez 2003 10.334 10.001 31.149 14.272
Frota de 6nibus em dez 2013 17.298 17.127 41.037 26.833
| Variagdo (%) e 67,4 ... 3 31,7 .. 88,0
Extensdo das linhas de metré em 2012 41km 65,3km
INUmero médio de usudrios de metré pordiaem2012| 64smil i 3,7milhdes
NuUmero médio de usuarios de trem por dia em 2011 600 mil 2,3 milhdes

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados do Denatran (2015)
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GRAFICO 1- VARIAGAO REAL DO CUSTO POR TIPO DE TRANSPORTE: CIDADES
DO RIO DE JANEIRO E SAO PAULO, JAN1989/DEZ2013
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Fonte: Dados do Nucleo de Desenvolvimento Regional da Fundagdo de Economia
e Estatistica (FEE/RS)

De um modo geral, a inexisténcia ou a precariedade na oferta dos servicos e as altas tarifas
do transporte publico restringem as oportunidades de trabalho dos mais pobres (na procura
de emprego ou no deslocamento ao local de trabalho), condicionam as escolhas do local de

moradia, e dificultam o acesso aos servicos de saude, educacao e lazer (Gomide, 2003).

A relacdo entre o crescimento das cidades, motorizacdo e desigualdade constitui o objeto
de estudo de alguns autores que ressaltam o papel fundamental do desenvolvimento da
infraestrutura de transporte publico no combate a pobreza urbana (Faiz, 2011; Patacchini e
Zenou, 2005, Vasconcellos, 2001). O carater multidimensional da pobreza urbana é ressaltado
por Faiz (2011) ao enumerar uma série de privacdes que esta parcela da populacdo esta
particularmente sujeita no dia a dia, como o acesso limitado a oportunidades de emprego e

moradia. Esta dimensdo é explorada na préxima secdo.
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1.3. Desigualdades socioespaciais: mobilidade urbana, mercado de trabalho e género

Do exposto anteriormente, pode-se depreender que o rapido processo de
urbaniza¢do, combinado a baixos niveis de planejamento espacial e priorizagdo do transporte
individual com pouco investimento em transporte publico, contribuiu para criar a atual
situacdo critica da mobilidade nas metrépoles estudadas. O carater pouco inclusivo das
politicas adotadas resultou em um padrdo de estruturacdo espacial marcado pela distancia

fisica e social entre as classes (Lago, 2007).

Desta forma, o alto grau de concentragdo das atividades econdmicas, de lazer e de
infraestrutura bdsica, assim como o padrao de localizacdo dos diferentes segmentos sociais
nas metrépoles, explica boa parte do elevado tempo médio de deslocamento na RMSP e RMRJ
(Rolnik e Klintowitz, 2011; Vasconcellos, 2001, Gomide, 2003). Vale ressaltar que o tempo
dedicado ao deslocamento pendular nem sempre é reflexo de longas distancias, ele pode ser
explicado também pela oferta inadequada dos servicos de transporte. Isso, pois, a despeito
do crescente aumento da motorizacdo verificado recentemente nas periferias nas duas
metrdpoles - a maioria da populagdo ndao tem acesso ao automovel e, consequentemente nao

desfrutam da mesma acessibilidade®3.

Dentre as consequéncias deste cenario, além da sobrecarga fisica e psicoldgica,
destaca-se o impacto na insergdo de grupos sociais mais vulneraveis no mercado de trabalho.
O custo das tarifas e a escassa oferta de transporte publico em areas periféricas constituem
barreiras, em alguns casos intransponiveis, na procura de emprego de moradores destas
regioes. Ou, como colocado pelos entrevistados na Pesquisa Mobilidade e Pobreza 2003: "é
caro procurar trabalho" (ITRANS, 2004). Ademais, o peso do gasto com transporte no
or¢amento familiar é particularmente alta em familias de baixa renda (Pero e Mihessen, 2014)
e estas, em geral, ndo conseguem arcar com o pre¢o de opgdes individuais de transporte
(Vasconcellos, 2001). Como discutido na sec¢do anterior, entre 2003 e 2013, com o aumento
da renda e os incentivos fiscais, a frota de carros e, principalmente, de motos — op¢cao mais

barata — aumentou de forma significativa na década.

13 A partir da década de 80, o processo de expansido de condominios de luxo em nas dreas periféricas de grandes
cidades marca uma nova forma de segregacdo na metrépole, com a construcdo de “enclaves fortificados”
(Caldeira, 1997) em areas afastadas dos centros de regiGes metropolitanas de Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Niterdi
e Brasilia. Esses condominios fortificados constituem bolsGes de riqueza na 4rea onde estdo localizados e
representam casos emblematicos tanto da especulagdo imobilidria quanto da segregacdo habitacional.
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Segundo dados da Pesquisa Mobilidade e Pobreza 2003 realizado pelo Instituto de
Desenvolvimento e Informag¢dao em Transporte (ITRANS), mais da metade da populagdo
pesquisada em regides metropolitanas brasileiras tem problemas para procurar emprego em
razao da impossibilidade de arcar com as tarifas dos servigos. O trecho a seguir destaca a
guestdo da dificuldade na busca por emprego:

Os deslocamentos para procura de emprego sao feitos sem qualquer tipo de auxilio
ou subsidio, o que torna a procura de trabalho proibitiva para os mais pobres. Isso
pode explicar, em parte, o alto percentual de pessoas desocupadas que ndo estdo
procurando trabalho (desemprego por desalento). Expressivo percentual das

familias pesquisadas em todas as regides metropolitanas declara ter problemas com
os meios de transporte para trabalhar ou conseguir emprego (ITRANS, 2004, p.17).

Dentre as dificuldades mais comuns citadas pelas familias entrevistadas, destacam-se:
altas tarifas, “a demora em passar” e “os pontos distantes”. O relatério realga que no caso da
RMRJ o segundo problema é mais citado do que o pre¢o da passagem, enquanto “pontos
distantes” figura entre os principais problemas da populacdo pobre da RMSP. Ou seja, além
das altas tarifas, a inadequac¢do da oferta dos servicos, principalmente nas areas periféricas

das cidades aparece como problema central.

Outro ponto que se pode salientar é que apenas o trabalhador formal recebe o vale-
transporte - principal mecanismo de subsidio ao usuario - e, por conseguinte, ndo beneficia a
parcela da populagao para quem esse beneficio é imprescindivel, os trabalhadores informais

de baixa renda e os desempregados.

A falta de mobilidade dos trabalhadores residentes em areas periféricas populares
caracteriza um processo denominado por Lago como “descentralizacdo perversa” (Lago, 2007,
p.289) e explica a elevada taxa de informalidade e desemprego nesses locais. Segundo os
dados da PNAD, explorados no capitulo 3, esta tendéncia se verifica de forma mais intensa na
relacdo entre capital e periferia da RMRJ e especialmente entre as mulheres. Segundo Gomide
(2003), as mulheres responsdaveis pelos domicilios constituem-se um dos segmentos mais
vulneraveis ou em desvantagem social, pois além de terem menos oportunidades de trabalho
e menores rendimentos, se comparadas aos homens, elas possuem padrdes de mobilidade

distintos.

O padrao de deslocamento pendular feminino, como sera apresentado em detalhes

no préximo capitulo, tem sido investigado na literatura internacional desde meados da década
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de 80 (Madden, 1981; White, 1986; McLafferty e Preston, 1991). Estes estudos sugerem que,
em relagdo aos homens, as mulheres: (i) se deslocam por trechos menores, tanto em tempo
guanto em distancia; (ii) utilizam maior variedade de modais; (iii) realizam mais viagens por
dia em horarios e itinerdrios distintos; (iv) tem menos acesso a transporte individual (Crane e

Takahashi, 2009).

Dentre as explicagdes para tal, a dupla jornada costuma ser a principal uma vez que o
aumento da participacdo feminina no mercado de trabalho ndo foi necessariamente
acompanhado pela redug¢dao nas responsabilidades domésticas. Os estudos mencionam
também que elas tém mais dificuldade em arcar com a compra de automoveis/motos, uma
vez que tem menos oportunidades de trabalho e menores rendimentos, o que as torna
particularmente dependentes do transporte publico. No Brasil, a pesquisa realizada pelo
ITRANS (2004) aponta que, além das razdes ja mencionadas, o assédio sexual é lembrado
como sendo de grande constrangimento para as mulheres no uso de transporte publico, uma
vez que a superlotacdo dos 6nibus parece ser o momento propicio para este tipo acdo. No
inicio dos anos 1990, no Brasil, os homens gastavam cerca de trés minutos (8,6%) a mais do
gue as mulheres em suas viagens casa-trabalho. No entanto, esta diferenca tem diminuido
significativamente ao longo das ultimas décadas (Pereira e Schwanen, 2013), o que estd em

linha com a tendéncia observada em paises desenvolvidos (Crane, 2007).

Adicionalmente, a comparacdo com dados internacionais evidencia a pouca
mobilidade das metrdpoles brasileiras, aqui os residentes urbanos realizam, em média, dois
deslocamentos por dia, quase metade do valor verificado em paises desenvolvidos
(Vasconcellos, 2012). Este baixo valor pode ser explicado, em grande medida, pelo
comportamento da populacdo de baixa renda. Este grupo tem sua acessibilidade seriamente
limitada, com quase todas as viagens feitas apenas para os motivos de trabalho, escola e
compras, enquanto as familias de alta renda apresentam uma rede de atividades diaria

diferenciada (Raia Jr., 2000; Vasconcellos, 2012).

Portanto, a populacdo de baixa renda ndo experimenta a mesma mobilidade das
familias mais abastadas e o mercado de trabalho se destaca como um importante canal de
transmissdo e de persisténcia da pobreza nas cidades. A Figura 1 a seguir, retirada de Gomide
(2008), resume os diversos caminhos que o transporte pode impactar a pobreza urbana e a

linha tracejada indica o nexo que constitui o objeto de estudo da presente dissertacao, qual
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seja a relacdo entre mobilidade urbana e acesso ao trabalho, que deve ser entendido como

parte deste contexto mais amplo.
FIGURA 3 - IMPACTO DO TRANSPORTE URBANO NA POBREZA
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a inclusdo social

Fonte: GOMIDE (2008, p.10)

Do ponto de vista tedrico, na literatura nacional, varios autores tém contribuido para a
descricdo e diagnodstico do fendmeno da mobilidade pendular (Gomide, 2003; Aranha, 2005;
Cunha, 1994, Pereira e Schwanen, 2013). Por outro lado, poucos tém ido mais adiante ao
buscar explicagGes para esse tipo de movimento populacional (Jardim, 2007; Cunha et al,
2013) e seus impactos no acesso a oportunidades do mercado de trabalho (Lago, 2007,
Mihessen, 2014). Ja na literatura internacional este tipo de questionamento é mais frequente.

O proximo capitulo faz uma revisdo das principais vertentes e resultados.
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CAPITULO 2 - DIFERENGAS DE GENERO NO TEMPO DE DESLOCAMENTO E ACESSO AO
MERCADO DE TRABALHO: TEORIA E EVIDENCIAS EMPIRICAS

A analise conjunta das relagdes entre mobilidade urbana e mercado de trabalho confere
um carater singular a questdo por compreender duas grandes dreas de pesquisa, a chamada

economia urbana (urban economics) e a economia do trabalho (labour economics).

A literatura aponta evidéncias de que aspectos demograficos — como idade, raca e género
— sdo caracteristicas relevantes na determinagao da dinamica entre deslocamento e acesso a
oportunidades de trabalho. Contudo, apesar da sua comprovada importancia, em muitos
casos, as conclusdes sobre estas diferencas sdo apenas secundarias, ou seja, sua anadlise nao
constitui o objetivo principal dos pesquisadores. A robustez e amplitude de tais evidéncias
sugerem que um foco mais direto seria valido e interessante em termos de politicas publicas.
Com o intuito de suprir essa lacuna, na presente dissertacdo optou-se pelo estudo especifico

da questdo de género.

Para tanto, este capitulo esta divido como se segue. Em um primeiro momento é realizada
uma breve contextualizacdo da discussdo, através da exposicdo da visdo da teoria de
economia urbana classica, suas principais limitacdes e a Spatial Mismatch Hypothesis**. Em
seguida, é apresentada a teoria da busca por trabalho (Job Search Theory) e os estudos que
combinam esta teoria e os modelos urbanos. Ambas as exposicdoes tém como énfase estudos
gue apontam para especificidades de género e nas explica¢des para este fendmeno. Por fim,
sdo descritas as principais evidéncias empiricas internacionais. Vale dizer que ndo hda estudos
com essa abordagem tedrica no Brasil e que tratam as diferencas de género no acesso ao

trabalho considerando o tempo de deslocamento.

14 Ver nota de rodapé 2 para consideracdes sobre a traducdo do termo Spatial Mismatch Hypothesis.
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2.1. Literatura teodrica

2.1.1. Economia urbana: Modelos classicos e a Spatial Mismatch Hypothesis

O campo da economia urbana se dedica ao estudo das motivagbes econOmicas
intrinsecas as relagdes entre individuos e/ou organiza¢des no interior das cidades. Em sua
vertente classica, cuja origem remete aos trabalhos de William Alonso, Richard Muth e Edwin
Mills, os tedricos assumem uma estrutura espacial caracterizada por uma nitida dicotomia
entre local de residéncia e de trabalho. O trecho a seguir descreve essa configuragdo:

The urban labor market is best thought as a metropolitan area that encompasses
most commuting flows. The stereotypic configuration of an urban area is a
monocentric urban center in which jobs are concentrated in the urban core and a

sufficient number of workers commute from outside the core to work in the central
city. (BARTIK e EBERTS, 2006, p.390).

Segundo os pressupostos classicos, o ajuste entre mercado de trabalho e moradia
ocorre simultaneamente, pois a alocacdo de recursos responde instantaneamente a
mudancas nos parametros e nao ha custos para a realocacdo de nenhum dos dois fatores. Ou
seja, cabe ao individuo a decisdo de mudar de residéncia, ou de emprego, a qualquer instante.
O mecanismo de ajuste implicito é que tanto os precos de moradia, quanto os saldrios
nominais decrescem com a distdncia ao centro de negdcios®. Isto, pois, a parcela da
populacdo que trabalha perto do centro de negécios demanda salarios maiores para
compensar o elevado custo de aluguéis na regido ou os custos de transporte associados a

maiores deslocamentos (Bartik e Eberts, 2006).

Desta forma, o modelo assume que — supondo agentes racionais e maximizadores — a
utilidade serd equalizada em todo o espaco urbano. Ao considerarmos outra perspectiva, a do
demandante, o mecanismo de ajuste é semelhante: o equilibrio para firmas requer que o
custo unitdrio de producdo seja equivalente em todos os locais. Portanto, de acordo com o
modelo urbano classico, tanto a func¢do utilidade do trabalhador quanto a fun¢do custo da

firma dependem de trés fatores: saldrios, aluguéis e da distancia ao centro de negdcios.

Deve-se ressalvar que, de acordo com o arcabouco urbano cldssico, enquanto os

salarios e aluguéis sdo determinados pela interacdo das condi¢cbes de equilibrio entre

15 Apesar de adotarem mecanismos de ajustes similares, os modelos urbanos essencialmente assumem que o
local de residéncia é enddgeno, enquanto os de economia do trabalho supGem que os ocupados tém residéncias
fixas e compensam longos deslocamentos com saldrios mais altos em empregos distantes (Gutiérrez e Van
Ommeren, 2010).
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ofertantes de trabalho (trabalhadores) e demandantes (firmas), o tempo de deslocamento é
apenas uma varidvel de ajuste. Assim, no que se refere especificamente a relagdo entre
mobilidade urbana e mercado de trabalho, segundo a teoria cldssica, assume-se a existéncia
de um equilibrio no qual o gradiente da fun¢do heddnica dos salarios se iguala a propensao
marginal de pagar pelo 6nus do deslocamento (Van Ommerenet al. 2000). Outra
consequéncia desta teoria é que os investimentos na estrutura vidria podem valorizar
determinadas areas, porém nao interferem na forma de insercao dos agentes no mercado de
trabalho, visto que estes possuem livre escolha em termos de localizagdao residencial

(Gutierréz e Van Ommeren, 2010).

Contudo, esta visdo da economia urbana classica tem sido refutada ao longo dos anos,
tedrica e empiricamente. Autores afirmam que o ajuste imediato do mercado de trabalho e
moradia ndo necessariamente acontece (Kain, 1968; lhlanfeldt e Sjoquist,1990; MacDonald e
Peters, 1996) e testes empiricos com dados em painel revelam também que as pessoas com
mais tempo de deslocamento reportam sistematicamente menor bem-estar do que sua
contraparte (Stutzer e Frey, 2008)¢. Esse resultado é robusto e conhecido como "Paradoxo

do Tempo de Deslocamento Pendular".

Portanto, existe um custo negligenciado nos modelos classicos: o custo oportunidade
de ofertar mao-de-obra. E este custo é especialmente alto para moradores de areas
periféricas das grandes regides (lhlanfeldt e Sjoquist, 1998). As explicacGes para este
desequilibrio seguem varias linhas. Além da dificuldade de deslocamento e mudanca de casa,
a literatura recente destaca também o papel das redes sociais. Segundo esta vertente, parte
dos individuos que vivem afastados dos centros de negdcios ndo tém acesso a informacgdes
sobre novas oportunidades de trabalho, e, tampouco uma rede de contatos, formais ou
informais, o que dificulta ainda mais o processo de busca por emprego (Cervero et al. ,2002;

Crane, 2007).

No que se refere ao processo de busca por emprego, desde meados da década de 60
vem se desenvolvendo uma linha tedrica na area de economia do trabalho, a teoria da busca
por emprego (Job Search Theory), que assume a existéncia de informacdo imperfeita nos

mercados, o que, consequentemente, impediria o ajuste dos saldrios e aluguéis (Gronberg e

16 Uteng (2011) explora a relagdo entre mobilidade urbana, liberdade e direitos.
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Reed, 1994). Como serd explorado na préxima secdo, esta teoria admite a existéncia de custos
de transacdo derivados da ineficiéncia da infraestrutura urbana em prover a livre mobilidade

de recursos (fricgoes).

Outra explicagdo para o desequilibrio observado nas cidades tem sido o acesso
desigual ao mercado de habitacdo. Ou seja, diferentemente do que supde a teoria urbana
classica, alguns grupos sociais mais vulnerdveis ndo conseguem responder imediatamente a
mudancas nos parametros (Kain, 1968, Jencks e Mayer, 1990). Segundo esta linha, em um
contexto de dissociagdo entre espa¢o de moradia e de trabalho, alguns individuos tém suas
escolhas de moradia e deslocamentos restringidas e esta situacao pode resultar em maior

desemprego, salarios mais baixos e trajetos mais longos para estes trabalhadores.

Esta ideia foi expressa pela primeira vez por John Kain (1968) em um trabalho seminal
sobre a economia urbana de afrodescendentes e, posteriormente, tem sido rotulada como
Spatial Mismatch Hypothesis (SMH). Tal hipdtese associa a referida desconexdo espacial a
resultados adversos da populacdo negra no mercado de trabalho. O desequilibrio acontece
uma vez que nao é possivel ajustar a decisdo de local de residéncia as mudancas geograficas
na localizacdo das oportunidades de emprego, como foi o caso no processo de suburbanizagéo
gue ocorreu em metrépoles dos Estados Unidos no pds-guerra. A hipdtese elaborada por Kain
é um dos assuntos mais pesquisados pelos teéricos da economia urbana, com mais de 100

artigos publicados em periddicos nos ultimos 30 anos (lhlanfeldt, 2006).

Se na literatura tedrica internacional a validade da SMH ja foi amplamente testada e
discutida, no Brasil a literatura sobre o tema ainda é escassa. Até muito recentemente a
guestdo das inter-relagdes entre mobilidade urbana e mercado de trabalho foi negligenciada
pelas ciéncias econdmicas no Brasil, tendo sido caracterizada em seu carater social por outras
areas das humanidades, como administracdo publica, arquitetura e geografia. Cunha et al.,
(2013) ressaltam que, se é verdade que no Brasil as caracteristicas e condi¢cdes demograficas
e urbanas sao distintas daquelas encontradas nos EUA nos anos 1960, ndo se pode negar que
a logica do “descompasso” entre os locais de moradia e das atividades econ6micas estd muito

presente no nosso contexto - especialmente nas metrdpoles de S3o Paulo e Rio de Janeiro.

Na América Latina, segundo Quintanar (2013) e Quintanar e Sabate (2014), apesar da
rapida suburbanizacdo e alto nivel de segregacao, diversos estudos analisam os efeitos da

dissociacdo espacial entre residéncias e empregos, mas poucos se debrucam sobre a relacdo
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do impacto no emprego. Do ponto de vista tedrico existem diversos mecanismos que podem
explicar, especificamente, como a dissociagdo espacial entre trabalho e moradia, observada

nas regides metropolitanas estudadas, afeta as oportunidades de trabalho.'’

Em uma revisdo da literatura sobre o tema, lhlanfeldt e Sjoquist (1998) mencionam trés
abordagens padrdes em estudos que investigam empiricamente a SMH, quais sejam: (i)
comparaces raciais de tempo e distancia de deslocamento; (ii) correlacdo entre saldrios,
emprego ou participa¢do na forga de trabalho com medidas de acessibilidade ao emprego; e;
(iii) comparacgGes de resultados do mercado de trabalho entre moradores do centro e da
periferia. A presente dissertacdo toma como base de analise essas abordagens para explorar

as diferencas de género.

Originalmente os estudos sobre a relacdo entre acessibilidade e emprego nos Estados
Unidos tinham principalmente uma dimensao racial (Kain,1968; Cervero, 1996; Ihlanfeldt&
Sjoquist,1998). Alguns destes encontraram evidéncias da existéncia de uma “penalidade” para
negros, independentemente do nivel educacional e género/raca (Clark e Huang, 2002).
Ademais, a conclusdo comum é que existe uma relagdo positiva entre acessibilidade e
emprego e que os trabalhadores mais prejudicados, em geral, sdo os menos qualificados, as
minorias étnicas e a populagao de baixa renda. Em 1992, Kain faz um review sobre a literatura
de SMH desenvolvida até entdo, recuperando a sua hipdtese original e sugerindo avancos na
pesquisa sobre o tema com estudos sobre comportamento das mulheres, uma vez que os

trabalhos na época se concentravam nos homens.

Desde entdo, existe um movimento crescente na literatura internacional no sentido de
explorar as diferencas de géneros nos padrdes de deslocamento (McLafferty& Preston, 1997;
Doyle & Taylor, 2000; Crane, 2007). Crane e Takahashi (2009) enfatizam a complexidade deste
estudo, uma vez que de um lado do deslocamento estdo fundamentos do mercado de
trabalho e do outro a dindmica intrafamiliar, com membros da familia negociando
internamente suas responsabilidades. Ja Crane (2007) ressalta a natureza da demanda por
deslocamentos para explicar a necessidade da diferenciacdo por género. A demanda por
deslocamento é entendida como uma demanda derivada, ou seja, em geral as pessoas nado se

deslocam apenas por se deslocar, e sim porque as atividades nas cidades sdo separadas em

7para tanto, ver Gobillon, Sellod e Zenou (2007) e Ihlanfeldt (2006).
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tempo e espaco e para participar delas as viagens sdo necessarias. Segundo o autor, a
demanda por deslocamentos pode ser compreendida como um reflexo, em parte, de papéis
sociais que se relacionam ao sexo do individuo, assim, os diferentes papéis exercidos por
homens e mulheres determinam deslocamentos em frequéncias, duracdo e modais

diferentes.

O estudo de género e deslocamento pode ser caracterizado em trés debates'® que serdo
apresentados a seguir. O primeiro envolve as diferencas de género na medida de
deslocamento, como tempo, frequéncia e modal utilizado no deslocamento (Madden, 1981;
McLafferty e Preston, 1997; Roosenbloon,2006). Os estudos destas medidas de diferenca
revelam padrdes relativamente robustos para diferentes locais e anos. Nos Estados Unidos,
historicamente, a frequéncia de viagens das mulheres é maior, elas variam mais nos modais e
nos motivos das viagens e realizam deslocamentos mais curtos em tempo/distancia (White,

1986).

O segundo debate centra-se nos problemas de politica que tais estudos se destinam a
abordar, por exemplo: como melhorar o acesso da popula¢dao de baixa renda a mercados
regionais ou a mobilidade das mulheres com filhos. Este debate esta inserido nos obstaculos
da Spatial Mismatch Hypothesis (Cervero, 1996; lhlanfeldt& Sjoquist,1998, Clark e Huang,
2002). Uma questdo central nesta abordagem, assim como em Kain (1968), é o quanto estas

diferengas sdo atribuidas a escolhas versus restrigoes.

O terceiro e ultimo debate, dedica-se a elaboracdo das explicagdes dos diferenciais de
género no padrdo de deslocamento. Grande parte da literatura enfatiza a importancia dos
afazeres domésticos, além de raga/etnia, renda e ocupag¢do. A maior parte dos estudos sugere
gue o trade-off existente entre trabalho remunerado e doméstico faz com que elas restrinjam
mais sua busca por emprego a vizinhanca local (Kim, 1994; Gomide, 2003; ITRANS, 2004, Crane
e Takahashi, 2007; Rosenbloom, 2006). Algumas das explicacdes sdo enumeradas na
passagem:

The problem gains an additional layer of complexity when sex differences in

commuting patterns are considered, since sex differences in length of work trip are
pronounced. Women workers have shorter commuting journeys, are more likely to

18 Crane (2007) destaca que os aspectos de género no mercado de trabalho urbano podem ser divididos em
algumas areas adicionais de estudo, sendo elas: Economia de género (Como moradores pesam oferta de trabalho
x decisGes de alocacdo do tempo nas familias, household production) Aspectos de género no mercado de
trabalho; e Mercados de trabalho urbanos.
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take public transportation, and are more likely to work part time, therefore
commuting at off-peak hours. Women workers also are more likely than men
workers to have spouses who work and/or children at home; either of which may
restrict their residential or job mobility. Also women workers earn less than men.
This reduces their purchasing power in the housing market and therefore affects
their job location and commuting possibilities. (White, 1986: 368).

No entanto, nas ultimas décadas ocorreram mudangas fundamentais na dinamica interna
ao domicilio - crescimento da influéncia feminina sobre as decisGes de localizacdo de suas
casas e trabalhos - e no mercado de trabalho — aumento da taxa de participagdo feminina. O
trecho a seguir de Blau (2001) destaca como esta realidade tem transformado o trade-off

existente entre trabalho doméstico versus trabalho remunerado:

As women, anticipate spending increasingly more of their adult lives in the labor
market, their investments in market-oriented human capital may be expected to
continue to grow and their comparative advantage in home work to decline.
Moreover, as the quality of the opportunities, open to women in the labor market
continues to improve, the disadvantages of specialization in home work in the form
of forgone earnings and possibilities for career advancement will also rise. Thus,
greater sharing of household responsibilities between men and women is likely to
become increasingly prevalent. (Blau, 2001, pp. 5996-5997)

Contudo, se por um lado a participacdo feminina no mercado de trabalho cresceu
rapidamente nas ultimas décadas, por outro, as diferencas de género ainda persistem nos
padroes de ocupacao e rendimentos (Blau,2000). E, apesar do aumento do nivel educacional
feminino — em patamares, em alguns casos, superiores aos dos homens - estudos indicam
diferencas no tratamento homens e mulheres igualmente qualificados (Araudjo e Ribeiro,

2001).

As transformacgdes citadas anteriormente sugerem que a influéncia do género sobre o
padrdo de viagens pendulares pode estar mudando também. Rosenbloom (2006) encontra
uma crescente convergéncia, no nivel agregado, destes padrdes de viagens por género. A
autora destaca que com a tendéncia de aumento da participacdao masculina nas atividades
domeésticas e no cuidado de parentes idosos e doentes — responsabilidades historicamente
femininas - homens e mulheres tendem a se deslocar de forma semelhante no futuro. Ja os
resultados de Crane (2007) apontam para uma lenta convergéncia da distancia de
deslocamento, acompanhada por uma divergéncia do tempo de deslocamento, sugerindo que
a convergéncia ocorre para todas as ragas, mas que 0 acesso a0 emprego continua pior para
as mulheres. Com o intuito de examinar estas tendéncias e seus determinantes demograficos
em uma amostra nacional recente, o capitulo trés usa a Pesquisa Nacional por Amostra de

Domicilios (PNAD) entre anos 2003 a 2013.
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Por fim, vale enfatizar que, apesar de amplamente testada e pesquisada, ndo ha
consenso sobre a relevancia da SMH na explicagdo das disparidades espaciais. Para lhlanfeldt
e Sjoquist (1998) os estudos apenas apontam que a SMH importa, mas ndo determinam a
causa deste efeito. Ja para Jencks and Mayer (1990, p.219): “(...) the support [for the idea that
job proximity increases the supply of black workers] is so mixed that no prudent policy analyst
should rely on it”. Uma das razdes para a falta de consenso é que, apesar de a questao
colocada por Kain parecer intuitiva em um primeiro momento, testes empiricos confidveis sao
dificeis de serem conduzidos por falta de bases adequadas. Além disso, os modelos urbanos
ignoram o contexto dinamico da complexa intersec¢do entre deslocamento, casa e trabalho,

0 que pode resultar em problemas de endogeneidade.

Recentemente, alguns autores tém utilizado a teoria da busca por emprego como
abordagem alternativa para explicar a SMH (Wasmer e Zenou, 2002). A l6gica intrinseca nesta
linha argumentativa é que o maior deslocamento pendular é prejudicial aos individuos porque
afeta negativamente a eficiéncia na busca por trabalho, ou seja, a qualidade da informacao
decresce com o aumento da distancia. Hipotese semelhante a adotada por modelos de busca
por emprego que consideram o tempo de deslocamento como varidvel relevante na
determinacdo do salario reserva (Ruppert et al., 2009, Van der Berg e Gorter, 1997). Esta linha

tedrica, bem como os estudos citados, sera apresentada em detalhes na proxima secao.

2.1.2. Economia do mercado de trabalho: Teoria da Busca por Trabalho e deslocamento

pendular

Em contraposicdo a teoria urbana cldssica apresentada anteriormente - que supde o
ajuste simultaneo nos mercados de trabalho e de moradia - a teoria da busca por emprego
estuda o comportamento de individuos em mercados com assimetria de informacdo. Ou seja,
a hipdtese de mercados perfeitamente competitivos é rejeitada e o desemprego passa entado
a apresentar aspectos de investimento, uma vez que adquirir informacGes sobre
oportunidades de trabalho envolve tempo e dinheiro. Assim, esta teoria permite a existéncia

de desemprego friccional involuntario.

Os estudos de Stigler (1961,1962) representam a primeira analise formal da estratégia
de escolha étima da busca por emprego. O modelo proposto ressalta a questdo do poder de

barganha no processo de busca por emprego, onde o termo “busca” é entendido como:
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Prices change with varying frequency in all markets, and, unless a Market is
completely centralized, no one will know all the prices, which various sellers (or
buyers) quote at any given time. A buyer (or seller) who wishes to ascertain the most
favorable price must canvass various sellers (or buyers) —a phenomenon | shall term
“search.” (STIGLER, 1961, p.213)

Neste contexto, tanto candidatos quanto contratantes tém conhecimento parcial
sobre as oportunidades do mercado de trabalho, ademais, ndo é possivel obter informacao
perfeita porque é mais custoso conhecer os precgos alternativos do que esta informacgao vale
na margem. A informacdo é, portanto, entendida como capital: foi produzida pelo custo da

busca e gera uma taxa de saldrio maior, em média, do que receberia na sua auséncia.

No fim da década de 60, McCall (1970) e Mortensen (1970) propdem um modelo
dinamico de Job Search, baseado em um método matematico de matching, dando inicio a
outra vertente da teoria. Além disso, os autores se debrucam sobre uma nova questdo: o que
determina o aceite ou a rejei¢cdo de uma proposta de emprego recebida®®? O modelo proposto
por McCall (1970) define a decisdo de trabalhar em termos do confronto: valor de estar
empregado versus valor de estar desempregado. Mantendo fixas as caracteristicas dos
trabalhos, a estratégia 6tima do trabalhador é caracterizada em termos do saldrio reserva
(reservation wage), isto é, o menor saldrio que o trabalhador estd disposto a aceitar um

emprego.

Portanto, no modelo classico de McCall os trabalhadores decidem se aceitam ou ndo
um emprego com base no salario oferecido e na distribui¢ao das ofertas de salarios potenciais.
A decisdo de trabalhar é determinada, entdo, a partir da comparacao entre o valor de estar
empregado e o valor de permanecer desempregado. Assim como Stigler (1961), o modelo de
McCall (1970) se apoia na distribuicdo exdgena das ofertas de saldrio e variacGes nos

parametros alteram também o valor do salario reserva.

Neste modelo, quanto maior a variancia das ofertas recebidas de emprego, melhor
para o trabalhador que estd procurando emprego, pois terd maior poder de barganha e
poderd optar por esperar a oferta de um salario maior. A dispersdo dos salarios pode ser
afetada por vdérios fatores, um deles é o periodo de duracdo do emprego ofertado, pois,

guanto maior a perspectiva de estar empregado, menor sera a dispersao de salarios: “Women

BAssumindo que a distribuicdo das caracteristicas ndo observadas de outros empregos é conhecida e constante
e o valor do dinheiro é constante.
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generally expect to stay in the labor force a shorter period than men do so among
homogeneous groups of men and women we should expect that the latter have larger [wage]

dispersions” (Stigler, 1962, p.99).

Outra questao determinante na intensidade de procura sdao as condigdes de trabalho.
Como empregos formais, em geral, estdo mais concentrados nos centros de negdcios do que
os informais, estes ultimos estdao mais préximos das pessoas que vivem em regides periféricas.
Ou seja, o custo da busca por empregos formais é maior para estes individuos e, em muitos
casos, o emprego ofertado ndo compensa o custo de deslocamento, o que contribui para o
aumento da informalidade. Consequentemente, a intensidade da busca do trabalhador
informal costuma ser menor, indicando que a distancia tem um impacto negativo maior neste

grupo de trabalhadores (Quintanar, 2013, Quintanar e Sabate, 2014).

A questdo dos custos envolvidos no deslocamento aparece de forma mais
proeminente no inicio da década de 80. Ao lidar com mercados espacialmente distintos,
Diamond (1981, 1982) introduz o custo de se chegar ao emprego ofertado (custo
deslocamento). Ou seja, quanto maior o custo da busca, menos intensa ela serd. De acordo
com esta linha tedrica, o custo unitario do deslocamento é outro aspecto importante para
compreender o comportamento dos individuos, pois afeta o processo de alocagdo no mercado
de trabalho. Se o custo envolvido for alto, como indica ser o caso das metrdpoles brasileiras,
entdo o individuo pode rejeitar um emprego afastado e optar por um mais préximo, mesmo
gue o primeiro ofereca um saldrio maior. Assim, a barreira imposta pelos custos de
deslocamento pode contribuir para a expansao do periodo de procura (desemprego de longo
prazo), o que contribui para que alguns trabalhadores “optem” pela informalidade ou pela

reducdo de seu saldrio reserva.

No que se refere especificamente a relacdo entre mobilidade urbana e mercado de
trabalho, a teoria admite a existéncia de custos de transacdo derivados da ineficiéncia da
infraestrutura urbana em prover a livre mobilidade dos recursos. Em estudo publicado em
1997, Van der Berg e Gorter enfatizam que a literatura da época caracterizava os empregos
ofertados por uma Unica variavel, o salario ofertado, o que implicava que a estratégia 6tima
de um individuo desempregado era caracterizada por um saldrio reserva unidimensional. Em
seu estudo, os autores sugeriram uma nova abordagem, na qual os trabalhos potenciais

também se diferenciam no que se refere ao tempo de deslocamento pendular.
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Ruppert et al. (2009), assim como Van der Berg e Gorter (1997), assumem que a
estratégia de reserva do trabalhador depende tanto do saldrio, quanto do tempo de
deslocamento pendular implicito. Assim, o modelo proposto por eles expande o modelo de
busca por emprego cldssico discutido anteriormente (McCall-Mortensen) para incluir o tempo
de deslocamento pendular. A hipotese implicita é a existéncia de uma relacdo positiva entre
os salarios e o deslocamento pendular (tempo ou distancia), que é definida por um fator que
depende negativamente do poder de barganha dos trabalhadores. Isto, pois, as ofertas de
emprego aceitas geram uma relagao positiva entre distancia de deslocamento e salarios,
ademais, existe uma relagdao negativa entre produtividade e distancia de deslocamento -

trabalhadores ficam mais cansados com maiores deslocamentos.

Em estudos recentes, esta abordagem que combina aspectos da teoria de mercado de
trabalho e aspectos espaciais € mais comum, autores adotam modelos de busca por emprego
em que a maior distancia para o trabalho é prejudicial porque afeta negativamente a eficiéncia
da busca (Manning, 2003; Wasmer e Zenou, 2002). Assume-se que o processo de busca
depende em grande medida do local onde estdo localizados os desempregados,
diferentemente do modelo classico de Job Matching que ndo incluia espaco (Mortensen,
1970; Stigler, 1961). Outros estudos desenvolvem um modelo teérico em que o modal
utilizado no transporte importa, pois esta associado a diferengas no tempo de deslocamento
e, consequentemente, tem impacto sobre o esforco de busca (Patacchini e Zenou, 2005;
Gautier e Zenou, 2008; Matas et al., 2010). Vale ressaltar também que a interagdo entre
mobilidade urbana e mercado de trabalho tem sido investigada de forma particularmente
intensa na Holanda, principalmente a partir da década de 90 (Rouwendal, 1994; Gutiérrez e
Van Ommeren, 2010; Rouwendal e Nijkamp, 2004), estes estudos também sugerem a

existéncia de uma relacdo negativa entre distancia e busca por emprego.

No que se refere especificamente a diferenca de género nos padrdes de busca por
emprego, em uma revisao da literatura empirica de busca por emprego, Devine e Kiefer (1993,
p.15) destacam a importancia de se considerar diferentes caracteristicas demograficas no
estudo da busca por emprego, uma vez que muitos estudos sugerem que idade, raca e género
sdo determinantes neste processo. No entanto, como destacado pelos autores, em muitos
casos os resultados sobre as diferencas demograficas sdo apenas secunddarios, ou seja, ndo

constituem o principal foco da pesquisa. Este é o caso de estudos como Van der Berg e Gorter
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(1997) e Ruppert et al., (2009), cujas evidéncias empiricas, indicam que as mulheres sdo

particularmente afetadas pelas barreiras existentes no processo de busca.

2.2.  Evidéncias Empiricas das diferencas de género no tempo de deslocamento e busca por

emprego

Essa secdo apresenta os principais resultados da literatura empirica com base nas
abordagens tedricas apresentadas anteriormente, em que sao colocadas as diferengas por
género. Van Ommeren et al. (2000) estimam um modelo estrutural de busca para medir o
trade-off entre saldrio e deslocamento pendular e concluem que, em média, a predisposicao
marginal a pagar por uma redugao de 1 hora no tempo de deslocamento é quase metade da

taxa de salario.

Van Ommeren, Rietveld e Nijkamp (1997) apontam que pessoas que esperam receber
mais ofertas de emprego ndo aceitam os que envolvem longos deslocamentos. Porém, ao
estimar o impacto do tempo de deslocamento na oferta de trabalho, Gutierréz e Van
Ommeren (2010) encontram que na Alemanha, a distancia tem um pequeno efeito positivo

na oferta de trabalho diaria e semanal, e que este efeito é maior para mulheres.

Wasmer e Zenou (2002), ao combinar modelos de economia urbana e de trabalho,
mostram que existe um equilibrio Unico e estdvel onde os mercados de trabalho e de
residéncia sdo resolvidos simultaneamente. Segundo os autores, apesar da ineficiéncia da
busca nas areas segregadas, a diferenca no bem-estar entre os dois equilibrios (centro versus
periferia) ndo é grande devido a diferencas nos custos de deslocamento. Van der Berg e Gorter
(1997) e Ruppert et al (2009) elaboram modelos de busca em que a estratégia 6tima do

individuo desempregado nao é caracterizada por um saldrio reserva unidimensional.

Van Den Berg e Gorter (1997) encontram que entre diferentes grupos demograficos,
mulheres com filhos enfrentam a maior desutilidade no deslocamento, o trecho a seguir

destaca esta conclus3do:

The larger the number of children, the lower the willingness of females to pay for
commuting time. An additional child implies that the willingness to pay for two hours
of commuting time per day is about Dfl 140 per month lower (this is about US $ 80).
Apparently, the value of leisure is relatively large for females with children. (...)
females would restrict job search to jobs located within a very small distance. (VAN
DER BERG e GORTER, 1997, p.21)
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Os resultados de Ruppert et al. (2009) também destacam o papel das barreiras
enfrentadas pelas mulheres. Segundo os autores, o poder de barganha na escolha do emprego
é muito maior entre os homens, principalmente em relacdo a mulheres com filhos — para
guem o poder de barganha é praticamente zero. Além disso, os resultados indicam que as
mulheres tém um saldrio reserva menor. No que se refere as conclusGes gerais, tanto o
numero de menores de idade na familia, quanto a presenca de criangas menores de trés anos
afetam negativamente a probabilidade de estar empregado - mas positivamente o tempo de
deslocamento. Por fim, os autores salientam que o uso de modelos de busca que negligenciam
a equacdo da distancia/tempo de deslocamento nas estimativas de equacgbes de salario cria

um viés negativo no impacto deste deslocamento no salario.

Outros estudos empiricos que exploram especificamente as diferencas de género no
padrdo de deslocamento revelam que as mulheres tendem a manter empregos mais perto de
suas casas do que homens (Madden, 1981; MclLafferty e Preston, 1991, Ericksen, 1977).
Madden (1981) também observa que entre as pessoas casadas, as mudancas de residéncia
favorecem ligeiramente a escolha de moradias préximas ao trabalho da esposa, enquanto os

solteiros sdo mais livres para se locomover e tendem a viver mais perto do centro da cidade.

Dentre outros fatores que explicam este comportamento, os estudos apontam que as
mulheres recebem, em média, saldrios menores que homens, o que reduz o retorno para um
deslocamento maior e s3ao as principais responsdveis por cuidar das criancas e pelas
responsabilidades domésticas, o que restringe sua agenda e reduz as opc¢des de distancia
(Ericksen, 1977, MacDonald,1999). Ademais, historicamente mulheres estdo mais ocupadas
em empregos de meio periodo e em setores de comércio varejo, educacdo e saude, que
tendem a ser melhor distribuidos espacialmente do que os setores predominantemente

masculinos (MacDonald, 1999; Rosenbloom, 2006).

No que se refere a relacdo entre intensidade de busca por emprego e acesso a diferentes
meios de transporte, Patacchini e Zenou (2005) encontram que na Inglaterra, deslocamentos
maiores (tempo/distancia) estdo associados a menos esforco de busca, mas que para uma
dada distancia, brancos procuram mais intensamente do que negros por conta de diferencas
no acesso ao carro. Gautier e Zenou (2008) também mostram que o custo e a dificuldade de
trabalhadores negros comprarem carros levam a uma amplificacdo da SMH. Entre as

mulheres, Matas et al. (2010) destacam que a probabilidade de estar empregada aumenta
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com a maior acessibilidade e acesso ao transporte publico, uma vez que elas sdo mais
suscetiveis a usar transporte publico (Wachs, 1991; Wachs, 2000) e Quintanar e Sabate (2014)
encontram que segregacdo residencial tem efeitos negativos na participacdo da forca de

trabalho de mulheres casadas.

Vale notar também que historicamente as mulheres tém menos acesso a transportes
individuais, como carros e motos, no entanto, para Wachs (2000) este padrado estd mudando
com a inser¢do feminina no mercado de trabalho. Isto, pois, as diferengas na posse de veiculos
tém diminuindo ao longo do tempo para coortes mais jovens e sdo verificadas apenas para
coortes de mulheres mais velhas. Wachs (2000 p.106) conclui que “These particular
differences, then, reflect social changes over time in the levels with which men and women

have access to mobility”.

As evidéncias encontradas por Wachs corroboram os resultados de estudos recentes
gue apontam para uma convergéncia no padrdo de deslocamento de género, como reflexo
das mudancgas na insercao das mulheres no mercado de trabalho (Rosenbloom, 2006). Por
outro lado, outros autores sugerem que este padrdo de convergéncia ndo é claro se
considerarmos diferentes grupos demograficos (Crane, 2007; Crane e Takahashi, 2009).
Autores apresentam uma explicacdo mais detalhada para esta tendéncia, afirmando que as

forcas de compensacgdo estado levando a convergéncia e a divergéncia simultaneamente,

O préximo capitulo investiga, a partir de dados de pesquisas nacionais, como se
comportam os determinantes apontados pela literatura tedrica como relevantes na
explicacdo das diferencas de género no padrdo de deslocamento na década 2003-2013. O
intuito é contrastar os resultados empiricos internacionais apresentados anteriormente com

os resultados verificados nas duas regides metropolitanas investigadas.
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CAPITULO 3 — EVOLUGAO DA INSERGAO FEMININA NO MERCADO DE TRABALHO E TEMPO
DE DESLOCAMENTO ENTRE 2003 E 2013

Este capitulo analisa os determinantes socioecondmicos do padrao de deslocamento
pendular residentes das regides metropolitanas do Rio de Janeiro e de Sao Paulo, assim como
sua evolucdo temporal entre 2003 e 2013. O intuito é analisar se a menor mobilidade das
mulheres, verificada na literatura internacional, é valida nos casos estudados, e como varia
por diferentes grupos socioecondmicos e ao longo do tempo. Para tanto, foram selecionados
alguns indicadores apontados no capitulo anterior como relevantes na compreensdao dos

diferenciais de género no padrdo de deslocamento de casa ao trabalho.

3.1. Preliminares empiricos

Esta secdo utilizard como principal fonte de dados a Pesquisa Nacional de Amostra por
Domicilios (PNAD) realizada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). Nesta
pesquisa a pergunta referente ao tempo médio de deslocamento pendular, varidvel-chave
deste estudo, se repete anualmente no periodo 1999-2012 (com excec¢do de anos de Censo),
o que possibilita uma analise detalhada da evolucdo das caracteristicas socioeconémicas dos
individuos que realizam estas viagens. Contudo, a amostra é representativa apenas para

regidoes metropolitanas, grandes regides e para o pais.

Com o intuito de contornar, em parte, a desvantagem do uso da PNAD, realizou-se um
tratamento estatistico de identificacao de capitais. O método consiste em utilizar a unidade
territorial minima disponivel na base, as areas de ponderacdo (UPA), que obedece a critérios
estatisticos e é caracterizada como uma unidade geografica formada por um agrupamento de
setores censitdrios. Estas areas de ponderacdo sao utilizadas na aplicacdo dos procedimentos
de calibracdo das estimativas com as informacdes conhecidas para a populagdo como um todo
(IBGE, 2010). Ou seja, a variavel "UPA" define a delimitacdo do municipio, mas sem identifica-
lo. No caso das capitais esta identificacdao é possivel por se tratarem de municipios de maior

porte.?°

20 Esse método, no entanto, apresenta algumas ressalvas. Como os pesos ndo foram estimados especificamente
para representar os recortes utilizados, as estimativas podem ter uma precisdo menor no caso de totais, no
entanto, para o calculo de médias a aproximagéao é precisa.
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Além da referida técnica de identificacdo de capitais, foram adotados também alguns
procedimentos metodoldgicos no tratamento da variavel que mede o tempo de deslocamento
pendular. Esta varidvel foi originalmente construida pelo IBGE como categdrica, nos seguintes
intervalos: i) até trinta minutos; ii) entre trinta minutos e uma hora; iii) entre uma e duas
horas; e iv) duas horas ou mais. Todas as categorias se referem a apenas a um dos trechos do
trajeto casa-trabalho, e ndo ida e volta. No cdlculo do tempo médio em minutos, optou-se por
adotar o procedimento sugerido por Pereira e Schwanen (2013), que consiste em utilizar o

ponto médio de cada categoria intermedidria e o primeiro ponto da Gltima categoria aberta?!.

Cabe aqui outra observacdo sobre a construcdo da variavel de tempo médio de
deslocamento. A pergunta de tempo de deslocamento no questionario da PNAD é feita apenas
para aquelas pessoas que declararam fazer viagens didrias de casa direto para o trabalho,
portanto, o calculo da média ndo considera quem trabalha de casa ou cujo emprego se localiza
dentro do mesmo terreno onde mora - em 2013 este grupo respondia por cerca de 9,7% da
populagdo ocupada na RMRJ e 5,7% na RMSP. Em estudo que utiliza dados do Censo para
analisar a mobilidade urbana na regido metropolitana do Rio de Janeiro, Mihessen (2014) opta
por incluir na média de tempo de deslocamento as pessoas que trabalham em seus domicilios

(como zero minutos), o que reduz consideravelmente o tempo médio observado.

No entanto, apesar da compreensdo de que a escolha de trabalhar em casa pode ser
um reflexo das dificuldades enfrentadas na mobilidade diaria, no presente estudo, optou-se
por ndo incluir este grupo na média. Esta escolha justifica-se principalmente pela tentativa de
garantir que, em dado recorte espacial, a investigacao se concentre em individuos expostos a
condicdes semelhantes de trafico diario, niveis de congestionamento e disponibilidade de

transporte publico.

Nesse sentido, adotou-se também o recorte amostral proposto por Pereira e
Schwanen (2013). Na andlise de deslocamento pendular sdo consideradas apenas as pessoas
com idade entre 15 e 65 anos (idade ativa), residentes em areas urbanas, que nao estdo
empregadas em atividades agricolas e ndo trabalham no turno noturno — com horario regular
de trabalho entre 22h00 e 5h00. A Tabela 4 indica que, apds os recortes citados, a amostra

concentra mais de 90% da populacdo ocupada em todos os anos considerados.

21 Os pontos médios das faixas e o Gltimo ponto da categoria aberta s3o: 15, 45, 90 e 120 minutos.
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TABELA 4 - POPULAGCAO OCUPADA TOTAL E NA AMOSTRA: RMRJ E RMSP, 2003-2013

Recorte amostral

Total 65.254
rural 2.167
idade<15 e idade>65 18.870
agricultura 968
turno noturno 590
amostra 42.659

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2003-2013).

A identificacdo das capitais permite explorar a dinamica do deslocamento casa-
trabalho no interior das regides metropolitanas (contraste capital versus periferia), mas ndo
fornece informacgdes acerca de cada uma das cidades que compdem as regides. Ja os dados
dos Censos Demograficos, realizados a cada 10 anos pelo IBGE, superaram essa limitacao, pois
permitem um maior nivel de desagregacdo espacial. No entanto, se por um lado o uso do
Censo permite uma andlise detalhada a nivel municipal, por outro, a varidvel que mede o
tempo de deslocamento casa-trabalho estd disponivel apenas para o ano de 2010, o que

impossibilita a investigacdo da dinamica temporal dos indicadores de mobilidade urbana.

Tendo em vista as limitacdes de cada base, optou-se por complementar a analise
realizada com os dados da PNAD com o uso do Censo, especificamente nas se¢gdes em que se
discute a dissociacao local entre emprego e moradia (spatial mismatch hypothesis). Visando
garantir a comparabilidade entre os resultados das duas pesquisas, adotou-se o mesmo
recorte amostral e procedimentos semelhantes de construcao da varidvel de tempo médio de
deslocamento. Cabe observar também que no Censo a variavel tempo de deslocamento esta
dividida em cinco faixas, e ndo quatro, sendo a categoria adicional: de zero a cinco minutos.
Esta faixa e a segunda (de 6 a 30 minutos) foram somadas e a esta nova categoria foi atribuido

o tempo médio de 15 minutos.

Na analise dos indicadores municipais, utiliza-se a composicdo da regido metropolitana
como definida em 2010, quando a equipe do IBGE foi a campo para coletar os dados do Censo
Demografico??. A caracterizacdo do mercado de trabalho local é feita a partir do cruzamento
das informacdes do Censo com os dados de empregos da Relacdo Anual de Informacgdes

Sociais (RAIS), divulgados pelo Ministério do Trabalho e Emprego (MTE). A RAIS é uma base

22 A sec3o 1.1.3 apresenta consideracbes sobre a composicido das duas regides metropolitanas.
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cadastral preenchida pelas empresas e pode ser entendida como um censo do mercado de
trabalho formal, abrangendo todo o territdrio nacional (MTE, 2015). A analise conjunta destas
duas bases permite contrastar informacbes do nivel de emprego formal ofertado e a

populacdo em idade ativa ali residente.

No que se refere aos recortes espaciais adotados, além das regiées como um todo, os
dados serdo apresentados na abertura centro e periferia. A justificativa de tal escolha remete
ao capitulo anterior. Segundo a literatura, para um dado tempo médio, as viagens podem ser
caracterizadas por diferencas consideraveis nas distancias associadas a cada viagem, bem
como pelo modal escolhido — cuja escolha, segundo a literatura, tem componentes de género
implicitos. No entanto, as pesquisas nacionais utilizadas ndo contém informacdes acerca do
tipo de transporte e distancia percorrida em quilémetros no trajeto casa-trabalho. Além disso,
as médias de tempo de deslocamento na PNAD e no Censo podem “esconder” diferencas de
género na escolha da localizacdo residencial e de trabalho, associadas a caracteristicas
demograficas, sociais e econémicas, tais como renda, raca, idade e estrutura familiar. Para
alguns subgrupos da populacdo, qualgquer um dos tracos individuais mencionados pode
importar mais do que sexo sozinho. A forma encontrada para contornar, pelo menos em parte,
este ultimo problema é mostrar tendéncias subjacentes, isto é, exibir o tempo médio da
viagem para as mulheres e homens por seus locais de residéncia, no recorte geografico entre

capital e periferia.

Finalmente, cabe aqui uma ultima consideracdo sobre a escolha das bases de dados.
Ambas as pesquisas utilizadas permitem uma analise detalhada da estrutura socioecon6mica
da populacdo, mas ndo foram pensadas para tratar especificamente a questdo da mobilidade
urbana. Desta forma, elas ndo incluem variaveis apontadas como relevantes pela literatura
gue trata do tema. As Pesquisas Origem-Destino (POD), realizada no Rio de Janeiro em 2003
e em S30 Paulo em 1997/2007, fornecem uma rica base de dados sobre mobilidade urbana,
porém sao divulgadas com baixa periodicidade e envolvem um elevado custo de producao.
Além disso, forma como estas pesquisas sdo elaboradas ndo permite a comparacdo entre
cidades e, em alguns casos, entre diferentes anos da mesma cidade. Em S3o Paulo, por
exemplo, a Pesquisa Mobilidade 2012, divulgada no inicio de 2014 pelo Metro de SP, contém
31 dareas de agregacdes de dados, contra 460 da POD de 2007, o que impossibilita a
comparacao dos anos. Tendo em vista os objetivos da presente dissertacdo, tais limitacGes

impossibilitaram o uso das Pesquisas Origem-Destino.
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3.2. Mercado de Trabalho

A Tabela 5 apresenta os principais indicadores de mercado de trabalho nas regides
metropolitanas do Rio de Janeiro e de S3o Paulo entre 2003 e 2013. A taxa de participacao -
entendida como a razdo da populagdo economicamente ativa (PEA) sobre a populagdo em
idade ativa?® (PIA) - indica a propor¢do da PIA incorporada ao mercado de trabalho. A taxa de
participacao especifica de determinado segmento populacional é, portanto, a proporc¢ao da
populacdo em idade ativa desse grupo incorporada como ocupada ou desempregada. Por fim,
a taxa de desemprego (ou desemprego aberto) é definida pela percentagem das pessoas
desocupadas, em relagdo as pessoas economicamente ativas.

A oferta de trabalhadores numa economia é determinada pelo tamanho da populacao,
pela sua estrutura etaria e de sexo e pela taxa de participagdo especifica por idade e género
(Martignoni, et al.,2006). Enquanto os dois primeiros fatores sdao determinados pelos efeitos
demograficos de fecundidade, mortalidade e migracdo, o ultimo é influenciado por fatores
econdmicos, sociais e culturais. Em 2013, aproximadamente 70% da populacdo das duas
regidoes tinham entre 15 e 65 anos - taxa ligeiramente superior entre mulheres paulistas. Ao
considerarmos a dimensdo demografica das metrdpoles investigadas, o volume de pessoas
em idade ativa é muito grande e representa um grande potencial de dinamismo para o
mercado de trabalho local. Na capital de Sdo Paulo, por exemplo, em 2013 eram

aproximadamente 3,9 milhdes de homens e 4,3 milhdes de mulheres nesta faixa etaria.

Se a parcela da popula¢do com idade entre 15 e 65 anos é ligeiramente maior entre as
mulheres, ao considerarmos a taxa de participa¢do o cendrio se inverte, com diferencas de
até 27,8 pontos percentuais. A maior disparidade foi observada entre residentes da periferia
da RMRJ, Unico local onde a participagdao feminina e a masculina diminuiram. Paralelamente,
houve nesta drea um aumento acentuado da empregabilidade: queda de 47% na taxa de
desemprego entre as mulheres e 45,5% entre os homens. Porém, apesar da melhora, nos
recortes estudados, os moradores das areas periféricas da RM fluminense ainda apresentam
as menores taxas de participacdo e as maiores taxas de desemprego, principalmente entre as
mulheres: 11,5%, valor 4,9 pontos percentuais maior do que a taxa verificada entre os homens

no mesmo ano. Este quadro pode ser um reflexo das maiores dificuldades na busca por

23 No calculo da PIA foram considerados individuos com idade entre 15 e 65 anos.
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trabalho, em especial entre as mulheres, que poderia caracterizar um lado perverso da

descentralizagdo, conforme destacado por Lago (2007).

Na regido metropolitana de S3ao Paulo, as diferengas entre capital e periferia sdio menos
pronunciadas, a populacao residente da capital apresenta taxas de participacdo maiores, mas
no que se refere as taxas de desemprego os valores, por género, sdo bem préximos para os
moradores das duas dreas. Na metrdpole paulista pode-se observar também que apesar da
reducdo do desemprego em todas as categorias, assim como na capital carioca, nao houve

movimento no sentido de convergéncia dos valores observados entre homens e mulheres.

Do exposto acima, pode-se depreender que a participacdo no mercado de trabalho das
mulheres aumentou na década - maior participacdao e menor desemprego — no entanto, em
relacdo aos homens, houve convergéncia apenas no primeiro caso. No caso do desemprego o
desequilibrio ainda é grande, e aumentou em toda RMSP e na capital carioca. A redugdo na
diferenca percentual das taxas so foi verificada na periferia fluminense. Na comparacdo entre
as regioes, diferentemente do observado em 2003, as taxas de desemprego sao menores

entre moradores da RMSP do que da RMRJ, a excecdo sdao os moradores da capital carioca.

Por fim, a Tabela 5 revela também que houve crescimento real em termos salariais
(renda média mensal no trabalho principal) em ambas as regides: 38,1% na RMRJ e 34,4% na
RMSP. Durante todo o periodo a média salarial paulista se manteve acima da observada na
regido fluminense, e como podemos observar, em 2013, esta diferenca se justifica

principalmente por conta da discrepancia na média dos saldrios recebidos por homens.

Esta variacao positiva dos rendimentos foi acompanhada por uma reduc¢ao do hiato
salarial existente entre homens e mulheres, principalmente na RMRJ (Grafico 2), onde a
diferenca de género caiu 8,8 pontos percentuais. No entanto, a analise dos dados no interior
da metrdpole fluminense revela novamente distor¢Ges espaciais. O movimento no sentido de
maior igualdade de género ocorreu apenas na capital, onde a diferenca caiu 14,2p.p.,
enquanto entre os moradores da periferia ela se acentuou. Ja na RMSP a atenuacdo dos
desequilibrios de rendimento aconteceu de forma mais intensa na periferia. Contudo, como
ilustra o Grafico 2, mesmo com a reducao da desigualdade, em 2013, o salario médio recebido

pelas mulheres representava 67,6% da média masculina na RMSP e 76,3% na RMRJ.

De maneira geral, os dados revelam um nitido aumento da insercdo feminina no

mercado de trabalho, acompanhado por uma reducdo expressiva da taxa de desemprego. O
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primeiro fenémeno foi observado de forma mais intensa nas capitais e o segundo entre

moradores de dreas periféricas.

TABELA 5 - PANORAMA DO MERCADO DE TRABALHO, POR GENERO: RMRJ E RMSP, 2003 E 2013

2003 2013
Homem Mulher ileeren;a Homem Mulheri Diferenga
| (p.p.) . (p.p.)
Participagdo da PIA no total (%) i {
RMRJ 68,7 69,5 | -08 701 702 | -0,1
Periferia 69,1 69,9 l 08 | 698 710 E 1,2
Gapital L 634 . 693 .09 | 704 094 09
RMSP 68,9 69,9 -1,0 70,1 71,3 -1,2*
Periferia 68,8 70,0 l -1,2 69,4 712 | -18
Capital 69,0 69,9 I -1,3 707 71,4 i -0,7
Taxa de Participagdo (%) § E
RMRJ 80,7 55,7 25,0%** | 79,6 58,1 | 21,6%**
Periferia 82,5 54,7 27,8%** 80,2 54,1 26,1%**
Cepital | 2 56,6 | 226"* | 791 615 | 176*
RMSP 83,0 62,1 21,0%** 84,2 64,7 19,5%**
Periferia 82,8 58,8 24,0%** 83,0 61,1 t 21,9%**
Capital 83,2 64,4 18,8*** 85,2 67,5 | 17,7%**
Taxa de Desemprego (%) E
RMRJ 10,6 17,4 -67*** | 61 = 10,2 E -4,1%%*
Periferia 12,1 21,8 -9, 7*** 6,6 11,5 -4,9%**
Cepital |83 138 | 45 | 56 92 | 367
RMSP 12,6 17,1 45 | 58 82 E 22,3%%x
Periferia 12,7 18,0 i -5,3%** 5,7 8,8 ! -3,1%%*
Capital 12,5 16,5 [ -1,3%** 59 8,7 E -1,3%**

. o 1 Diferenca ! Diferenga
Rendimentos reais médios (RS) (%) i (%)
RMRJ 1698 1146 i 32,5%** | 2255 1721 | 23,7%**

Periferia 1241 903 i 27,2%** 1751 1235 i 29,5%**
Gapital 2130 1337 | 37,3%** | 2707 2084 | 230°*
RMSP 2001 1294 i 35,3*** 2659 1797 E 32,4%**

Periferia 1690 1007 i 40,4%** | 2172 1460 i 32,g%+*

Capital 2241 1478 | 34,0*** | 3056 2043 | 33,2%**
"Valores de rendimentos em 2003 foram deflacionados pelo INPC de set/2013.

Nota: Significancia se refere a diferenga média entre sexos para cada categoria, naquele ano (teste-t ou teste-t

ndo pareado quando o teste de variacias indicou a necessidade do uso).

*** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2003-2013).
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GRAFICO 2- RENDIMENTO MEDIO DAS MULHERES EM RELACAO AOS HOMENS (%):
RMRIJ ERMSP, 2003 E 2013

80,0

]

75,0 "o | 714
/OJU 67 1 0o,b 5

65,0 67,5 B o6o 677 L E

(
%

—&— RMRJ
RMSP

60,0

55,0
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2011 2012 2013
ANO
Fonte: Elaboragdo prdpria com base nos dados da PNAD (2003-2013).

Outro aspecto que afeta a intensidade da busca por trabalho sdo as condi¢des do
emprego ofertado. No que se refere a qualidade da ocupacdo, a possibilidade de ter um
vinculo empregaticio formal é uma questdo crucial. O mercado de trabalho informal é
caracterizado, dentre outros aspectos, por oferecer saldrios relativamente menores e maior
instabilidade. Além disso, o emprego formal esta associado a outros beneficios importantes,
como o auxilio-transporte. Considerando o arcabouco tedrico desenvolvido no capitulo
anterior, deve-se ressaltar também que os empregos formais, em geral, estdao mais
concentrados nos centros de negdécios do que os informais, o que acarreta em um custo

associado de procura maior para moradores da periferia (Quintanar, 2013; Lago 2007).

No Brasil, a probabilidade de encontrar trabalho avancou 16,4% entre 2003 e 2013. Tal
movimento foi acompanhado por uma elevacdo de 145,9% da probabilidade de um
desocupado encontrar empregos formais e uma queda de 30,9% da probabilidade de se
insercdao em um emprego nao coberto pela legislacdo trabalhista (Silva e Pires, 2014). Segundo
os autores tal comportamento se explica, em parte, pelo aumento da formalizacdo do
emprego no pais, pois os celetistas passaram de 41,6% do total de ocupados em 2003 para
51,9% em 2013. As regides metropolitanas do Rio de Janeiro e Sdo Paulo acompanharam esta

tendéncia (Tabela 6).

De acordo com o IBGE (2010), o segmento informal reine os ocupados por conta-

propria e os sem-carteira, enquanto o formal agrega os empregados com carteira, militares,
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funciondrios publicos e empregadores. Os dados da PNAD revelam que uma parcela diminuta
da populagdo estd ocupada na condigdo de empregador ou em atividades ndo remuneradas,
engquanto a maioria esta ocupado com carteira de trabalho assinada. Esta ultima, inclusive, foi
a Unica categoria que apresentou variagao positiva na década. O avanc¢o da formalizagao foi
particularmente intenso entre as mulheres residentes da capital paulista, com aumentos de
15,1p.p. (capital) e 12,8p.p. (periferia). A participacdo do emprego com carteira na ocupagao
total para as mulheres é menor do que para os homens, tanto na RMRJ quanto na RMSP. Esse
diferencial, no entanto, diminui ao longo do tempo, e em 2013 n3do é mais significativo na

RMSP.

Na RMRJ observa-se tendéncia semelhante — crescente formalizagdo, principalmente
na capital - no entanto, esta variagao foi maior entre os homens. Cabe ressaltar que em 2013,
pela primeira vez na década, mais da metade das mulheres da capital carioca trabalhava com
carteira assinada, enquanto na periferia, apesar do avanco, essa categoria ainda compreendia
apenas 43,8% da populacdo. Os dados indicam também que na cidade do Rio de Janeiro o
percentual de mulheres com carteira assinada era maior do que o de homens em 2003, mas
esta relacdo se inverte em 2013. A categoria que apresentou maior retracdo foi o emprego
sem carteira, particularmente entre as mulheres da periferia da RMRJ onde a participagao

nesta condicdo de ocupacdo caiu 17 pontos percentuais.

Assim como no caso fluminense, na RMSP a Unica variacao positiva foi na expansao da
parcela ocupada em empregos com carteira assinada, entre as mulheres da capital a diferenca
foi de 15,1 p.p., valor bem acima do verificado entre os homens. Ja a participacao das
categorias empregadores e funcionarios publicos/militares permaneceu relativamente
constante no periodo, somados os dois grupos respondem por aproximadamente 5% dos
homens e 3 % das mulheres residentes da periferia. Por outro lado, a queda mais acentuada
da década foi verificada na parcela das mulheres sem carteira assinada, na periferia da RMSP

areducdo foi de 8,7p.p. e na capital de 9,2 pontos percentuais.

No que se refere as especificidades de cada regido, em 2013, a RMSP destaca-se por
maior participacdo de empregadores, categoria relevante principalmente entre os homens
paulistanos, enquanto a capital carioca se distingue pelo elevado peso do servico publico e
militar. Na capital do Rio de Janeiro esta categoria ocupava aproximadamente 11% da

populacdo em 2003, valor mais de 7 pontos percentuais acima do verificado entre os homens
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paulistanos no mesmo ano. Em 2013, em todos os recortes espaciais, ha predominéancia de

mulheres nesta ocupacao.

No Brasil como um todo, segundo relatdrio do Banco Central do Brasil (Silva e Pires,
2014), a tendéncia de aumento da formalizagao verificada entre os anos 2003 e 2013 pode ser

entendida como uma mudancga estrutural, generalizada espacial e setorialmente.

TABELA 6 - DISTRIBUICAO DOS OCUPADOS POR CONDIGAO DE OCUPACAO E GENERO (%): RMRIJ E RMSP, 2003 E

2013
RMRJ RMSP
2003 i 2013 2003 2013
CONDIGAO DE OCUPAGAO Diferenca’ Diferenga Diferenga Diferenga
Homem Mulher :Homem Mulher Homem Mulher Homem Mulher
(pp) (p-p.) (p-p.) (p-p.)
Regido Metropolitana
Empregadores 4.8 2,4 2,4%** 3,6 2,7 0,8** 5,7 3,1 2,6%** 5,8 2,8 3,0%**
Empregados com carteira 43,8 42,8 1,1 | 532 48,1 5,1%** 49,2 45,7 3,6%** 57,8 58,9 -1,1
Empregados sem carteira 17,4 25,4 -8,0%** ¢ 11,4 21,9  -10,6%** 19,4 28,2 -8,8*** 13,3 18,6 -5,3***
Trabalhadores por conta i
propria 24,4 18,9 5,5%** 23,3 17,4 5,9%** 21,7 15,3 6,4%** 19,2 13,0 6,2%**
Funcionarios publicos e
S R 96 104  -09 86 98  -12* 40 7,7 37 i 39 67  -28%*
militares
Capital :
Empregadores 6,0 2,6 g G 4,2 2,9 1,4%* 6,7 3,5 g fls 6,6 3,1 3,6%**
Empregados com carteira 42,8 45,2 -2,4** 52,8 51,1 1,7 47,3 46,3 1,1 56,2 60,5  -4,3%**
Empregados sem carteira 16,1 21,9 -5,8%** 9,9 17,5  -7,6%** 19,6 27,3 -7,7%%* 12,7 17,5 -4,9%**
Trabalhadores por conta i
propria 23,6 19,2 4,4%** 23,1 17,3 5,8%** 22,7 15,4 7,3%** 21,0 12,8 8,2%**
Funcionarios publicos e
uncionarios pabic 11,4 111 99 112 13 | 37 74 38 | 36 61 26"
militares 0,3
Periferia
Empregadores 3,4 2,2 1,2* : 2,9 2,6 0,3 4,3 2,4 1,9%** 4,6 2,4 2,3%**
Empregados com carteira 45,0 39,5 5,7*%* | 537 44,0 9,6%** 51,8 44,7 7,1%%* 59,8 56,6 3,2%*
Empregados sem carteira 19,0 30,3  -11,1*%** i 13,0 27,9 @ -14,9*%** 19,1 29,6  -10,5%** 14,2 20,2  -59%**
Trabalhadores por conta :
prépria 25,2 18,5 6,8%** 23,5 17,7 5,8%** 20,3 15,0 5,3%** 17,0 13,3 3,7%**
Funciondri ibli
unclonarios prvlicos € 75 95  20% | 70 78 08 | 44 82 38 | 43 76 -3+
militares

Nota: Significancia se refere a diferengca média entre sexos para cada categoria, naquele ano (teste-t ou teste-t ndo pareado quando o teste de variacias

indicou a necessidade do uso).

%% 0<0,01, ** p<0,05, * p<0,1

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2003 e 2013).

3.3. Evolucgdo das diferencas de género no tempo médio de deslocamento casa-trabalho

3.3.1. Panorama geral

Esta secdo busca tracar um panorama da situacdo da mobilidade urbana nas duas

regidoes metropolitanas investigadas, utilizando para tal a varidvel tempo de deslocamento

casa-trabalho como medida de acessibilidade ao local do emprego. A principio é apresentada
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uma visdo geral das condicdes na RMRJ e RMSP e, posteriormente, sdo exploradas as

diferencas de género neste padrao.

Em 2013, de acordo com os dados da PNAD, somadas as duas regides investigadas,
aproximadamente 12,8 milhdes de pessoas realizavam deslocamentos pendulares didrios,
gastando em média 47,4 minutos no trajeto casa-trabalho. Ou seja, considerando ida e volta,
os trabalhadores perdiam ao menos 1 hora e meia do seu dia em transito, valor bem acima do

verificado em outras metrdpoles brasileiras.

A regido metropolitana de S3o Paulo, que historicamente detinha os recordes
nacionais de congestionamento e tempo gasto no transito, tem perdido sua posicao relativa
nos ultimos anos. O Grafico 3 ilustra uma piora generalizada das condi¢des de deslocamento
durante a década e um nitido descolamento das trajetérias das duas regides a partir de 2012,

guando a RMRJ comeca a apresentar médias consistentemente mais altas.

GRAFICO 3 - TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO (MINUTOS): RMRJ E RMSP, 2003-2013
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Fonte: Elaboragdo prdpria com base nos dados da PNAD (2003-2013).

O exame da dinamica no interior das regides revela aspectos interessantes do padrao
observado anteriormente. Durante toda a década, os moradores da periferia da RMRJ
enfrentaram condicdes de mobilidade urbana particularmente adversas, ja que esta parcela
da populacdo apresentou ao longo dos anos médias consistentemente mais altas do que os
moradores dos outros recortes espaciais investigados (Grafico 4). Em relacdo a cidade do Rio
de Janeiro, a populagdo residente na periferia chegou a apresentar médias de deslocamento

18% maiores (2006). No entanto, a piora recente da regidao fluminense se justifica, em grande



62

medida, pela escalada do tempo gasto com deslocamento pelos cariocas — em 2013 a

diferenca capital versus periferia diminuiu para 4%.

A convergéncia nos tempos médios de deslocamento no biénio 2012-2013 - com piora
generalizada para os habitantes da RMRJ - pode ser explicada, pelo menos em parte, pelas
inimeras obras de infraestrutura e mobilidade urbana realizadas na capital carioca por conta
dos megaeventos esportivos. Como mencionado no Capitulo 1, além da Copa do Mundo a
cidade também irad sediar os Jogos Olimpicos, o que colaborou para que estas intervengdes
ocorressem de forma mais intensa e prolongada na cidade, transformando-a em um “canteiro

de obras”. Tal realidade contribuiu, assim, para deteriorar as condi¢des de trafego local.

No tocante a relagdo entre capital e periferia, a dinamica paulista é bem diferente.
Durante todo o periodo os residentes de cidades periféricas gastaram em média, menos
tempo se deslocando do que os paulistanos. O ano mais emblematico desta situacao foi 2012,
guando a periferia fluminense atinge o recorde do periodo: 51,2 minutos. Neste ano, os
residentes da periferia paulista gastavam em média 23,1% menos tempo se deslocando do
que os moradores da capital, enquanto na RMRJ a média na periferia era 13,2% maior do que

a verificada entre moradores da capital.

Portanto, em ambas as regides existem diferencas acentuadas entre o tempo médio
de deslocamento dos moradores da capital versus periferia, apesar do sinal contrario, e este
diferencial é significativo em todos os anos investigados?*. Por outro lado, com o aumento do
tempo médio de deslocamento na capital fluminense e na periferia paulista, o ultimo ano

parece apontar para a convergéncia das curvas.

24 Na RMRJ o tempo de deslocamento da periferia é diferente da capital em todos os anos a nivel de 1% e na
RMSP apenas a partir de 2005, mas também significativo a 1% (teste-t).
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GRAFICO 4 - TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO (MINUTOS): CAPITAL E PERIFERIA, 2003-2013
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Fonte: Elaboragdo prdpria com base nos dados da PNAD (2003-2013).

O perfil das pessoas que realizam deslocamentos pendulares é mais masculino do que a
populacdo em geral. Em 2013, as mulheres representavam aproximadamente 53% da
populagdo e apenas 44,4% das pessoas que realizavam esse tipo de movimento. No inicio dos
anos 90, no Brasil, os homens gastavam cerca de 8,6% mais tempo do que as mulheres em
suas viagens casa-trabalho (Pereira e Schwanen, 2013). Esse diferencial diminuiu
significativamente ao longo das ultimas décadas, atingindo 1,2 minutos (2%) em 2013 na RMRJ

e praticamente zero na RMSP.

Como ilustram os Gréficos 5 e 6, as diferencas®® de género sdo mais pronunciadas na
metrdpole fluminense, onde a <curva de tempo médio masculino permanece
consistentemente acima da média feminina. A distancia maxima entre as curvas ocorre em
2011, guando os homens realizavam trajetos 6,1% menores do que os homens na RMRJ,
enquanto na RMSP eles apresentavam uma média de deslocamento ligeiramente menor. O
ponto maximo foi atingido em 2012, quando a média masculina era 7% maior. Ja em 2013
ocorre uma reversao do crescimento da diferenga observado no ano anterior e o tempo médio

de homens e mulheres parece convergir em ambas as regides.

25 As diferencas do tempo médio de deslocamento entre homens e mulheres n3o s3o significativas na RMSP, as
excecdes sdo os anos 2004 e 2006. No primeiro caso a diferenca se deve a capital e no segundo a periferia. Ja na
RMRIJ as diferencas sdo significativas, principalmente na capital (2004, 2005, 2007, 2009, 2011), na periferia foi
significativa em 2005, 2008 e 2012 (teste-t).
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GRAFICO 5- EVOLUCAO DO TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO (MINUTOS), POR GENERO: RMRJ E
RMSP, 2003 E 2013
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Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2003-2013).

GRAFICO 6- DIFERENCA PERCENTUAL ENTRE HOMENS E MULHERES NO TEMPO MEDIO DE
DESLOCAMENTO (%), 2003-2013
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Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2003-2013).

A Tabela 7 apresenta a evolugdao do tempo médio e da propor¢ao de viagens realizadas
com mais de 1 hora de duracgdo, por género e local de moradia no interior da metrépole. Em
um primeiro momento, é importante destacar a relativa igualdade nas médias dos tempos de
deslocamento entre homens e mulheres, o uso dos anos 2003 e 2013 “esconde” boa parte

das diferencas de género observadas em anos intermediarios.

Os dados revelam também que a igualdade de género na RMSP, verificada no Grafico5,
se deve ao aumento proporcionalmente maior no tempo que as mulheres gastam se
deslocando, e ndo a uma redugdo no tempo masculino. Ja a andlise da dindmica no interior da
metrdpole paulista sugere que o comportamento dos moradores da capital explica boa parte
desta convergéncia, pois a diferenca na taxa de crescimento do tempo médio entre os sexos
foi de 2,4 pontos percentuais. Na RMRJ a diferenca entre os sexos também é pequena, mas a

variacio média entre os anos é semelhante, tanto na capital, quanto na periferia. E,
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novamente, a periferia fluminense se destaca pelas médias elevadas, tanto homens como

mulheres sdo os que gastam mais tempo se deslocando no trajeto casa-trabalho.

Por fim, naturalmente, o aumento generalizado do tempo médio foi acompanhado por
uma ampliacdo da parcela da populacdo que gasta mais de 1 hora em seu deslocamento casa-
trabalho. A proporg¢ao de viagens com essa duragao aumentou de forma mais significativa na
RMRIJ - com variacdo de mais de 10 pontos percentuais - atingindo 29,4%. Isto equivale, em
termos populacionais, a 1,3 milhdo de pessoas gastando no minimo 2 horas por dia com
deslocamento de ida e volta ao trabalho, um aumento de 564 mil pessoas neste grupo em
relacdo a 2003. Na RMSP, o incremento foi mais sutil, porém relevante em termos de politicas
publicas se também considerarmos o tamanho da populacdo da regido. A variacdo de 5,3
pontos percentuais representa a inclusdao de 775 mil pessoas nesta categoria, atingindo o total

de 2,1 milhGes trabalhadores que demoravam mais de 1 hora por trajeto.

TABELA 7- VARIAGAO DO TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO (MINUTOS) E PROPORGAO DE VIAGENS COM MAIS DE 1
HORA DE DURACAO (%), POR GENERO: RMRJ E RMSP, 2003 £ 2013

Propor¢ao de viagens casa-

Tempo médio (minutos) trabalho com mais de uma
hora de duragdo (%)

2003 2013 Variagdo: o503 ppp3  Variagdo
(%) (p-p.)
RIO DE JANEIRO i
RMR)  |..421 494 172 : 190 294 105
Homens 42,6 49,9 170 | 194 29,9 10,5
_Mulheres | 414 487 1 _7_'__6_____2 _____ 183 . 288 105 .
Diferenca (%) 2,8 2,4 - 57 3,6 -
Capital | 400 485 21,1 ' 155 282 12,7
Homens 40,4 49,0 21,4 15,6 28,9 13,3
_Mulheres | 396 478 209 : 154 274 121
Diferenca (%) 2,0 2,3 - 1,5 5,0 -
Periferia | 446 504 130 : 231 309 ! 55 .
Homens 45,1 50,9 12,8 23,6 31,1 7,5
_Mulheres | 439 498 135 i.: 223 G 30,7 . 84 ..
Diferenca (%) 2,6 2,1 - i 56 1,3 -
SAO PAULO i
RMSP .
Homens
_Mulheres
Diferencga (%)
Capital
Homens
_Mulheres
Diferenca (%)
Periferia
Homens
Mulheres

Diferenca (%)

Nota: Nenhuma das diferengas de média € significativa.

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2003 e 2013).
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A literatura apresentada no capitulo anterior sugere que empregos formais estao
associados a maiores barreiras no processo de busca pois, em geral, sdo espacialmente mais
concentrados. Por outro lado, a possibilidade de adquirir um emprego formal e, os beneficios
a ele associados, podem impactar positivamente na intensidade da busca. Como mostra a
Tabela 8, é nitido o maior tempo de deslocamento entre trabalhadores formais,
especialmente funcionarios publicos e militares. Os dados da PNAD revelam também que esta

condicdo de ocupacgdo esta associada a maiores diferencas de género.

Em 2013, na RMSP, apenas as categorias empregadores e trabalhadores por conta
prépria apresentaram diferencas significativas de género —a primeira com média 18,4% maior
entre os homens e a segunda 28,6% maior. Trabalhar por conta prdpria parece ser uma
condicdo de ocupacado particularmente relevante na explicagcdo dos diferencias de tempo de
deslocamento por género na metrépole paulista, tanto na periferia, quanto na capital. Outro
resultado interessante se refere as pessoas ocupadas na categoria funcionario publico ou
militar, entre os residentes da capital o tempo de deslocamento é significativamente maior
entre os homens, enquanto entre residentes da periferia a relacdo é oposta, com mulheres

gastando mais tempo em média para se deslocar.

Na regido metropolitana fluminense, apesar da reducdo da diferenca em categorias
associadas a empregos formais- queda de quase 10 pontos percentuais entre funcionarios
publicos e militares - as mulheres continuaram apresentando médias consistentemente
menores. Por outro lado, ao considerarmos o pessoal ocupado sem carteira — parcela da
populagdo que ndo tem acesso a beneficios como o auxilio-transporte - esta relagao se inverte,

com homens apresentando, em média, um tempo de deslocamento 10,8% menor.

A analise dos resultados no interior da RMRJ indica que entre funciondrios publicos, a
diferenca de género é significativa apenas na capital, enquanto o perfil de deslocamento dos
residentes da periferia fluminense explica boa parte do diferencial de género nas categorias

com e sem carteira.

Em suma, as diferencas mais significativas no tempo médio de deslocamento por
género na RMSP parecem ocorrer no empreendedorismo e no funcionalismo publico, em que
a insercao ocupacional para mulher parece se direcionar mais para o trabalho perto de casa

e/ou com menor tempo de deslocamento do que os homens. J& na RMRJ, os maiores
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diferenciais sdo relativos ao emprego com e sem carteira na periferia e ao funcionalismo

publico na capital.

TABELA 8 - DISTRIBUICAO DO TEMPO DE DESLOCAMENTO MEDIO (MINUTOS), POR CONDICAO DE OCUPAGAO E

GENERO (%): RMRIJ E RMSP, 2003 2013

militares

RMRIJ RMSP
2003 i 2013 2003 2013
CONDIGCAO DE OCUPAGAO Diferenca ! Diferenga Diferenca’ Diferenga
Homem Mulher ‘Homem Mulher Homem Mulher ‘Homem Mulher
%) (%) (%) (%)

Regido metropolitana :
Empregadores 285 24,4 14,4 339 30,2 10,9 27,0 20,2 249%** | 291 238 @ 184*
Empregados com carteira | 48,4 45,5 6,0%** | 56,3 53,3 5,3*** 45,5 45,7 -0,3 | 509 50,8 0,3
Empregados sem carteira 34,5 41,6  -20,7*** | 40,7 45,0 -10,8** 35,4 37,1 -48 | 41,4 40,8 1,5
Trabalhadores por cont i :
prj')p?’iaa SPOTEOMA 1 351 201 17,0+ | 354 355  -02 | 348 269 226** | 37,6 268 286"+
Funciondrios publicos e
onaros PR 505 387 235 | 587 506 138 | 399 305 236 | 382 371 29
Capital
Empregadores 27,3 26,3 3,8%** 36,4 32,7 10,1 28,0 21,2 24,2*%* 28,5 22,3 22,0*
Empregados com carteira 44,7 43,5 25 | 539 52,0 3,6 46,7 45,0 38 | 532 51,9 2,5
Empregados sem carteira 35,5 38,6 -8,6 41,5 41,5 -0,1 36,4 36,9 -1,4 39,6 40,7 -3,0
Trabalhad t i :
p:jip?’iaa Cresporcomta 1 31 261 186 | 365 387  -61 | 382 295 137 | 387 264 31,8%*
Funciondri ibli ;
n:iTi?ac;Z:”os publicose | 491 393 200 | S84 495 153+ | 405 323 202 | 455 355 2200
Periferia
Empregadores 31,0 21,3 31,1 29,3 26,7 9,0 25,1 18,2 27,6* | 30,2 26,5 12,3
Empregados com carteira | 52,4 48,6 7,3%**% | 589 55,3 6,1** 44,1 46,7 -6,1* | 481 49,1 -2,0
Empregados sem carteira 33,5 44,7  -33,3*%* | 40,0 48,1  -20,3*** | 34,0 37,3 -9,8 i 436 40,9 6,3
Trabalhadores por conta ! :
orépria 37,9 33,0 12,9 343 | 315 8,1 356 22,7  364*** | 357 273 @ 233%x

1 H
Fundonariospiblicose | ) g 376 289 | 592 526 11,2 | 393 281 285 | 316 389  -231*

Nota: Significdncia se refere a diferenga entre sexos para cada categoria, naquele ano.

5% p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2003 e 2013).

3.3.2. Distribuicdao do tempo de deslocamento por nivel de renda

Como discutido anteriormente, dada a importancia relativa do gasto com transporte no

orcamento familiar, o aumento de renda tem um impacto positivo na mobilidade, pois ajuda

a familia a arcar com os custos do transporte. Os dados da PNAD revelam que entre 2003 e

2013 a renda domiciliar real?® cresceu 27% na RMRJ e 39% na RMSP, atingindo em termos

absolutos R$3.610 e RS4.395, respectivamente. Ao considerarmos o rendimento domiciliar

per capita o aumento foi ainda mais pronunciado: 41% (RMRIJ) e 54% (RMSP). A seguir,

veremos como se comporta a distribuicdo do tempo de deslocamento por decil de renda.

26 Valores de rendimentos de 2003 foram ajustados pelo INPC-IBGE para valores de RS out/2013.
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Em um primeiro momento, o Gréfico 7 indica que as curvas de distribuicdo do tempo
médio de deslocamento por decil de renda do trabalho assumem a forma aproximada de um
“U invertido”. Os extremos de renda gastam menos tempo no percurso casa-trabalho do que
a parcela da populagdao que se encontra no centro da distribuigdo, ou seja, o tempo de
deslocamento apresenta retornos decrescentes em relacdo a renda. O deslocamento vertical
das curvas entre os anos 2003 e 2013 evidencia o aumento generalizado do tempo médio,
contudo, como podemos observar essa piora ndo se deu com a mesma intensidade em todas

as faixas de renda.

Na regidao metropolitana do Rio de Janeiro o aumento no tempo de deslocamento ocorreu
de forma mais proeminente nas camadas pobres da populacdo (até o 32 decil de renda). A
parcela da populagdo que se encontrava no segundo decil - renda préoxima de 1 saldrio
minimo) — aumentou em 43% o tempo médio gasto no trajeto casa-trabalho. No extremo
oposto da distribuicdo, a média também aumentou significativamente (25%), valor bem acima
dos verificados nas faixas centrais da distribuicio de renda, onde a variacdo foi de

aproximadamente 15%.

Na RMSP, em 2003, verificamos um padrao de curva em “U invertido” semelhante ao da
RMRJ, no entanto a forma se alterou bastante ao longo da década com o agravamento da
situacdo nas camadas mais pobres, acompanhado de pouca variacdo na cauda superior da
distribuicdao. Enquanto a populagdo que se encontra no segundo decil aumentou seu tempo
médio em 32%, no 92 decil a variacdo foi de apenas 6%. Diferentemente do caso fluminense,
as camadas mais ricas ndo tiveram alteragdes significativas no tempo dedicado ao

deslocamento pendular.

GRAFICO 7 - DISTRIBUICAO DO TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO CASA-TRABALHO POR DECIL DE RENDA DO
TRABALHO PRINCIPAL: RMRIJ E RMSP, 2003 E 2013
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Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2003-2013).
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No que diz respeito a diferenca de género na distribuicao do tempo de deslocamento por
nivel de renda, a curva da RMSP em 2003 ilustra bem a discrepancia do padrao de
deslocamento por género nas camadas mais pobres, pois, com excecdo dos primeiros decis,
homens e mulheres apresentam médias semelhantes ao longo de toda a distribui¢do (Grafico
8). O Grafico revela também que o formato de U invertido da curva é valido para homens e

mulheres.

Em 2013, na RMSP, o padrao das curvas se modificou visivelmente em relagdo a 2003,
com o aumento significativo do tempo médio da populacdo mais pobre — principalmente entre
as mulheres — a curva perdeu seu formato caracteristico. Se por um lado a diferenca no 12

decil persistiu, por outro, no 22 decil a situagao das mulheres piorou em relagao aos homens.

J4 na RMRJ o aumento do tempo médio de deslocamento entre as mulheres ocorreu
guase que exclusivamente na populacdo de alta renda, a partir do 72 decil, tanto na capital,
guanto na periferia (Grafico 7). Assim, com excecdo da cauda superior da curva, o restante

apresenta formato semelhante ao verificado em 2003.

Assim, durante a década, desconsiderando os individuos extremamente pobres, a
diferenca no tempo de deslocamento por género e por renda parece convergir para maior

igualdade na RMSP e na RMRJ.

GRAFICO 8- DISTRIBUICAO DO TEMPO DE DESLOCAMENTO POR DECIL DE RENDA DO TRABALHO PRINCIPAL E GENERO:
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Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2003 e 2013)
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O Gréfico 9 revela padrdes distintos nas capitais e periferias?’”. Em ambas as capitais o
comportamento do tempo médio de deslocamento segue trajetdria semelhante, qual seja:
mulheres de baixa renda gastam menos tempo com deslocamento do que homens com o
mesmo perfil, nas camadas mais altas (72, 82 decil) essa relagao se inverte - com a piora da
situacdo das mulheres - e no ultimo decil ndo ha diferenca de género significativa. Ja a situacao
dos extremamente pobres (12decil) varia de uma regido para outra, em S3o Paulo observa-se
uma relativa igualdade de género e no Rio de Janeiro as mulheres apresentam um tempo
médio relativamente menor. Assim, as diferencas de género entre os extremamente pobres
na RMSP verificadas anteriormente (Grafico 8) ndo pode ser explicada pelo comportamento

dos residentes da capital.

Nas periferias, enquanto no centro da distribuicdo de renda o padrdo é erratico, nas
caudas a desigualdade de género é visivel. As possiveis razdes para a persisténcia desta
desigualdade nos extremos de renda, podem estar associadas a maneira como as familias de
diferentes classes sociais lidam com a distribui¢cdo do trabalho e responsabilidades domésticas
entre homens e mulheres, questdo que sera explorada na préxima se¢do. Além disso, como
discutido no capitulo anterior, existem as diferengas em termos de posse de veiculo e nivel

salarial.

27 Na periferia da RMRJ em 2013 n3o foi possivel identificar o tempo médio de deslocamento das mulheres no
32 decil, por isso a linha pontilhada no 22-42 decil. Isso se explica pelo fato de as mulheres do 32 decil de 2003
receberem em média um valor préximo do salario minimo no ano e nao foi possivel diferencias as categorias.
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GRAFICO 9 - DISTRIBUICAO DO TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO CASA-TRABALHO POR DECIL DE RENDA DO
TRABALHO PRINCIPAL E GENERO: CAPITAIS E PERIFERIAS DA RMRJ E RMSP, 2013
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Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2003 e 2013).

3.3.3. Tempo de deslocamento medido por auxilio-transporte

Dentre as caracteristicas que apresentaram maior correlagdo com

10¢

o tempo de

deslocamento, por razées dbvias, receber auxilio-transporte se sobressai. Segundo as Notas

Metodoldgicas referentes a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios 2013(IBGE,2013),

na pesquisa entendeu-se como auxilio-transporte:

(i) O pagamento, total ou parcial, pelo empregador, do custo do vale ou tiquete

transporte;

(ii) O pagamento ou reembolso, total ou parcial, pelo empregador, da despesa

com qualquer tipo de transporte (6nibus, trem, taxi, animal etc.) ou

combustivel para transporte; ou

(iii) A cessdo, pelo empregador, de veiculo para transporte, exceto quando

destinado ao exercicio do trabalho do empreendimento.

O auxilio-transporte é um beneficio concedido, em geral, para individuos ocupados no

setor formal, assim, esta politica ndo atinge justamente quem mais precisa - trabalhadores

informais de baixa renda e desempregados. Como discutido no capitulo 2, a busca por

emprego é muitas vezes proibitiva para estes grupos, o que pode estimular o desemprego por
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desalento. De acordo com os dados da PNAD, na média da década, as pessoas ocupadas na
RMRJ que recebiam auxilio transporte apresentavam tempos médios de deslocamento 44%
maiores do que sua contraparte que nao recebia. No caso da RMSP a diferenca entre os dois

grupos é ainda mais acentuada, 54%.

Na RMSP a diferenca no tempo médio de quem recebia ou ndo o auxilio transporte era
maior entre mulheres - tanto na capital, quanto na periferia (Tabela 9). Em 2013, as mulheres
gue recebiam auxilio transporte gastavam em média 20,7 minutos a mais se deslocando do
gue sua contraparte que ndo tinha acesso ao beneficio, enquanto entre homens essa
diferenca era de 16,7 minutos. O mesmo padrao é verificado na RMRJ, a excegao é a periferia
fluminense, onde a diferenca entre homens que recebem ou ndo é maior do que no caso

feminino.

Outro ponto interessante de se observar é a significativa diferenca de género existente
nas médias de deslocamento da parcela da populagdo que ndo recebe o auxilio, em todos os
recortes espaciais as mulheres se deslocam por periodos menores. Por outro lado, entre a
parcela da populagdo que tem acesso ao beneficio existe uma relativa igualdade entre homens
e mulheres — com excec¢do da RMRJ. Ou seja, pode-se depreender que a escolha de empregos
gue envolvem deslocamentos maiores quando se tem o acesso ao beneficio ajuda as mulheres

a superarem as barreiras que lhes sdo impostas na inser¢cdo do mercado de trabalho.

TABELA 9 - TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO PARA QUEM RECEBE AUXILIO TRANSPORTE (MINUTOS): RMRJ E
RMSP, 2003 E 2013

Nao recebe auxilio-; Recebe auxilio- |Nao recebe auxilio-; Recebe auxilio-
2003 2013 I 2003 2013 2003 2013 E 2003 2013
Regido metropolitana | i
Homens 37,2 42,2 i 51,1 58,8 33,9 37,9 5 50,4 54,6
| Mulheres | 34 391 | 491 565 | 312 337 | 494 545
Diferenca (%) 10,2*** 7,5%* i 3,9%** 3,9%* 7,9%%%  11,0%** i 2,0 0,2
Capital i E
Homens 37,3 429 | 415 56,4 35,1 386 | 511 57,8
 Mulheres | 338 378 | 459 42 | 308 342 | 497 560 |
Diferenca (%) 9,4** 12,0%* ¢ 3,3 3,9 12,3***  11,4*** 1 2,8 3,1
Periferia § §
Homens 37,1 41,6 | 551 61,5 32,4 37,0 | 494 50,9
| Mulheres | 330 404 | 536 598 | 318 331 | 489 524
Diferenca (%) 11,2%* 27 | 28 2,8 1,9 10,6** ; 1,2 -2,9

Nota: Significancia se refere a diferenga entre sexos para cada categoria, naquele ano.
##% n<0,01, ** p<0,05, * p<0,1
Fonte: Elaboragdo prdpria com base nos dados da PNAD (2013).



73

3.3.4. Tempo de deslocamento por raca

A literatura discutida no capitulo 2 sugere que os negros sdao particularmente
vulneraveis as barreiras impostas pela falta de mobilidade urbana (Kain,1968; Cervero, 1996;
Ihlanfeldt e Sjoquist,1998), assim esta secdo explora como os indicadores de tempo de

deslocamento se comportam para diferentes racas.

Em 2013, trabalhadores negros apresentavam as maiores médias de tempo de
deslocamento em todos os recortes analisados, principalmente os moradores da periferia
fluminense. Um aspecto importante de ser considerado é que entre os negros, as mulheres
apresentam médias ligeiramente mais elevadas do que os homens. Este padrdao pode ser
observado de forma mais clara nas capitais: na RMSP os homens negros gastavam em média
4,6% menos tempo se deslocando do que sua contraparte feminina. Ja entre a populacdo

branca, as mulheres se deslocam por periodos significativamente mais curtos.

Em termos de tendéncia, é possivel observar que houve uma relativa convergéncia do
tempo de deslocamento médio de homens brancos e negros, principalmente por conta do
aumento verificado no primeiro grupo. Ja entre as mulheres este movimento ndo aconteceu,
as mulheres negras gastam mais tempo do que as brancas no trajeto casa-trabalho em todos

os recortes.

Assim, o menor tempo de deslocamento das mulheres — verificado na literatura
internacional — é observada nas metrépoles de S3o Paulo e do Rio de Janeiro como um padrao
da populagdo branca residente em areas centrais. Entre os negros, as mulheres registraram
as maiores taxas de crescimento do tempo médio de deslocamento, superando em 2013 o

tempo de deslocamento dos homens.
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TABELA 10 - DISTRIBUICAO DO TEMPO DE DESLOCAMENTO POR RAGA E GENERO (MINUTOS): RMRJ E RMSP,

2003 £ 2013
RMRJ RMSP
Brancos , Negros Brancos E Negros

2003 2013 | 2003 2013 | 2003 2013 | 2003 = 2013
Regido metropolitana ! ‘
Homens 403 493 | 457 504 | 385 446 | 447 475
_Mulheres | 393 45:?3...}....4.‘.‘:.1_ ________ 51,2 | 37,7 430 | 433 497
Diferenca (%) 25 71% | 33 16 | 21 35%* | 32  -46%
Capital i E
Homens 39,2 484 ; 4,9 496 | 389 451 @ 449 502
_Mulheres | 375 453 | 433 509 | 380 430 : 426 528 |
Diferenca (%) 42  64* | -10  -27 | 23 47| 50 51
Periferia ; E
Homens 42,6 505 | 476 51,1 | 369 439 | 446 446
,_MHJDSEE,,WWWWM‘w‘,‘é?_,,mw‘!LZ,,Lj&iméléwmjﬁrﬁ&mﬁ:ﬁmLﬂiﬁmmi@lw
Diferenca (%) 07 56 | 56 -07 | 04 09 | 1,0 -33

Nota: Significancia se refere a diferenga entre sexos para cada categoria, naquele ano.

##% p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1
Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados da PNAD (2013).

3.4. Explicacbes
3.4.1. Usos do tempo

Para entender melhor a questdo do tempo no deslocamento pendular é importante
inserir a discussdo dentro da perspectiva dos diferentes papéis sociais que homens e mulheres
tem na sociedade. Para tanto, os dados a seguir apresentam informacdes sobre uso do tempo
da populagdo ocupada, considerando o numero de horas dedicadas por semana ao trabalho

principal, aos afazeres domésticos e ao deslocamento pendular (ida e volta).

Na PNAD, as informacgdes sobre afazeres domésticos sdo coletadas para as pessoas de
10 anos ou mais de idade que realizavam tais atividades, parcialmente ou integralmente,
independentemente da condicdo de atividade e ocupacdo na semana de referéncia (IBGE,
2013). O conceito de afazeres domésticos utilizado pela PNAD é bastante amplo?® e genérico

permitindo uma andlise aproximada do uso do tempo dos individuos.

28 Considera-se afazeres domésticos a realizacdo, no domicilio de residéncia, de tarefas de: (i) Arrumar ou limpar
toda ou parte da moradia; (ii) Cozinhar ou preparar alimentos, passar roupa, lavar roupa ou louga, utilizando, ou
nao, aparelhos eletrodomésticos para executar estas tarefas para si ou para outro(s) morador(es); (iii) Orientar
ou dirigir trabalhadores domésticos na execu¢do das tarefas domésticas;(iv) Cuidar de filhos ou menores
moradores; ou (v) Limpar o quintal ou terreno que circunda a residéncia.
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O Grafico 10 revela aspectos interessantes da distribuicao de usos do tempo entre as
pessoas ocupadas. Entre 2003 e 2013 houve uma nitida redugao do tempo semanal dedicado
ao trabalho e a afazeres domésticos em ambas as metrépoles. Na contramao, a média de
horas dedicadas ao deslocamento casa-trabalha-casa (ida e volta) aumentou, como verificado
ao longo deste capitulo. Contudo, mesmo com o aumento do tempo gasto no transito, a
somatodria das horas dedicadas a estas trés atividades diminui na década, em ambas as
regioes. Em 2013 estas atividades respondiam por 64,5 horas semanais dos residentes da
RMRJ e 63,9 horas semanais dos residentes da RMSP. Esse pode ser entendido como um

resultado positivo, pois indica que as pessoas estdo tendo mais tempo de lazer.

GRAFICO 10 — DISTRIBUICAO DOS USOS DO TEMPO NA SEMANA (EM HORAS) ENTRE PESSOAS OCUPADAS POR
GENERO: RMRJ E RMSP, 2003 £ 2013
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Horas dedicadas aos afazeres domésticos
Horas no trabalho principal

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2013)

No que se refere aos usos do tempo a diferenca de género é evidente. Os dados da
Tabela 11 indicam que, apesar da melhora, afazeres domésticos ainda constituem um grupo
de atividades predominantemente femininas. Em contrapartida, os homens trabalham em
média mais horas, em todos os recortes espaciais. Uma vez que as mulheres dedicam menos
tempo ao deslocamento e ao trabalho principal, o tempo dedicado as fung¢des dentro de casa
explica porgue na soma das atividades a média delas é maior. Em 2003, por exemplo, as
mulheres dedicavam, em média, 10,7 horas a mais por semana a afazeres domésticos do que

os homens.

Este resultado sugere que, com a insercao feminina no mercado de trabalho, houve
um aumento das horas trabalhadas que nao foi acompanhado, proporcionalmente, pela
reducdo das atividades domésticas. O mesmo raciocinio é valido para o tempo de

deslocamento pendular. Assim, a Tabela 11 evidencia que, apesar de trabalharem por menos
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horas, as mulheres tém menos tempo disponivel para lazer ou para realizar outras atividades

gue ndo as trés citadas.

Considerando o comportamento dentro das regides metropolitanas, as periferias
representam os casos emblematicos da diferenca de género. Entre residentes da periferia
fluminense, em 2013, as mulheres trabalhavam 4,6 horas a menos, dedicavam 8,7 horas a
mais aos afazeres domésticos e seu tempo de deslocamento era 5,2 minutos menor. Somadas,
as trés atividades ocupavam 66,8 horas semanais, enquanto os homens gastavam apenas 62,9
horas com as mesmas atividades. No caso da periferia da RMSP, o diferencial entre os géneros

é ainda maior: 66,2 e 61,0 horas semanais, respectivamente.

No entanto, entre 2003 e 2013 houve uma convergéncia no padrao do uso do tempo
entre sexos, com: (i) Reducdo do tempo dedicado ao trabalho principal, principalmente entre
os homens que apresentavam um nivel inicial mais elevado; (ii) Aumento do tempo de
dedicado ao deslocamento pendular em ambos os sexos, de forma mais intensa entre as
mulheres; e (iii) Reducdo do tempo dedicado a afazeres domésticos pelas mulheres,
acompanhada por aumento/estabilidade entre os homens. Neste ultimo caso, as capitais se
sobressaem, no Rio de Janeiro houve uma reducado de 14,5% do tempo dedicado a afazeres
domésticos e em S3o Paulo uma reducdo de 13,4% entre as mulheres, a média masculina ficou
constante em todo o periodo, em patamar abaixo do verificado nas respectivas periferias.
Assim, enquanto entre as mulheres se observou uma pequena redugao, 1,5%, entre os

homens houve um aumento e 5,5% na década.
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TABELA 11 - HORAS DEDICADAS POR SEMANA AO TRABALHO PRINCIPAL, A AFAZERES DOMESTICOS E AO
DESLOCAMENTO CASA-TRABALHO ENTRE PESSOAS OCUPADAS, POR GENERO: REGIOES METROPOLITANAS, CAPITAIS E

PERIFERIAS, 2003 E 2013
Horas no trabalho Horas dedicadas Horas de Soma das horas
principal na d afaz'eres deslocamento dedicadas as trés
semana domésticosna  pendular na atividades
Ssémana Sseémana

2003 2013 | 2003 2013 | 2003 2013 ; 2003 2013 Variagdo
RMRJ i : i
Homens 45,3 4,6 © 116 121 i 71 83 | 639 620  -30
_Mulheres | 390 373 218 197 : 69 81 . 677 651 38
Diferenca (%) | 13,8%** 10,4***i-882%** .62,8***\ 28 24 | -59 -49
Capital 5
Homens 45,5 41,9 | 112 112 | 67 82 | 634 612  -34
| Mulheres 392 377 i 21,2 181 | 66 80 | 67,0 638  -47
Diferenca (%) | 13,9%**  90%** 190 1*** g2 3*** 20 23 | -57 -43
Periferia
Homens 45,0 414 @ 122 131 i 75 85 | 647 629  -28
Mulheres | 388 367 | 225 217 i 73 83 | 687 668  -28 |
Diferenga (%) | 13,8*** 11 2%**i.85 0¥** 66 4*+*! 26 21 i -1 -61
RMSP é E
Homens 45,5 432 i 95 97 | 67 76 | 61,8 605 -21
Mulheres | 395 394 | 208 183 | 66 76 | 669 653 23
Diferenga (%) 13,8%** 11,2***;-85,1*** -66,4%** 26 21 ¢ -61 -6,1
Capital i
Homens 45,5 42,8 i 95 95 | 68 78 : 618 601  -28
Mulheres | 393 393 | 205 177 i 66 77 . 664 647 24
Diferenga (%) | 13,8%** 11 2%**i.85 1*** _g64*** 26 21 | -61 -6,1
Periferia i
Homens 45,5 3,7 | 96 100 | 66 74 i 6L7 6,0 -L1
Mulheres | 399 395 | 213 193 | 65 74 | 677 662 22
Diferenca (%) 13,8%** 11,2***;-85,1*** -66,4%**! 2 6 2,1 i -61 -6,1

Nota":Tempo de deslocamento semanal, ida e volta(hs)=Tempo médio didrio (min), convertido em hs, multiplicado por 10.
Nota?: Significancia se refere a diferenca média entre sexos para cada categoria, naquele ano (teste-t ou
teste-t ndo pareado quando o teste de varidcias indicou a necessidade do uso).

#%% 50,01, ** p<0,05, * p<0,1

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2003 e 2013).

O Grafico 11 revela que a estrutura de usos de tempo é relativamente constante ao
longo da distribuicdo de renda, e como verificado anteriormente, as caudas representam
excecoes relevantes e podem ser caracterizadas, em geral, por menos horas dedicadas ao
trabalho principal e mais horas semanais dedicadas a afazeres domésticos. Como se pretende
mostrar a seguir, este padrao é visto de forma mais nitida entre as mulheres.

Entre os homens, o tempo dedicado a afazeres domésticos ndo apresenta grande
variacdo entre os mais pobres e a média da distribuicdo, ja o padrao dos extremamente ricos

destoa dos demais. Neste grupo homens dedicam menos horas a afazeres domésticos, no
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entanto, o tempo dedicado ao trabalho principal é superior ao verificado entre homens que
se encontram no centro da distribuicdo de renda. Na comparagdao entre RMRJ e RMSP, os
homens se dedicam mais a afazeres domésticos no primeiro caso e mais horas ao trabalho no
segundo.

Por outro lado, entre as mulheres, a populacdo de baixa renda dedica
aproximadamente 24 horas por semana a afazeres domésticos, em ambas as regides. Este
valor diminui ao longo da distribuicdo, mas se mantém elevado. E, tal como verificado entre
os homens, a populagdo feminina extremamente rica apresenta a menor média de horas
dedicadas a afazeres domésticos, no entanto, o valor ainda assim é superior a média maxima
observada entre os homens. Na RMRJ, a reducdo das horas de afazeres domésticos a partir
do sétimo decil de renda é acompanhada por uma redugao das horas dedicadas ao trabalho,
enquanto entre as mulheres paulistas este movimento nao acontece.

Em ambas as regioes as mulheres com renda média representam a situagao mais critica
em termos de tempo livre para a realizagdo de outras atividades e/ou lazer, pois gastam em

média 70 horas por semana realizando estas trés atividades.

GRAFICO 11 - UsSOS DO TEMPO DE PESSOAS OCUPADAS POR DECIL DE DISTRIBUICAO DE RENDA (HORAS): RMRJ

ERMSP, 2013
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Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2003 e 2013).
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3.4.2. Tempo médio de deslocamento por estrutura familiar

Nos ultimos anos, tem ocorrido nas metrépoles brasileiras uma reconfiguragao do tipo
familiar, na RMSP vem crescendo, por exemplo, aquele chefiado por mulher com filhos e sem
conjuge (Medeiros e Osdrio, 2000). A Tabela 12 apresenta o tempo médio de deslocamento
de chefes de familias com caracteristicas diferentes e revela que o modelo classico de familia
— casal com filhos- é o que esta associado a maiores tempos de deslocamento. Neste arranjo

familiar mais de 80% dos chefes sdo homens.

Na RMRJ, a elevada média de deslocamento do chefe de familias do tipo casal com filhos
é explicada apenas pelo comportamento dos residentes da capital. Na periferia as chefes
mulheres cujos filhos sdo maiores de 14 anos apresentavam o maior tempo de deslocamento

entre os recortes familiares analisados no ano.

Os dados da regido Metropolitana paulista evidenciam a importancia da estrutura familiar
no padrdo de deslocamento, as maes solteiras sao as recordistas de tempo de deslocamento,
tanto na capital, quanto na periferia, a diferenca é que no primeiro caso destacam-se maes
com todos os filhos maiores de 14 anos e no segundo, menores. O que pode sugerir um
aspecto interessante da dinamica capital versus periferia, enquanto na capital as mulheres
solteiras conseguem “esperar” seus filhos crescerem para se deslocarem por periodos mais
longos ao trabalho, na periferia a necessidade de deslocamento ocorre antes, quando os filhos

ainda sdo novos.
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TABELA 12 - TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO DO CHEFE DA FAMILIA POR TIPO DE
ESTRUTURA FAMILIAR: RMRJ E RMSP, 2003 E 2013

i Casal com ECasaI com% ':/Iije com Mse com |
i todosos | todos os O, 0s 03 i todosos | .
Casal sem: filhos | filhos de {Casal co filhos | filhos | Mae com
filhos i | filhos | menores | { filhos
i menores | 14anos | T tacima de 14/
de 14 anos } ou mais © i anos |
: 5 ; { anos !
RMRJ : § ,
2003| 406 | 462 E 40,2 l 47,7 ’ 394 | 425 E 42,7
2013| 461 | 506 | 500 | 556 | 475 | 480 | 527
Periferia § 1 § E
2003 437 | 466 | 420 | 461 | 452 | 457 | 433
2013| 489 508 | 51,1 | 525 | 499 | 533 | 488
Capital i | 3, f E
2003 397 | 415 | 392 | 454 | 347 | 403 | 413
2013| 465 | 482 | 502 | 51,8 | 453 | 467 | 538
RMISP | | | | |
2003 375 © 4,9 | 395 | 412 | 418 | 407 | 401
2013| 415 | 466 | 439 | 473 | 486 | 462 | 50,1
Periferia ; i E E
2003 411 | 406 | 386 | 383 | 434 | 423 | 334
2013 431 | 441 | 431 l 46,3 I 468 | 500 | 500
Capital ; § i ; f E
2003 371 : 407 | 398 | 420 | 423 | 437 | 400
2013 430 | 469 | 476 l 49,3 l 488 | 510 E 49,8

Nota: Em negrito o maiorvalor verificado no ano.
Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados da PNAD (2003 e 2013).

O Grafico 12 a seguir contrasta o tempo médio de deslocamento de homens e
mulheres que possuem filhos menores de 14 anos na familia, por raca. O comportamento
varia de uma regido para a outra, mas é nitida a relevancia desta caracteristica na explicagao
dos padrdes de deslocamento. Enquanto entre a populacdo negra houve uma convergéncia
dos tempos médios de deslocamento da populagdo com filhos menores na familia,
principalmente na RMSP, entre os brancos a diferenca de género é mais pronunciada. Neste
ultimo caso destaca-se o comportamento das curvas na RMRJ, onde o tempo de deslocamento

masculino é consistentemente maior e a diferenca vem se ampliando nos ultimos anos.
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GRAFICO 12 - TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO (MINUTOS) DE INDIVIDUOS QUE TEM FILHOS MENORES DE 14
ANOS NA FAMILIA, POR GENERO E RACA: RMRJ E RMSP, 2003-2013
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Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados da PNAD (2003-2013).

3.4.3. Dissociacdo entre local de trabalho e de moradia

A anadlise realizada até este momento sugere que a década de 2003-2013 foi marcada
por melhores condi¢des de trabalho e uma expressiva redugdao do desemprego, com expansao
da PEA e a absorc¢do desta pelo mercado de trabalho (pessoal ocupado), principalmente entre
mulheres. As Tabelas 13 e 14 a seguir ampliam a discussdao ao investigar esta absor¢ao por

outra perspectiva: o da dissociacdo entre local de oferta e de demanda por trabalho.

Para tanto, foi calculada a razdo entre o nimero de empregos ativos, segundo dados
da RAIS/MTE, e a populacdo em idade ativa (PIA), para cada um dos municipios que compdem
as regides metropolitanas estudadas. Por se tratar de uma analise a nivel municipal e como a
PNAD ndo permite esse recorte espacial, os dados de PIA utilizados a seguir sdo do Censo

Demografico de 2010.

Em um primeiro momento, a diferenca entre as regides salta aos olhos, com a
metrdpole fluminense se destacando por potenciais de absor¢do consideravelmente
menores. A centralidade da capital fluminense é corroborada por sua participacdao no nimero
de empregos formais da regido metropolitana, apesar de abrigar 53,5% da populacdo da

regido metropolitana, a cidade do Rio de Janeiro concentra 74,5% dos empregos formais. A
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distancia para a segunda posicao é enorme, Niterdi redne 5,7% dos empregos, seguida por
Duque de Caxias com 5,5%. Ja, a capital paulista abriga 57,3% da populagdo e concentra 68%

dos empregos formais.

Tal padrdao é muito diferente do observado na distribuicdo da populagdo em idade
ativa, o Rio de Janeiro novamente se destaca o percentual correspondente a cidade é bem
menor e Niterdi ocupa apenas a quinta posi¢ado, atrds de Sao Gongalo (8,6%), Duque de Caxias
(7,2%) e Nova lguacu (6,6%). Neste contexto Niterdi se destaca como centro periférico de
atracao de emprego, dos residentes ocupados de Sdo Gongalo, por exemplo. Em 2010, 22%
da populagdo ocupada em Sdo Gongalo se deslocava diariamente para Niterdi para trabalhar

(Mihessen, 2014).

Na regido metropolitana do Rio, a capital e Niterdi se destacam por apresentarem
potenciais de absorcdo local maior do que 50%, ou seja, mais da metade da populacdo em
idade ativa pode ser absorvida pelo mercado de trabalho formal local. Itaguai também se
destaca por um indice de absorcdo relativamente elevado (41,5%), mas a cidade tem um perfil
bem diferente das duas citadas anteriormente. Itaguai se caracteriza por um relativo
equilibrio, possui uma parcela pequena dos empregos existentes na RMRJ (1%), mas também
responde por menos de 1% da PIA na regidao onde se localiza um Porto responsavel por

empregar boa parte da populagao local.

Cabe destacar também que o reduzido potencial de absorcdo é uma caracteristica
comum a cidade de Nova Iguacu e a todas as quatro cidades que se emanciparam dela na
década de 90 (Belford Roxo, Japeri, Mesquita, Queimados), as cinco cidades juntas
concentram quase 13,9% da populagdo da regido metropolitana, mas apenas 5% dos

empregos.

Se a RMRJ como um todo apresenta um potencial de absorgdo de 34,5%, na RMSP mais
da metade da populacdo em idade ativa possui possibilidade de empregos na prépria cidade
(51,3%). Na RMRJ, 15 dos 19 municipios tém potencial de absor¢do menor do que 20%, ou
seja, quase 80% dos municipios ndo possuem um mercado de trabalho formal capaz de
absorver nem um quinto da populacdo em idade ativa ali residente. Por outro lado, na RMSP

apenas 9 dos 39 municipios apresentava em 2010 um potencial de absor¢dao menor do que
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20% e 2cidades se caracterizavam pela presenca de mais empregos formais do que pessoas

em idade ativa: Barueri (140%) e Sao Caetano do Sul (107,8%).

Além de Barueri e Sdo Caetano do Sul, outros 5 municipios da RMSP apresentavam
em 2010 um potencial de absor¢ao acima do verificado na capital fluminense, a saber:
Cajamar (91,1%), Cotia (53,9%), Santana de Parnaiba (79,4%), Sdo Lourenco da Serra (85%) e
Sao Paulo (60,9%). Vale enfatizar a heterogeneidade deste grupo, enquanto S3o Lourencgo da
Serra responde por menos 0,1% dos empregos e da populacdo na RMSP, Sdo Paulo concentra
68% dos empregos e 57,3% da populagdo. Em relagdo a capital fluminense, a capital paulista,

concentra menos empregos formais e uma maior parcela da populagao.

A andlise do potencial de absorcdo por género revela que, como ja discutido
anteriormente, o emprego feminino em geral é mais espacialmente distribuido do que o
masculino. O caso emblematico é o potencial de absorcdo da capital do Rio de Janeiro,
enquanto entre os homens é muito mais elevado do que observado no total da populagdo,
66,6, entre as mulheres o potencial é de 40,9, valor préximo ao observado em cidades como
Niterdi e Itaguai. Esta distribuicdo mais igualitdria no territério fluminense fica evidente no
calculo na amplitude observada entre o menor e o maior potencial de absorcdo, no caso das
mulheres a diferenga entre Rio de Janeiro e Japeri é de 32,2 pontos, enquanto entre os

homens a diferenca entre Niterdi e Japeri é de 61,8 pontos.

O mesmo padrdo se verifica também na RMSP, onde o potencial de absorcao
masculina da capital é ainda mais elevado do que no caso da capital fluminense, 70,4.
Novamente, Barueri se destaca com potencial de absorc¢do local de 160,7 entre os homens.
Outro ponto que deve ser ressaltado é que este potencial é significativamente menor entre
as mulheres, o que era esperado dada a menor taxa de participacdo. A Unica excecdo é Japeri
- cidade pobre da periferia da RMRJ, com pouca infraestrutura de transportes e recordista de
tempo médio gasto em deslocamento. A maior taxa de absorg¢do feminina ocorrer justamente
neste municipio corrobora o que foi dito anteriormente, com hordrios menos flexiveis e
menores rendimentos, mulheres tem menor poder de barganha e estdo mais propensas a
aceitarem oportunidades de emprego préoximas de sua residéncia, mesmo que as condic¢Oes
associadas a ele — salario e beneficios — sejam piores. Assim, Japeri pode ser entendido como

um caso classico da discutida Spatial Mismatch Hypothesis.
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TABELA 13 - DISSOCIACAO ENTRE LOCAL DE EMPREGO E DE MORADIA: MUNICiPIOS DA RMRJ, 2010

Emprego Formal Potencial de absorgao local

Absoluto Distribui¢ao Absoluto Distribuicao (Emprego formal/PIA)
: iTotal Homem Mulher
Estado - RJ 4080082 RMRJ=77,2 11176901 RMRJ =81,8 36,5 45,7 28,1
RMRJ 3151210 100 | 8285031 100 38,0 47,7 29,3
Belford Roxo 30772 1,0 323673 3,9 9,5 11,2 7,9
Duque de Caxias 173 958 5,5 592 621 7,2 29,4 37,4 22,0
Guapimirim 5620 0,2 35618 0,4 15,8 17,9 13,8
Itaborai 28743 0,9 152 757 1,8 18,8 24,5 13,5
Itaguai 31445 1,0 75719 0,9 41,5 45,8 37,3
Japeri 5434 0,2 65 270 0,8 8,3 8,0 8,7
Magé 16771 0,5 154 538 1,9 10,9 12,3 9,5
Marica 13034 0,4 90359 1,1 14,4 16,2 12,7
Mesquita 13855 0,4 117 493 1,4 11,8 16,3 7,7
Nilépolis 18 348 0,6 110 664 1,3 16,6 18,4 15,0
Niteroi 181029 57 347170 4,2 52,1 69,8 36,6
Nova lguagu 93779 3,0 550 403 6,6 17,0 19,5 14,8
Paracambi 4314 0,1 34 468 0,4 12,5 13,9 11,2
Queimados 14 144 0,4 94761 1,1 14,9 20,3 10,0
Rio de Janeiro 2348611 74,5 4431946 53,5 53,0 66,6 40,9
S3o Gongalo 101144 3,2 711957 8,6 14,2 20,0 9,0
S3o Jodo de Meriti | 55690 1,8 320014 3,9 17,4 21,4 13,8
Seropédica 10754 0,3 54 428 0,7 19,8 25,3 14,4
Tangua 3765 0,1 21174 0,3 17,8 23,5 12,2

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados do Censo 2010 e RAIS/MTE (2015).



TABELA 14 - DISSOCIACAO ENTRE LOCAL DE EMPREGO E LOCAL DE MORADIA: MUNICiPIOS DA RMSP REGIAO
METROPOLITANA DE SAO PAULO, 2010

Emprego Formal | Potencial de absorgdo local

Absoluto Distribuicao Absoluto Distribuicao (Emprego formal/PIA)

: iTotal Homem Mulher
Estado - SP 12873 605 RMSP =55,7:29 166 854 RMSP=47,9 44,1 53,0 35,7
RMSP 7 166 407 100 {13963 536 100 i 513 60,8 42,6
Aruja 19 827 0,3 52340 0,4 37,9 51,6 24,6
Barueri 242 279 3,4 171900 1,2 140,9 160,7 122,5
Biritiba-Mirim 4191 0,1 19 200 0,1 21,8 26,7 16,9
Caieiras 22592 0,3 61580 0,4 36,7 47,9 26,1
Cajamar 41115 0,6 45 140 0,3 91,1 109,3 73,1
Carapicuiba 41212 0,6 261800 19 15,7 17,9 13,7
Cotia 76 369 1,1 141 600 1,0 53,9 69,1 39,6
Diadema 112 601 1,6 276 900 2,0 40,7 55,3 27,0
Embu das Artes 45 348 0,6 169 100 1,2 26,8 32,8 21,3
Embu-Guagu 7894 0,1 42780 0,3 18,5 24,6 12,5
Ferraz de Vasconcelos 19 505 0,3 117 100 0,8 16,7 22,1 11,6
Francisco Morato 8444 0,1 105 200 0,8 8,0 7,4 8,6
Franco da Rocha 14 160 0,2 94 080 0,7 15,1 18,3 11,6
Guararema 6321 0,1 17910 0,1 35,3 45,6 25,2
Guarulhos 327525 4,6 859 800 6,2 38,1 51,2 25,7
Itapecerica da Serra 23532 0,3 106 700 0,8 22,1 24,6 19,5
Itapevi 27 626 0,4 138000 1,0 20,0 23,4 16,8
Itaquaquecetuba 39514 0,6 220300 1,6 17,9 23,7 12,4
Jandira 17732 0,2 77 240 0,6 23,0 30,9 15,5
Juquitiba 3664 0,1 19 140 0,1 19,1 20,5 17,8
Mairipora 14 498 0,2 57 250 0,4 25,3 31,6 19,1
Maud 68419 1,0 299 300 2,1 22,9 31,1 15,0
Mogi das Cruzes 90487 1,3 268 500 1,9 33,7 40,7 27,1
Osasco 164973 2,3 475700 34 34,7 41,2 28,6
Pirapora do Bom Jesus 3265 0,0 10410 0,1 31,4 26,4 36,2
Pod 34991 0,5 74 670 0,5 46,9 52,7 41,4
Ribeirdo Pires 22 969 0,3 81600 0,6 28,1 36,1 20,6
Rio Grande da Serra 3510 0,0 30830 0,2 11,4 15,3 7,6
Salesopolis 1876 0,0 10510 0,1 17,8 20,9 14,7
Santa Isabel 10302 0,1 35100 0,3 29,4 34,5 24,3
Santana de Parnaiba 61111 0,9 76 950 0,6 79,4 98,8 60,8
Santo André 193991 2,7 485 300 3,5 40,0 46,7 33,7
Sao Bernardo do Campo| 282678 3,9 555 300 4,0 50,9 68,9 34,1
Sdo Caetano do Sul 114177 1,6 105 900 0,8 i 107,8 136,3 82,9
Sdo Lourengo da Serra 8225 0,1 9676 0,1 85,0 78,5 91,7
Sao Paulo 4873339 68,0 8002 000 57,3 60,9 70,4 52,4
Suzano 47 964 0,7 182 900 1,3 26,2 34,8 18,1
Tabodo da Serra 57 261 0,8 173 800 1,2 i 329 42,2 24,6
Vargem Grande Paulista| 10920 0,2 i 30030 0,2 36,4 44,9 27,9

Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados do Censo 2010 e RAIS/MTE (2015).
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Do exposto acima, se é verdade que a falta de oportunidades de emprego faz com que
as pessoas realizem deslocamentos maiores, e consequentemente, gastem mais tempo no
transito. Deveria existir uma relacdo negativa entre o potencial de absorcdo calculado
anteriormente e o tempo médio de deslocamento pendular, i.e., quanto maiores as
oportunidades de emprego no municipio, menor a necessidade de percorrer longos trajetos
em busca de empregos em outras cidades. O grafico de dispersao a seguir (Gréfico 13) testa
a correlagdo entre estas varidveis de forma exploratdria, uma analise definitiva desta relagao

o teria que controlar por outras caracteristicas apontadas pela literatura como relevantes.

A relacdo negativa é verificada principalmente entre os homens, o que sugere,
novamente, que a auséncia de ofertas de empregos formais no local de residéncia faz com
que estes se desloquem por trajetos maiores, enquanto as mulheres se ocupam em empregos
proximos. Além disso, como mencionado no capitulo 2, os setores predominantemente

femininos em geral sdo menos concentrados espacialmente do que os masculinos.

Por fim, cabe aqui uma observacgdo acerca do uso da varidvel potencial de absorgao.
Como apontado por lhlanfeldt e Sjoquist (1998), a variavel ideal para medir o status local do
mercado de trabalho é o nimero de vagas proximas por trabalhador e ndo vagas ocupadas
por trabalhador. Isto, pois o nivel de emprego apenas captura vagas criadas por turnover e
ndo o crescimento em si. No entanto, como as bases, em geral, ndo contém esta varidvel,
trabalhos empiricos utilizam indicadores como o potencial de absor¢ao local, que indica

apenas a propor¢ao de vagas ocupadas.
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GRAFICO 13 - POTENCIAL DE ABSORCAO DO MERCADO DE TRABALHO LOCAL VERSUS O TEMPO MEDIO DE
DESLOCAMENTO CASA-TRABALHO, POR MUNICiPIO DA RMRJ E RMSP, 2010
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CONSIDERAGOES FINAIS

Este trabalho buscou tracar um panorama da mobilidade urbana nas regides
metropolitanas do Rio de Janeiro e de S3o Paulo na década de 2003-2013. Estas regides
representam hoje as duas maiores concentracdes populacionais do pais e entre as cidades
gue as compdem se deslocam diariamente milhdes de pessoas por motivo de trabalho. Nao
por acaso, essas regides sao recordistas em tempo gasto no deslocamento entre casa e
trabalho, com a regido metropolitana do Rio de Janeiro se destacando com a pior média nos

ultimos anos.

Dentre as regides estudadas, a RMRJ parece representar o caso classico da literatura de
spatial mismatch. Em relacdo a capital, os residentes de cidades periféricas fluminenses
apresentaram durante a década taxas de participacdo menores, elevadas taxas de
desemprego e menores saldrios e, também, detém o recorde do tempo médio gasto com
deslocamento em quase todos os recortes investigados. Na regido metropolitana paulista, em
termos de desempenho no mercado de trabalho, as diferencas entre capital e periferia ndo
sdo tdo acentuadas para a populagdo como um todo — entre as mulheres a diferenca é visivel
— ¢, diferentemente da RMRJ, os residentes da cidade de Sdo Paulo apresentaram médias de
tempo de deslocamento consistentemente mais elevadas ao longo da década. Nos ultimos
anos, no entanto, capitais e periferias parecem convergir com a piora generalizada das

condigdes de mobilidade.

Estas diferencas nas relacdes entre capital e periferia sdo ainda mais nitidas na analise
gue considera o potencial de absor¢ao local dos municipios, pois os empregos em Sao Paulo
sdo claramente mais bem distribuidos espacialmente. Cabe destacar que as diferencas
histérico-econdmicas das regides, explicam boa parte destas discrepancias na relacdo entre
centro e periferia. Enquanto a RMRJ se desenvolveu a partir da centralidade do Rio de Janeiro,
gue apresenta um potencial de absor¢do muito superior as demais cidades, na RMSP o
desenvolvimento de setores industriais e de servicos nas cidades mais préximas a capital
contribuiram para a existéncia de maior complementariedade nas atividades no interior da

metrdpole.

Se em termos gerais o resultado foi de aumento generalizado do tempo deslocamento,

a investigacdo diferenciando homens e mulheres indicou que elementos de género na
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demanda de viagens estdao de fato evoluindo, mas nem sempre em diregdes previsiveis. Os
resultados agregados indicam que, como esperado pela literatura, houve uma convergéncia
nos tempos médios de homens e mulheres ao longo da década, no entanto, alguns aspectos

devem ser considerados.

De maneira geral, a baixa mobilidade das mulheres, verifica-se de forma mais acentuada
na populacdo extremamente pobre, brancos e entre aqueles que ndao recebem auxilio-
transporte. Por outro lado, as mulheres negras da RMSP, bem como as mulheres que estdo
ocupadas em empregos sem carteira assinada apresentam médias de deslocamento maiores
do que os homens. Dentre as regides metropolitanas, a convergéncia dos tempos médios é
muito mais visivel na RMSP, e principalmente na capital. Por outro lado, enquanto as
diferencas raciais no tempo de deslocamento estao se tornando menos pronunciadas entre
os homens, entre as mulheres ela cresceu nos ultimos anos e é especialmente elevada ao

considerarmos diferentes estruturas familiares.

Os dados revelaram também um retorno decrescente para saldrio no tempo de
deslocamento pendular, ou seja, o aumento da renda, em um primeiro momento é
acompanhado por maiores tempos de deslocamento — o retorno financeiro de viajar por
longas distancias aumenta — e, em um segundo momento, o incremento de renda se reflete
em uma redugdo do tempo médio de deslocamento. Esta curva de “u invertido” também foi
verificada entre homens e mulheres. Considerando as curvas de tempo médio de 2003 e 2013,
o deslocamento vertical destas indicou a piora generalizada dos tempos de deslocamento para
todos os niveis de renda, no entanto, a intensidade deste incremento foi diferente por grupo
de renda. Em ambas as regides o tempo médio aumentou principalmente entre a populagao
extremamente pobre (até 32decil) e no RMRJ para o ultimo decil. Com a relativa piora da
populacdo de baixa renda, principalmente as mulheres, as curvas perderam seu formato
caracteristico, indicando maior igualdade de tempo de deslocamento por género e renda em
2013. Porém, dentre os extremamente pobres a diferenca de género ainda é bem visivel, em

todos os anos.

No que se refere as explicacdes para o padrao de deslocamento observado, a estrutura
familiar parece ser determinante, chefes de familias com a composicao “classica” — casal e
filhos — apresentam médias elevadas de deslocamento na RMRJ, principalmente na capital.

Por outro lado, na RMSP, maes solteiras com filhos gastam mais tempo se deslocando do que
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os demais chefes. Ao considerarmos apenas familias com filhos menores de 14 anos, a
diferenciagdo por racga indica uma nitida convergéncia no tempo médio entre os negros,
enquanto entre mulheres e homens brancos a diferenca é visivel. Sobre a distribuicdo dos
usos do tempo, as mulheres com maiores tempos de deslocamento também sdo as que
dedicam mais horas a afazeres domésticos, mulheres com renda média, o que sugere que com
a inser¢ao das mulheres no mercado de trabalho, estas tiveram seu tempo de lazer
severamente constrangido, uma vez que os homens, em geral, dedicam metade das horas das

mulheres aos afazeres domésticos.

As estimativas de potencial de absorcao local, por outro lado, corroboraram a ideia de
gue os empregos das mulheres sdo distribuidos espacialmente de forma mais equilibrada do
gue no caso dos homens. Os dados de potencial de absor¢cdo revelaram também a grande
centralidade da cidade do Rio de Janeiro, bem superior a verificada na RMSP. Cabe destacar
gue, em termos populacionais, as taxas de participacdo das capitais nas suas respectivas
regioes metropolitanas sdo proximas. Como esperado, a relacdo entre o potencial de absorcao

e o tempo médio parece ser negativa.

Por fim, faz-se necessaria uma ressalva sobre as limitagdes metodolégicas da investigacao
realizada acima. Existem diversos fatores demograficos e socioecon6micos que podem estar
afetando as diferengas observadas, encobertos na andlise na andlise de médias. Ambas as
pesquisas utilizadas permitem um exame detalhado da estrutura socioeconOmica da
populacdo, mas ndao foram pensadas para tratar especificamente a questdo da mobilidade
urbana, assim, a auséncia de varidveis apontadas pela literatura como relevantes dificulta a
reproducdo de modelos empiricos internacionais. A analise exploratdria aqui realizada pode
ser entendida, portanto, como apoio para futuras pesquisas sobre o tema que consigam
identificar as raz0es e as causas de tais diferencas, bem como determinar se a raca e género
sao fatores determinantes ou mediadores de outras forgas econémicas e sociais. Vale destacar
gue a tarefa de encontrar um modelo apropriado ndo é facil, uma vez que a relacdo entre
tempo e deslocamento envolve questdes metodoldgicas relevantes e dificeis de serem

contornadas.

O fendbmeno do deslocamento pendular tem crescido em importancia e volume de forma
evidente nos ultimos anos. Ao longo desta investigacao, buscou-se destacar, que a atual

situacdo critica da mobilidade urbana nas metrépoles investigadas pode ser entendida como
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reflexo de um conjunto de escolhas e medidas adotadas pelo poder publico durante o
processo de urbanizagao, como a priorizagdo do transporte privado e a auséncia de politicas
de transporte mais inclusivas, que levem em conta na sua formulagdo caracteristicas e
necessidades das pessoas que realizam os deslocamentos pendulares. Como explorado acima,
o peso destas escolhas invariavelmente recai sobre as parcelas mais vulneraveis da populacao,
como as mulheres negras com filhos. O recorte de género no padrdo de deslocamento realga
guestdes importantes, e talvez, oportunidades, mas futuras investigacdes sdo necessdrias
para esclarecer esta dinamica, controlando para outras caracteristicas e determinantes. Esse
€ um campo ainda pouco explorado e de grande interesse para politicas publicas, assim como

género, raca também parece importar nas decisdes de deslocamento.
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ANEXO A.1 - Populagdo residente, participagdo do municipio no total da regido metropolitana

e densidade demografica, a nivel municipal: Rio de Janeiro e Brasil, 2000 e 2010.

Populagdo residente em 2000 e em 2010, drea toral e densidadade demografica -

Estado do Rio de Janeiro, Regido Metropolitana do Rio de Janeiro e Municipios

Par:tllt:l?agao do | Densidade
Populag¢do Residente Municlpio n? Total Demografica
da Regiao :
Metropolltana (%) { em 2010
R SICICITTENTTTRNOIT RS SHARNIIs SOt S | T-1.7/ 1011 5
2000 2010 : 2000 2010

BRASIL 169 590 693; 190 755 799 ,

Estado do Rio de Janeiro 14367083 15989926, - | - 365
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro | 10869 255: 11835 708] 100 : 100 2222
Belford Roxo 434474 469332 4,0 : 40! 6031
Duque de Caxias 775 456; 855 048 7,1 7,2 1829
Guapimirim 37952 51483 03 i 0,4 143
ltaborai 187479 218008 1,7 | 1,8 507
ltaguai 82003 109 091{ 0,8 i 0,9 395
Japeri 83278 95 492 0,8 | 08: 1166
Magé 205830; 227 322{ 1,9 19 585
Marica 76737: 127 461{ 07 | 1,1 352
Mesquita - 168376, - | L4 4310
Nilépolis 153712 157425 1,4 1,3 8118
Niterdi 4594511 487562 42 4,1 3641
Nova lguagu 920 5995 796 257 8,5: 6,7 : 1528
Paracambi 40 475§ 47 124 04 : 04: 262
Queimados 121 993; 137 962{ 1,1 1,2 1823
Rio de Janeiro 5857904; 6320 446{ 53,9 534 5266
S&o Gongalo 891119; 999728 82 ! 84 4036
S3o Jodo de Meriti 449 476; 458 673{ 4,1 3,9: 13 025
Seropédica 65 260; 78 186 0,6: 0,7 : 276
Tangua 26 057: 30732 02 03 211

Fonte: Elaboragdo prépria com base nos Censos Demograficos 2000 e 2010 e Site IBGE-Cidades.
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ANEXO A.2 - Populagdo residente, participagdo do municipio no total da regido metropolitana

e densidade demografica, a nivel municipal: Sdo Paulo e Brasil, 2000 e 2010.

Populagdo residente em 2000 e em 2010, area toral e densidadade demografica -

Estado de Sao Paulo, Regido Metropolitana de Sdo Paulo e Municipios

Participag¢ao do

: - i Densidade
o . i Municipio no Total : L
Populagdo Residente o : Demografica
; da Regido | em 2010
i Metropolitana (%) : .
: ; , i (hab/km?)
2000 | 2010 2000 2010

BRASIL 169590 693/ 190 755 799
Estado de S&o Paulo 36969476] 41262199 - - 166
Regidao Metropolitana de Sdo Paulo | 17878 703| 19683975; 100 100 2477
Aruja 59185 74 905! 0,3 | 04 779
Barueri 208281/ 240 749; 1,2 | 12 3664
Biritiba-Mirim 24653 28575 01 | 01 %0
Caieiras 71221 86 529 0,4 | 04 886
Cajamar 50761 64 114 0,3 | 03 488
Carapicuiba 34459 369 5841 1,9 | 19 10698
Cotia 148 987; 201 150; 0,8 i 1,0 621
Diadema 357 064; 386 089 2,0 i 20 12553
Embu das Artes 207 663; 240 230 1,2 i 12 3412
Embu-Guagu 56 916, 62 769 0,3 | 03 403
Ferraz de Vasconcelos 142377, 168306; 0,8 | 09i 5693
Francisco Morato 133738] 154472 0,7 | 08 3152
Franco da Rocha 108122;  131604; 06 | 07 991
Guararema 21904 25 844! 01| 01 95
Guarulhos 1072717,  1221979; 6,0 | 62: 3835
Itapecerica da Serra 129 685; 152 614! 0,7 g 0,8 1012
Itapevi 162433] 200 769; 09| 1,0i 2429
Itaquaquecetuba 272 942; 321 770: 1,5 g 1,6 3894
Jandira 91807, 108344 05 | 06 6209
Juquitiba 26459 28737 01| 01 55
Mairipor 60111 80 956 03| 04 252
Maud 363392 417064 2,0 | 21 6737
Mogi das Cruzes 330241,  387779; 1,8 | 20 544
Osasco 652593| 666 740; 3,7 34 10265
Pirapora do Bom Jesus 12395, 15 733! 01| 01 145
P03 95801 106013 05 | 05! 6141
Ribeirdo Pires 104508 113 068! 06 | 06 1141
Rio Grande da Serra 37091 43 974! 02| 02 1210
Salesépolis 14357, 15 635! 01| 01 37
Santa Isabel 43740| 50453; 02| 03 139
Santana de Parnaiba 74828 108813 04| 06 605
Santo André 649331 676 407; 36| 34 3848
S&o Bernardo do Campo 703177]  765463; 39 | 39 1869
S&o Caetano do Sul 140159 149 263; 0,8 | 08 9736
Sao Lourencgo da Serra 12 199; 13 973; 0,1 J 0,1 75
S3o Paulo 10434252 11253503] 584 57,2 7398
Suzano 228690,  262480; 1,3 | 1,3 1273
Tabo3o da Serra 197644  244528; 1,1 | 1,21 1199
Vargem Grande Paulista 32 683‘ 42 997: 0,2 J 0,2 ; 1012

Fonte: Elaboragdo prdopria com base nos Censos Demogréficos 2000 e 2010 e Site IBGE- Cidades.



103

ANEXO B - Quadro-resumo das caracteristicas dos bilhetes Unicos municipais e

metropolitanos no Rio de Janeiro e Sao Paulo

Ano em que Limite da ; Integragdao Pode utilizar f Quantas
Municipio/Area Nome entrou em Intesracio ; com outro com quantos Eintegragées sdo
operagao . 5 modal § veiculos | permitidas/dia
é i 4(4 6nibus ou 3 E
Sao Paulo Bilhete Unico 2004 3 horas gMetrc“) e Tremg Onibus e 1de E Sem limites
| metrd/trem) i
S3o Paulo 3 : - ! E
- . Cartao BOM 2011 - i Metr6 e trem ! - -
(Regido Metropolitana) | |l
Rio de Janeiro Bilhete Unico 2horase | Metrd, Trem i Imunicipale 1| _. .
o ] 2009 . ! i . E 2 integracdes
(Regido Metropolitana) | RI | 1 30min i 95‘..39?9?_.._.i..'.r.‘_t.?ImH!‘.'_.C.'Pﬁ!.4 .........................
. - | i2(26nibusou 1
i . Bilhete Unico { b . ~
Rio de Janeiro . 2010 2horas | Trem ! Onibusel E 2 integragGes
Carioca ; : trem) E

Fonte: Colares e Takaoka (2011). Existem varias modalidades de cartao BOM.



