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RESUMO

Objetivo inicial desta pesquisa era realizar uma andlise do perfil de mobilidade urbana das
mulheres moradoras da cidade de S&o José do Rio Preto e as restrigdes e percepcdes que
influenciam no seu deslocamento diario que podem causar exclusdo de mobilidade. Devido a
pandemia que se instaurou em marco de 2020, a pesquisa limitou-se a analisar um grupo de
mulheres moradoras da cidade. A metodologia utilizada consiste na realizacdo de Grupo Focal
(com finalidade de verificar quais as caracteristicas da mobilidade das mulheres da cidade de
Sdo José do Rio Preto), e a partir dos resultados, a elaboracdo e aplicacdo de questionario para
a pesquisa de campo. Foram realizados trés Grupos Focais em dezembro de 2019 com
mulheres moradoras da cidade de S&o José do Rio Preto, com idades acima de 18 anos, lideres
de bairros, estudantes universitarias, aposentadas, mulheres empregadas no mercado de
trabalho formal e auténomas, mulheres com filhos dependentes para realizar viagens,
mulheres sem filhos e com filhos adultos. Os resultados dos Grupos Focais foram analisados
utilizando a metodologia de anélise temética de Braum e Clarke (2006), associado ao recurso
de nuvem de palavras (representacdes grafico-visual que organizam os vocabulos e o grau de
frequéncia que as palavras sdo citadas no texto). Em seguida foi elaborado o questionario para
pesquisa de campo e realizada a coleta de dados. A coleta de dados, em um primeiro
momento, utilizou a metodologia Bola de Neve Virtual (necessario para atingir o publico alvo
no momento de isolamento social). Posteriormente uma segunda coleta de dados foi realizada
utilizando novamente da metodologia Bola de Neve Virtual associada a busca ativa pelo
publico de mulheres na cidade (em frente ao terminal rodoviario, no shopping azul e na ONG
As Valquirias). As amostras coletadas foram analisadas utilizado da estatistica Teste t,
ANOVA e classificacdo cruzada, com nivel de significancia a = 0,05 ¢ 95% de confianga no
resultado. Os resultados mostram que para todas as restricdes de mobilidade (restricdo de
tempo, percepcao de inseguridade, restricdo econdmica, percepg¢do de dificuldade de acesso as
atividades urbanas, percep¢do de inseguranca, percepcdo relacionada a qualidade da
infraestrutura de transportes), verificou-se a existéncia de diferenca estatisticamente
significativa para as médias dos grupos de mulheres (valor p<0,05 para teste ANOVA e Teste
t), para as caracteristicas das mulheres. Os resultados mostram que o perfil da mulher que
mais sofre exclusdo de mobilidade para o grupo estudado sdo as mulheres que utilizam o
transporte a pé e os modos de transporte publico e transporte por aplicativo/taxi, moradoras
das regides de Schimitt e Talhado, de renda muito baixa e com nivel de escolaridade de

ensino fundamental. Ressalta-se que resultados apresentados neste trabalho néo representam o



perfil médio das moradoras da cidade. As amostras coletadas foram importantes para
realizacdo da pesquisa e os resultados limitam as conclusGes, mas séo validados para o grupo
de mulheres pesquisado.

Palavra-chave: Transporte, mulheres, género, exclusao.



ABSTRACT

The initial objective of this research was to carry out an analysis of the urban mobility profile
of women living in the city of Sdo José do Rio Preto and the restrictions and perceptions that
influence their daily commute that can cause exclusion from mobility. Due to the pandemic
that started in March 2020, the research was limited to analyzing a group of women living in
the city. The methodology used consists of carrying out a Focus Group (in order to verify the
characteristics of the mobility of women in the city of Sdo José do Rio Preto), and from the
results, the elaboration and application of a questionnaire for the field research. Three Focus
Groups were carried out in December 2019 with women living in the city of S&o José do Rio
Preto, aged over 18, neighborhood leaders, university students, retirees, women employed in
the formal and self-employed labor market, women with children dependents to travel,
women without children and with adult children. The results of the Focus Groups were
analyzed using the thematic analysis methodology of Braum and Clarke (2006), associated
with the word cloud resource (graphic-visual representations that organize the words and the
degree of frequency that the words are cited in the text) . Then the questionnaire for field
research was elaborated and the data collection was carried out. Data collection, at first, used
the Virtual Snowball methodology (necessary to reach the target audience at the time of social
isolation). Subsequently, a second data collection was carried out using the Virtual Snowball
methodology again associated with the active search for women in the city (in front of the bus
station, in the blue mall and in the ONG As Valquirias). The collected samples were analyzed
using the t-test, ANOVA and cross-classification statistics, with a significance level of a =
0.05 and 95% confidence in the result. The results show that for all mobility restrictions (time
restriction, perception of insecurity, economic restriction, perception of difficulty in accessing
urban activities, perception of insecurity, perception related to the quality of transport
infrastructure), the existence of statistically significant difference for the means of the groups
of women (p value <0.05 for ANOVA test and t test), for the characteristics of women. The
results show that the profile of the woman who suffers the most exclusion from mobility for
the group studied are women who use walking and public transport modes and transport by
app/taxi, living in the regions of Schmitt and Talhado, with low incomes. very low and with
an elementary education level. It is noteworthy that the results presented in this work do not
represent the average profile of the city's residents. The samples collected were important for
carrying out the research and the results limit the conclusions, but they are validated for the

group of women researched.



Keywords: Transport, women, gender, exclusion.
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1. INTRODUCAO

A estrutura da sociedade é definida pelo género, que determina o comportamento e a¢oes
de homens e mulheres (Kunieda e Gauthier, 2007). A medida que as mulheres ganham espaco
na forca de trabalho, obtendo educacdo superior e avangcando em seus respectivos campos, a
tendéncia do comportamento de viagens sofre mudangas (Ng e Acker, 2018). O género é uma
das principais variaveis demogréficas que podem influenciar no comportamento de viagens,
mas é, frequentemente, a variavel menos analisada (Ng e Acker, 2018, Aloul et al., 2019).

A mobilidade € experimentada por homens e mulheres de maneira diferente, com modos
de transporte e propositos variados, de acordo com seus papéis de género (Asian Development
Bank, 2013). No entanto, os padrdes de deslocamentos associados ao género deveriam ser mais
estudados e considerados no planejamento do sistema de transporte urbano (Kunieda e
Gauthier, 2007).

O comportamento da mobilidade para as mulheres é afetado por fatores como idade,
nivel socioeconémico, caracteristicas individuais e a divisdo das tarefas domésticas (Bergdahl,
2019). No Brasil, até os anos de 1980, a divisdo mais comum de tarefas entre 0s sexos se
caracterizava pelo fato do homem atuar no mercado de trabalho enquanto que, a mulher cabiam
as responsabilidades de cuidados com os filhos e manutencdo do lar. Esta divisdo vem se
transformando a medida que a mulher ganha espaco no mercado de trabalho (Vasconcellos,
2016).

Uma abordagem de género nos transportes ndo € uma mera questdo de equidade.
Pesquisadores afirmam que o acesso ao transporte publico pode implicar em uma melhoria no
combate a exclusdo social (Gomide, 2003; Hine, 2007). A exclusdo social ndo se limita a
pobreza (insuficiéncia de renda para o individuo e/ou familia satisfazer suas necessidades
basicas), mas é um fenbmeno de varias dimensdes (compreende renda, necessidades basicas,
acessos a bens e servicos essenciais, direitos sociais basicos) (Gomide, 2003; Hine, 2007).

O papel dos transportes na exclusao social, que afeta 0 comportamento de viagens das
mulheres foi alvo de estudo de McCray e Brais (2007), no qual um Sistema de Informacdes
Geograficas (SIG) foi utilizado para organizar e analisar dados de comportamento de viagem
de um grupo de mulheres de baixa renda na cidade de Quebec, Canada. Os resultados apontaram
que a maioria das mulheres utilizava o transporte publico e a caminhada como modo de
transporte. Foram relatadas dificuldades de viajar com criangas e com carrinhos de bebés no

transporte publico, bem como o or¢camento limitado. A pesquisa identificou tragos de frustragcdo
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nos grupos de mulheres que gostariam de acessar areas de compras da cidade, mas devido a sua
restricdo de mobilidade (falta de conectividade de transporte publico para acesso ao local, falta
de calcadas para caminhar e orcamento limitado) eram impedidas de frequentar estes locais.

Hine (2007), em seu estudo sobre desvantagens no transporte e exclusdo social,
realizado no Reino Unido, destacou que o transporte publico é importante na promog¢do da
justica social. A falta de transporte teve um impacto nos niveis de acesso aos bens e servicos,
as oportunidades de emprego e as atividades de lazer. O estudo também apontou que percepcdes
de seguranca (medo de crime ao utilizar o transporte publico) afetam os niveis de mobilidade
de mulheres e pessoas idosas.

No Brasil, Svab (2016), investigou o padrdo de viagem de individuos por género na
regido metropolitana de S&o Paulo. Homens e mulheres apresentaram divisdes de trabalho
diferentes, que implicam em padrdes de viagens diferentes. Outro dado da pesquisa apontou
que a mobilidade é influenciada pela renda familiar, grau de instrucdo do individuo, presenca
de criancas na familia e posse de automavel.

Um estudo realizado em Salt Lake City — Utah nos Estados Unidos da América buscou
identificar qual género € mais beneficiado com a implantacdo de ruas completas nos bairros
(Jensen et al., 2017). O conceito de ruas completas refere-se ao design da via para acomodar
diversos modos de transporte, usuarios e atividades (Litman, 2013). A pesquisa de Jensen et
al., (2017), sugeriu que nas vias mais movimentadas, projetos de ruas completas podem atrair
proporcionalmente mais mulheres para uso da caminhada como modo de transporte.

O género nos transportes € uma questdo que envolve aspectos das necessidades de
homens e mulheres; e atender as demandas de transporte das mulheres requer que a sociedade
identifique instrumentos, defina politicas apropriadas e inicio de mudancas estruturais
necessarias para atender as necessidades femininas (Aloul et al., 2019).

Neste contexto, abordar o papel que desempenham os transportes na excluséao social das
mulheres é uma forma de se alcancar a sustentabilidade social, equidade de género e promocéo

da justica social.
1.1 Problemética e Justificativa
A populacdo brasileira ultrapassa os 213 milhdes de habitantes (IBGE, 2020) e as

mulheres s&o a maioria da populagédo urbana no Brasil - para cada 100 mulheres que vivem nas
cidades, ha 93,4 homens (IBGE, 2017).
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As mulheres ocuparam mais espaco no mercado de trabalho no século XXI, que
ocasionou um aumento das viagens realizadas por elas, colocando em foco questfes como
seguridade, seguranca, mobilidade e acessibilidade relacionadas a mobilidade feminina
(Harumain et al., 2021). Para Kunieda e Gauthier (2007), a abordagem neutra dos planejadores
de transportes em relacdo ao género deve ser alterada.

A mobilidade para as mulheres tem caracteristicas especificas (diferentes dos homens)
em termos de escolha de modo de transporte, tempo e distancia de viagem, motivo de viagem,
rotas, preferéncias e restricdes, de modo que a compreensdo dessas viagens contribuira para a
elaboracdo de politicas para os transportes que sejam eficientes e equitativas (Ng e Acker,
2018).

Os transportes podem fazer a diferenca na promoc¢do da igualdade de género e no
aumento da eficiéncia do trabalho das mulheres (Queirds et al., 2016). Ahmed (2018), afirma
que a politica de transportes ndo aborda o topico de género, uma vez que o0s sistemas de
transportes publicos ndo foram projetados para as prioridades e necessidades das mulheres.
Considerar no projeto e planejamento dos transportes as analises de como a mulher utiliza seu
tempo nas atividades cotidianas, contribui para a reducdo de tempo despendido em viagens e
proporciona ganhos individuais (Queiros e da Costa, 2012).

As politicas que ndo consideram a questdo de género nos transportes restringem as
oportunidades das mulheres e intensificam as desigualdades (Nakefeero, 2016). Os beneficios
de se planejar para igualdade de género compreendem: garantir um transporte sustentavel,
melhor rentabilidade do sistema de transporte, melhor cobertura do sistema de transporte por
demanda de viagem, melhor acessibilidade a bens e servicos da cidade e aumento de
produtividade (Kunieda e Gauthier, 2007; Vagland, 2011).

O perfil de deslocamento da mulher prevé viagens mais curtas em diversos horarios
(Kunieda e Gauthier, 2007; Svab, 2016), e para diversos destinos (Kunieda e Gauthier, 2007;
Lecompte e Bocarejo S., 2017; Tobio, 2014; Ng e Acker, 2018), utilizando mais o transporte
publico (Wachs, 2000; Hamilton, 2002; McCray e Brais, 2007; Svab, 2016, Ng e Acker, 2018)
que os homens.

O planejamento dos transportes com abordagem de género encontra obstaculos para se
concretizar. Nakefeero (2016), listou em seu estudo os cinco principais obstaculos:

1. Planejamento inadequado do transporte publico urbano: incluem iluminagdo puablica
inadequada, itinerarios que ndo se interconectam e pontos de dnibus mal situados (longa
caminhada), falta de espaco para bagagem, falta de assentos prioritarios, falta de

corrim&o e rampas para acessibilidade (idosos, gestantes, carrinhos de bebés, etc);
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2. Falta de seguranca no transporte publico urbano que leva a violéncia sexual: 0 medo do
assédio e violéncia (verbal ou ameaca) € uma barreira para mobilidade da mulher, como
consequéncia a mulher muda seus habitos de viagem;

3. Valor alto do transporte e passagens multiplas: devido ao maior numero de viagens
realizadas pelas mulheres, em trajetos mais curtos e com diversidade de destinos, sdo
exigidos intervalos regulares do transporte publico e opcOes baratas de passagens;

4. Veiculos ndo confiaveis, inadequados e de qualidade precaria: a populacdo tem
aumentado e a quantidade de 6nibus que servem o0s usuarios ndo corresponde de forma
a compensar o crescimento demografico;

5. Falta ou insuficiéncia de politicas publicas para oferta de um servi¢o publico de
transporte urbano sensivel ao género.

Uma revisdo sistematica da literatura foi realizada por Harumain et al., (2021), nas bases
de dados Scopus e Web of Science a fim de identificar estudos relacionados com a mobilidade
das mulheres no século XXI. Foram identificados dezessete estudos académicos publicados
entre 2005 e 2019. Os estudos eram predominantes da india, Israel, Africa, Egito, Reino Unido,
Espanha, Holanda e Estados Unidas da América.

Poucos estudos investigam a desigualdade na acessibilidade ao transporte por género,
na América Latina. As principais questdes abordadas nos estudos de género verificam questdes
de assédio e condicGes de trabalho desiguais (Lecompte e Bocarejo S., 2017). A percepcao de
seguranca das mulheres no sistema de transporte é um topico relativamente pouco pesquisado,
e que merece atencdo, porque o medo da violéncia pode levar a constrangimentos
comportamentais e fazer com que as necessidades de mobilidade feminina ndo sejam atendidas,
surgindo assim exclusdes espaciais de género (Stark e Meschik, 2018).

Em 2007, uma pesquisa na regido metropolitana de Sdo Paulo, Brasil, apresentou o grau
de imobilidade (parcela de pessoas que néo realiza viagens em um dia comum) de homens e
mulheres, a imobilidade da mulher € maior comparada aos homens: 36% e 27%
respectivamente (Vasconcellos, 2016).

Na uGltima década os planejadores urbanos e politicos de muitos paises em
desenvolvimento tém se voltado para reconhecer as diferengas de género nas viagens nas
cidades (Souza et al., 2018). Género nos transportes foi um dos temas abordados no 21°
Congresso Brasileiro de Transporte e Transito em 2017, realizado pela ANTP — Associagdo
Nacional de Transportes Publicos, reafirmando a necessidade de autoridades e gestores
publicos refletirem sobre as demandas diferenciadas de tempo, de viagens, de modos de

transporte, de estrutura familiar, renda, grau de instrucdo, que diferem homens e mulheres no
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padrdo de deslocamento na cidade (Macedo et al., 2017). Santoro (2017) aponta para uma
lacuna na literatura brasileira que aborda o tema de desigualdade entre géneros na mobilidade
urbana.

A questdo de género abordada nos projetos e politicas de transportes deve mostrar as
diferengas socioculturais e bioldgicas entre homens e mulheres (Mejia-Dorantes, 2018), uma
vez que o setor e a politica de transportes sao conhecidos por ter predominancia de homens,
onde as politicas tendem a ser orientadas para 0 género masculino (Thynell, 2014; Mejia-
Dorantes, 2018), e para atender as necessidades de quem trabalha fora de casa em profissdes
remuneradas, que precisam de transportes em periodos concentrados e definidos ao longo do
dia (Queirds e da Costa, 2012).

As questdes de género interferem na mobilidade da populacdo, incluindo-as ou
excluindo-as do acesso as oportunidades que a cidade oferece. Para as mulheres, os fatores que
podem causar exclusdo de mobilidade estdo relacionados ao seu padrdo de deslocamento,
reducdo da oferta de viagens por transporte publico fora do horério de pico e falta de politica
tarifaria integrada para realizar viagens multiplas (Ministério das Cidades, 2015).

Compreender a mobilidade e as questdes de transportes para as mulheres sdo
importantes para os formuladores de politica e planejadores tornarem o transporte mais
“holistico”, uma vez que as questdes de transportes para as mulheres sdo principalmente de
natureza qualitativa (questdes de seguranca, as experiéncias de viagens, as causas de
desvantagens do transporte) (Ahmed, 2018).

A presente pesquisa de doutorado se justifica com uma proposta original na literatura
brasileira de transportes, que busca reconhecer as restricbes de mobilidade urbana feminina e
fatores que podem afetar a mobilidade da mulher moradora de uma cidade brasileira de porte

médio.
1.2 Objetivos
O objetivo geral desta pesquisa € identificar as restricbes de mobilidade urbana de um

grupo de mulheres moradoras da cidade de Sdo José do Rio Preto.

Para o auxilio desta verificagdo, 0s seguintes objetivos especificos sdo estabelecidos:

1. Identificar o perfil de mobilidade das mulheres;

2 Identificar se as mulheres sofrem de restricdes de tempo para realizar viagens;
3. Identificar a percepgdo de inseguridade das mulheres nas viagens diarias;

4 Identificar percepcbes/restricbes econdmicas das mulheres para realizar viagens;
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5. Identificar a percepgéo de dificuldades de acesso as atividades urbanas para as

mulheres;

1.3 Perguntas da Pesquisa
A pesquisa busca responder as seguintes questdes:

e A restricdo de tempo para realizar viagens esta relacionada as caracteristicas das
mulheres?

e A percepcdo de inseguridade para realizar viagens esta relacionada as caracteristicas
das mulheres?

e As restrigdes econdmicas para realizar viagens estdo relacionadas as caracteristicas
das mulheres?

e Adificuldade de acesso as atividades urbanas esta relacionada as caracteristicas das
mulheres?

e A percepc¢do de inseguranca para realizar viagens esta relacionada as caracteristicas
das mulheres?

e A percepcdo da qualidade da infraestrutura de transporte esta relacionada as

caracteristicas das mulheres?

1.4 Estrutura do Texto

O presente trabalho é composto de 6 (seis) capitulos. O capitulo 1 apresenta a introducao
ao tema, problematica e justificativa, objetivos e perguntas da pesquisa.

O Capitulo 2 apresenta uma revisao da literatura sobre os temas relacionados a
mobilidade urbana para mulher, diferencas de padrdo e comportamento de viagens por género,
exclusdo social e transportes; percep¢des de seguranca e seguridade para a mulher nas viagens
e politicas para igualdade de género nos transportes.

O Capitulo 3 apresenta a metodologia de desenvolvimento da pesquisa, a formulacéo e
aplicacdo de grupo focal. Os resultados do grupo focal que serviram para direcionar a
elaboracdo do questionario da pesquisa de campo, a metodologia utilizada para aplicacdo do
questionario e a normalizagdo dos dados coletados.

O Capitulo 4 apresenta os resultados da coleta de dados e apresenta a dados da cidade

estudo de caso: Sao José do Rio Preto, cidade de porte médio do interior do estado de S&o Paulo.
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O Capitulo 5 apresenta as analises e estatisticas descritivas e inferenciais para as
restricdes de mobilidade da mulher.

O Capitulo 6 apresenta as conclusdes e limitacfes da pesquisa.
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2. GENERO E TRANSPORTE URBANO

O presente capitulo é uma revisdo da literatura que busca identificar as relagGes entre o
transporte urbano e a exclusdo social, bem como identificar as diferencas do padrédo de
mobilidade por género. O capitulo também abrange um topico sobre a percepc¢édo de seguranca
e seguridade da mulher na escolha do modo de transporte e as politicas para igualdade e

equidade de género.

2.1. Transporte Urbano e Exclusao Social

A exclusdo é caracterizada por um conjunto de varidveis complexo e multifacetado
(Delbosc e Currie, 2011). Para Inoi et al., (2017), a exclusédo social € um processo pelo qual o
individuo ou comunidade de pessoas sdo bloqueadas sistematicamente, ou negadas 0 acesso
total a vérios direitos, oportunidades e recursos que normalmente estdo disponiveis para
membros de um grupo e que séo fundamentais para a sociedade e integracdo dentro desse em
particular.

A abordagem de sistemas de transportes é experimentada de diferentes maneiras por
diferentes grupos, as mulheres como um grupo, podem ser consideradas um grupo excluido em
alguns paises em desenvolvimento, isso porque elas sdo influenciadas por questdes ligadas a
estrutura social, espacial e politica especifica da sociedade (Ahmed, 2018).

O conceito de exclusdo social vai além da pobreza, é uma situacdo de privacao coletiva
(pessoas e/ou familias) (Gomide, 2003), que perderam a capacidade de participar das atividades
na sociedade (oportunidade de emprego, acesso a informacao, educacéo, compras, recreacao,
servicos e instalacdes) (Church et al., 2000; McCray e Brias, 2007; Hine, 2007, Delbosc e
Currie, 2011). A exclusdo social afeta a qualidade de vida dos cidaddos quando parte deles €
impedida de participar de atividades e oportunidades na cidade (Church et al., 2000; McCray e
Brias, 2007; Hine, 2007, Ahmed, 2018).

A excluséo social tem efeitos sobre a segregacdo espacial no ambiente urbano, com o
surgimento de uso e ocupacgdo do solo informal e ilegal (Gomide, 2003). A ilegalidade pode-se
tratar de areas invadidas (o que define a favela) ou com relacéo a ilegalidade na documentagéo
de propriedade (loteamentos clandestinos), esse é o resultado da falta de op¢édo da populagéo
urbana de baixa renda (Maricato, 2003).

Os caminhos percorridos pelas mulheres nas cidades sao complexos e dificeis, que exige

que elas se desloquem por percursos cheios de paradas e com mais destinos. Os zoneamentos
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das cidades estruturaram-se em espacos de moradias e producdo, implicando em maior tempo
no deslocamento e percorrendo maiores distancias (Cassab, 2020).

Maiores distancias entre o centro da cidade e a moradia fazem com que o individuo
realize menos viagens (McCray e Brais, 2007; Vasconcellos, 2013) e aumentam o gasto com o
transporte publico (Vasconcellos, 2013). Menores rendas implicam em menos mobilidade na
comparacdo com individuos de maior renda (Gomide, 2003; Vasconcellos, 2013; Mackett e
Thoreau, 2015).

Estudos apontam que o transporte tem um impacto significativo sobre o orcamento das
familias de baixa renda (Gomide, 2003; Vasconcellos, 2013): pessoas com renda baixa tendem
a utilizar mais o transporte ndo motorizado (Gomide, 2003), e individuos no mercado formal
de trabalho possuem mobilidade maior do que os que estdo no mercado informal (Kalter et al.,
2011; Vasconcellos, 2013).

O transporte publico é principal meio de acesso das mulheres para as atividades
econdmicas. O nivel de mobilidade da mulher é diretamente proporcional a sua situacdo
econbmica. Sistemas eficientes de transporte publico tornam-se uma ferramenta para capacitar
e permitir que as mulheres tenham acesso a empregos e oportunidades econdmicas (Aloul et
al., 2019).

As pessoas socialmente excluidas sdo mais propensas a gastar menos tempo com
educacéo, possuem maior probabilidade de estar desempregada e de ter taxas mais elevadas de
doencas (Mackett e Thoreau, 2015).

Um estudo sobre mobilidade e transporte coletivo na cidade de Sdo Paulo identificou
que a mobilidade das classes sociais A e B é maior em relagdo as classes sociais D e E (quanto
maior a renda maior a mobilidade individual), bem como a mobilidade masculina é maior que
a feminina e a mobilidade de individuos com maior escolaridade (ensino superior completo) é
maior do que os menor escolaridade (inferior ao 1° grau). Os habitantes das classes sociais A e
B residem em regides de melhor infraestrutura e acesso as atividades urbanas, enquanto as
classes C, D e E encontram-se nas periferias da cidade (Cardoso, 2008).

No Brasil, o Instituto Patricia Galvdo e Instituto Locomotiva realizou em 2019 uma
pesquisa com mulheres com 18 anos ou mais, que aponta que os deslocamentos tém um papel
central no cotidiano das mesmas, e que a exclusdo baseada no tempo afetou 72% das
entrevistadas (de um total de 1.081 mulheres de classes ABCD, nas cinco regides do pais)
usudrias de transporte publico e por aplicativo. O tempo gasto nos deslocamentos de casa para
o trabalho é um fator que influencia na decisdo de aceitar/permanecer ou ndo no emprego por

elas.
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Mejia-Dorantes e Villagran (2020), em sua pesquisa realizada na Cidade do México,
discutem as barreiras enfrentadas pelas mulheres e sua relagédo com a exclusao social, de acordo
com os padrdes de mobilidade das mulheres. Os achados mostram que as mulheres enfrentam
exclusdo social quando existem barreiras de acessibilidade (manutencdo e conservacdo do
transporte e das vias, superlotacdo do transporte publico em horério de pico); barreiras
econdmicas (menores recursos econdmicos); barreiras emocionais (medo) e barreiras
institucionais e de saude (as instalacbes de transporte ndo séo planejadas para as mulheres e
familias que precisam carregar carrinhos de bebés).

Os projetos de transportes podem néo beneficiar diretamente as mulheres se as decisfes
forem insuficientes a respeito das necessidades da perspectiva de género, elas podem excluir
ou restringir ainda mais seu acesso (Asian Development Bank, 2013). Para atender as
necessidades das mulheres, um sistema de transporte publico deve ter preco acessivel, pontos
de embarque/desembarque de facil acesso e localizados em lugares seguros (Nakefeero, 2016).

Em Londres, Church et al., (2000), pesquisaram o papel dos transportes na excluséo
social. Os autores sugerem que sete fatores podem limitar a mobilidade da pessoa socialmente
excluida: a exclusdo fisica (dificuldade fisica, barreiras fisicas para acessar o transporte e
psicologica), a exclusdo geogréfica (isolamento espacial), a exclusdo de instalacdes
(relacionada ao uso e ocupagdo do solo, falta de acesso as boas instalagdes de comércio,
servicos, salde, lazer, educacéo), a exclusdo econémica (restri¢do de renda), a exclusdo baseada
no tempo (dificuldade de organizar compromissos para permitir um tempo adequado para
viajar, horarios de funcionamento das instalagdes conflitarem com horario de trabalho), a
exclusdo com fundamento no medo (medo de crime) e a excluséo de espaco (vigilancia e gestéo
de espacos publicos de transporte publico).

Delbosc e Currie (2011), categorizaram pessoas excluidas como sendo aquelas com
renda inferior a US$ 500 por semana, pessoas desempregadas, aquela que ndo participaram de
nenhuma atividade politica e social, e aquela que ndo conseguiam apoio social (ajuda de outras
pessoas). Em sua pesquisa na Australia, os autores buscaram compreender como 0 contexto
geografico influencia na desvantagem de transporte, que pode influenciar a exclusdo social e 0
bem-estar. Os resultados apontaram que as pessoas gque viviam em areas marginais e regionais
foram mais propensas a dizer que ndo poderiam realizar uma atividade que desejavam devido
a problemas com o transporte. Em sua maioria, as atividades citadas incluiram atividades
sociais e de lazer, e um pequeno namero (porém significativo) informou oportunidades perdidas

de emprego.
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Uma pesquisa realizada no Paquistdo entrevistou mulheres profissionais (médicas,
engenheiras, professoras); administradoras (funcionarias publicas, administradoras,
funcionarias de call center); mulheres de negocios (donas de saldo de beleza, loja de roupas
femininas); mulheres do setor informal de trabalho (vendedoras, trabalhadoras domésticas);
estudantes universitaria, instituicbes governamentais, Ongs e motoristas homens a fim de
identificar a exclusdo social relacionada aos transportes para mulheres. Os resultados do estudo
mostram que as mulheres enfrentam barreiras sociais, culturais e religiosas, atitudes negativas
dos homens em relacdo a mulher e o espaco publico, falta de infraestrutura para o transporte,
questBes de seguranca pessoal, politicas e projetos insensiveis ao género. Uma minoria delas,
com auxilio de iniciativas de Ongs e grupos femininos obteve sucesso em relacdo ao
empoderamento das mulheres por meio da mobilidade (combate ao assédio durante as viagens,
incentivo a trabalhar com motoristas profissionais, incentivo ao uso da bicicleta e motocicletas
como meio de transporte) (Ahmed, 2018).

Em 2007, novos dados de mobilidade por género indicavam que a mobilidade masculina
é maior do que a feminina, segundo a pesquisa Origem/Destino da regido metropolitana de Sdo
Paulo, Brasil: os homens realizavam uma média de 1,98 viagens por dia e as mulheres 1,75
viagens por dia (Svab, 2016). Em 2012 a pesquisa Origem/Destino da regido metropolitana de
Séo Paulo apresentou um indice de mobilidade masculina maior do que o feminino (2,31
viagens/dia e 2,07 viagens/dia respectivamente) (Pesquisa de Mobilidade 2012 Regiéo
Metropolitana de Séo Paulo, 2013).

A Pesquisa Origem Destino de 2017 para regido metropolitana de Sao Paulo, apresentou
um aumento da mobilidade feminina nos modos de transporte individual e coletivo e
diminuicdo para 0 modo ndo-motorizado. Em relacdo a mobilidade masculina, houve um
aumento da mobilidade para os modos de transporte individual e ndo-motorizado, com reducgéo
para 0 modo de transporte coletivo. A pesquisa também revelou que as mulheres realizam 1,91
viagens/habitante e os homens 2,13 viagens/habitantes (Secretaria Estadual de Transportes
Metropolitanos, 2019).

E fundamental compreender como as questdes que envolvem a exclusio social (renda,
estrutura espacial das cidades, acessibilidade, estrutura social, entre outros) e a exclusdo dos
sistemas de transportes impactam diferentes grupos na sociedade. Muitas vezes, as mulheres
sdo prejudicadas por fazer parte de um grupo considerado excluido por alguns paises em que 0
patriarcado (o pai e outros homens governam as mulheres da familia), exercem grande
influéncia (Ahmed, 2018).
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2.2 Diferencas de Padréo de Comportamento de Viagem por Género

Género ndo € 0 mesmo que sexo: género é um conceito socialmente construido (Wachs,
2000, WHO, 2002), enquanto sexo se refere aquelas que sdo determinadas biologicamente
(WHO, 2002). Os papéis sociais (sociedade, familia, instituicbes educacionais, instituicdes
religiosas e convengdes sociais) podem moldar o género e determinar as diferencas de
comportamento em viagens (Wachs, 2000; Rosenbloom, 2006; Kunieda e Gauthier, 2007;
Tobio, 2014).
Rosenbloom, 2006; Kunieda e Gauthier, 2007; Tobio, 2014, Ministério das Cidades, 2015). O

Homens e mulheres possuem padrdes de viagens diferentes (Wachs, 2000;

Quadro 1 apresenta as diferengas no comportamento de viagem por género.

Quadro 1 — Diferenca de comportamento de viagem por género.

Comportamento
Feminino

Referéncia

Comportamento
Masculino

Referéncia

Maiores preocupagdes
com seguranca viaria

Kunieda e Gauthier
(2007), Dominguez et al.,
(2020).

Maiores preocupacdes
com seguranca pessoal

Asia Development Bank
(2013), Kunieda e
Gauthier (2007),
Martinez e Salinas
(2013), Paydar et al.,
(2017), Dominguez et al.,
(2020).

Preferem velocidade,
pontualidade,
previsibilidade

Kunieda e Gauthier
(2007), Dominguez
et al., (2020).

Possuem menor acesso
ao veiculo privado

Kunieda e Gauthier
(2007)

Geralmente dispdem
de acesso a diversos
modos de transporte
(veiculo privado,
motocicleta, transporte
publico ou bicicleta)

Kunieda e Gauthier
(2007), Dominguez
et al., (2020).

Viagens mais curtas e
em diversos horarios

Kunieda e Gauthier
(2007), Svab (2016)

Viajam maiores
distancias

Ng e Acker (2018)

Continua
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Multiplos propositos
de viagens e
diversidade de
destinos

Queirds e da Costa
(2012), Asia
Development Bank
(2013), Kunieda e
Gauthier (2007),
Lecompte e Bocarejo S.
(2017), Tobio (2014), Ng
e Acker (2018), Cassab
(2020), Dominguez et al.,
(2020).

Associam viagem de
trabalho com viagem
de manutencdo do lar

Kunieda e Gauthier
(2007), Crane (2009),
Kalter et al., (2011),
Tobio (2014)

Realizam viagens
lineares (para um
unico destino)

Queiros e da Costa
(2012), Asia
Development Bank
(2013), Kunieda e
Gauthier (2007),
Tobio (2014),
Cassab (2020)

Realizam mais viagens
apé

Hamilton (2002),
Kunieda e Gauthier
(2007), Tobio (2014),
Svab (2016), Dominguez
et al., (2020).

Utilizam mais o
transporte publico que
0s homens

Wachs (2000), Hamilton
(2002), McCray e Brais
(2007), Svab (2016), Ng
e Acker (2018),
Dominguez et al., (2020).

Preferem utilizar o
veiculo privado

Kunieda e Gauthier
(2007), Kalter et
al., (2011)

Evitam viagens
noturnas

Hamilton (2002),
McCray e Brais, (2007),
Kunieda e Gauthier
(2007)

Fonte: Autora, 2022.

Outros fatores determinam as diferencas no comportamento da viagem por género,

como, por exemplo, idade (Rosenbloom, 2006; Rosenbloom e Herbel, 2009; Tobio, 2014,

Vasconcellos, 2016; Queiros et al., 2016), diferencas sociais, de raca, religiosos, fatores

culturais (Kunieda e Gauthier, 2007; Tanzarn et al., 2014, Queiros et al., 2016) (por exemplo,

no Paquistdo as mulheres precisarem pedir a algum homem da familia para que as acompanhe

quando realizam viagens enquanto os homens podem sair sozinhos) (Ahmed, 2018); renda
(Rosenbloom, 2006; Babinard e Scott, 2011; Kalter et al., 2011; Svab, 2016, Vasconcellos,
2016), grau de instrucdo (Kalter et al., 2011; Svab, 2016; Vasconcellos, 2016), mudanca na

estrutura familiar (Rosenbloom, 2006; Ng e Acker, 2018). Mulheres maes possuem sua
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mobilidade urbana mais interrompida do que mulheres sem filhos, cuja mobilidade é mais
independente (Cassab, 2020).

O género e a faixa etaria foi objeto de pesquisa de Basaric et al., (2016), em Novi Sad
na Repulblica da Sérvia. A pesquisa revela que os homens realizam mais viagens por motivo
trabalho e as mulheres realizam um maior nimero de viagens por motivo compras. Um maior
namero de viagens diarias foi para pessoas na faixa etaria de 19 a 35 anos, os individuos de
idade entre 16 e 18 anos e 0s aposentados realizam menos viagens diarias. Os mais jovens
realizam viagens com propdsitos de estudos, os individuos na faixa etaria dos vinte anos tendem
a realizar mais viagens por motivo entretenimento. Uma porcentagem elevada de individuos
menores de 35 anos ndo estava empregada (esperava-se que individuos em idades entre 25 a 65
anos realizassem mais viagens por motivo trabalho).

A escolaridade interfere diretamente no padrdo de mobilidade do individuo, pessoas
com maior acesso ao ensino formal comumente estdo relacionadas com maior numero de
atividades fora de casa (Vasconcellos, 2016).

As mulheres tendem a possuirem menos opcdes de transporte, 0 que reduz sua
capacidade de realizar viagens; enquanto os homens, muitas vezes, possuem prioridades em
termos de decisdes no modo de transporte doméstico (Babinard e Scott, 2011; Dominguez et
al., 2020). Ahmed (2018), identificou em seu estudo no Paquistio, que as mulheres viajavam
menores distancias, porém utilizando varios meios de transportes (caminhada, riquixas, vans),
enguanto os homens viajavam maiores distancias utilizando um ou dois meios de transportes;
e nas familias com posse de automovel, 0 homem o utilizava com maior frequéncia.

Os homens também possuem maior acesso a posse e uso de veiculos (carros, motos e
bicicletas), segundo as premissas que explicam as diferencas de mobilidade por género
ocasionadas pela divisdo sexual do trabalho apresentadas por Macédo et al., (2019).

No contexto de mobilidade para mulher, a capacidade de dirigir e a posse de habilitacéo
influencia na decisdo das mulheres realizarem viagens, embora a posse de automovel esta
relacionada a fatores econdmicos (Harumain et al., 2021).

Lecompte e Bocarejo S. (2017), defendem o uso do transporte privado pela mulher, uma
vez que a acessibilidade ao transporte privado melhora a posi¢do das mulheres no mercado de
trabalho e evita a exclusdo social; além de que, as mulheres comumente realizam viagens com
seus dependentes (idosos e/ou criangas) com diversas paradas.

Estudos empiricos mostram que as mulheres que ndo tem trabalho remunerado preferem
utilizar o veiculo privado em vez de transporte publico, uma vez que, espera-se que as mulheres

sejam responsaveis pelos cuidados com as atividades domeésticas (cuidados com a casa,
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compras por exemplo) e cuidados com filhos (realizar viagens para servir criangas, como por
exemplo, levar a escola, creche, etc) (Loukaitou-Sideris et al., 2009). Em contrapartida, as
mulheres que trabalham preferem o transporte pablico devido a conveniéncia, economia de
dinheiro e tempo (Harumain et al., 2021).

Oliveira (2021), em seu estudo sobre varidveis socioecondémicas, do ambiente
construido e da qualidade percebida como atributos para demanda de transporte publico urbano,
mostrou que o perfil do usuério do transporte puablico urbano de Itajubd, Minas Gerais, é
representado pelo uso de mais mulheres que homens, em idade média de 20 a 59 anos, para fins
de trabalho ou estudo, e com renda mensal baixa ou média.

Em sociedades com o sistema de patriarcado (o pai e outros homens governam as
mulheres da familia), o uso do transporte privado pela mulher pode ser uma estratégia de
negociacdo de género no espaco publico, uma vez que as pessoas passam a aceitar o fato de que
as mulheres também podem dirigir, removendo a ideia de fragilidade e dependéncia do homem
(Ahmed, 2018).

Na América Latina (Rio de Janeiro — Brasil, Buenos Aires — Argentina e Lima — Peru)
héa relatos de mulheres cujo parceiros controlam sua mobilidade e as desencorajam de participar
do mercado de trabalho, justificando que existem reponsabilidades de cuidados com criangas
e riscos de realizar viagens sozinhas; outros ainda justificam controlar a mobilidade da mulher
por ciimes (Dominguez et al., 2020).

A divisdo de tarefas, tradicional do género, corresponde as viagens relacionadas com a
divisdo do trabalho doméstico e extra doméstico (Tobio, 2014). As mulheres cresceram na
participacdo da forca de trabalho (Spain, 2000; Hamilton, 2002; Kalter et al., 2011, Ministério
das Cidades, 2015; Svab, 2016; VVasconcellos, 2016) e exercem atividades familiares de mée e
trabalho doméstico, combinado a forca de trabalho (Kalter et al., 2011; Ministério das Cidades,
2015; Mejia-Dorantes, 2018). As desigualdades no mercado de trabalho tém diminuido entre
homens e mulheres, mas as mulheres ndo tém obtido os mesmos resultados em relacdo ao
trabalho doméstico (Svab, 2016).

Dominguez et al., (2020), utilizando-se da técnica de grupo focal, identificou algumas
caracteristicas da mobilidade feminina em areas urbanas da América Latina, nas cidades do Rio
de Janeiro, Brasil; Buenos Aires, Argentina e Lima, Peru:

e Restri¢do de tempo: caminhar foi relatado como forma mais rapida de chegar ao destino,
quando as areas possuem pouca cobertura de transporte. O veiculo motorizado privado

é considerado confortavel, pratico e rapido para realizar viagens (mas néo viavel). A
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bicicleta é considerada uma opgdo de transporte para economia de tempo (mas nédo é

popular o uso entre elas).

e Restricdo econdmica: mulheres relatam gastar uma grande propor¢do de seus
rendimentos com o transporte; alguns modos de transporte séo considerados caros (mas
percebidos como de melhor qualidade), como énibus executivo intermunicipal e taxi
regulamentado.

e Percepcdo de inseguridade: no Rio de Janeiros as mulheres jovens preferem utilizar vans
e micro Onibus, pois possuem assento pré-definido para os passageiros, o que
desestimula o assédio (apesar de ser considerado demorado), os trens ndo sdo 0s modos
de transportes favoritos das mulheres e sao considerados inseguros (assédio e assaltos)
(os homens consideram inseguros e desconfortaveis, mas nao consideram um problema
que os impede de utilizar). Em Lima e Buenos Aires algumas mulheres relataram
episodios de assédio sexual no transporte publico (elas preferem pagar mais e utilizar
um transporte coletivo informal). Em Lima, micro 0nibus e vans séo considerados
arriscados (assédio e assalto).

¢ Dificuldade de acesso as atividades urbanas: a falta de cobertura pelo transporte publico
impede as mulheres de acessar melhores oportunidades de emprego.

e Percepcdo de inseguranca: em Lima, micro onibus e vans sdo considerados arriscados
(alto indice de acidente). Em alguns lugares, os 6nibus sdo considerados mais propensos
a acidentes de transito e direcdo imprudente. A bicicleta ndo é um meio de transporte
popular para mulher, pois oferece risco de acidente por parte dos motoristas.

e Falta de infraestrutura: no Rio de Janeiro a necessidade de subir escadas para alcancar
as plataformas de metr6 foi considerada um obstaculo pelas mulheres mais velhas. Os
taxis regulamentados preferem evitar areas com ruas acidentadas no Rio de Janeiro. A
caminhada oferece risco por falta de infraestrutura (falta de areas pavimentadas,
calgadas inutilizaveis, falta de faixa de pedestre e iluminag&o publica deficiente).

No Canada, uma pesquisa que aborda diferencas de género nas viagens e o uso do tempo
no bem-estar subjetivo (como a qualidade de vida é avaliada positivamente) indicou que 0s
homens passam mais tempo no trabalho, em atividades esportivas e passatempo; enquanto as
mulheres passam mais tempo cumprindo responsabilidades domeésticas, assisténcia infantil e
compras (Sweet e Kanaroglou, 2016).

Uma pesquisa realizada na regido metropolitana de S&o Paulo, Brasil, analisou o padréo

de viagens por género entre 0s anos de 1977 a 2007 com base na pesquisa OD (origem/destino)
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do metr6 de S&o Paulo. A Tabela 1 mostra as médias de viagens por género pra cada periodo

estudado.

Tabela 1 — Média de viagens por género por periodo de estudo.

Ano Usuério Média
Feminino 1,40
1977 Masculino 2,10
Geral 1,74
Feminino 1,43
1987 Masculino 1,89
Geral 1,65
Feminino 1,53
1997 Masculino 1,79
Geral 1,66
Feminino 1,75
2007 Masculino 1,98
Geral 1,86

Fonte: Svab, 2016.

Considerando todos os periodos pesquisados, percebe-se que a média de viagens geral
em relacdo ao ano de 1977 (1,74 viagens por pessoa) cai em relacdo aos anos de 1987 (1,65
viagens por pessoa) e 1997 (1,66 viagens por pessoa), voltando a elevar-se em 2007 (1,86
viagens por pessoa). Se a analise for realizada por género, observa-se que para todos 0s
periodos, as mulheres realizaram menos viagens que os homens, sendo que ao longo do tempo
estudado, essa diferenca vem diminuindo (Svab, 2016).

A pesquisa de Svab (2016), também identificou que as viagens do tipo “lazer e outros”
vem diminuindo em todo o periodo avaliado, sendo que, as porcentagens das viagens femininas
sdo superiores as masculinas em todos o0s periodos; as viagens por motivo
“manuten¢do/compras” sdo realizadas em sua maioria por mulheres, e as viagens por motivo
“servir passageiro” (significa que o individuo ao fazer uma viagem acompanhando alguem néo
faz a viagem por motivo seu, mas por motivo de outra pessoa a quem “serve’), S40 Menos
representativas para ambos 0s géneros e mais frequentes para as mulheres do que os homens.

As mulheres também podem ser responsaveis pelas atividades rotineiras diarias
(trabalho ndo remunerado) e ao mesmo tempo tém atividades profissionais (trabalho
remunerado no mercado de trabalho); seus padrdes de mobilidade sdo mais complexos que o
padrdo tradicional “casa-trabalho”; e uso do tempo sdo relativamente diferenciados aos dos

homens (Queiros et al., 2016).
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Os cuidados com filhos também séo tarefas assumidas pelas mées (e em certos casos
compartilhadas com os avds quando elas ndo tém instalacdes publicas de apoio que possam
deixar as criancas durante o periodo de trabalho fora de casa), as viagens para servir criangas
ocupa parte importante dos deslocamentos das maes (ITDP, 2018).

A idade influencia o padrdo de deslocamento do individuo. Os jovens tendem a se
deslocar mais por motivo de estudo, comumente a pé (uma vez que a escola esté inserida dentro
do bairro a uma distancia que permite a caminhada como transporte escolar), para o trabalho
remunerado predomina nas idades entre 18 a 50 anos, e conforme aumenta a idade os idosos
aposentados tendem a sair menos (Vasconcellos, 2016).

A mobilidade de homens e mulheres idosos também ¢é diferente. Rosenbloom e Herbel
(2009), identificaram os padrGes de mobilidade e seguranca da pessoa idosa. A pesquisa
mostrou que 0s homens sdo mais propensos a dizer que deixar de dirigir afetou negativamente
sua mobilidade. As mulheres idosas desistem de dirigir voluntariamente por falta de confianga
ou por achar a conducdo estressante, enquanto os homens idosos séo mais propensos a relatar
razdes médicas ou de saude para deixar de dirigir. Outro achado do estudo mostra que as
mulheres casadas sdo mais propensas a parar de dirigir, e posteriormente se arrependem com a
auséncia do conjuge, uma vez que eram dependentes do conjuge para mobilidade com uso de
veiculo privado.

Questdes de género para o transporte, abordadas em paises desenvolvidos, mostram que
o0 transporte pode afetar o bem-estar fisico (exposicdo a poluicdo atmosférica na espera de
transporte publico) e emocional (longos periodos de espera de transporte publico, provocando
frustracdo e raiva) das mulheres produzindo emogdes fortes e negativas ao encontrar problemas
em viajar de transporte publico (Hamilton, 2002).

Um estudo examina o comportamento de viagens por género em oito cidades (Auckland,
Dublin, Hanoi, Helsinki, Jakarta, Kuala Lumpur, Lisboa e Manila), com énfase no modo de
transporte, proposito da viagem, distancia e tempo. Os resultados mostram que as mulheres
preferem os modos de transporte pablicos ao invés de dirigir um carro, exceto em Dublin e
Auckland; elas preferem os modos de transporte flexiveis (devido a tendéncia de vincular varias
viagens), como taxi ou usando um veiculo particular; os modos de transporte publicos sdo mais
utilizados pelo publico feminino do que o publico masculino. Os homens percorrem maiores
distancias e viajam mais durante os horarios de pico do que as mulheres para todas as cidades
estudadas (Ng e Acker, 2018).
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2.3 Percepcoes de Seguranca/Seguridade e a Escolha do Modo de Transporte da Mulher

Fatores psicologicos como o medo do crime e a inseguranga contribuem para a
imobilidade da mulher no padrdo de deslocamento (Hsu, 2011; Paydar et al., 2017). As
mulheres sdo mais sensiveis as condi¢cdes ambientais nos espagos publicos que atravessam
diariamente (Kunieda e Gauthier, 2007; Paydar et al., 2017) e podem renunciar a viagem ou
procurar outras alternativas quando ha uma ameaca percebida (Kunieda e Gauthier, 2007; Hsu,
2011; Martinez e Salinas, 2013).

O medo das mulheres é influenciado pela forma como elas percebem, circulam,
permanecem e vivem a cidade. Cada mulher é capaz de construir sua propria “geografia do
medo” a partir de suas experiéncias. Por exemplo, a praca durante o dia pode ser um local
seguro para levar seus filhos para brincar, e a noite pode ser perigosa, especialmente se for mal
iluminada (Cassab, 2020).

Para as mulheres, o0 medo tem consequéncias que levam a utilizacdo de estratégias de
precaucdo, como por exemplo, escolher rotas alternativas e evitar lugares considerados
inseguros por elas (Tandogan e llhan, 2016; Stark e Meschik, 2018).

O medo também pode estar associado a lesdes e mortes por acidentes de transito, em
termos de seguranca rodoviaria, mais homens do que mulheres estdo envolvidos em acidentes
de transito, isso traz consequéncias para as mulheres que somam as suas atividades as
responsabilidades de cuidados com feridos cdnjuges, gerando restricdes econdmicas na familia
(a perda permanente ou temporaria de uma pessoa geradora de renda na familia) (Kunieda e
Gauthier, 2007).

Babinard e Scott, (2011), também afirmam que as mulheres podem ser mais
preocupadas com questdes de confianca relacionadas aos condutores de transporte pablico.

Os meios de transportes publico e os espagos publicos séo locais no qual a mulher
enfrenta questdes relacionadas ao assédio, que dificultam sua mobilidade (Ahmed, 2018,
UNEP, 1999). A seguranga é um fator que preocupa as mulheres nos deslocamentos diarios,
principalmente em relagdo ao assédio sexual (Instituto Patricia Galvéo e Instituto Locomotiva,
2019). Elas sdo vulneraveis a ataques violentos ou abuso sexual no transporte, que pode ser um
impedimento para elas utilizarem o transporte puablico (UNEP, 1999). Como consequéncia do
medo experimentado pelas mulheres, elas perdem tempo, energia e oportunidades de acesso a
bens pablicos (Bergdahl, 2019).
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Plassa e Cunha (2016), em seu estudo tracaram um perfil de pessoa insegura no Brasil.
Para os autores, essa pessoa € caracterizada em grande parte por ser mulher, ndo branca,
moradora de regido urbana e/ou metropolitana, com menor nivel educacional e menor renda.

Ainda no Brasil, Siqueira (2015), investigou 0 medo do crime sob a perspectiva da
mulher em Recife — Pernambuco, aplicando um questionério online convidando pessoas
conhecidas a responderem e tragcarem um caminho seguro para uma mulher caminhar do Marco
Zero de Recife até a Estacdo de Metr6. Posteriormente foi solicitado ao respondente o repasse
deste questionario para sua rede de amizades. Os resultados da pesquisa apontam que 0 medo
feminino esta relacionado a assalto, violéncia em geral e violéncia sexual. Os resultados
indicaram também que o caminho mais seguro para as mulheres é aquele que possui diversidade
de uso do solo, ruas movimentadas (pessoas circulando) e areas iluminadas.

A iluminacdo favorece a vigilancia formal realizada pelas autoridades (policiais e outros
agentes) e a informal (outros individuos), oferecendo confianca e controle social aos individuos
(Vargas et al., 2016).

Loukaitou-Sideris et al., (2009) realizaram entrevistas com grupos de mulheres nos
Estados Unidos da América que revelou que a seguranca estd relacionada a questdes
econdmicas (acesso a melhores empregos, melhores oportunidades de educacdo e melhores
salarios) leva a melhores moradias e ambientes de vizinhanca.

Fatores que influenciam na escolha do caminho como: presenga de elementos de
protecdo ao clima, aparéncia, tranquilidade, caminho conhecido, qualidade da calcada,
declividade, seguranca e caminho mais curto foram alvo da pesquisa de Vargas et al., (2016),
em Porto Alegre, Brasil. Os resultados indicaram que a sensacdo de seguranga ao caminhar no
espaco publico esta vinculada a presenca de outras pessoas, uso do solo, e iluminacdo. Para as
mulheres e jovens o caminho mais curto ndo foi considerado o mais importante e sim a
declividade da rua, sendo que o fator segurancga apareceu em segundo lugar.

Na regido metropolitana de Recife - Pernambuco, Brasil, uma pesquisa com cinco
grupos focais registrou as impressdes e reacbes das mulheres com relagdo a sensacdo de
seguranga ao caminhar na cidade e utilizar o transporte publico. Os resultados mostraram que
para lidar com o medo as mulheres evitam caminhar por ruas sem movimento, mudam seu
percurso, acionam maridos e familiares para acompanha-las no trajeto para casa, procuram
lugares com comércio ativo e, em alguns casos, utilizam de transporte complementar (vans e
moto taxi) para determinados percursos. A pesquisa identificou que o transporte publico atende
principalmente os deslocamentos periferia-centro, mas ndo atende todos os interesses e

necessidades das mulheres, com relacéo a horarios e destinos (ITDP, 2018).
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Paydar et al., (2017) em seu trabalho procuraram estabelecer ligacéo entre a seguranca
percebida pela mulher em relacdo a rota escolhida para caminhada. Observou-se que a maioria
das mulheres entrevistadas concordou que o sentimento de inseguranca afeta a tomada de
deciséo sobre a rota a ser percorrida durante suas atividades diérias.

No Reino Unido, um inquérito sobre medo da criminalidade no transporte publico
apontou que homens e mulheres tém diferentes experiéncias com o crime e 0 medo de crime.
O inquérito realizado no ano de 2002 retratou que homens e mulheres sdo igualmente
susceptiveis a serem vitimas de roubo, sendo que homens sdo mais propensos a experimentar
uma ameaca de agressao fisica e violéncia, enquanto as mulheres sdo mais propensas a
experimentar ameaca de atentado ao pudor, assédio ou abuso sexual (Carter, 2005).

Uma das principais teorias sobre o medo do crime é a Teoria das Janelas Quebradas
(Wilson e Kelling, 1982). Essa teoria diz que residentes de bairros que tém medo de transtornos
fisicos e sociais (por exemplo, vandalismo, lixo na rua, edificios abandonados, pichacdes, etc),
tendem a se retirar do convivio em comunidade gerando oportunidade para um outro individuo
de comportamento desordenado agir acreditando que ndo sera punido pela sua atitude
inadequada.

A validade da Teoria das Janelas Quebradas foi testada no ano de 2010, em Illinois nos
Estados Unidos da América. A pesquisa buscou identificar o quao temerosos eram os individuos
perante agressao, assaltos e roubos em suas residéncias, além de verificar se havia controle
social no bairro (pessoas dispostas a auxiliar os vizinhos, confiabilidade entre moradores do
bairro, se os moradores do bairro compartilhavam de valores semelhantes, se 0s vizinhos
chamariam a policia para denunciar um acidente, crime ou atividade suspeita). Os resultados
mostraram que 0s entrevistados brancos e do sexo feminino possuiam mais medo do crime do
gue homens ndo brancos; que entrevistados com maior nivel de escolaridade tinham menos
medo do que individuos com ensino médio incompleto; e que o medo do crime diminuia quando
havia maior probabilidade dos vizinhos se envolverem e cooperarem com a policia. Os
resultados da pesquisa sugerem que a desordem causa mais problemas do que apenas 0 medo,
confirmando assim, um dos principios da Teoria das Janelas Quebradas: que a desordem parece
alterar a forma de como as pessoas se sentem sobre o tecido social de seu bairro (Gau et al.,
2014).

No Brasil, um estudo no municipio de S&o Paulo buscou verificar o medo do crime e
seus preditores, com entrevistas a 1.806 individuos em 2015. A pesquisa considerou o aspecto
cognitivo (percepgdo de inseguranca ao caminhar sozinho no bairro), aspecto emocional

(intensidade da preocupacdo com vitimizagdo direta e indireta) e aspecto comportamental
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(acbes adotadas pelos entrevistados em virtude do medo da violéncia) como varidveis
dependentes do medo do crime, e varidveis independentes: varidveis sociodemogréficas,
varidveis contextuais (percepcdo de desordem, coesdo social) e vitimizacdo direta e indireta.
Por meio de modelagem de equaces estruturais, os resultados mostram que o sexo (mulher), e
a elevada percepcdo de desordem sdo variaveis preditoras dos trés componentes do medo
(aspecto emocional, cognitivo e comportamental). Reportar menor percepgéo de coeséo social
na vizinhanga, sofrer vitimizacéo indireta, ser mais velho, ter maior escolaridade e mais status
econémico tem efeito positivo em pelo menos dois componentes do medo (Natal e Oliveira,
2021).

Para Brissler (2003), o medo do crime esta relacionado com a percepcdo do risco de
vitimizacao real e os sentimentos de vulnerabilidade do individuo. A autora afirma que o medo
do crime afeta a qualidade de vida e restringe o comportamento (especialmente para as
mulheres). As teorias sobre medo do crime sdo descritas a seguir:

e Vitimizagdo Direta: sugere que o medo aumenta apds o individuo ser vitima de um
crime (Brissler, 2003);

e Vitimizacgdo Indireta: prevé que o individuo passa a ter medo de crime por conhecimento
de experiéncia de vitimizacdo direta de uma vitima de crime (Brissler, 2003);

e Vulnerabilidade Fisica: sentimento de medo da pessoa quando ela imagina ser
predisposta a um ataque devido a ndo possuir atributos fisicos para defesa. Na maioria
das pesquisas, a idade e o sexo sdo indicadores de vulnerabilidade fisica (Brissler, 2003;
Paydar et al., 2017);

¢ Vulnerabilidade Social: essa teoria afirma que os individuos mais propensos a temer o
crime sdo aqueles que se encontra em vulnerabilidade social (falta de recursos
financeiros, falta de conhecimento e acesso institucional, etc) (Brissler, 2003);

e Incivilidades Fisicas e Sociais: sdo caracterizadas por desordem fisica (em
propriedades) e social (relacionada a presenca humana), como, por exemplo: presenca
de lixo, indicios de luta e prostituicdo, presenca de pessoas desocupadas e moradores
em situacdo de rua, abandono de edificios publicos, falta de iluminag&o publica noturna,
uso do solo (lojas de bebidas alcodlicas, motéis decadentes) que podem encorajar
comportamento antissocial e criminoso (Brissler, 2003; Gallimore et al., 2011; Currieiro
et al., 2013; Paydar et al., 2017).
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e Rede social: prevé que comunidades com alta taxa de interacdo social e fluxo de
informacdes podem aumentar ou diminuir o medo do crime ao ouvir sobre vitimizacao

dos outros (Brissler, 2003; Paydar e Kamani-Fard, 2015; Paydar et al., 2017).

Boessen et al., (2017), afirmam que existem alguns mecanismos em que 0s lagos sociais
podem impactar o medo do crime (neste estudo medo do crime esta relacionado a assaltos,
homicidio, roubo, roubo de veiculos), como sugere a teoria das redes sociais. Sdo elencados
trés mecanismo redutores de medo do crime: (1) maiores vinculos sociais facilitam a acao
coletiva em resposta a um problema, (2) maiores lagos sociais proporcionam maior
familiaridade e confianca ente as pessoas da area em que residem, (supde-se que 0s moradores
gue vivem mais tempo em um bairro, tém mais familiaridade e habilidade para combater o
crime) e (3) proporcionam maior apoio emocional; e um mecanismo associado ao aumento do
medo do crime: maiores lagos sociais criam mais exposicao e consciéncia de informacoes sobre
0 crime.

A teoria da Rede Social foi testada em um estudo no sul da California, Estados Unidos
da América, a fim de responder como as redes sociais afetam o medo do crime durante o dia e
a noite, e como a localizacdo espacial das desordens e a taxa de criminalidade em suas
vizinhancas influenciam o proprio medo do crime. Os resultados mostraram que quando
comparados homens e mulheres, as mulheres relatam mais medo de crime durante a noite, mas
ndo diferem durante o dia; os residentes em areas de maior renda relatam menos medo do crime
durante o dia do que os moradores que moram préximos a bairros de menor renda. N&o houve
diferenca significativa entre os moradores para 0 medo noturno, sendo que os residentes em
areas rurais relataram menos medo de crime no periodo noturno; moradores em areas de maior
densidade populacional relataram mais medo de crime para o periodo diurno e noturno; e a
desordem foi associada ao aumento do medo de crime para o dia e para a noite. O estudo
concluiu que as redes sociais contribuem para a dimenséo espacial do medo do crime servindo
como condutores de informacao; moradores socialmente integrados tém mais potencial para
apoio social e acéo coletiva, e, portanto, menos medo do crime (Boessen et al., 2017).

Uma pesquisa online realizada por Tandogan e Ilhan (2016), cujo foco foi 0 medo do
crime sentido pelas mulheres em espagos publicos abertos urbanos, identificou que as mulheres
tém mais medo quando estdo sozinhas, durante a noite em rua sem movimentacdo, metrd
escuro, em ruas com pouca iluminagdo, parques e bosques vazios, edificios abandonados,
estacdo de metrd e outros pontos de transporte publico, areas densamente arborizadas, quando

estdo vestidas com minissaia ou decotes e em espacos grafitados. Como forma de defesa elas
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transportam algum tipo de arma para se proteger ou tendem a participar de treinamento de
autodefesa.

A questdo de seguranca/inseguranca percebida pelas mulheres foi estudada também em
bairros residéncias em Santiago, Chile. Um questionario e uma pesquisa de origem/destino
foram aplicados na populagao feminina. Os resultados apresentados sugerem que o desenho do
ambiente construido melhora a seguranca percebida pela mulher, como proximidade com lojas,
escolas e parques, e iluminagédo para pedestre. A vigilancia estacionaria (presenca de pessoas
vistas pela janela das casas na rua) e a vigilancia dindmica (presenca de pessoas na rua)
diminuiram a sensacéo de inseguranga das mulheres (Paydar et al., 2017).

Stark e Meschik (2018), através de uma pesquisa telefénica buscaram compreender a
mobilidade diaria das mulheres nas viagens na Austria. As mulheres foram questionadas se ja
experimentaram situacdo desagradavel ou assustadora (assédio, agressao fisica, proximidade
de pessoas desconhecidas) nas suas viagens (caminhando, andando de bicicleta, utilizando o
transporte publico, taxi, ou nas paradas de transporte publico), e quantas vezes durante o Gltimo
ano elas passaram por essa situacdo. Os resultados apontaram que mais de um ter¢o das
entrevistadas passaram por situacdo desagradavel e/ou assustadora enquanto viajavam. Os
principais relatos foram: assédio verbal, comportamento inadequado de uma pessoa,
masturbacéo, tentativa de assalto, tentativa de estupro, perseguicdo e brigas em parada de
transporte publico. A pesquisa também considerou os sentimentos relatados pelas mulheres
guando experimentaram situacdo desagradavel e/ou assustadora. A maioria relatou sentir-se
paralisada e chocada e, em seguida, panico, irritacdo, indignacéo, alivio (a situacdo chegou ao
fim), desamparo e vergonha. Como consequéncia, as mulheres participantes do estudo
relataram mudangas no comportamento de viagem como: mudanca de rota, paradas e destinos
(evitar espacos publicos com pouca iluminacdo, lugares desertos, parques, estacionamento
subterraneo, estacOGes ferroviarias), evitar utilizar o modo de transporte cuja experiéncia
negativa foi vivenciada, transportar repelentes (spray de pimenta, guarda-chuva, apito, canivete,
por exemplo), manter o celular em maos (fazendo uma ligacao ou fingindo falar com alguém
no celular), participar de treinamento de autodefesa e durante as viagens no transporte publico

sentar-se proximo de pessoas de confianca.

2.4 Politicas para Igualdade e Equidade de Género nos Transportes

Igualdade de género é conceder usufruto igual dos direitos humanos, sociais e

oportunidades (Kunieda e Gauthier, 2007) a homens e mulheres. E a auséncia de discriminagéo
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com base no sexo de uma pessoa nas oportunidades, beneficios e acesso a recursos e servicos
(WHO, 2002). Equidade refere-se a distribuicdo de impactos (beneficios e custos) justa e
apropriada (Litman, 2018). Existem varias maneiras de abordar a equidade com relacdo aos
transportes:

e Equidade horizontal: individuos e grupos iguais devem ter a mesma distribuicdo de
recursos, beneficios e custos, com base nas teorias igualitarias (Foth et al., 2013; EI-
Geneidy et al., 2016; Litman, 2018);

e Equidade vertical: os beneficios sdo intencionalmente fornecidos a um grupo que nao
pode arcar com 0s custos do transporte (requer subsidio) (Foth et al., 2013; EI-Geneidy
et al., 2016; Litman, 2018);

e Equidade no género: é o processo de se eliminar as desvantagens historicas e sociais
entre homens e mulheres (Kunieda e Gauthier, 2007); justica na distribuicdo de
beneficios e responsabilidades entre homens e mulheres, e reconhecimento de que as
necessidades que diferem homens e mulheres devem ser tratadas de forma a retificar o
desequilibrio entre os sexos (WHO, 2002).

A combinacdo quotidiana de tarefas domésticas e trabalho remunerado pelas mulheres
resulta em uma cadeia de viagens complexas, o qual as mulheres necessitam por exemplo, de
uma quantidade maior e mais adaptada de oferta de servigos de transporte publico (Queiros et
al., 2016). As politicas que pressupdem que homens e mulheres possuem padrdes de viagens e
acesso aos transportes iguais ndo atingirdo todo o seu potencial de alcance, uma vez que as
diferencas de género no comportamento de viagem sdo frequentemente negligenciadas (Ng e
Acker, 2018).

O planejamento e a gestdo das cidades devem observar a diversidade de pessoas e
principalmente o cotidiano das mulheres, que estdo longe de ser foco das analises de mobilidade
urbana. A pesquisa de Souza (2019), aponta que diversos estudos revelam um dominio
masculino em diversos espacos e lugares das cidades, tornando muitas vezes a rua como um
local hostil para as mulheres.

A elaboragédo de politicas e programas de transportes deve levar em consideracdo a
igualdade e equidade de género no desenvolvimento de a¢des, monitoramentos e avaliagdes de
planos, programas, legislagdes e politicas para os transportes (Kunieda e Gauthier, 2007; Mejia-
Dorantes, 2018), a fim de beneficiar os usuarios de forma universal, deixando de abordar os
sistemas de transporte de forma neutra (Meija-Dorantes e Villagran, 2020). A abordagem deve
questionar se os investimentos em transporte fornecem uma resposta apropriada as diferentes

prioridades de grupos de pessoas, com diferentes identidades de género (Nakefeero, 2016).
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E indispensavel que em paises em desenvolvimento, os transportes tenham precos
acessiveis, confiaveis e seguros para o melhor bem-estar da populacéo (Babinard e Scott, 2011).

O trabalho de Babinard e Scott (2011), explorou quatro fontes de pesquisa domiciliares
a fim de verificar se ha informacg6es por género Uteis nos inquéritos para auxiliar os planejadores
de transportes em politicas para a mobilidade nos paises em desenvolvimento. Quatro pesquisas
foram selecionadas nos paises Bosnia e Herzegovina (2011), Guatemala (2000), Malawi (2004)
e Panama (2003): pesquisa de orcamento familiar (informacdes sobre despesas domésticas,
apenas nessa analise foi incluido o Brasil com a Pesquisa de Orcamento Familiar 2002-2003),
pesquisa de estudo de medicdo de padréo de vida (fornece dados sobre comportamento das
familias, bem-estar e politica), pesquisa demografica e de saude (apenas nessa analise foram
incluidos a Etiopia (2000) e Haiti (2000)), pesquisa de grupamentos e indicadores multiplos
(realizada pela primeira vez em 1995 para fornecer dados a Cupula Mundial da Crianca). Os
resultados apontam para quatro areas em que 0 género e o transporte interagem e sdo dados
Uteis para os planejadores: acesso ao transporte por mulheres, acessibilidade, duragcdo e motivo
das viagens e qualidade do transporte. O trabalho apresentou limita¢fes, uma vez que pesquisas
de transporte ndo podem ser substituidas por fontes de dados alternativos, e os diferentes tipos
de inquéritos investigados apresentaram poucas informacdes sobre fatores importantes, como
escolha do modo de transporte, seguranca e padrdo de viagem.

Durante anos Uganda, na Africa, formulou e promulgou politicas e legislagdes
destinadas a promoc¢édo da igualdade de género como estratégia para melhorar o status das
mulheres nas esferas politica, econémica e social. No entanto, isto ndo foi o suficiente para
garantir que os projetos e politicas para o transporte abrangessem essas questdes. A maioria dos
meios de transportes ndo motorizados no pais € de uso e propriedade dos homens, além de que
algumas culturas impedem o uso da bicicleta por mulheres. A Politica de Transportes Nao
Motorizados criada em 2012, visa combater a discriminacdo de género e estabelecer direitos
iguais de posse e utilizagdo da bicicleta (Tanzarn et al., 2014).

Paises desenvolvidos também possuem uma preocupacdo em criar politicas para
igualdade de género. A Suécia, por exemplo, tem um objetivo de igualdade e equidade de
género nos transportes. O pais reconhece que o sistema de transporte deve ser concebido para
atender as necessidades das viagens masculinas e femininas e defende que homens e mulheres
possam ter as mesmas oportunidades de gestdo do sistema de transporte (Vagland, 2011).

Em Portugal, a abordagem de género nos transportes tem sido aplicada principalmente
na igualdade de oportunidade de acesso as diversas funcGes de trabalho na empresa. Em relagéo

aos clientes usuarios do sistema de transportes, hd uma énfase em atender as necessidades de
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homens e mulheres para os transportes de forma agregada, mas ainda inferior comparada aos
esforgos para atender ao grupo de clientes com mobilidade reduzida (Queirds e da Costa, 2012).

A pesquisa de Aloul et al., (2019), realizada na Jordania sobre género e transporte,
apresentou as possiveis solucdes para tornar o transporte publico para as mulheres mais facil e
seguro, da perspectiva das mulheres empregadas, desempregadas e para aquelas que utilizam o
transporte publico para fins de estudo. Seis possiveis solu¢bes foram apresentadas para as
mulheres escolherem quais eram suas prioridades. O ranque estabelecido por elas é apresentado

no Quadro 2:

Quadro 2 — Ranque de possiveis solugdes para melhorar o transporte publico para mulher.

Mulheres que utilizam o

Mulheres Empregadas Mulheres Desempregadas transporte para fim de estudo
1. Onibus mais frequentes 1. Onibus mais seguros 1. Onibus mais seguros
2. Onibus mais seguros 2. Onibus mais limpos 2. Onibus mais frequentes
. e x 3. Disponibilidade de estagOes
3. Disponibilidade de estacdo A . >
de 6nibus moderna e equipada 3. Onibus mais frequentes de qnlbus modernas e
equipadas
4. Mais pontos de 6énibus 4. Mais pontos de énibus 4. Onibus mais limpos
> [3|s_pon|bllldade de estagdes 5. Menor custo de transporte
5. Menor custo de 6nibus modernas e P
. publico
equipadas
6. Onibus mais limpos Sug/ll ie(::r;or custo de transporte 6. Mais pontos de Onibus

Fonte: Aloul et al., 2019, p. 37-38.

O item frequéncia e seguranca aparece como as duas primeiras possiveis solu¢des para
o transporte publico para as mulheres empregadas e para as que utilizam o transporte para fins
de estudo; para as mulheres desempregadas, as duas primeiras possiveis soluc@es sao referentes
a seguranca e limpeza, e em terceiro lugar a frequéncia. A disponibilidade de estacdo de 6nibus
moderna e equipada aparece em terceiro lugar para ambas as mulheres empregadas e aquelas
que utilizam o transporte para fins de estudo. Nota-se que o custo dos transportes para as
mulheres desempregadas aparece em Gltimo lugar.

Em alguns paises em desenvolvimento, o transporte pablico, as instalagdes fisicas de
transporte e as aglomeracgdes nos transportes publicos dificultam a mobilidade da mulher, e
muitas vezes sdo locais relacionados a assédio para elas (Ministerio das Cidades, 2015; Ahmed,
2018).
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Como forma de combater o assédio sexual no transporte publico, uma politica de uso
exclusivo de transporte pablico para mulheres foi implantada, principalmente nos horérios de
pico em paises como México, Guatemala, Jap3o, india, Egito, Dubai (Lecompte e Bocarejo S.,
2017), e nas cidades de Teerd no Ird e Seul na Coréia do Sul (Hickey, 2014). A politica também
foi aplicada no Brasil, no Estado do Rio de Janeiro em 2006, e em Brasilia, Distrito Federal em
2013 (ANTP, 2017). Tal politica reforca a ideia de que as mulheres precisam de acomodacoes
especiais e gera exclusdo espacial, uma vez que, se 0 espaco ndo for definido como exclusivo
para mulheres, pode-se argumentar que este deve ser o espaco masculino (Hickey, 2014).
Grandes discussfes em torno dessa politica questionam sua eficiéncia. Para muitos
pesquisadores e formuladores de politicas, a situacdo so sera resolvida por meio de campanhas
de educacdo e conscientizacdo (Mejia-Dorantes, 2018), outros afirmam que o uso exclusivo de
transporte publico para as mulheres é uma solucéo anti-equidade e ndo soluciona o problema
(Thynell, 2014).

No Brasil uma pesquisa realizada em 2019, com mulheres de 18 anos ou mais,
identificou que 97% das mulheres entrevistadas (de um total de 1.081 mulheres de classes
ABCD, das cinco regides do pais) ja foram vitimas de assédio em meios de transporte publico
e transporte por aplicativo. Entre os tipos de assédio mais relatados estdo: olhares insinuantes,
cantadas indesejadas, comentarios de cunho sexual, e contato indesejado em seu corpo (Instituto
Patricia Galvao e Instituto Locomotiva, 2019).

Campanhas e politicas antiassédio surgiram em Boston, Chicago e Washington, nos
Estados Unidos da América, como forma de reforcar o direito das mulheres ao acesso igualitario
ao espaco publico. Tais acBes possuem um potencial para assegurar um reconhecimento
publico mais amplo do assédio baseado no género como um problema social e ndo individual
(Hickey, 2014).

Algumas a¢es incorporadas na politica e planejamento dos transportes com énfase no
género, melhora a condicdo de mobilidade das mulheres, como elaboracdo de elementos de
projeto, equipamentos e dispositivos para o transporte pablico, adequados a anatomia das
mulheres (exemplo: altura de degraus, roletas, possibilidade de circular com carrinho de bebés,
etc) e politica tarifaria que facilite seu deslocamento (Ministério das Cidades, 2015).

A possibilidade de a mulher realizar viagens livre e sem medo, aponta para uma

aceitacdo da sociedade do status de igualdade de géneros para os transportes (Ahmed, 2018).
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2.5 Tépicos Conclusivos do Capitulo

O presente capitulo buscou um entendimento sobre tOpicos importantes para o
desenvolvimento desta pesquisa. Inicia-se pela compreensdo da exclusdo social e a dimensao
desta. A exclusdo social vai além das questdes financeiras, € um processo que atinge o individuo
ou grupos de pessoas que ndo tém capacidade de participar das oportunidades (emprego,
estudos, moradia, saude, acesso a informacao, etc) e atividades (compras e lazer) que a cidade
oferece. De tal forma, a excluséo social pode levar a exclusdo espacial, quando associada a
recursos financeiros limitados.

Com recursos financeiros limitados os individuos comumente tendem a se instalar em
locais de uso e ocupacdo do solo informal, em areas periféricas da cidade, aumentado assim a
necessidade de transporte para alcangar a oferta de servigos e oportunidades da cidade legal.
Quanto maior o espagco de deslocamento a ser vencido, maior sera o recurso financeiro
desembolsado para realizar a viagem, isso implica em menor mobilidade para o individuo. Com
o0 orcamento limitado, e as responsabilidade do cuidado com crian¢as quando ndo conseguem
acesso a creches, por exemplo, as mulheres sdo mais propensas a possuir emprego em tempo
parcial, a renda disponivel para transporte é restrita, necessitando assim que o transporte tenha
preco acessivel para realizar as viagens.

As pesquisas OD (origem/destino) de mobilidade indicam que no Brasil,
especificamente no Estado de Sdo Paulo, a mobilidade masculina é maior do que a mobilidade
feminina.

Homens e mulheres possuem padr@es de viagem diferentes, devido aos papé€is que
exercem na sociedade e os fatores culturais que moldam o género. A divisdo do trabalho
domeéstico e extra-doméstico e a participacdo no mercado de trabalho ainda nao atingiu a
igualdade de género. Verifica-se que as mulheres realizam mais viagens, com horario e destinos
diversos, realizam viagens encadeadas (organizadas de acordo com um itinerario convenientes
para atender as necessidades de realizar suas atividades), comumente viajam com Seus
dependentes (criancas e idosos), e utilizando mais o transporte publico e a caminhada como
meio de transporte.

As mulheres possuem mais preocupacdes com a seguranca Vvidria e a seguridade
(seguranca pessoal) em comparacdo aos homens. Fatores psicolégicos como o0 medo do crime,
e experiéncia desagradavel presenciada e/ou vivenciada pela mulher, como ataque e assédio

sexual reduz a mobilidade feminina, muda o comportamento de viagem da mulher (evitando
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viagens noturnas, mudando as rotas a serem percorridas, por exemplo), e muda sua identidade
visual (evitando certos tipos de vestimentas no transporte publico).

As mulheres que residem em diferentes localidades, com cultura, crencas religiosas,
idade, renda diferentes, vivenciam questdes relacionadas ao transporte e restricdo de mobilidade
(restricbes de tempo, restricbes econdmicas, dificuldade de acesso as atividades urbanas,
inseguridade) distintas; isso demonstra que as solucgdes para exclusédo de mobilidade (reducéo
ou privacado de ir e vir de maneira independente permanente ou temporaria) podem ter
significados diferentes para as mulheres em diferentes partes do mundo.

A politica para igualdade e equidade de género nos transportes ainda ndo atende
plenamente a abordagem de género, embora muitos esforcos por parte dos planejadores estejam
em andamento. Para atingir esse objetivo é fundamental compreender os desafios e problemas
relacionados a mobilidade feminina, somente assim é possivel melhorar a qualidade de vida das

mulheres.
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3. METODOLOGIA

Para alcancar os objetivos da pesquisa foi realizada sete etapas:

Etapa 1 — Revisdo da Literatura

Esta etapa visa identificar na literatura nacional e internacional o melhor entendimento
sobre a mobilidade urbana para a mulher, diferengas de padrdo e comportamento de viagens
por género, exclusdo social e transportes; percepcdes de seguranca e seguridade para a mulher
nas viagens e politicas para igualdade de género nos transportes.

Os resultados desta etapa estdo descritos no Capitulo 2.

Etapa 2 — Desenvolvimento de Instrumento de Pesquisa — Grupo Focal e Aplicacdo do
Instrumento

Com base nos conhecimentos adquiridos com a Reviséo da Literatura, foi desenvolvido

um guia de discussdo semiestruturado para aplicagdo de técnica de grupo focal, associado a um

questionario sociodemogréafico, com finalidade de coletar dados a respeito da mobilidade

urbana para mulher. A aplicacdo do grupo focal foi realizada na cidade de Sao José do Rio

Preto, cidade de porte médio do interior do estado de Sdo Paulo.

Etapa 3 — Desenvolvimento de Instrumento de Pesquisa - Questionario

Com os resultados da aplicacdo do grupo focal foi desenvolvido um questionario a fim
de identificar as caracteristicas de mobilidade das mulheres: modos de transporte utilizados,
motivos das viagens, a percepc¢do de seguranca e seguridade da mulher durante suas viagens

diarias e os fatores de restricdo da mobilidade.

Etapa 4 — Pesquisa Piloto
Foi realizada uma pesquisa piloto a fim de verificar se os procedimentos e métodos do

instrumento de pesquisa para coleta de dados sdo adequados, ou se é necessario aprimoramento.

Etapa 5 — Aplicacdo do Instrumento de Pesquisa para Coleta de Dados

Para a identificacdo das respondentes foi utilizada a metodologia bola de neve virtual.
A pesquisadora entrou em contato com um grupo de mulheres que foram convidadas a
participar da pesquisa respondendo ao questionario online (que podia ser respondido por celular

com acesso a internet); esses grupos de mulheres entdo foram convidados a intermediar o



46

contato com outras mulheres para a realizagcdo da pesquisa, e assim sucessivamente. O link para
acesso ao questionario também foi publicado nas redes sociais (Facebook), enviado via
aplicativo whatsapp e por e-mail, convidando as mulheres moradoras da cidade de S&o José do
Rio Preto a responder, informando os objetivos da pesquisa e solicitando o compartilhamento
da pesquisa com outras mulheres. Posteriormente houve necessidade de complementar

informagdes, e a pesquisa entéo utilizou a busca ativa para completar os dados.

Etapa 6 — Analise dos resultados

Ap0s a coleta e codificagdo dos dados coletados pelo questionario, foram realizadas as
andlises estatisticas para validar as perguntas da tese. Os dados coletados fornecem o perfil de
um grupo de mulheres moradoras de uma cidade brasileira de porte médio, bem como sua
percepcao de medo (seguranca/seguridade) e as barreiras de mobilidade que contribuem para a

exclusdo social.

Etapa 7 — Conclustes

Os resultados da pesquisa podem gerar dados para planejadores urbanos e de transporte
atenderem as necessidades das mulheres, garantindo a igualdade e equidade de género nos
transportes, e melhorando a acessibilidade a cidade.

3.1 Desenvolvimento do Instrumento de Pesquisa — Grupo Focal

A técnica de grupo focal consiste em discussdes com um pequeno ndmero de
participantes para levantar opinides e atitudes sobre um determinado assunto (Richardson et al.,
1995). Além disso, grupos focais podem ser utilizados como complemento para outros métodos
de pesquisas qualitativos (Wilkinson, 1998), e para gerar conhecimento para a construcdo de
instrumentos de medida (Gondim, 2003). Os dados qualitativos oferecem oportunidade de
explorar com maior profundidade o ponto de vista dos participantes (Bergdahl, 2019).

A técnica utilizada para construcdo de instrumentos de medida identifica topicos
relevantes sobre o tema em discussdo e aponta 0s conjuntos de itens que devem ser cobertos,
servindo como pré-teste de questionario (Gondim, 2003).

O numero de participantes dos grupos focais é importante. Grupos pequenos de
discussdes consistem de 4 a 6 participantes e grupos usuais de 8 a 9 participantes (Richardson
et al., 1995). Dependendo do nivel de interacdo dos participantes (pessoas que tem mais o que

falar), o tamanho do grupo nao deve ser grande para dar oportunidade de todos participarem.
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Acima de 10 participantes (dependendo o tema) é dificil o controle pelo moderador (Gondim,
2003).

Outras questdes devem ser levadas em consideracdo na formacao do grupo focal, como
idade e composicao dos participantes, local da reunido e sensibilidade do tema em discussédo
(Hopkins, 2007).

Um guia de discussfes semiestruturado foi elaborado com base na revisao da literatura
e de maneira a facilitar as discuss@es orientadas pela moderadora. O guia consiste em varias
perguntas, iniciando por uma abertura e pergunta de introducao, seguida de nove perguntas com
proposito de identificar a mobilidade das mulheres na cidade e uma questéo final. O Quadro 3

mostra a composi¢do do guia semiestruturado.

Quadro 3 — Guia semiestruturado para Grupos Focais.

Tipo de . N
Questso Objetivos Questdes
Dar boas-vindas aos participantes,
licar jeti rupo focal
Abertura explicar o objetivo do grupo focal, i

a confidencialidade e
voluntariedade dos participantes

Iniciar as discussfes

Introducéo Identificar preferéncias de
transporte

1 — Qual o seu modo de viagem favorito? Por
qué?

2 — Em um dia comum, quais sdo os motivos das
Identificar motivos das viagens suas viagens? (por exemplo: fazer compras, ir a
escola, ir ao trabalho)

3 — Vocé necessita fazer varias paradas durante a
Identificar viagens encadeadas viagem (para deixar ou pegar criangas na escola,
fazer compras, etc)?

4 — Quais as principais dificuldades que vocé
encontra para se locomover pela cidade? Para
Principais trabalhar. Para ir a escola. Para fazer compras.
Topicos Para passear.

Identificar restricdes de mobilidade

5 — Existem lugares/atividades na cidade onde
vocé gostaria de ir, mas ndo vai porque é dificil
chegar 1a? Qual a dificuldade?

Identificar desejo de viagens e
restricdes de mobilidade

6 — Existem lugares/atividades na cidade onde
vocé gostaria de ir, mas ndo vai porque acha
perigoso ir até 1a? Precisa viajar a noite? Espera
demorada no ponto de 6nibus? Onibus lotado?
Longa caminhada até o ponto de 6nibus?

Identificar desejos de viagens e
seguranca/seguridade

Continua
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Principais
Tépicos

Identificar vitimizacgdo direta

Identificar vitimizacdo indireta

7 - Vocé ja foi agredida, assaltada ou assediada
durante uma viagem (na caminhada, taxi, no
transporte publico, ou em outros meios de
transporte)? Caso positivo, onde?

8 - Alguma amiga ou familiar j& foi agredida,
assaltada ou assediada durante uma viagem?
9 - Vocé mudou seu comportamento depois disso

(deixou de viajar, de usar 0 modo de transporte,
s viaja acompanhada, mudou de horério)?

Finalizar

Identificar qualquer fator adicional
n&o discutido

Fim

10 - Vocé gostaria de acrescentar algum
comentario sobre o tema discutido?

Agradecimento pelo tempo e disponibilidade
para participar do grupo focal. Solicitacdo para
responder questionario. Convite para um coffee
break.

Fonte: Autora, 2022.

Para a analise dos dados qualitativos obtidos no grupo focal foi utilizada a metodologia
de anélise temaética (Attride-Stirling, 2001), seguindo as diretrizes de Braun e Clarke (2006). A

analise tematica busca identificar padrdes repetidos de significados em um texto ou conjunto

de dados (entrevistas ou grupos focais) (Braun e Clarke, 2006).

Braun e Clarke (2006), estabelecem seis etapas para realizar uma anélise tematica:

1) Transcrever os dados (em caso de gravacdes de audio ou video), leitura e anotacao

das ideias inicias

2) Gerar cddigos para cada dado do conjunto de dados

3) Agrupar os codigos em temas potenciais (para facilitar pode-se utilizar

representacdes visuais para auxiliar a classificacdo de diferentes cddigos, como uso
de tabelas)

4) Refinar os temas (alguns dados coletados podem ser insuficientes para sustentar um

tema, ou dois temas aparentemente separados podem formar um tema Unico)

5) Nomear os temas identificando a “esséncia” que cada tema trata. Para cada tema

individual é preciso escrever uma analise detalhada, verificando a relagdo dos dados

com as perguntas da pesquisa para ndao haver sobreposicdo de temas.

6) Elaborar um relatorio conciso, coerente, 16gico e nao repetitivo.

Para aplicagcdo do grupo focal foi elaborado um Termo de Consentimento Livre e

Esclarecido,

explicando 0s objetivos da pesquisa, ressaltando a voluntariedade, a
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confidencialidade dos comentarios e discussdes e 0s riscos da pesquisa (como por exemplo:
cansaco devido a duracdo do grupo focal, desconforto emocional ao relatar experiencia de
vitimizacao direta ou indireta). O termo foi criado em duas vias (uma para a voluntaria e outra
para a pesquisadora), com solicitacdo de autorizacdo para a gravacao de audio das discussdes
para que houvesse um registro completo das discussdes e comentarios para posterior analise
dos dados.

Essa etapa teve como objetivo avaliar os atributos presentes na revisdo da literatura de
acordo com o contexto de cidades brasileiras de porte médio, identificar topicos relevantes
sobre o0 tema e gerar conhecimento para desenvolvimento do instrumento de pesquisa

(questionario).

3.1.1. Resultados das reunides do Grupo Focal

Os grupos focais foram realizados na cidade escolhida como estudo de caso para esta
pesquisa: Sdo José do Rio Preto. Esta cidade fica no interior do estado de Sdo Paulo e tem cerca
de 470 mil habitantes.

A fim de identificar os modos de transporte utilizados, os motivos das viagens, 0s
desejos e restricbes de mobilidade das mulheres foram realizados trés grupos focais. As
participantes desses grupos foram mulheres com mais de 18 anos, moradoras de diferentes
bairros da cidade de S&o José do Rio Preto.

As participantes foram convidadas a responder um questionario em papel para coletar
dados sociodemograficos no nivel individual, sem identificacdo da respondente. Este
questionario pode ser visto no Apéndice A.

Foram convidadas para o primeiro encontro do grupo focal (dia 9 de dezembro de 2019)
oito mulheres voluntérias de diferentes idades. Devido a chuva que ocorreu no horario
programado para 0 encontro, somente quatro mulheres compareceram (lideres de bairro,
estudantes universitarias, mulheres empregadas no mercado de trabalho, com idades entre 20 e
63 anos). O encontro durou cerca de 1 hora e foi realizado em uma sala cedida pela Camara de
Vereadores da cidade.

O segundo encontro do grupo focal foi realizado no dia 17 de dezembro de 2019,
também em uma sala cedida pela Camara de Vereadores da cidade. Foram convidadas oito
mulheres, mas somente sete compareceram (aposentadas, mulheres empregadas no mercado de
trabalho, mulheres desempregadas, com filhos dependentes para realizar viagens e sem filhos,

com idades entre 30 e 83 anos), e o tempo de duracdo da reunido foi cerca de 1 hora.
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O terceiro encontro para o grupo focal foi realizado no dia 27 de dezembro de 2019 em
uma sala comercial na cidade de S&o José do Rio Preto. Para esta reunido formam convidadas
oito mulheres, tendo comparecido apenas seis (estudantes universitarias, mulheres autbnomas,
mulheres empregadas no mercado de trabalho, mulheres desempregadas, com filhos
dependentes para realizar viagens, com filhos adultos, e sem filhos, com idades entre 22 e 55
anos). O tempo de duracéo do grupo focal foi também cerca de 1 hora.

A descricdo detalhada do procedimento para realizacdo desses grupos focais encontra-
se no Apéndice B. O Quadro 4 apresenta as categorias e o0s atributos identificados a partir da

andlise dos resultados das reunides.

Quadro 4 — Categorias e Atributos identificados no Grupo Focal.

Categorias Atributos Tipo

N&o motorizado A pé, bicicleta

Modo de transporte mais

utilizado Motorizado Carro, moto, transporte publico,

transporte por aplicativo

Shopping, visitar outras cidades, pescar,
Passeio e Lazer festas, restaurante, lanchonete e pizzaria,
passeio no cal¢cadédo

Acompanhar criangas Parque ecoldgico e cidade das criancas,
Acompanhar ao médico

Levar/buscar na escola

Motivos das Viagens Acompanhar idosos Acompanhar ao médico

Igreja, banco, compras, visitar parentes,
médico, academia, compras em

Atividades pessoals estabelecimentos do bairro (agougue,

padaria)
Emprego Trabalhar
Estudo Faculdade

Emprego e estudo
Emprego e atividades pessoais

Viagens encadeadas . Emprego, acompanhar criancas e
Tipo L .
atividades pessoais

Passeio e lazer e atividades pessoais

Continua
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Restricdo de Tempo

Restricdo de Tempo

Dificuldade de conciliar tempo para
trabalho, atividades pessoais, atividades
domeésticas e responsabilidade no
transporte de criancas

Dificuldade de conciliar tempo para
trabalho e estudos com atividades
pessoais

Dificuldade de conciliar tempo para
trabalho e atividades pessoais

Dificuldade de conciliar tempo com
atividades pessoais, trabalho e atividades
domeésticas

Demora do transporte pablico

Necessidade de velocidade para chegar ao
destino

Falta de tempo para realizar viagens
Distancia entre casa e trabalho

RestricGes de Mobilidade

Percepcdo de
Inseguridade

Medo de sair a noite
Medo de assalto
Medo de assédio

Medo de estar sozinha com pessoas
desconhecidas, pessoa em situacdo de rua

Medo de estar sozinha com adolescentes e
jovens desocupados na rua

Medo de estar sozinha com usuérios de
drogas e prostituicdo proximos

Medo do caminho/esperar no ponto de
Onibus

Falta de vigilancia (policiais, outras
pessoas por perto)

Falta de confianca no motorista do
transporte por aplicativo

Medo realizar viagem sozinha

Restricbes Econdmicas

Valor alto da passagem do transporte
publico

Valor alto do transporte por
aplicativo/taxi

Despesas com transporte

Continua
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Dificuldade de acesso as
atividades urbanas

Restricdes de Mobilidade

Distancia entre casa e atividades do centro
da cidade (bairro sem diversidade de uso
do solo, distante de equipamento de
salde, escola, compras, espacos de lazer,
etc)

Percepcdo de
Inseguranca

Percepcdo de
Inseguranca

Transito, alta velocidade
Atropelamento

Conflito entre calcada e guia rebaixada
para garagem/estacionamento

Sofrer acidentes no transito

Medo de dirigir, inseguranga para dirigir
carro ou moto devido a quantidade de
veiculos na via

Dificuldade para subir/descer do
transporte publico

Percepgdo de Insegurancga

Falta de cuidado na direcéo

Ser abordada enquanto aguarda o seméaforo
abrir

Sofrer uma queda dentro do 6nibus

RestrigBes de Mobilidade

Qualidade da
Infraestrutura de
transporte

Altura da guia da calcada, falta de rampa de
acessibilidade (rampas nas cal¢adas)

Calcadas com buracos e desnivel
Obstaculo na calcada e vias

Falta de calgadas, calcada estreita, falta de
faixa de pedestre, desnivel na calcada

Falta de ciclovia

Congestionamento e falta de
estacionamento

Falta de pavimentacdo
Auséncia de ponto de transporte publico

Ponto de embarque/desembarque do
transporte publico longe

Sem linhas de transporte publico

Medo por conhecimento
de vitimizacdo indireta

Assédio
Assalto

Contato fisico indesejado

Vitimizagdo Indireta

Mudanca de
comportamento

Continua

Andar em grupo
Andar com a bolsa préxima ao corpo
N&o usar celular

Estratégias para evitar contato indesejado
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Cont. Quadro 4

Assédio sexual

Contato fisico indesejado

Medo de crime apos ser ~ Assedio verbal
vitima Assalto

Perseguicdo

Vitimizacédo Direta

Assédio por mensagem de texto (bilhetinhos)

Evitar sair a noite

Andar em grupo
Mudanca de Evitar onibus lotado
comportamento Prestar mais atencio ao sair de casa

Deixar a bolsa sempre a vista

Evitar roupas curtas, decotadas e apertadas
Fonte: Autora, 2022.

Para auxiliar a analise tematica no processamento de dados, foi utilizado o recurso
nuvem de palavras produzidos através de softwares gratuitos. As nuvens de palavras séo
representacdes grafico-visual que organizam os vocabulos e o grau de frequéncia que as
palavras sdo citadas no texto. Quanto maior a frequéncia da palavra no texto, mais chamativa é
a representacao da palavra no grafico (fontes maiores, cores mais vivas para ganhar destaque
centralizadas) (Vilela et al., 2020).

Para gerar as nuvens de palavras foi utilizado o programa WordClouds, um programa
de acesso livre (https://www.wordclouds.com/) que cria as “nuvens de palavras” para o usudrio.
Consiste em uma ferramenta web e, para utiliza-la, é necessario acesso a internet e um
navegador (por exemplo: Chrome, Mozilla, Firefox, Internet Explorer) e sua utilizac&o depende
da disponibilizacdo pelos desenvolvedores.

Ap0s a transcri¢do dos grupos focais utilizando as diretrizes de Braun e Clarke (2006),
foram separadas as principais palavras utilizadas pelas mulheres nos trés grupos focais
realizados. As palavras foram inseridas no programa WordClouds a fim de se obter a nuvem de
palavras. A Figura 1 mostra a nuvem de palavras para as respostas referentes ao modo favorito

de transporte declarado por elas e o0 motivo.
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Figura 1 — Nuvem de palavras para preferéncia de transporte.
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Fonte: WordClouds, 2022.

A nuvem de palavras produziu uma imagem com maiores frequéncias para as palavras
a pé, carro, 6nibus, que podem ser observadas pelo tamanho e disposi¢do do texto. Foram
citados pelas mulheres outros modos de transporte como van, moto, taxi, Uber e bicicleta
(citado como modo de transporte para viagens de lazer e esporte).

A Figura 2 mostra a nuvem de palavras gerada para os comentarios relacionados aos

motivos de viagens.

Figura 2 — Nuvem de palavras para motivos de viagens

Ginastica
Faculdade

Mercado
Trabalhar

I Vlsnas\hsnar BFesta

eja

Escola
r L ]

Medico

Restaurante
Shopping

Parque_Ecoldgico_Cidade_da_crianca

Fonte: WordClouds, 2022.

O maior destaque para a nuvem de palavras é para a palavra “mercado”, seguida por

“trabalhar”, “médico”, “banco” e “igreja”. A rotina que as mulheres declararam (independente
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se ela realiza atividade remunerada ou ndo) inclui a atividade de manutencgéo do lar. Elas sdo
responsaveis por realizar compras no mercado e pagamento de contas do lar no banco. As
mulheres mais idosas afirmaram realizar mais viagens para cuidar da saide (médico) e para
igreja.

As dificuldades de mobilidade urbana que as mulheres declararam foram inseridas no
programa WordClouds para ilustrar os temas mais relevantes. A Figura 3 apresenta a nuvem de

palavras para dificuldade de mobilidade.

Figura 3 — Nuvem de palavras para dificuldade de mobilidade.

Estacionamento
Demora
Despensa
Velocidade

Falta de infraestrutura

“_Falta de tempo

Dista — —
~Acidentes
Inseguranca

Dificuldade fisica

Congestionamento
Auséncia

Fonte: WordClouds, 2022.

O maior destaque para a nuvem de palavras ¢ para a palavra “falta de infraestrutura”.
Outras dificuldades também foram bastante citadas como: “demora”, “velocidade”,
“acidentes”, “inseguranca”, “falta de tempo”, “dificuldade fisica”.

A falta de infraestrutura mencionada pelas mulheres esta relacionada aos buracos nas
calcadas, calgadas estreitas (em area de comércio, alguns comerciantes utilizam parte da calcada
como expositor, e reduz a faixa livre para pedestre), inclinacdo da calcada muito acentuada,
falta de rampa para carrinho de bebé. As mulheres motoristas reclamaram principalmente dos
buracos no pavimento no bairro e das obras na rua que obstruem a passagem de veiculos.

As mulheres usuarias do transporte coletivo relataram maiores dificuldades relacionadas
a espera pelo transporte e a frequéncia que o transporte publico é disponibilizado.

A Figura 4 ilustra as questfes relacionadas a seguranca e seguridade relatadas pelas

mulheres na nuvem de palavras.
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Figura 4 — Nuvem de palavras para seguranca e seguridade.

Viagem noturna
Uso de drogas
PessoaS désocupadas

Assalto
Assedio

Esperar_sozinha
Atropelamento

Fonte: WordClouds, 2022.

Nota-se uma maior preocupacdo das mulheres relacionada a seguridade. A nuvem de
palavras produziu uma imagem com maiores frequéncias para as palavras: “pessoas
desocupadas”, “uso de drogas”, “assalto”, “assédio”, “viagem noturna”.

Os relatos das mulheres para vitimizagédo direta e indireta e os tipos de vitimizacao
sofridas por elas foram inseridas no programa WordClouds para ilustrar os temas mais

comentados. A Figura 5 ilustra a nuvem de palavras para o tema vitimizacao direta e indireta

Figura 5 — Nuvem de palavras para vitimizagdo direta e indireta.

Perseguicéo

Contato fisico indesejado
Assalto
Asség lo_verbal
Asséedio

Assédio_por_mensagem

Fonte: WordClouds, 2022.

A nuvem de palavras destaca os principais tipos de vitimizacdo direta e indireta que as
mulheres sofreram. A preocupacgdo das mulheres para realizar viagens diarias esta relacionada
principalmente & seguranca em relacdo ao assédio sexual (Instituto Patricia Galvéo e Instituto
Locomotiva, 2019). A revisdo da literatura mostra que 0s meios de transporte publicos e espacos

publicos sao lugares onde as mulheres sofrem mais assédio (Ahmed, 2018; UNEP, 1999).
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3.2 Elaboracéo do Questionario para a Pesquisa de Campo

O questionario para pesquisa de campo foi elaborado com base nos resultados do grupo
focal que identificaram os tdpicos mais relevantes para investigacao.

A parte inicial do questionério visava identificar as caracteristicas socio demograficas
das participantes (Quadro 5), os aspectos de vitimizacdo direta ou indireta (Quadros 6 e 7) e 0

modo de transporte mais utilizado para as viagens (Quadro 8).

Quadro 5 — Caracteristicas socio demograficas

1 - A sua idade:

[ ]18a20anos [ ]21a30anos [ 131a40anos

[ ]41a50anos [ ]151a60anos [ ]Acimade 60 anos
2 —Vocé possui um companheiro ou € casada? [ ]Sim [ 1Néo
3 —Filhos: [ ]nenhum filho [ ]1Sim, tenho filho(s)
4 — |dade dos filhos: anos.

5 — Sua Escolaridade:
[ ]ensino fundamental
[ ]ensino médio
[ ]ensino superior
[ 1nenhuma

6 — Estd empregada? [ ]Sim [ ]Nao [ ] Aposentada/Pensionista
7 — Renda Familiar total mensal

[ ]Menor que R$ 2.000,00 [ ]Entre R$ 10.000,00 e R$ 20.000,00

[ ]Entre R$ 2.000,00 e R$ 4.000,00 [ ]Acimade R$20.000,00

[ ]1Entre R$ 4.000,00 e R$ 10.000,00
8 — Possui Habilitacio? [ ]Sim [ ]Néo

9 — Vocé tem um veiculo disponivel para usar quando vocé quiser?
[ ]Sim-carro [ 1Sim-—motocicleta [ ]Né&o

10 — Vocé mora em Sao José do Rio Preto-SP? [ ]1Sim [ ]Nao

11 — Em qual bairro vocé mora?

12 — Ha quanto tempo vocé mora nesse bairro?
[ 1Menos de 1 ano [ ]Entre1leb5anos [ ]Entre 6 e 10 anos
[ 1 Mais de 10 anos

Fonte: Autora, 2022.
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Quadro 6 — Identificagdo de vitimizacao direta e indireta.

Vocé ja foi exposta a algum tipo de agressdo durante suas viagens (na caminhada, taxi, no
transporte publico, ou em outros meios de transporte)?

[ ]Sim [ ]Né&o

Vocé conhece alguém (familiar ou amigo) que sofreu algum tipo de agressao durante suas viagens
(na caminhada, taxi, no transporte publico, ou em outros meios de transporte)?

[ ]Sim [ ]Nao
Fonte: Autora, 2022.

Caso as respostas as questdes do Quadro 6 sejam afirmativas, um filtro encaminha a

respondente para especificar o tipo de agressao sofrida (Quadro 7).

Quadro 7 — Identificacdo do tipo de agressao

Qual tipo de agressdo?
[ ] Roubo [ ] Contato fisico indesejado [ ] Agressao fisica
[ ] Assédio verbal [ ] Perseguicdo

Fonte: Autora, 2022.

Quadro 8 — Modo de transporte mais utilizado pela mulher.

Qual o modo de transporte que vocé mais utiliza? Escolha 1 opcao.
[ TApé [ ]Bicicleta [ ]Carro
[ ] Motocicleta [ ] Transporte pablico [ ] Transporte por aplicativo/Taxi

Fonte: Autora, 2022.

A parte seguinte do questionario abordou os fatores que levam as restricdes na
mobilidade das entrevistadas: (1) restricdo de tempo para realizar viagens, (2) percepcéo de
inseguridade, (3) restricbes econdmicas, (4) dificuldade de acesso as atividades urbanas, (5)
percepcéo de insegurancga e (6) qualidade da infraestrutura de transportes.

Para todas as categorias de restricdes foram utilizadas afirmacOes cujas respostas
estavam colocadas na forma de escala de Likert de 5 pontos variando entre “concordo
totalmente” (codificado como 5) e “discordo totalmente” (codificado como 1). Algumas das
afirmacGes sdo direcionadas a todas as entrevistadas, outras afirmacdes se destinam a usuarias
de modos especificos de transporte.

O Quadro 9 mostra as afirmacdes referentes as restricdes de tempo.
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Quadro 9 — Restri¢Bes de tempo para realizar viagens.

Afirmacdes ct | cp|ED | DP | DT
PARA TODAS AS ENTREVISTADAS

1. Devido as responsabilidades domésticas e horario de
trabalho, sobra pouco tempo para fazer outras atividades.

2. Sou responsavel por levar e buscar criancas na escola

3. Gasto muito tempo para me mover pela cidade.

4. Prefiro trabalhar proximo de casa para gastar menos
tempo no transporte

PARA AS USUARIAS DE AUTOMOVEL

1. Chego mais rapido aos lugares porque uso carro.
PARA AS USUARIAS DE MOTOCICLETA

1. Chego mais rapido aos lugares porque uso a moto.
PARA AS USUARIAS DE TRANSPORTE PUBLICO

1. N&o preciso esperar muito pelo énibus.

2. O tempo de espera para integracao do transporte pablico é
curto.

PARA AS USUARIAS DE APLICATIVO / TAXI

1. Chego mais rapido aos lugares porque uso o transporte por
aplicativo/taxi

CT (Concordo Totalmente), CP (Concordo em Parte), ED (Estou em davida), DP (Discordo em Parte), DT
(Discordo Totalmente)

Fonte: Autora, 2022.

Para avaliar a restricdo de tempo como um todo, foi feita a somatdria dos valores
atribuidos a cada uma das afirmacoes.

Para avaliar o perfil de mobilidade das usuérias de transporte a pé, a somatéria maxima
possivel é igual a 20 (4 respostas com valor 5) e a somatéria minima possivel € igual a 4 (4
respostas com valor 1).

Para avaliar o perfil de mobilidade das usuarias de automovel, motocicleta e transporte
por aplicativo / taxi, a somatdria maxima possivel é igual a 25 (5 respostas com valor 5) e a
somatoria minima possivel é igual a 5 (5 respostas com valor 1).

Convencionou-se que valores maiores indicam maior percepcao de restricdo de tempo.
Assim, nos casos em que a concordancia com as afirmagdes indica uma menor percepgédo de
restricao de tempo durante as viagens (afirmacdes 1 para as entrevistadas usuarias de transporte

por automovel, motocicleta, transporte por aplicativo e afirmativa 1 e 2 para usuérias do
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transporte publico), a codificagdo foi invertida: “concordo totalmente” foi codificado como 1 e
“discordo totalmente” foi codificado como 5.
No caso das usuarias de transporte pablico, a somatdria maxima possivel é igual a 30 (6
respostas com valor 5) e a somatoria minima possivel é igual a 6 (6 respostas com valor 1).
Quanto maior o valor da somatoria, maior a restricdo de tempo para a mulher realizar
viagens.

O Quadro 10 mostra as afirmacdes referentes a percepcéao de inseguridade.

Quadro 10 — Percepcéo de inseguridade durante a viagem.

Afirmagoes CT | CP | ED | DP DT
PARA TODAS AS ENTREVISTADAS

1. Evito sair a noite.

2. Me sinto mais segura na companhia de outras pessoas
guando me desloco pela cidade.

3. Eu gosto de percorrer caminhos desconhecidos na
cidade.

4. Existem policiais garantindo a seguridade nos caminhos
que eu fago.

5. Tenho medo de ser assaltada quando me desloco pela
cidade.

PARA AS USUARIAS DE TRANSPORTE PUBLICO

1. Tenho medo de ser assediada em um 6nibus lotado.

2. E seguro esperar dnibus nos pontos de embarque e
desembarque.

PARA AS USUARIAS DE APLICATIVO / TAXI

1. O transporte por aplicativo/taxi s6 é seguro com
motoristas mulheres.

CT (Concordo Totalmente), CP (Concordo em Parte), ED (Estou em davida), DP (Discordo em Parte), DT
(Discordo Totalmente)

Fonte: Autora, 2022.

Para avaliar a percepgéo de inseguridade como um todo, foi feita a somatoria dos valores
atribuidos a cada uma das afirmagdes.

Convencionou-se que valores maiores indicam maior percepgdo de inseguridade.
Assim, nos casos em que a concordancia com as afirmag@es indica uma menor percepcéo de
inseguridade durante as viagens (afirmacdes 3, 4 para todas as entrevistadas e afirmacéo 2 para
usudrias de transporte publico), a codificagdo foi invertida: “concordo totalmente” foi

codificado como 1 e “discordo totalmente” foi codificado como 5.
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Para avaliar o perfil de mobilidade das usuarias de transporte a pé, automovel,
motocicleta, a somatoria maxima possivel é igual a 25 (5 respostas com valor 5) e a somatéria
minima possivel é igual a 5 (5 respostas com valor 1).

Para avaliar o perfil de mobilidade das mulheres para percepcéo de inseguridade para
usuarias de transporte publico, a somatdria maxima possivel é igual a 35 (7 respostas com valor
5) e a somatdria minima possivel é igual a 7 (7 respostas com valor 1).

Para avaliar o perfil de mobilidade das mulheres para percep¢éo de inseguridade para
usudrias de transporte por aplicativo/taxi, a somatoria maxima possivel é igual a 30 (6 respostas
com valor 5) e a somatdria minima possivel € igual a 6 (6 respostas com valor 1).

Quanto maior o valor da somatéria, maior a percep¢do de inseguridade para a mulher
realizar viagens.

O Quadro 11 mostra as afirmacdes referentes as restricdes econdmicas.

Quadro 11 — Restrigdes econdmicas para realizar viagens.

Afirmagoes CT | CP | ED | DP | DT
PARA TODAS AS ENTREVISTADAS

1. Prefiro realizar varias paradas nos meus deslocamentos
para ndo precisar realizar varias viagens no dia.

2. O total de gastos diarios para me deslocar pela cidade
pesa muito no meu or¢camento.

PARA USUARIAS DO TRANSPORTE A PE

1. Euando a pé porgue gastaria muito usando outros modos
de transporte.

PARA AS USUARIAS DE AUTOMOVEL

1. As despesas para usar carro sdo grandes.
PARA AS USUARIAS DE TRANSPORTE PUBLICO

1. As passagens de Onibus sdo caras.
PARA AS USUARIAS DE APLICATIVO / TAXI

1. O valor das viagens urbanas utilizando o transporte por
aplicativo/taxi é alto.

CT (Concordo Totalmente), CP (Concordo em Parte), ED (Estou em dlvida), DP (Discordo em Parte), DT
(Discordo Totalmente)

Fonte: Autora, 2022.

Para avaliar as restrigdes econdmicas como um todo, foi feita a somatoria dos valores
atribuidos a cada uma das afirmacgdes. A somatdria maxima possivel é igual a 15 (3 respostas

com valor 5) e a somatdria minima possivel € igual a 3 (3 respostas com valor 1).
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Quanto maior o valor da somatdria, maiores as restricbes econdmicas para a mulher
realizar viagens.
O Quadro 12 mostra as afirmac@es referentes a dificuldade de acesso as atividades

urbanas.

Quadro 12 — Dificuldade de acesso as atividades urbanas.

Afirmagoes CT | CP | ED | DP | DT
PARA TODAS AS ENTREVISTADAS

1. Existem estabelecimentos comerciais (farméacia, mercado,
padaria) préximos a minha casa.

2. Eu preciso percorrer longas distancias para ter acesso a
uma unidade de sadde.

3. Para estudar (cursos/escola/faculdade), preciso percorrer
longas distancias.

CT (Concordo Totalmente), CP (Concordo em Parte), ED (Estou em divida), DP (Discordo em Parte), DT
(Discordo Totalmente)

Fonte: Autora, 2022.

Para avaliar a dificuldade de acesso as atividades urbanas como um todo foi feita a
somatoria dos valores atribuidos a cada uma das afirmagdes.

Convencionou-se que valores maiores indicam maior dificuldade de acesso as
atividades urbanas. Assim, na afirmacéo 1 (para todas as entrevistadas), em que a concordancia
indica uma menor dificuldade de acesso, a codificagdo foi invertida: “concordo totalmente” foi
codificado como 1 e “discordo totalmente” foi codificado como 5.

A somatdria maxima possivel € igual a 15 (3 respostas com valor 5) e a somatéria
minima possivel é igual a 3 (3 respostas com valor 1).

Quanto maior o valor da somatoria, maior a dificuldade de acesso as atividades urbanas
para a mulher realizar viagens.

O Quadro 13 mostra as afirmacdes referentes a percepcdo de inseguranca. Essas

afirmacGes sdo especificas para 0 modo de transporte mais utilizado pela mulher.
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Quadro 13 — Percepcdo de inseguranca durante a viagem.

Afirmacdes ct | cp|ED | DP | DT
PARA USUARIAS DO TRANSPORTE A PE

1. Nos lugares por onde eu ando os carros trafegam em alta
velocidade.

2. Tenho medo de ser atropelada quando ando pela cidade.

3. Preciso prestar atengdo ao caminhar por causa dos
estacionamentos nas calcadas.

PARA USUARIAS DE AUTOMOVEL

1. Tenho medo de sofrer acidente quando me desloco pela
cidade de carro.

2. Tenho medo de dirigir carro.
PARA USUARIAS DE MOTOCICLETA

1. Me sinto insegura andando de moto em ruas com muitos
onibus e caminhdes.

2. Tenho medo de sofrer um acidente e me machucar quando
ando de moto.

PARA USUARIAS DE TRANSPORTE PUBLICO
1. Posso me machucar se cair dentro do 6nibus.

2. Os motoristas do 6nibus s&o cuidadosos para dirigir.

3. Posso me machucar ao subir e descer do onibus.

PARA USUARIAS DE APLICATIVO / TAXI

1. Tenho medo de sofrer acidente quando fago uma viagem
de transporte por aplicativo/taxi.

CT (Concordo Totalmente), CP (Concordo em Parte), ED (Estou em dlvida), DP (Discordo em Parte), DT
(Discordo Totalmente)

Fonte: Autora, 2022.

Para avaliar a percepc¢do de insegurancga das usuarias do transporte a pé, a somatoria
méaxima possivel € igual a 15 (3 respostas com valor 5) e a somatoria minima possivel é igual
a 3 (3 respostas com valor 1).

No caso das usuarias de transporte por aplicativo/taxi, o valor maximo possivel é igual
a5 (1 respostas com valor 5) e o valor minimo possivel é igual a 1 (1 respostas com valor 1).

No caso das usuérias de automével e motocicleta, a somatoria maxima possivel é igual
a 10 (2 respostas com valor 5) e a somatdria minima possivel é igual a 2 (2 respostas com valor
1).

No caso das usuérias de transporte publico, a concordancia com a afirmacéo 2 indica
uma menor percep¢do de inseguranca durante as viagens. Assim sendo, a codificacdo foi

invertida: “concordo totalmente” foi codificado como 1 e “discordo totalmente” foi codificado
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como 5. A somatoria maxima possivel € igual a 15 (3 respostas com valor 5) e a somatéria
minima possivel é igual a 3 (3 respostas com valor 1).

Quanto maior o valor da somatdria, maior a percepcao de inseguranca para a mulher
realizar viagens.

O Quadro 14 mostra as afirmacdes referentes a percep¢do da qualidade da infraestrutura
de transportes. Essas questdes sdo especificas para 0 modo de transporte mais utilizado pela

mulher.

Quadro 14 — Percepcéo da qualidade da infraestrutura de transportes para realizar viagens.

Afirmacdes | ct | cp|ED | DP | DT
PARA USUARIAS DO TRANSPORTE A PE
1. Por onde eu ando, ndo existem calgadas suficientes.

2. Por onde eu ando, falta faixa de pedestre para atravessar a
rua.

3. Existe muito lixo e buracos nas cal¢adas que atrapalham a
minha caminhada.

4. Nao existem rampas para cadeirantes e carrinhos de bebés
nas calcadas por onde eu ando.

PARA USUARIAS DE AUTOMOVEL

1. N&o uso o carro se tiver que ir a um lugar com
congestionamento.

2. Na&o uso o carro se tiver que ir a um lugar onde é dificil
estacionar.

3. Nos percursos que eu fago as ruas possuem pavimentacao
em boas condigdes de trafego.

PARA USUARIAS DE MOTOCICLETA

1. Nos percursos que eu fago as ruas possuem pavimentacao
em boas condices de trafego.

PARA USUARIAS DE TRANSPORTE PUBLICO
1. Existem pontos de énibus proximos a minha casa.

2. Os pontos 6nibus que eu utilizo possuem bancos e
coberturas.

3. Existem linhas de 6nibus que me levam para onde eu
quero ir.

CT (Concordo Totalmente), CP (Concordo em Parte), ED (Estou em ddvida), DP (Discordo em Parte), DT
(Discordo Totalmente)

Fonte: Autora, 2022.

Para as usuarias do transporte a pé, a somatdria maxima possivel é igual a 20 (4 respostas

com valor 5) e a somatdria minima possivel é igual a 4 (4 respostas com valor 1).
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No caso das usuarias de motocicleta, a concordancia com a afirmacéo indica uma melhor
percepcdo da qualidade da infraestrutura de transportes para realizar viagens. Neste caso, a
codificacdo foi invertida: “concordo totalmente” foi codificado como 1 e “discordo totalmente”
foi codificado como 5. O valor maximo possivel € igual a 5 (1 respostas com valor 5) e o valor
minimo possivel é igual a 1 (1 respostas com valor 1).

No caso das usuérias de automodvel, a concordancia com a afirmagdo 3 indica uma
melhor percepcdo da qualidade da infraestrutura de transportes para realizar viagens. Assim
sendo, a codificacdo foi invertida: “concordo totalmente” foi codificado como 1 e “discordo
totalmente” foi codificado como 5. A somat6ria méxima possivel € igual a 15 (3 respostas com
valor 5) e a somatdria minima possivel € igual a 3 (3 respostas com valor 1).

No caso das usuarias de transporte publico, a concordancia com as afirmacdes indica
uma melhor percepcdo da qualidade da infraestrutura de transportes para realizar viagens e a
codificagdo foi invertida: “concordo totalmente™ foi codificado como 1 e “discordo totalmente™
foi codificado como 5. A somatdria méxima possivel é igual a 15 (3 respostas com valor 5) e a
somatoria minima possivel € igual a 3 (3 respostas com valor 1).

Quanto maior o valor da somatoria, pior a qualidade da infraestrutura de transporte para

a mulher realizar viagens.

3.3 Pesquisa Piloto

A pesquisa piloto foi realizada online em marco de 2021. Na época em questdo, 0
municipio decretou periodos de restricdo de circulacdo de pessoas na cidade, suspensdo de
atividades ndo essenciais, isolamento e distanciamento social, conforme recomendacdo da
OMS - Organizagdo Mundial da Salde, devido a pandemial que se instalou no mundo desde
marco de 2020. Buscou-se atingir ao maximo uma heterogeneidade de mulheres na amostra. A
divulgacao da pesquisa convidando as mulheres moradoras da cidade a responder o questionario
foi realizada via e-mail, aplicativo whatsapp e publicada em diversos grupos nas redes sociais
(Facebook).

1 Em margo de 2020 a OMS, declarou disseminagdo comunitaria de COVID-19, causada pelo agente Novo
Coronavirus - SARS-CoV-2, (trata-se de doenca infecciosa viral respiratoria), em todos os continentes
caracterizando uma pandemia.
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3.4 Aplicagéo do Instrumento de Pesquisa

Ap0s a aplicacdo da pesquisa piloto que se mostrou adequada, a metodologia para coleta
de dados utilizada foi a Bola de Neve Virtual. A metodologia Bola de Neve para coleta de dados
identifica primeiramente as caracteristicas que os respondentes da amostra devem se enquadrar,
em seguida, identifica uma pessoa ou grupo de pessoas congruentes e Ihes apresenta a proposta
da pesquisa. Apo6s obter os dados, solicita que o(s) participante(s) da pesquisa indique(m)
outra(s) pessoa(s) pertencente(s) ao mesmo publico alvo (Costa, 2018).

No caso em questdo, denomina-se Bola de Neve Virtual, a metodologia cujo inicio da
coleta de dados se instaura pelo envio/apresentacdo do link de acesso ao questionario eletrénico,
via e-mail ou por alguma rede social virtual. Além da apresentacédo e do pedido de participacédo
da pesquisa, ha um pedido de encaminhamento do link no corpo da mensagem para gque a
pesquisa seja repassada/compartilhada com a rede de contatos de quem a recebeu/visualizou
e/ou participou da pesquisa. Ao ser enviado o pedido/solicitacdo de participagdo da pesquisa
pelo emissor do circulo social do receptor, ha uma chance de a mensagem ser vista de modo
mais amistoso (Costa, 2018).

As redes sociais virtuais deixam de ser apenas um meio de conhecer pessoas,
comercializar produtos e servicos, publicidade, entre outros; para pesquisadores comecarem a
utiliza-las para coleta de dados de estudos cientificos e empiricos, para divulgacao de resultados
e até como medidor de receptividade de temas (Costa, 2018).

A metodologia para coleta de dados adotada nesta pesquisa possui implicacdes que
segundo Vasconcellos e Guedes (2007), resulta em amostras que podem ser ndo representativas

da populacéo.

[...] devido a existéncia de diferengas socioecondmicas entre as pessoas que
utilizam a internet e o restante da populagdo (nivel de escolaridade e renda
mais altos e maior percentagem de solteiros, por exemplo); baixo controle
amostral, devido a falta de conhecimento do respondente; limitacdo dos
respondentes as pessoas com acesso a Internet; respondentes precisam possuir
grau de educacdo e familiaridade com informéatica que permitam responder
um questionario eletrénico; dificuldade para selecionar enderecos eletrénicos
aleatoriamente; incerteza quanto a assertividade da lista de enderecos; risco
da pesquisa enviada por e-mail ser considerada lixo eletrénico (Vasconcellos
e Guedes, 2007, p.14).

A metodologia Bola de Neve Virtual, pode gerar quantidade amostral relevante, poréem

tais dados ndo podem ser generalizados, devido sua natureza ndo probabilistica, pois nem todos
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os individuos do publico alvo tem a mesma probabilidade de ser alcancado pelas indicacdes
(Costa, 2018).

Costa (2018), identifica exclusdes sociais e comportamentais quando o campo de coleta
de dados de uma pesquisa € a internet, como a idade (0s jovens sdo 0S que mais acessam a
internet), nivel educacional (proporcdo crescente dos usuarios da internet entre os mais
escolarizados), financeiro (custo do servico de internet), geografico (localizagdo com
acesso/infraestrutura para internet).

A metodologia Bola de Neve Virtual permitiu obter acesso a populacdo que estava
reclusa no momento em que ocorreu a coleta de dados (periodo de pandemia, em marco de
2021). O viés que a metodologia pode ocasionar (individuos representarem uma
homogeneidade com aqueles que indicaram) pode levar a amostra a ser representada apenas por
um subgrupo do publico alvo, que pode limitar as conclusfes da pesquisa.

Outras limitagdes que podem ter excluido e/ou restringido o acesso das mulheres ao
questionario online sdo: falta de acesso a internet e smartphone; indisponibilidade para
responder o questionario, ndo responder o questionario até o fim, falta de familiaridade com o
uso do computador e/ou smartphone, falta de comprometimento com as respostas (assinar
qualquer alternativa, adotar um padrdo de resposta para afirmacfes da escala Likert, etc),
incerteza em relacdo ao compartilhamento da pesquisa para outros individuos, entre outros.

Ainda sim acredita-se da importancia dos dados coletados para esta pesquisa. Ao
apresentar os resultados e conclusdes deve-se considerar que estes sdo validos somente para o
subgrupo de mulheres moradoras de Sdo José do Rio Preto, cuja metodologia de coleta de dados

Bola de Neve Virtual conseguiu atingir.

3.5 Normalizac¢ao dos dados

Para analisar o comportamento das mulheres diante das restricdes de mobilidade, faz-se
necessario que os itens sejam normalizados para realizar as analises inferenciais, uma vez que
cada conjunto de afirmacdes para as restricbes de mobilidade da mulher, para cada modo de
transporte ha quantidades diferentes de itens.

As respostas para as afirmacdes de restricdo de tempo, percepcdo de inseguridade,
restricdes econdmicas, dificuldade de acesso as atividades urbanas, percepcao de inseguranca
e gqualidade da infraestrutura de transportes foram fornecidas em uma escala Likert que varia

entre “concordo totalmente” e “discordo totalmente”.
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A escala Likert foi criada pelo educador e psicélogo Rensis Likert em 1932, em sua
tese, o pesquisador realizou um levantamento usando uma escala de cinco pontos, tendo
resultado numa escala de pesquisa como um meio de medir atitudes (Escala de Likert), e
demonstrou que podia captar mais informacdes do que usando métodos concorrentes
(Bermudes et al., 2016).

A escala Liket, na sua concepcédo original tem a proposta de ser aplicada com cinco
pontos, variando de discordancia total a concordancia total. Com o tempo, pesquisadores
alteraram a escala de pontos, esses modelos chamados tipo Likert tém variacdes de pontuacdes
a critério do pesquisador (Silva Junior e Costa, 2014).

Para Silva Junior e Costa (2014), a vantagem da escala Likert esta na simplicidade de
aplicacdo, dado que o respondente opta por concordar ou ndo com uma afirmacdo, a
desvantagem apresentada por essa escala estd na necessidade de o respondente fazer uma
analise do contetdo e do grau de intensidade da afirmagéo.

Nesta pesquisa foram utilizadas as pontuacfes na escala Liket (escala somatdria)
original. A denominacédo e os pontos foram codificados como: “discordo totalmente” com valor
1, “discordo em parte” com valor 2, “estou em davida” com valor 3, “concordo em parte” com
valor 4 e “concordo totalmente” com valor 5. Quanto maior o valor da somatéria, maior a
percepcéo de restricdo de mobilidade para a mulher realizar viagens.

Para as algumas afirmacdes na escala Likert cujo o sentido da afirmacéo foi invertido,
a fim de que as respondentes refletissem e ponderassem sobre o tema, a codificagdo também
foi invertida: “discordo totalmente” com valor 5, “discordo em parte” com valor 4, “estou em
davida” com valor 3, “concordo em parte” com valor 2 e “concordo totalmente” com valor 1.

Os limites maximos e minimos para cada somatéria sdo apresentados na Tabela 2.
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Lim_ite Limite
maximo | minimo
Restri¢des de Tempo 20 4
Percepcdo de Inseguridade 25 5
Modo de Transporte a | Restrices Economicas 15 3
pe Dificuldade de Acesso as Atividades Urbanas 15 3
Percepcdo de Inseguranca 15 3
Qualidade da infraestrutura de transportes 20 4
Restri¢des de Tempo 25 5
Percepcdo de Inseguridade 25 5
Modo Automével Restri¢cbes Econémicas 15 3
Dificuldade de Acesso as Atividades Urbanas 15 3
Percepcéo de Inseguranga 10 2
Qualidade da infraestrutura de transportes 15 3
Restricdes de Tempo 25 5
Percepcéo de Inseguridade 25 5
Modo Motocicleta Restricbes Econdmicas 10 2
Dificuldade de Acesso as Atividades Urbanas 15 3
Percepgdo de Inseguranca 10 2
Qualidade da infraestrutura de transportes 5 1
RestricGes de Tempo 30 6
Percepcéo de Inseguridade 35 7
Modo Transporte Restri¢bes Econdomicas 15 3
Pablico Dificuldade de Acesso as Atividades Urbanas 15 3
Percepgdo de Inseguranca 15 3
Qualidade da infraestrutura de transportes 15 3
Restri¢des de Tempo 25 5
Percepcdo de Inseguridade 30 6
'\ggfzgﬁ;ﬁ/ﬂ;‘%ﬁf Restri¢cbes Econémicas 15 3
Dificuldade de Acesso as Atividades Urbanas 15 3
Percepgéo de Inseguranca 5 1

Fonte: Autora, 2022.

A fim de facilitar a analise somatdria para 0s conjuntos de itens, os valores foram

normalizados para uma escala entre 0 e 1 como apresenta a Equacéo 1.
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Vj—min(v)

i~ max(v)—min (v) (l)

Onde:

Vi = valor normalizado;
Vi = valor da somatéria

min(v) = menor valor do conjunto

max(v) = maior valor do conjunto

3.6 Analise dos Resultados

Ap0s a coleta de dados, estes foram codificados para realiza¢do das analises estatisticas,
a fim de se identificar as percepcdes das mulheres para as restricdes de mobilidade. As
respostas das entrevistadas foram fornecidas em uma escala do tipo Likert.

A escala Likert consiste em uma série de declaracfes atitudinais de diferentes
polaridades e graus de extremidades. O respondente classifica cada afirmacdo ao longo de uma
escala de 5 pontos: concordo totalmente, concordo, estou em davida, discordo, e discordo
totalmente.

No caso desta pesquisa, para realizacdo das andlises estatisticas, as respostas foram
codificadas com valores entre 5 (“concordo totalmente”) e 1 (“discordo totalmente™).
Convencionou-se, que valores mais altos, indicam maior percepc¢éo das restricdes para realizar
viagem. Assim sendo, quando a concordancia com a afirmacédo indicava menor percepcao de
restri¢ao, os valores das codificagdes foram invertidos. Nestes casos, “concordo totalmente”
foi codificado como 1 e “discordo totalmente™ foi codificado como 5.

A pontuacdo final de cada respondente em relacdo a atitude € dada pela somatoria das
respostas a cada uma das afirmac6es (Richardson et al., 1995).

Os procedimentos para coleta dos dados sdo apresentados no Capitulo 4.
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4. COLETA DOS DADOS

O presente capitulo apresenta os procedimentos realizados para a coleta dos dados.
4.1 Questionario Piloto

O questionario piloto foi disponibilizado em plataforma online nos dias 24 e 25 de marco
de 2021 para coleta de dados. 123 mulheres responderam ao questionario, mas apenas 102
respostas foram validadas. Foi elaborado um Termo de Consentimento Livre e Esclarecido,
esclarecendo a voluntariedade, a confidencialidade das respostas e 0s riscos da pesquisa (como
por exemplo: cansaco devido a duracdo do questionario, desconforto emocional ao responder
se vivenciou experiéncia de vitimizacdo direta ou indireta), foram informados também os
contatos da pesquisadora em caso de duvida.

O questionério piloto mostrou-se adequado a coleta de dados. Os resultados foram
analisados, e permitiram observar o perfil de mobilidade de um grupo de mulheres moradoras
da cidade de S&o José do Rio Preto e realizar o célculo do tamanho da amostra apara atender o
critério de grau de confianca de 95% e margem de erro de 5% necessaria para a coleta final dos

dados. Para estimativa do tamanho da amostra foi utilizada a Equacéo 2.

n= (z %) 2 (2)
Onde:
E = margem de erro aceitavel para a pesquisa;
z = escore z correspondente ao nivel de confianca (igual a 1,96 para 95%)
o = desvio padrdo da varidvel

n = tamanho da amostra
4.2 Area de Estudo
A pesquisa foi realizada na cidade de Sao José do Rio Preto, cidade de porte médio do

interior do Estado de S&o Paulo. A cidade € dividida geograficamente em dez regibes (ver

Figura 6), de acordo com o Decreto n® 18.073 de 29 de junho de 2018. A Conjuntura Econémica
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de Sdo José do Rio Preto? de 2021 apresenta a estimativa da populacéo residente no ano de

2020 para as dez regifes geograficas estabelecidas pelo decreto municipal, os dados das areas

das dez regides foram obtidos pelo sistema de informagao geografica ®de Sdo José do Rio Preto.

A Tabela 3 mostra os dados gerais da populacao de cada uma das dez regides da cidade.

Tabela 3 — Dados de populagdo das dez regibes de Sdo José do Rio Preto.

Rggi()es Qe Sao Popylagéo Area (km?) Populacéo Densidade poptilacional
José do Rio Preto (habitantes) (%) (hab/km?)
Pinheirinho 52.812 41.745,31 11,4% 1,27

CEU 40.192 26.661,64 8,6% 1,51
Bosque 33.003 39.378,55 7,0% 0,84
Talhado 20.817 66.142,10 4,5% 0,31

Cidade da Crianga 54.667 22.025,88 11,8% 2,48
Central 103.196 21.359,75 22,2% 4,83
Represa 48.411 59.999,66 10,4% 0,82

Vila Toninho 26.357 21.259,25 5,7% 1,24
HB 70.279 86.014,60 15,1% 0,82
Schimitt 15.239 53.966,89 3,3% 0,28
TOTAL 464.239 437.553,64 100,0% 1,06

Fonte: Bolcone e Rego, 2021, p.36 (elaboracéo Geréncia de Informagdes em Vigilancia em

Saude/SMS) — editado.

A regido do HB ¢é a segunda regido mais populosas do municipio (a regido Central é a

mais populosa e mais adensada), e a regido de maior extensdo de area, porém é uma regiao
pouco adensada (0,82 hab/km?).

A regido de Talhado é a segunda regido com maior extenséo de area e a segunda regiao

com menor densidade populacional (0,31 hab/km?), Schimitt é a regifo com menor densidade

populacional (0,28 hab/km?). Essas regifes sdo distritos da cidade e sdo caracterizadas por

terem grades extensdes de area ndo loteada dentro do perimetro urbano.

A regido da Cidade da Crianca é a segunda regido mais adensada (a regido Central é a

mais populosa e mais adensada).

2 Documento elaborado desde 1985 em conjunto com diversas secretarias municipais e atualmente organizado pela
Secretaria Municipal de Planejamento Estratégico, Ciéncia, Tecnologia e Inovacdo de Sdo José do Rio Preto.

3 Disponivel em: <https://sig.riopreto.sp.gov.br/portal/apps/sites/#/sigriopreto>. Acesso em: 14/09/2022.



Figura 6 - Divisdo geografica da cidade de S&o José do Rio Preto, SP.
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De acordo com Séo José do Rio Preto (2021), a ocupacao das regides é a seguinte:

A regido Pinheirinho é composta por 62 bairros, sendo 40 bairros em zona 4 (uso misto
de média densidade), 10 bairros em zona 7 (zona de regularizagdo fundiaria), 8 bairros
em zona 11 (industrial), 2 bairros em zona 14 (chécaras de recreio), 1 bairro em zona 3
(uso misto de baixa densidade) e 1 bairro em zona 9 (&rea de interesse especial:
Shopping Cidade Norte).

A regido CEU é composta por 46 bairros, sendo predominante o uso do solo em zona 4
(uso misto de média densidade - 30 bairros), 13 bairros ficam em zona 7 (zona de
regularizacéo fundiaria), 2 bairros em zona 11 (industrial), 1 bairro em zona 3 (uso misto
de baixa densidade).

A regido do Bosque é composta por 71 bairros, sendo 34 bairros na zona 4 (uso misto
de média densidade), 25 bairros na zona 7 (zona de regularizacdo fundiaria), 4 bairros
em zona 14 (chacaras de recreio), 5 bairros em zona 11 (industrial) e 3 bairros em zona
3 (uso misto de baixa densidade).

A regido do Talhado é composta e por grande extenséo de area de expansdo urbana (area
ndo loteada dentro do perimetro urbano do municipio). A regido abriga 1 distrito —
Talhado e 21 bairros, sendo, 9 na zona 7 (zona de regularizacdo fundiéria), 4 bairros em
zona 14 (chécaras de recreio), 7 bairros em zona 4 (uso misto de média densidade) e 1
bairro em zona 3 (uso misto de baixa densidade).

A regido da Cidade da Crianca é composta por 62 bairros, sendo predominantemente
zona 4 (uso misto de média densidade - 57 bairros), 2 bairros em zona 11 (industrial), 1
bairro em zona 7 (zona de regularizacdo fundiaria), 1 bairro em zona 1(exclusivamente
residencial) e 1 bairro em zona 5 (zona de recuperagédo urbana)

A regido da Central é composta por 115 bairros, sendo predominantemente zona 4 (uso
misto de média densidade - 87 bairros), 15 bairros em zona 5 (recuperacao urbana), 9
bairros em zona 3 (uso misto de baixa densidade), 2 bairros em zona 6
(predominantemente comercial) e 2 bairros em zona 2 (predominantemente residencial).
A regido da Represa é composta por 55 bairros, sendo predominantemente zona 4 (uso
misto de média densidade — 20 bairros), 15 bairros em zona 3 (uso misto de baixa
densidade), 11 bairros em zona 2 (predominantemente residencial), 4 bairros em zona 7
(zona de regularizacéo fundiaria), 2 bairros em zona 14 (chacaras de recreio), 2 bairros

em zona 8 (servigos gerais) e 1 bairro em zona 1 (exclusivamente residencial).
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A regido Vila Toninho é composta por 30 bairros, sendo predominante o uso do solo
em zona 3 (uso misto de baixa densidade - 20 bairros), 5 bairros em zona 7 (zona de
regularizagdo fundiaria), 2 bairros em zona 14 (chacaras de recreio), 2 bairros em zona
11 (industrial), 1 bairro em zona 2 (predominantemente residencial) e 1 bairro em zona
8 (servicos gerais).

A regido da HB é composta por 119 bairros, sendo predominante o uso do solo na zona
4 (uso misto de média densidade — 49 bairros), 17 bairros em zona 1 (exclusivamente
residencial), 16 bairros em zona 2 (predominantemente residencial), 14 bairros em zona
3 (uso misto de baixa densidade), 13 bairros em zona 7 (zona de regularizagéo
fundiéria), 3 bairros em zona 9 (interesse especial), 3 bairros em zona 11 (industrial), 2
bairros em zona 6 (predominantemente comercial), 2 bairros em zona 10 (avenidas,
fundo de vale e areas especiais).

A regido de Schimitt é composta 1 distrito — Schimitt e por 27 bairros, sendo
predominante o uso do solo em zona 7 (regularizacao fundiéria - 11 bairros), 4 bairros
em zona 14 (chécaras de recreio), 7 bairros em zona 3 (uso misto de baixa densidade),
2 bairros em zona 4 (uso misto de média densidade), 1 bairro em zona 2
(predominantemente residencial), 1 bairro em zona 6 (predominantemente comercial) e
1 bairro em zona 1 (exclusivamente residencial).

A fim de facilitar as analises estatisticas, as dez regides da cidade de Sdo José do Rio

Preto foram agrupadas da seguinte maneira:

Area 1: Regido Pinheirinho, CEU, Bosque e Cidade da Crianca: maior concentracéo de
loteamentos populares, uso misto de média densidade e bairros em regularizacao
fundiaria.

Area 2: Regido Central: expansdo horizontalizada e a partir da década de 1950
verticalizacdo da area.

Area 3: Regifo da Represa e HB: formada por loteamentos voltados para classes de
maior poder aquisitivo (maioria loteamentos fechados).

Area 4: Regido de Schimitt e Talhado: caracterizadas pelas maiores areas rurais do
municipio e por serem Distritos de Municipio.

Area 5: Regifo da Vila Toninho: construgdes caracterizadas por uso misto de baixa
densidade.
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4.3. Aplicacao do Questionario

O questionario foi disponibilizado online entre os dias 24/03/2021 e 06/05/2021 em uma
primeira etapa. A partir do dia 19/04/2021 a quantidade de acessos ao link para responder ao
questionario diminuiu consideravelmente, até que o Gltimo acesso ao questionario ocorreu na
data de 06/05/2021. Foram obtidas 381 respostas das quais somente 306 foram validadas
(atendendo ao critério: mulheres com 18 anos ou mais, moradoras da cidade de S&o Jose do Rio
Preto).

Uma segunda coleta de dados foi realizada entre os dias 21/03/2022 e 04/04/2022
disponibilizando o link do questionario via e-mail, pelo aplicativo whatsapp e por publicacdo
em diversos grupos nas redes sociais (Facebook). Além disso foi realizada uma busca ativa em
pontos estratégicos da cidade procurando identificar mais mulheres que poderiam responder ao
questionario. A pesquisadora abordou o publico feminino em frente ao terminal de transporte
publico, no Shopping Azul (comércio de rua conhecido como camelédromo em S&o José do
Rio Preto, localizado préximo ao terminal de transporte pablico) e no Instituto As Valquirias
(Organizacdo da Sociedade Civil, instalada na Zona Norte da cidade de S&o José do Rio Preto,
dedicada a entregar oportunidades para meninas, mulheres e seus filhos em situacdo de
vulnerabilidade social e emocional). Nesta segunda etapa foram obtidas 95 respostas, todas
validadas atendendo o critério da pesquisa.

Assim sendo, no final foram contabilizados 401 questionarios validos.

A Tabela 4 mostra uma comparacdo da porcentagem da populacdo feminina com idade

acima de 20 anos, de cada regido em relacdo a amostra obtida na coleta de dados.
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Tabela 4 — Coleta de Dados: Porcentagem de respostas proveniente de cada regido

Grupo Etério de
Regides de S&0 José | 20 a 80 anos ou Populacao Amostra Porcentagem
do Rio Preto mais Feminino (%) coletada da amostra
(hab.)
Pinheirinho 20.159 10,7% 29 7,2%
CEU 14.070 7,4% 15 3,8%
Bosque 12.759 6,8% 31 7,7%
Talhado 8.700 4,6% 3 0,8%
Cidade da Crianca 21.543 11,4% 47 11,7%
Central 46.414 24,6% 116 28,9%
Represa 19.235 10,2% 46 11,5%
Vila Toninho 10.543 5,6% 21 5,2%
HB 29.599 15,7% 76 19,0%
Schimitt 5.902 3,1% 17 4,2%
TOTAL 188.924 100,0% 401 100,0%

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica/Datasus — GIV/DEVISA, 2020 — Editado.

Pode-se verificar que a distribuicdo de amostras por regido da cidade é
aproximadamente equivalente a distribuicdo de mulheres (porcentagens semelhantes), exceto
para a regido do Talhado que obteve a menor amostra.

A Equacdo 2 foi utilizada para estimar o tamanho da amostra para atender o critério de
grau de confianga de 95% e margem de erro de 5% para cada modo de transporte. A Tabela 5
apresenta os resultados para quantidade de amostras necessarias para cada modo de transporte

e a margem de erro das amostras obtidas.



Tabela 5: Tamanho da Amostra necessaria*
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Modo de Variavel Média Desvjo Amos‘grg Margem

Transporte Padrdo  necessaria  de erro**
Restricdo de Tempo 14,27 1,61 20 5,7%
Percepcédo de Inseguridade 19,33 2,94 35 7,8%
A pé R(-es.trigéo Econbmica ‘ 11,60 2,33 62 10,1%
Gsamosray DfCles MO ;2w
Percepcdo de Inseguranca 10,53 2,58 92 12,4%
Qualidade da Infraestrutura 14,80 4,31 130 14,7%
Restricdo de Tempo 15,52 3,09 61 2,4%
Percepcéo de Inseguridade 18,63 3,93 68 2,6%
Automével R?s'trigéo Econdmica \ 12,75 2,11 42 2,0%
oo Diedecefomor g o am 4w
Percepcdo de Inseguranca 4,70 2,19 333 5,7%
Qualidade da Infraestrutura 7,92 2,97 216 4,6%
Restricdo de Tempo 15,82 3,61 80 7,7%
Percepcdo de Inseguridade 19,32 3,68 56 6,4%
Motocicleta R(-es.trigéo Econbmica \ 6,91 2,01 129 9,8%
Granosiay DUCIOR MO e 2w w0 aosw
Percepgdo de Inseguranca 7,44 2,49 172 11,2%
Qualidade da Infraestrutura 2,85 1,42 379 16,5%
Restricdo de Tempo 20,11 4,72 85 5,3%
Percepcéo de Inseguridade 28,28 4,47 38 3,6%
Transporte Restricdo Econdmica 11,00 2,62 87 5,4%

Publico ifi 5

(75 amostras) ,[A)\g\ﬁg;%aeieﬁ :}b;(;essso ® 10,28 2,95 % 5,6%
Percepcéo de Inseguranga 10,67 2,26 69 4,8%
Qualidade da Infraestrutura 9,25 3,16 180 7,8%
Restricdo de Tempo 14,43 2,92 63 8,7%
Percepcdo de Inseguridade 24,33 4,11 44 7,3%
;;Tﬂ;%;%pgl Restricio Economica 1265 237 54 7.2%
Clamorw) Dlfcllibedeiosis g1 om s ssow
Percepcdo de Inseguranca 3,33 1,67 386 21,5%

* grau de confianga: 95%, margem de erro: 5%

** margem de erro com a amostra final obtida = 401 respostas validas

Fonte: Autora, 2022.
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Verifica-se que as menores margens de erro correspondem ao modo carro, que obteve
maior representatividade na amostra obtida. Para os demais modos de transportes, a margem

de erro fica acima de 5% devido a pequena representatividade.
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5. ANALISE DOS DADOS

A Tabela 6 apresenta um resumo das caracteristicas socio demograficas das

respondentes.

Tabela 6 — Caracteristicas socio demograficas das respondentes.

Idade das Respondentes:
18 a 20 anos: 17 (4,2%) 21 a 30 anos: 152 (37,9%) 31 a 40 anos: 107 (26,7%)
41 a 50 anos: 72 (18,0%) 51 a 60 anos: 32 (8,0%) Acima de 60 anos: 21 (5,2%)

Possui um companheiro ou € casada:
Sim: 222 (55,4%) Né&o: 179 (44,6%)

Filhos:
Nenhum filho: 217 (54,1%) Sim, tenho filho(s): 184 (45,9%)

Idade dos filhos:
Sem filhos: 217 (54,1%) Idade entre 0 e 11 anos: 93 (23,2%)
Idade entre 12 a 17 anos: 35 (8,7%) Acima de 18 anos: 56 (14,0%)

Escolaridade:
Ensino fundamental: 21 (5,2%)
Ensino médio: 89 (22,2%)
Ensino superior: 291 (72,6%)
Nenhuma: 0 (0,0%)

Emprego:
Empregada: 299 (74,6%) Desempregada: 88 (21,9%)
Aposentada/Pensionista: 14 (3,5%)

Renda Familiar Total Mensal:
Renda muito baixa - Menor que R$ 2.000,00: 85 (21,3%)
Renda baixa - Entre R$ 2.000,00 e R$ 4.000,00: 79 (19,7%)
Renda média - Entre R$ 4.000,00 e R$ 10.000,00: 88 (21,9%)
Renda média alta - Entre R$ 10.000,00 e R$ 20.000,00: 134 (33,4%)
Renda alta - Acima de R$ 20.000,00: 15 (3,7%)

Posse de Habilitacéo:
Sim: 338 (84,3%) Néo: 63 (15,7%)

Disponibilidade de veiculo para usar quando quiser:
Sim — carro: 258 (64,3%) Né&o: 112 (27,9%)
Sim — motocicleta: 31 (7,7%)

Continua
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Cont. Tabela 6

Tempo de moradia no bairro:
Menos de 1 ano: 50 (12,5%) Entre 1 e 5 anos: 122 (30,4%)
Entre 6 e 10 anos: 71 (17,7%) Mais de 10 anos: 158 (39,4%)

Fonte: Autora, 2022.

A Tabela 7 apresenta os modos de transporte mais utilizados pelas mulheres

respondentes da pesquisa.

Tabela 7 — Modos de transporte mais utilizados pelas mulheres.

Modo de transporte mais utilizado:
A pé: 15 (3,7%)
Bicicleta: 0 (0,0%)
Carro: 256 (63,8%)
Motocicleta: 34 (8,5%)
Transporte publico: 75 (18,7%)
Transporte por aplicativo/Taxi: 21 (5,2%)
Fonte: Autora, 2022.

Em relacdo ao modo de transporte mais utilizado pela mulher, ndo houve registro para
0 modo bicicleta. O grupo focal identificou a bicicleta como modo de transporte utilizado pelas
mulheres mais para o lazer e atividade fisica do que propriamente para realizar viagens
utilitarias.

Em relacédo a cobertura do transporte publico em Sdo José do Rio Preto, o percurso total
varia de 40 minutos a 120 minutos (Riopretrans, 2022). 80 linhas sdo operadas pelo consorcio
de transporte urbano, sendo que 93,75% das linhas utilizam o ponto de partida e chagada o
Terminal Urbano, e apenas 5 linhas perimetrais. 75 mil pessoas utilizam o transporte publico
urbano da cidade diariamente (em situacdo normal, antes da pandemia, eram 93 mil
passageiros/dia distribuidos em 80 linhas fixas), e a maioria (86,7%) dos passageiros utilizam
as plataformas do Terminal Urbano para transbordo entre linhas (Terradas, 2020).

As mulheres que declararam ter filhos foram classificadas em 3 grupos: mulheres com
filhos entre 0 e 11 anos (com mobilidade dependente), mulheres com filhos entre 12 a 17 anos
(com mobilidade parcialmente dependente) e mulheres com filhos acima de 18 anos (com
mobilidade independente). A classificagdo dos grupos foi baseada nos estudos apresentados
por Shaw et al., (2015), indicando que criancgas até 11 anos possuem maiores restricdes quanto

a mobilidade independente, embora as criangas mais velhas também possam ter restri¢cbes. Para
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as mulheres que declararam ter 2 ou mais filhos, foi considerada a menor idade do filho para
classificagdo, considerando que a menor idade possui maior dependéncia para realizar viagens.
Vale salientar que adultos também podem ser dependentes para mobilidade quando séo
portadores de alguma deficiéncia fisica/motora ou intelectual. Nesta pesquisa ndo foram
abordadas questdes relacionadas a deficiéncia.

O perfil das mulheres resultante da amostra obtida ndo pode ser generalizado para todas
as mulheres moradoras de S&o José do Rio Preto. Isso ocorre devido a exclusao social quando
0 campo de coleta de dados é a internet. Costa (2018), identifica algumas barreiras que
caracterizam a exclusdo social da coleta de dados, como: idade (jovens acessam mais a
internet); educacdo (o acesso a internet tem relacdo direta com os anos de estudo); financeiro
(custo elevado do servico de internet), geogréafico (localizacdo e disponibilidade de servico de
internet).

Os resultados super e/ou sub representados também ocorreram devido a rede de
compartilhamento da pesquisa. Ao solicitar o compartilhamento da pesquisa com conhecidos,
os individuos tendem a compartilhar com o circulo de amizades proximo cujo perfil sécio
demogréfico €, geralmente, semelhante. Os vinculos entre os participantes ndo sdo conhecidos
pelo pesquisador, de modo que ndo ha como gerenciar o recrutamento dos individuos, limitando
as amostras a um subgrupo, de modo que os resultados podem influenciar as conclusfes da
pesquisa.

A fim captar maior representatividade de amostras, para 0 modo de transporte publico,
uma segunda coleta de dados foi realizada em marco/abril de 2022, através de busca ativa em
locais especificos da cidade (em frente ao terminal de transporte publico da cidade, no Shopping
Azul e no Instituto as Valquirias). Mesmo realizando busca ativa para coleta de dados, muitas
mulheres negaram participar da pesquisa alegando falta de tempo para responder ao
guestionario.

Os esforgos da busca ativa resultaram em 95 respostas a somar com as 306 respostas
obtidas na amostra bola de neve virtual. O perfil das respondentes ainda ndo representa bem as
caracteristicas das mulheres rio-pretenses. Para tanto, os resultados obtidos nas duas amostras
(bola de neve virtual e busca ativa), podem ser validados para esse grupo especifico da amostra.

De acordo a classificagdo por nivel de instru¢do do Censo Demografico de 2010 (IBGE,
2022), de um total de 143.412 mulheres residentes na cidade*, 37,7% néo possui instrucéo e/ou

tem ensino fundamental incompleto (54.005); 16,6% possui ensino fundamental completo e

4 Censo Demografico 2010 — Educacio — Resultado da Amostra para referéncia de pessoa com 25 anos ou mais
de idade.
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ensino médio incompleto (23.823); 25,5% possui ensino médio completo e ensino superior
incompleto (36.505); 20,1% possui ensino superior completo (28.892) e, para 0,13% o nivel de
instrucdo ndo foi determinado (186). Os dados de escolaridade coletados nesta pesquisa foram
classificados em quatro grupos: nenhum, ensino fundamental, ensino médio e ensino superior.
Comparando os dados de ensino superior do Censo Demogréfico de 2010, com os dados da
amostra coletada, observa-se que os dados coletados para ensino superior ndo representam uma
amostra que corresponde a realidade da cidade (no Censo Demogréafico de 2010, 20,1% da
populacédo feminina da cidade possui ensino superior, enquanto 72,6% das respondentes desta
pesquisa declararam ter ensino superior). Assim sendo, para os demais grupos de escolaridade,
a amostra coletada ndo é caracteristica da populacdo de mulheres do municipio.

Os dados coletados sobre renda e emprego das mulheres ndo representam uma amostra
da caracteristica da populacdo de mulheres do municipio, uma vez que, muitas mulheres podem
estar em empregos informais.

Os dados do Censo Demogréfico de 2010 (IBGE, 2022), apresentam informacdes
somente para pessoas em empregos formais, em S&o José do Rio Preto, a renda® é de
R$1.350,99 para as mulheres e R$2.052,84 para os homens. As mulheres contribuintes com a
previdéncia social representam 71.204 individuos e os homens 86.928 individuos® (referéncia
para populacdo de 408.258 habitantes, sendo 196.016 sexo masculino e 212.242 sexo
feminino).

A Figura 7 mostra o relacionamento entre a renda declarada pelas mulheres e 0 modo
de transporte utilizado por elas. Um teste de classifica¢do cruzada confirmou que, com 95% de

confianca, pode-se afirmar que existe correlacdo entre renda a modo de transporte utilizado.

5> Censo Demografico 2010 — Rendimento — Resultado da Amostra para referéncia de pessoa com 10 anos ou mais
de idade com rendimento — Valor do rendimento nominal médio mensal.

6 Censo Demografico 2010 — Trabalho — Resultado da Amostra para referéncia de pessoa com 10 anos ou mais de
idade, ocupadas na semana de referéncia, contribuintes para instituto de previdéncia oficial.
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Figura 7 — Renda e modo de transporte mais utilizado.
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Fonte: Autora, 2022.

Observa-se que as mulheres com renda mais baixa utilizam mais o transporte coletivo
para se realizar as viagens urbanas (54%). Conforme a renda aumenta, observa-se um aumento
no uso do automovel. Para as mulheres de renda baixa, hd& uma predominancia do uso do
automovel (47%). Porém outros meios, como o transporte publico (19%), o transporte por
aplicativo (14%) e a motocicleta (14%), também sdo utilizados.

Para as rendas média e renda média alta, h4& uma predominancia no uso do modo de
transporte por automovel, quando comparado aos demais modos. As mulheres de renda alta
utilizam-se 100% do automovel como modo de transporte. Verifica-se uma correlacdo positiva,
conforme aumenta a renda, aumenta o uso do modo de transporte por automdvel.

Yang e Wang (2018), afirmam que a renda familiar é um fator importante da escolha do
modo de transporte, que quando ha um aumento da renda, ha uma tendéncia de transferéncia
do modo de transporte publico para o0 automovel.

A Figura 8 mostra o relacionamento entre o nivel de instrucéo e a renda declarada pelas
mulheres. Um teste de classificagdo cruzada confirmou que, com 95% de confianca, pode-se

afirmar que existe correlacdo entre a escolaridade e a renda.
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Figura 8 — Nivel de escolaridade e renda.
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Fonte: Autora, 2022.

Observa-se que a maioria das mulheres com ensino fundamental apresentam uma renda
muito baixa (81%). As mulheres com ensino médio, em sua maioria apresentam renda muito
baixa (44%), e renda baixa (37%), totalizando 81% da amostra. A maioria das mulheres com
ensino superior, tem renda média (25%), renda média alta (44%) e renda alta (5%), totalizando
74% da amostra. Verifica-se uma correlacdo positiva, conforme aumenta o nivel de
escolaridade, aumenta a renda.

A Tabela 8 apresenta os dados coletados com relacdo a vitimizacdo direta e vitimizacdo

indireta.

Tabela 8 — Identificagdo de vitimizacao direta e vitimizacao indireta.

Vitimizag&o direta durante viagens:
Sim: 188 (46,9%) Nao: 213 (53,1%)

Tipo de Vitimizag&o (dentre as que sofreram vitimizag&o direta):
Roubo: 13 (6,9%) Contato fisico indesejado: 18 (9,6%) Agressao fisica: 3 (1,6%)
Assédio verbal: 144 (76,6%) Perseguicéo: 10 (5,3%)

Vitimizacdo indireta durante viagens:
Sim: 235 (58,6%) Né&o: 166 (41,4%)

Tipo de Vitimizacdo (dentre as que sofreram vitimizacdo indireta):
Roubo: 65 (27,7%) Contato fisico indesejado: 31 (13,2%) Agressao fisica: 9 (3,8%)
Assédio verbal: 106 (45,1%) Perseguicdo: 24 (10,2%)

Fonte: Autora, 2022.

Tanto as mulheres que sofreram vitimizagdo direta como as que sofreram vitimizagao

indireta, relatam a maior ocorréncia para o assédio verbal (quando alguém diz coisas
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desagradaveis e/ou invasivas como por exemplo, palavras inadequadas e/ou comentérios de
cunho sexual).
Nas secdes a seguir sdo descritas as analises realizadas a fim de responder as perguntas

da pesquisa.

5.1 Andlises para Responder as Perguntas de Pesquisa

As perguntas de pesquisa, listadas no item 1.4, procuram verificar se existem diferencas
de percepcdo das restricbes de mobilidade entre grupos de mulheres com diferentes
caracteristicas.

Para tanto, foram realizados dois tipos de testes estatisticos. Para 0s casos em que 0
numero de grupos era maior que 2, realizou-se o teste ANOVA. Para 0s casos em que 0 nUmero
de grupos era igual a 2, aplicou-se o teste t. Em ambos os testes foi adotado nivel de
significancia o = 0,05 e 95% de confianca no resultado. Assim sendo, para valores de p > 0,05
ndo se pode afirmar que as médias dos grupos sdo diferentes. Para valores de p < 0,05, pode-
se afirmar que as médias dos grupos sdo diferentes.

Ressalte-se que, no caso do teste ANOVA, embora o resultado indique se ha diferenca
estatisticamente significativa entre as médias dos grupos, ndo é possivel identificar qual (ou
quais) grupos é diferente. Para que seja possivel esta identificacdo é necessaria a realizagdao do
teste de Tukey. Este teste € comumente empregado em conjunto com o teste ANOVA e busca
identificar se ha diferenca entre as médias, comparando por pares, todas as possibilidades de
combinacdo do quesito avaliado (no caso, comparando os grupos). Nesta pesquisa o teste de
Tukey ndo foi realizado e, portanto, avalia-se apenas se existe, ou ndo, diferenca entre os
grupos.

A pesquisa busca responder as seguintes questées:

e A restricdo de tempo para realizar viagens esté relacionada as caracteristicas das

mulheres?

e A percepcdo de inseguridade para realizar viagens esta relacionada as caracteristicas

das mulheres?

e As restricdes econdmicas para realizar viagens estdo relacionadas as caracteristicas

das mulheres?

e Adificuldade de acesso as atividades urbanas esta relacionada as caracteristicas das

mulheres?
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e A percepgdo de inseguranca para realizar viagens esta relacionada as caracteristicas
das mulheres?
e A percepcdo da qualidade da infraestrutura de transporte esta relacionada as

caracteristicas das mulheres?

5.2 Pergunta 1: A Percepcdo de Restricdo de Tempo para Realizar Viagens esta

Relacionada as Caracteristicas das Mulheres?

Neste item avalia-se a influéncia das caracteristicas das mulheres em suas percep¢oes
de restricdo de tempo para realizar viagens. S&o apresentadas apenas as analises que apontaram
diferencas estatisticamente significativas entre os grupos de mulheres (p < 0,05).

As perguntas utilizadas para analisar as restricdes de tempo, foram descritas no Quadro
9. As respostas detalhadas e os resumos estatisticos detalhados sobre as restricbes de tempo
séo apresentados no Apéndice D.

Os valores mostrados nas Tabela 9 a 12 referem-se as médias normalizadas, conforme
descrito no item 3.5 da Metodologia. Vale ressaltar que valores médios mais altos indicam
maior percepcao de restricao.

A Tabela 9 apresenta a percepcdo de restricdo de tempo de acordo com o modo de

transporte mais utilizado pela mulher.

Tabela 9 — Percepcéo de restrigdo de tempo conforme o0 modo de transporte

Modo de transporte Média da somatoria normalizada p
A pé 0,64
Automdvel 0,53
Motocicleta 0,54 0,001
Transporte publico 0,59
Aplicativo/Taxi 0,47

Fonte: Autora, 2022.

A pesquisa de Larrafiaga et al., (2009), identificou que o consumo de tempo é enfatizado
por todos os entrevistados em sua pesquisa que utilizam o modo a pé de transportes para realizar
viagens. Conforme esperado, as mulheres que utilizam mais o transporte a pé tém percepcao
de maior restricdo de tempo para realizar viagens, porque os modos motorizados permitem

percorrer maiores distancias com maiores velocidades e menor tempo de deslocamento.
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A Tabela 10 apresenta a andlise da percepcao de restricdo de tempo conforme a idade
das mulheres.

Tabela 10 - Percepcao de restricdo de tempo conforme a idade

Idade Média da somatdria normalizada p
18 a 20 anos 0,57
21 a 30 anos 0,55
31 a 40 anos 0,53
0,000
41 a 50 anos 0,59
51 a 60 anos 0,44
Acima de 60 anos 0,48

Fonte: Autora, 2022.

As mulheres nos grupos entre 18 a 50 anos séo as que possuem maior percepcao de
restricdo de tempo para realizar viagens. Isso pode ser explicado porque nessa faixa etaria as
pessoas se deslocam mais por motivos trabalho remunerado e estudos (Vasconcellos, 2016).

A Tabela 11 mostra a comparacgéo da percepcao de restricdo de tempo, entre mulheres
que tém e que ndo tém filhos.

Tabela 11 - Percepcao de restricdo de tempo de mulheres com e sem filhos

Média da somatoria normalizada p
Mulheres com filhos 0,58
. 0,000
Mulheres sem filhos 0,50

Fonte: Autora, 2022.

Verifica-se que mulheres com filhos percebem maiores restricdes de mobilidade. Esta
diferenga é corroborada pela literatura que mostra que muitas mulheres mées necessitam
realizar viagens para transportar criancas (levar a escola, ao médico, a cursos, etc). A
maternidade acarreta mais responsabilidades para as mulheres relacionadas a vida profissional,
aos cuidados maternos e & organizagdo do lar e da vida em familia.

Um estudo em 2003 realizado por Rosembloom (2006), mostra que as mées, mais do
que o0s pais, sdo responsaveis por cuidados com criangas em seu tempo livre.

A Tabela 12 mostra a diferenca de percepcdes de restricdo de tempo para as mulheres

com filhos, de acordo com a idade dos filhos.
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Tabela 12 - Percepcéo de restricdo de tempo para mulheres com filhos, de acordo com a idade dos

filhos
Idade dos filhos Média da somatdria normalizada p
0 a 11 anos 0,62
12 a 17 anos 0,60 0,000
Acima de 18 anos 0,50

Fonte: Autora, 2022.

Mulheres com filhos entre 0 e 17 anos tém maior percepcao de restricdo de mobilidade.
De acordo com a literatura, mulheres com filhos dependentes para mobilidade (com idade entre
0 e 11 anos) e mulheres com filhos parcialmente dependentes para mobilidade (com idade entre
12 e 17 anos) possuem maior percepcao de restricdo de tempo porque, geralmente, fazem muitas
vezes as viagens para transportar criangas.

Em resumo, as mulheres com maior percepcdo de restricdes de tempo para realizar
viagens sdo as usuarias de transporte a pé, de renda muito baixa, com ensino fundamental, com

idade entre 41 a 50 anos, com filhos com idades entre 0 e 11 anos.

5.3 Pergunta 2: A Percepcao de Inseguridade para Realizar Viagens estd Relacionada as

Caracteristicas das Mulheres?

Neste item séo analisadas as percep¢oes de inseguridade para realizar viagens relatadas
pelas mulheres. Sao apresentadas apenas as analises que apontaram diferencas estatisticamente
significativas entre os grupos de mulheres (p < 0,05).

As perguntas utilizadas para analisar as percepcdes de inseguridade, conforme o modo
de transporte, foram descritas no Quadro 10. As respostas detalhadas e 0s resumos estatisticos
detalhados sobre as percepc@es de inseguridade sdo apresentados no Apéndice E.

Os valores mostrados nas Tabela 13 a 18 referem-se as médias normalizadas, conforme
descrito no item 3.5 da Metodologia. Vale ressaltar que valores médios mais altos indicam
maior percepcao de restricao.

A Tabela 13 apresenta a percepg¢éo de inseguridade de acordo com o modo de transporte

mais utilizado pela mulher.
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Tabela 13 - Percepcao de inseguridade conforme o modo de transporte

Modo de transporte Média da somatéria normalizada p
A pé 0,72
Automovel 0,68
Motocicleta 0,71 0,011
Transporte publico 0,76
Aplicativo/Taxi 0,76

Fonte: Autora, 2022.

A maior percepcdo de seguridade é para as usuarias de automdvel, isso pode estar
relacionado com privacidade que o veiculo proporciona para realizar viagens. O automovel
proporciona realizar uma viagem com liberdade e com total privacidade, pois o carro é
comparavel com uma casa, onde se pode fazer muitas coisas estando ao mesmo tempo em
movimento ou parado (Ferraz e Torres, 2004).

A revisdo da literatura mostra que os meios de transporte publico e os espagos publicos
sdo os locais em que as mulheres mais enfrentam questdes relacionadas a assedio (Ahmed,
2018, UNEP, 1999). Pesquisas realizadas em diversos paises da América latina apontam que
0s modos de transportes publicos sdo relatados pelas mulheres como inseguros (medo de
assédio e assalto) (Dominguez et al., 2020).

A Tabela 14 apresenta a analise da percepcdo de inseguridade conforme a idade das

mulheres.

Tabela 14 - Percepgdo de inseguridade conforme a idade

Idade Média da somatoria normalizada p
18 a 20 anos 0,74
21 a 30 anos 0,75
31 a 40 anos 0,67
0,000
41 a 50 anos 0,68
51 a 60 anos 0,60
Acima de 60 anos 0,73

Fonte: Autora, 2022.

A pesquisa de Plassa e Cunha (2016), sobre vulnerabilidades e efeito da vitimizagéo
direta na sensacédo de inseguranca publica no Brasil, verificou que as mulheres s&o as que mais
se sentem inseguras nas residéncias, nos bairros e nos municipios. Identificou também que

apesar da grande probabilidade de serem vitimados, 0s jovens ndo sdo 0S mais inseguros na
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populagéo brasileira. Os idosos (acima de 60 anos) estéo entre os que tem maiores chances de
se sentirem inseguros, independentemente da localidade.

No entanto, o grupo focal realizado nesta pesquisa contradiz os autores Plassa e Cunha
(2016). As mulheres mais jovens relataram maior percepcao de inseguridade durante as viagens
devido ao assedio que pode ocorrer no transporte e/ou durante a viagem.

O teste ANOVA foi aplicado para analisar as percepcOes de inseguridade para as
mulheres com disponibilidade de utilizar um veiculo quando desejar (carro ou moto) e sem
disponibilidade de veiculo para utilizar quando desejar. Os resultados sdo apresentados na
Tabela 15.

Tabela 15 - Percepcdo de inseguridade para mulheres com disponibilidade de veiculo para utilizar
guando desejar

Disponibilidade de veiculo Meédia da somatdria normalizada p
Sem veiculo disponivel 0,74
Possui carro 0,68 0,025
Possui moto 0,75

Fonte: Autora, 2022.

As mulheres gue ndo possuem um veiculo a disposicdo para utilizar sdo mais propensas
a utilizar o transporte a pé, o transporte publico e o transporte por aplicativo para realizar
viagens, esses modos como ja comentado deixam as mulheres mais expostas as incivilidades
fisicas e sociais. Ja as usuarias de motocicleta podem ter uma maior percepcéo de inseguridade
devido ao veiculo de duas rodas ndo possuir elemento fisico que separa o condutor do ambiente
ao seu entorno, nao ha portas que podem ser trancadas como no automével que separa o
motorista de uma abordagem direta de pessoas desconhecidas na rua.

A analise para percepcdo de inseguridade também comparou mulheres que sofreram
vitimizacdo direta e mulheres que ndo sofreram vitimizacdo direta. Os resultados sé&o

apresentados na Tabela 16.

Tabela 16 - Percepcdo de inseguridade conforme vitimizacdo direta

Vitimizagdo direta Média da somatdria normalizada p
Né&o sofreu vitimizagéo 0,67
e 0,000
Sofreu vitimizacéao 0,74

Fonte: Autora, 2022.
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Conforme esperado, as mulheres que j& sofreram algum tipo de assédio sdo as que se
sentem mais inseguras durante suas viagens. Uma pesquisa de Maruthaveeran e Bosch, (2014),
mostrou que as experiencias de vitimizacdo direta ou indireta tem um impacto positivo no nivel
de medo.

O teste ANOVA foi aplicado para analisar as percepcdes de inseguridade para os tipos
de vitimizagdo direta para as mulheres que sofreram vitimizagdo direta. Os resultados sao

apresentados na Tabela 17.

Tabela 17 - Percepcao de inseguridade conforme tipo de vitimizacao direta para mulheres que
sofreram vitimizacdo direta

Tipo de vitimizagao direta Média da somatdria normalizada p
Roubo 0,83
Contato fisico indesejado 0,82
Agressdo fisica 0,87 0,015
Assédio verbal 0,72
Perseguicdo 0,80

Fonte: Autora, 2022.

O medo feminino esta relacionado a assalto, violéncia em geral e violéncia sexual
(Siqueira, 2015). As mulheres tém mais medo de sofrer uma agressdo fisica porque as sequelas
e lesBes das agressdes podem levar muito tempo para se recuperar, isso esta ligado com a
percepcdo que a mulher tem em relacdo aos seus atributos fisicos, ter menor estatura que o
homem, ser mais fragil fisicamente para se defender, poder acreditar ndo ter agilidade suficiente
para correr/fugir comparado ao homem; além das consequéncias psicoldgicas ocasionadas pelo
trauma fisico.

O medo da violéncia sexual geralmente é percebido como medo de crime entre as
mulheres (Tandogan e Ilhan, 2016). Relatos na pesquisa de Hilinski et al., (2011) demonstram
que a maioria das mulheres que responderam ter medo de agressé@o sexual fazia com que tivesse
mais medo de outros crimes, uma vez que, segundo elas, se fosse agredida sexualmente ha uma
boa chance de seu atacante cometer outros crimes.

A anélise para percepgéo de inseguridade comparou mulheres que sofreram vitimizagéo
indireta e mulheres que ndo sofreram vitimizacdo indireta. Os resultados séo apresentados na
Tabela 18.
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Tabela 18 - Percepcao de inseguridade para vitimizacdo indireta

Vitimizacao indireta Média da somatdria normalizada p
N&o sofreu vitimizagéo 0,67
e 0,003
Sofreu vitimizacao 0,73

Fonte: Autora, 2022.

A vitimizacdo indireta prevé que o individuo passa a ter medo ap6s ter conhecimento
de experiéncias de vitimizacdo direta. A vitimizacdo indireta pode ocasionar duas
consequéncias: aumentar o medo do individuo que teve conhecimento de um acontecimento de
vitimizacdo, ou diminuir o medo por meio de efeito de empoderamento através do apoio de
amigos (pessoas empoderadas raramente consideram o risco de vitimizacdo) (Brissler, 2003).

O estudo de Hilinski et al., (2011), aponta que as mulheres que sofreram vitimizacao
indireta podem ter maior percep¢do de medo porque tiveram conhecimento de danos fisicos,
emocionais e psicoldgicos que resultaram da experiencia de vitimizacdo e estavam conscientes
de que o crime poderia acontecer novamente.

Em resumo, as mulheres que tém maior percepcao de inseguranca para realizar viagens
s80 as usuarias de transporte por aplicativo/taxi e transporte publico, as mais jovens, com idade
entre 18 e 30 anos, as de renda muito baixa, com ensino fundamental, as que possuem uma

motocicleta disponivel para uso, e as mulheres que ja sofreram vitimizacao direta e indireta.

5.4 Pergunta 3: As Restri¢des Econdmicas para Realizar Viagens estdo Relacionada as

Caracteristicas das Mulheres?

Neste item sdo analisadas as percepcdes de restricbes econdémicas para realizar viagens
relatadas pelas mulheres. Os resultados apontam as caracteristicas que apresentaram diferenca
estatisticamente significativa entre os grupos de mulheres (p < 0,05).

As perguntas utilizadas para analisar as percepgdes restricdes econdmicas, foram
descritas no Quadro 11. As respostas detalhadas e 0s resumos estatisticos detalhados sobre as
restricfes econdmicas sdo apresentados no Apéndice F.

Os valores mostrados nas Tabela 19 a 21 referem-se as médias normalizadas, conforme
descrito no item 3.5 da Metodologia. Vale ressaltar que valores médios mais altos indicam
maior percepcao de restricao.

A Tabela 19 apresenta a percepcao de restricdo econdmica de acordo com o modo de

transporte mais utilizado pela mulher.
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Tabela 19 - Percepcao de restricdo econdémica conforme o modo de transporte

Modo de transporte Média da somatéria normalizada p
A pé 0,72
Automével 0,81
Motocicleta 0,61 0,000
Transporte publico 0,67
Aplicativo/Taxi 0,77

Fonte: Autora, 2022.

As maiores percepcdes de restricbes econdmicas sdo das mulheres usuarias de
automoével. O automdvel tem custos de aquisi¢cdo, manutencdo do veiculo, necessidade de
pagamento de estacionamento, maior custo para deslocamento (Ferraz e Torres, 2004).

A Tabela 20 apresenta a analise da percepcao de restricdes econdmicas conforme a idade

das mulheres.

Tabela 20 - Percepcdo de restricdo econdmica conforme a idade

Idade Média da somatdria normalizada p
18 a 20 anos 0,61
21 a 30 anos 0,77
31 a 40 anos 0,78
0,001
41 a 50 anos 0,80
51 a 60 anos 0,71
Acima de 60 anos 0,69

Fonte: Autora, 2022.

As mulheres com idade entre 41 e 50 anos s@o0 as que possuem maior percepcéo de
restricdo econdmica para realizar viagens.

O teste ANOVA foi aplicado para analisar as percepcdes de restricGes econdmicas para
as mulheres com disponibilidade de utilizar um veiculo quando desejar (carro ou moto) e sem

disponibilidade de veiculo. Os resultados sdo apresentados na Tabela 21.

Tabela 21 - Percepcdo de restricdo econdmica para mulheres com disponibilidade de veiculo para
utilizar quando desejar

Disponibilidade de veiculo Média da somatoria normalizada p
Sem veiculo disponivel 0,70
Possui carro 0,81 0,000
Possui moto 0,62

Fonte: Autora, 2022.
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As mulheres que tem um carro disponivel para usar quando desejar apresentam maior
percepcdo de restricdo econdmica para realizar viagens. Como ja mencionado, nesta pesquisa
as mulheres com renda mais alta utilizam mais o transporte por automovel.

Em resumo, as mulheres que tém maior percepcao de restricdo econdmica para realizar
viagens sdo as usuarias de automovel, com idade entre 41 e 50 anos, as de renda alta, com
ensino superior e as que possuem um automovel disponivel para uso.

Este perfil de restricdo econémica pode ndo representar a populacdo de mulheres do
municipio. Conforme explicado anteriormente, os dados coletados sobre renda das mulheres
ndo representam uma amostra da caracteristica da populagdo de mulheres da cidade. Nesta
pesquisa 59,0% das mulheres declararam ter renda acima de R$4.000,00, o Censo Demografico
de 2010 mostra que a renda das mulheres em Sdo José do Rio Preto é de R$1.350,99,

considerando somente as pessoas em empregos formais.

5.5 Pergunta 4: A Dificuldade de Acesso as Atividades Urbanas estad Relacionada as

Caracteristicas das Mulheres?

Neste item sdo analisadas as percepcdes de dificuldade de acesso as atividades urbanas
para realizar viagens relatadas pelas mulheres. Sdo apresentadas apenas as analises que
apontaram diferencas estatisticamente significativas entre os grupos de mulheres (p < 0,05).

As perguntas utilizadas para analisar as percepcbes de dificuldade de acesso as
atividades urbanas, foram descritas no Quadro 12. As respostas detalhadas e os resumos
estatisticos detalhados sobre as percep¢des de dificuldade de acesso as atividades urbanas sdo
apresentadas no Apéndice G.

Os valores mostrados nas Tabela 22 a 24 referem-se as médias normalizadas, conforme
descrito no item 3.5 da Metodologia. Vale ressaltar que valores médios mais altos indicam
maior percepcao de restricao.

A Tabela 22 apresenta a percepcdo de dificuldade de acesso as atividades urbanas de

acordo com o modo de transporte mais utilizado pela mulher.
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Tabela 22 - Percepcéo de dificuldades de acesso as atividades urbanas conforme 0 modo de transporte

Modo de transporte Média da somatdria normalizada p
A pé 0,41
Automovel 0,38
Motocicleta 0,38 0,000
Transporte publico 0,61
Aplicativo/Taxi 0,43

Fonte: Autora, 2022.

Os inconvenientes do transporte publico estdo relacionados a rigidez do horario e espera
pelo veiculo de transporte, falta de flexibilidade no percurso, necessidade de realizar transbordo
ou uso de outro meio de transporte para completar a viagem, maior tempo de viagem devido a
menor velocidade média, impossibilidade de realizar paradas intermediarias durante a viagem
para realizar outra atividade e impossibilidade de transportar carga (Ferraz e Torres, 2004).

A Tabela 23 apresenta a andlise da percepcdo de dificuldade de acesso as atividades

urbanas conforme a area de residéncia da mulher.

Tabela 23 - Percepcdo de dificuldade de acesso as atividades urbanas conforme a rea de residéncia

Area de residéncia Média da somatoria normalizada p
1 0,48
2 0,38
3 0,36 0,000
4 0,61
5 0,47

Fonte: Autora, 2022.

A érea 4, (Schimitt e Talhado, distritos de S&o José do Rio Preto, a regido de Schimitt e
Talhado além de contemplar os distritos, abrangem bairros do municipio), caracteriza-se
principalmente por ter grande extensdo de area de expansdo urbana ndo loteada dentro do
perimetro urbano, consequentemente alguns bairros dentro dessas regides sdo mais isolados,
fazendo com que as mulheres necessitem percorrer maiores distancias para ter acesso as
atividades de comercio, servigos, estudos, saude, etc.

O teste ANOVA foi aplicado para analisar as percepc¢des de dificuldade de acesso as
atividades urbanas para as mulheres com disponibilidade de utilizar um veiculo quando desejar
(carro ou moto) e sem disponibilidade de veiculo para utilizar quando desejar. Os resultados

séo apresentados na Tabela 24.
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Tabela 24 - Percepcao de dificuldade de acesso as atividades urbanas para mulheres com
disponibilidade de veiculo para utilizar quando desejar

Disponibilidade de veiculo Média da somatdria normalizada p
Sem veiculo disponivel 0,53
Possui carro 0,38 0,000
Possui moto 0,39

Fonte: Autora, 2022.

Conforme mostra a revisdo da literatura, as mulheres tendem a realizar viagens em
diversos horarios (Kunieda e Gauthier, 2007; Svab, 2016), e para diversos destinos (Kunieda e
Gauthier, 2007; Lecompte e Bocarejo S., 2017; Tobio, 2014; Ng e Acker, 2018). As mulheres
gue ndo tém automdvel ou motocicleta disponivel para uso estdo sujeitas a utilizar outros modos
de transporte (a pé, transporte publico ou transporte por aplicativo/taxi). Os inconvenientes do
transporte publico sdo questbes relacionadas a rigidez de horério, falta de flexibilidade no
percurso, necessidade de completar a viagem com a caminhada (a caminhada pode oferecer
desconforto, devido as condicdes climaticas, por exemplo), necessidade de transbordo e
dificuldade de carregar pacotes (Ferraz e Torres, 2004).

Em resumo, as mulheres que tém maior percepcao de dificuldade de acesso as atividades
urbanas para realizar viagens sdo as usuarias do transporte publico, moradoras da Regido de
Schimitt e Talhado, de renda muito baixa, com ensino fundamental e que ndo possuem um
automovel ou motocicleta disponivel para uso.

De modo geral, o nivel de dificuldade de acesso as atividades urbanas de acordo com o
modo de transporte apresentam valores baixos (entre 0,38 e 0,61) em compara¢do as demais
restricdes de mobilidade urbana para mulher de acordo com o modo de transporte (para restri¢éo
de tempo os valores séo entre 0,47 e 0,64; para percepcao de inseguridade os valores séo entre
0,68 e 0,76; para percepcao de restricdo econdémica os valores sdo entre 0,61 e 0,81).

No entanto, de acordo com a grandeza de valores, verifica-se que existe uma menor

dificuldade de acesso as atividades urbanas relacionadas a restricdo de mobilidade para mulher.

5.6 Pergunta 5: A Percepc¢ao de Inseguranca para Realizar Viagens esta Relacionada as

Caracteristicas das Mulheres?

Neste item sdo analisadas as percepg¢des de inseguranca para realizar viagens relatadas
pelas mulheres. S&o apresentadas apenas as analises que apontaram diferencas estatisticamente

significativas entre os grupos de mulheres (p < 0,05).
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As perguntas utilizadas para analisar as percepgdes de inseguranca, foram descritas no
Quadro 13. As respostas detalhadas e os resumos estatisticos detalhados sobre as percepcdes
de inseguranca sdo apresentados no Apéndice H.

Os valores mostrados nas Tabela 25 a 27 referem-se as médias normalizadas, conforme
descrito no item 3.5 da Metodologia. Vale ressaltar que valores médios mais altos indicam
maior percepcao de restricao.

A Tabela 25 apresenta a percepc¢édo de inseguranca de acordo com o modo de transporte

mais utilizado pela mulher.

Tabela 25 - Percepgdo de inseguranga conforme o modo de transporte

Modo de transporte Média da somatoria normalizada p
A pé 0,63
Automdvel 0,33
Motocicleta 0,68 0,000
Transporte publico 0,64
Aplicativo/Taxi 0,58

Fonte: Autora, 2022.

A menor percep¢do de inseguranga € para as usuérias de automovel. Os automoveis
oferecem protecdo fisica para os ocupantes (0s pedestres estdo mais desprotegidos), e 0 risco
de envolvimento em acidentes de transito, em geral segue a seguinte ordem (do maior para o
menor): motocicleta, bicicleta, pedestre, automdvel, dnibus/caminhdo (Ferraz et al., 2012).

O maior risco de envolvimento em acidentes da motocicleta (e também bicicleta) esta
no fato de ser um veiculo menor, a chance de n&o ser visto por outros condutores é maior, por
ser um veiculo de duas rodas esta sujeito a instabilidade lateral que pode levar a queda ou desvio
de trajetodria, e por negligéncia (abuso de velocidade e manobras perigosas) Ferraz et al., (2012).

A Tabela 26 apresenta a analise da percepcao de inseguranca conforme a idade das

mulheres.
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Tabela 26 - Percepcao de inseguranga conforme a idade

Idade Média da somatoria normalizada p
18 a 20 anos 0,60
21 a 30 anos 0,51
31 a 40 anos 0,38
0,000
41 a 50 anos 0,36
51 a 60 anos 0,42
Acima de 60 anos 0,46

Fonte: Autora, 2022.

A maior percepc¢ao de inseguranca é para as mulheres mais jovens, de idade entre 18 e
20 anos.

O teste ANOVA foi aplicado para analisar as percepcdes de inseguranca para as
mulheres com disponibilidade de utilizar um veiculo quando desejar (carro ou moto) e sem
disponibilidade de veiculo para utilizar quando desejar. Os resultados sdo apresentados na
Tabela 27.

Tabela 27 - Percepcdo de insegurancga para mulheres com disponibilidade de veiculo para utilizar
guando desejar

Disponibilidade de veiculo Média da somatdria normalizada p
Sem veiculo disponivel 0,58
Possui carro 0,35 0,000
Possui moto 0,68

Fonte: Autora, 2022.

As mulheres que utilizam a motocicleta podem se sentir inseguras quando dirigem em
vias com muitos veiculos (medo de acidentes e colisdes) ou quando estdo sozinhas e entendem
que ha risco de parar em um semaforo (medo de assaltos, colisdes), uma vez que a motocicleta
é um veiculo menor, com maiores chances de ndo ser visto por outros motoristas, e por ndo
dispor de protecdo / anteparos fisicos como o automével que ddo mais protecdo em caso de
colisOes.

Em resumo, as mulheres que tém maior percepcao de inseguranca para realizar viagens
sd0 as usuarias de motocicleta, mais jovens, com idade entre 18 e 20 anos, com renda baixa,

com escolaridade de ensino médio e que possuem uma motocicleta disponivel para uso.
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5.7 Pergunta 6: A Percepcdo da Qualidade da Infraestrutura de Transportes esta
Relacionada as Caracteristicas das Mulheres?

Neste item sdo analisadas as percepcOes da qualidade da infraestrutura de transportes
para realizar viagens relatadas pelas mulheres. S&o apresentadas apenas as analises que
apontaram diferencas estatisticamente significativas entre os grupos de mulheres (p < 0,05).

As perguntas utilizadas para analisar as percepcdes da qualidade da infraestrutura de
transportes, foram descritas no Quadro 14. As respostas detalhadas e os resumos estatisticos
detalhados sobre as restricdes da qualidade da infraestrutura de transportes séo apresentados no
Apéndice I.

Os valores mostrados nas Tabela 28 a 30 referem-se as médias normalizadas, conforme
descrito no item 3.5 da Metodologia. Vale ressaltar que valores médios mais altos indicam
maior percepcao de restricao.

A Tabela 28 apresenta a percep¢do da qualidade da infraestrutura de transportes de

acordo com o modo de transporte mais utilizado pela mulher.

Tabela 28 - Percepcao de restricdo relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes conforme
0 modo de transporte

Modo de transporte Média da somatéria normalizada p
A pé 0,67
Automovel 0,41
. 0,000
Motocicleta 0,46
Transporte publico 0,52

Fonte: Autora, 2022.

As mulheres que utilizam mais o transporte a pé possuem maior percepcao de restricao
relacionada a qualidade da infraestrutura de transportes. Isso pode estar relacionado a qualidade
das calcadas.

Todo os individuos diariamente utilizam em algum momento a caminhada como modo
de transporte, desde a origem até o destino ou como complemento de outro meio de transporte,
a questdo da manutencdo da calcada € em geral, dos proprietarios dos terrenos lindeiros
(Ministério das Cidades, 2015). A auséncia de calcadas oferece riscos de acidentes para a
caminhada (Dominguez et al., 2020), uma cal¢ada adequada deve ser acessivel, continua, com
bom pavimento, largura adequada (Ferreira e Sanches, 2001; Gallimore et al., 2011, Ministério
das Cidades, 2015).
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A Tabela 29 apresenta a analise das percepcdes de restricdes relacionadas a qualidade

da infraestrutura de transportes conforme a area de residéncia da mulher.

Tabela 29 - Percepcao de restricdo relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes
conforme a rea de residéncia

Area de residéncia Média da somatoria normalizada p
0,49
0,46
0,38 0,019
0,51
0,49

Fonte: Autora, 2022.

g B~ W N -

Aparentemente a Unica area em que as mulheres tém uma percepcao positiva em relacéo
a qualidade da infraestrutura de transportes é para a regido 3 (Regifes da Represa e HB).
Destaca-se que essas regides tem o0 uso e ocupacdo do solo formados em sua maior extensao
por loteamentos residenciais fechados, voltados para as classes sociais de maior poder
aquisitivo.

A Tabela 30 apresenta a analise da percepcao de restricdes relacionadas a qualidade da

infraestrutura de transportes conforme a idade das mulheres.

Tabela 30 - Percepcdo de restri¢do relacionada a qualidade da infraestrutura de transportes conforme a

idade
Idade Média da somatoria normalizada p
18 a 20 anos 0,54
21 a 30 anos 0,46
31 a 40 anos 0,41
41 a 50 anos 0,42 001
51 a 60 anos 0,45
Acima de 60 anos 0,63

Fonte: Autora, 2022.

As mulheres com maior idade (acima de 60 anos) séo as que percebem pior qualidade
da infraestrutura de transportes.

Em resumo, as mulheres que tém maior percepcao de restricdes relacionadas a qualidade
da infraestrutura de transportes para realizar viagens sdo as usudrias do transporte a pé,
moradoras da Regido de Schimitt e Talhado, mais velhas, com idade acima de 60 anos, com

escolaridade de ensino fundamental e de renda muito baixa.



102

Os grupos que apresentam maior percepcgéo de restricdo de mobilidade estudados nesta
pesquisa séo apresentados no Quadro 15.

Quadro 15 — Resumo dos grupos que apresentam maior percepcao para as restricbes de mobilidade.

Restrigéo Caracteristicas das mulheres

Usuérias do transporte a pé
Idade entre 41 e 50 anos
Restri¢do de tempo Renda muito baixa

Ensino fundamental

Com filhos menores de 11 anos

Usuarias do transporte por aplicativo/taxi e
transporte pablico

Idade entre 18 e 30 anos
Renda muito baixa
Ensino fundamental

Disponibilidade de veiculo para uso
(motocicleta)

Sofreu vitimizag&o direta e indireta

Percepcdo de inseguridade

Usuérias do transporte por automavel
Idade entre 41 e 50 anos

Renda alta

Ensino superior

Disponibilidade de veiculo para uso
(automovel)

Restricdo Econémica

Usuérias do transporte pablico

Renda muito baixa

Ensino Fundamental

Sem disponibilidade de veiculo para uso
Moradora da Regido de Schimitt e Talhado

Percepgéo de Dificuldade de Acesso as
Atividades Urbanas

Usuarias de motocicleta
Idade entre 18 e 20 anos
Renda baixa

Ensino médio

Disponibilidade de veiculo para uso
(motocicleta)

Percepcéo de Inseguranca

Usuérias do transporte a pé

Idade acima de 60 anos

Renda muito baixa

Ensino fundamental

Moradora da Regido de Schimitt e Talhado
Fonte: Autora, 2022.

Restricdo Relacionada a Qualidade da
Infraestrutura de Transportes
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6. CONCLUSOES

A mobilidade urbana € condicionada por fatores diversos como género, idade, ciclo de
vida, renda, fatores culturais e religiosos, grau de instrucdo, estrutura familiar, posse e
disponibilidade de veiculo para utilizar, entre outros.

A aplicacdo da metodologia de grupo focal foi importante para identificar quais os
atributos de mobilidade, encontrados na revisdo da literatura que poderiam ser aplicados as
moradoras da cidade de S&o José do Rio Preto, alem de conhecer a opinido das mulheres sobre
os diferentes atributos de mobilidade.

O grupo focal permitiu conhecer a rotina de atividades das mulheres. Elas sdo
responsaveis pelas atividades de manutencdo do lar, principalmente relacionadas a compras
(mercado) e pagamento de contas domésticas. As mulheres aproveitam as viagens para levar e
buscar filhos na escola e associam viagens para mercado, pagamento de contas, academia ou
trabalho.

Ficou evidenciado nos grupos focais que as mulheres mais jovens tém mais medo de
assédio (sexual e verbal) e violéncia (assaltos) durante suas viagens diarias e nos transportes.
As mulheres motoristas relatam sentimento de ansiedade quando estdo paradas no transito
esperando o semaforo abrir, principalmente no periodo noturno (medo de assalto).

Ao finalizar os grupos focais, temas como respeito, empatia e educacdo no transito
foram os assuntos comentados por elas quando deixada a palavra livre para se manifestarem.

Os resultados mostraram, para todas as restricbes de mobilidade, a existéncia de
diferenca estatisticamente significativa entre as usuarias dos diferentes modos. Além disso, 0s
testes de classificacdo cruzada identificaram uma correlagdo positiva entre renda e modo de
transporte (conforme aumenta a renda das mulheres, aumenta o uso do automével como modo
de transporte), e renda e escolaridade (conforme aumenta a escolaridade das mulheres, ha mais
oportunidades de elas obterem rendas mais altas).

As andlises realizadas permitiram que as perguntas colocadas na pesquisa fossem
respondidas.

e Avrestricdo de tempo para realizar viagens esta relacionada as caracteristicas das mulheres?
Para o grupo de mulheres pesquisado, existem caracteristicas sociodemogréaficas que
influenciam na mobilidade da mulher como 0 modo de transporte mais utilizado (transporte

a pé), a escolaridade, a renda, a idade, o fato de ter filhos e a idade dos filhos.
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A percepcéo de inseguridade para realizar viagens esta relacionada as caracteristicas das
mulheres?

A mulheres que sofreram vitimizacdo direta e indireta mostraram-se mais inseguras para
realizacdo de viagens. A agressdo fisica, o roubo e o contato fisico indesejado séo tipos de
vitimizacdo que mais influenciam na percepcdo para inseguridade. A percep¢do de
inseguridade depende também do modo de transporte (transporte publico e transporte por
aplicativo/taxi), da escolaridade, da renda e da idade. Foi encontrada diferenga
estatisticamente significativa (p<0,05) para percepcdo de inseguridade conforme a
disponibilidade de veiculo para usar, sendo que as mulheres que possuem motocicleta
disponivel para uso sdo as mais temerosas.

As restrigdes econdmicas para realizar viagens estdo relacionadas as caracteristicas das
mulheres?

Foram encontradas diferencas estatisticamente significativas para as questdes de restricao
econdmica para o grupo de mulheres estudado. O modo de transporte (automével), a renda,
a escolaridade, a idade e a disponibilidade de veiculo (automdvel) para usar sdo as
caracteristicas que mais influenciam a percepcdo de restricdo econdmica do grupo de
mulheres. Esse resultado chama atencdo porque contradiz a revisdo da literatura, que
mostra que as familias de renda mais baixa sentem mais o impacto no orcamento familiar
relacionado aos transportes (Gomide, 2003; Vasconcellos, 2013). Conforme ja
mencionado, isso ocorre devido a exclusdo social quando o campo de coleta de dados é a
internet, e nem todos os individuos da populagdo tem a mesma chance de serem contatados.
A dificuldade de acesso as atividades urbanas esta relacionada as caracteristicas das
mulheres?

Verificou-se que, para o grupo de mulheres pesquisado, existem caracteristicas
sociodemogréaficas que influenciam na facilidade de acesso da mulher como: 0 modo de
transporte (transporte publico), a escolaridade, a renda, o local de residéncia (regido de
Schimitt e Talhado), e a ndo disponibilidade de veiculo para usar. Vale ressaltar que a
ordem de grandeza das percepcOes de restricdo para acesso € inferior a ordem de grandeza
das demais restricGes. Isso indica que, para o grupo de mulheres participantes da pesquisa,
a percepcdo de dificuldade de acesso as atividades urbanas parece ter menor impacto sobre
a exclusdo de mobilidade.

A percepcdo de inseguranca para realizar viagens esté relacionada as caracteristicas das

mulheres?
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Foram encontradas diferencas estatisticamente significativas no que diz respeito a
inseguranca para o grupo de mulheres estudado. O modo de transporte (motocicleta), a
renda, a escolaridade, a idade e a disponibilidade de veiculo (motocicleta) para usar sdo as
caracteristicas que mais influenciam na percepcéo de inseguridade.

e A percep¢do da qualidade da infraestrutura de transporte esta relacionada as caracteristicas
das mulheres?
A percepcao de restri¢Oes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes depende
do modo de transporte utilizado (transporte a pé), da idade, da renda e da area de residéncia
(regido de Schimitt e Talhado).

Ainda que a amostra obtida para esta pesquisa ndo represente o perfil médio das
mulheres moradoras da cidade, observa-se que o perfil da mulher que mais sofre excluséo de
mobilidade para o grupo estudado sdo as mulheres que utilizam o transporte a pé e 0s modos
de transportes publicos (transporte publico e transporte por aplicativo/taxi), moradoras das
regides de Schimitt e Talhado (regibes com menor densidade populacional e grande extensédo
de &rea ndo loteada dentro do perimetro urbano), de renda muito baixa e com escolaridade de
ensino fundamental. Pesquisas futuras com o tema mobilidade e género podem aprofundar a
investigacdo sobre a exclusdo de mobilidade urbana para o publico feminino, especificamente
as usuarias do transporte a pé e transporte publico. Outra sugestdo para pesquisa é comparar se

as exclusdes de mobilidade urbana séo iguais para homens e mulheres.

6.1 LimitacGes da Pesquisa

Obijetivo inicial desta pesquisa era fazer uma andlise do perfil de mobilidade urbana das
mulheres moradoras de uma cidade de porte médio (S&o José do Rio Preto) e identificar quais
as dificuldades no seu deslocamento diario que podem causar exclusdo de mobilidade. No
entanto, devido a pandemia de Covid-19, que acarretou o isolamento social e limitou a
movimentacdo das pessoas pelas cidades, mesmo posteriormente quando realizada a busca
ativa, muitas mulheres negaram participar da pesquisa. Houve dificuldade para realizar uma
pesquisa ampla que abrangesse uma amostra de mulheres representativa das moradoras de Sao
José do Rio Preto.

Assim sendo, a amostra obtida para analise € uma amostra de conveniéncia (ndo
probabilistica) e ndo representa o perfil médio das moradoras da cidade. Portanto, todas as

conclusdes obtidas referem-se apenas ao grupo estudado.
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APENDICE A:
TERMO CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

DOUTORADO EM ENGENHARIA URBANA UFSCar —
UNIVERSIDADE FEDERAL DE SAO CARLOS
TS Co

PESQUISA SOBRE MOBILIDADE URBANA PARA
MULHER PPGEU / UFSCar

TERMO CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Essa pesquisa faz parte de uma Tese de Doutorado da Pés-Graduacdo em Engenharia
Urbana da aluna Luciana Mayumi Nanya, com orientacdo da Professora Dra. Suely da Penha
Sanches, intitulada Mobilidade, Género e Exclusdo em uma Cidade de Porte Médio, pela UFSCar —
Universidade Federal de Sdo Carlos. A qualquer momento que julgar necessario a participante
poderd entrar em contato com a pesquisadora por telefone: (17) 991028731 ou (16) 3306 6585 ou
por e-mail: lucianamnanya@yahoo.com.br ou ssanches@ufscar.br.

O objetivo da pesquisa é conhecer o perfil de mobilidade urbana das mulheres, questbes de
seguranca e seguridade, os tipos de transportes mais utilizados por elas e as restricdes de acessos a
cidade. A primeira etapa da pesquisa é identificar as variaveis que podem ser utilizadas para
descrever a mobilidade urbana da mulher, os meios de transportes mais utilizados e questdes de
seguranga e seguridade. Sua participacdo consistird em responder um breve questionario e participar
da técnica de Grupos Focais para pesquisa da area de Ciéncias Sociais.

O Grupo Focal serve para levantar opinides e atitudes e pode ser descrito como discussao,
com um pequeno nimero de participantes, agrupadas para debater um determinado tépico. E
assegurada a confidencialidade aos comentérios das discussdes e enfatizada a voluntariedade da
participacao do grupo.

Os riscos da presente pesquisa consistem em: vocé podera sentir algum desconforto
emocional ao relatar sua experiéncia de vitimizacao direta ou indireta, também pode causar cansaco
devido a duracdo do Grupo Focal (periodo previsto entre 1h e 1h30). Nesse sentido, sdo direitos
dos participantes serem informados sobre a natureza da pesquisa, desistir a qualquer momento de
participar do Grupo Focal (sem prejuizo) e ter sua privacidade respeitada, ndo responder a pergunta.
Sera garantida a confidencialidade das informacdes pessoais e 0 anonimato dados coletados.

Sendo assim;

() Aceito minha participacdo voluntaria no Grupo Focal (realizado na data de 27 de dezembro de
2019), autorizo a gravacgdo de audio dos comentarios e discussdes e concordo em responder o questionério,
sem receber qualquer incentivo financeiro ou ter qualquer 6nus, com a finalidade exclusiva de colaborar para

0 sucesso da pesquisa. Atesto o recebimento de uma copia do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido.

( ) NAO aceito minha participagdo voluntaria no Grupo Focal (realizado na data de 27 de
dezembro de 2019); ndo autorizo a gravacdo de audio dos comentérios e discussdes e ndo concordo em

responder o questionario, sem receber qualquer incentivo financeiro ou ter qualquer énus, com a finalidade
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exclusiva de colaborar para 0 sucesso da pesquisa. Atesto o recebimento de uma copia do Termo de

Consentimento Livre e Esclarecido.

Declaro que obtive de forma apropriada e voluntaria o Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

deste entrevistado para a sua participacao neste estudo.

Participante Voluntéria Pesquisadora: Luciana Mayumi Nanya
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QUESTIONARIO

1 — Sua idade: anos.

2 —Vocé possui um companheiro ou é casada? [ ]Sim [ ]Néo

3 — Filhos: [ Inenhum [ ]1 [ 12 [ 13 [ ]maisde 3 filhos
4 — ldade dos filhos em anos: anos.

5 — Quial é sua escolaridade?

6 — Estd empregada? [ ] Sim [ ]Né&o
7 — Sua Renda [ ]1salariominimo [ ]2 a5 salarios minimos [ ]5 a 10 salarios minimos
[ ] mais de 10 salarios minimos

8 — Renda Familiar [ ]1salariominimo [ ]2 ab5salarios minimos [ ]5 a 10 salarios minimos

[ ] mais de 10 salarios minimos

9 — Possui Carteira de Habilitagdo? [ ]Sim [  ]Naéo

10 — Possui veiculo préprio? [ ]Sim-carro [ ]Sim-—bicicleta [ ]Sim-motocicleta [ ]Né&o

11 — Em qual bairro vocé mora?

12 — Ha quanto tempo vocé mora nesse bairro?
[ ]Menosdelano [ ]Delab5anos [ ]De6al0anos
[ ]Dellal5anos [ ] Mais de 15 anos

13 — Em um dia comum, quais sdo 0s motivos das suas viagens?
[ ]1Estudo [ ]1Compras [ ]Trabalho [ ] Visitar amigos e parentes
[ ] Lazer, passeio [ ] Acompanhar criancas/idosos [ ] Atividades pessoais (ir ao banco/médico,
ir a igreja/templo, etc)

[ ] Outros, quais:

14 — Em um dia comum, qual tipo de modo de transporte vocé utiliza?
[ ]Caminhada [ ]Bicicleta [ ] Automoével préprio [ ]Motocicleta [ ] Transporte pablico

[ ]Taxi [ ] Transporte por aplicativo
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APENDICE B: Analise Grupo Focal

Foram convidadas para o primeiro encontro do grupo focal (dia 9 de dezembro de 2019)
oito mulheres voluntérias de diferentes idades. Devido a chuva que ocorreu no horério
programado para o encontro, somente quatro mulheres compareceram. O encontro durou cerca
de 1 hora e foi realizado em uma sala cedida pela Camara de Vereadores da cidade.

Iniciando as discussdes do Grupo Focal, a pesquisadora recepciona as participantes
voluntarias, apresenta o objetivo do grupo focal, 1€ os termos de consentimento livre e
esclarecido. As participantes concordam com os termos, assinam as duas vias do termo de
consentimento livre e esclarecido, sendo uma via da pesquisadora e outra da participante.

A pergunta 1 tem por objetivo identificar a preferéncia de modo de transporte pelas
mulheres. Quatro modos foram citados e justificados como preferencias: a pé, motocicleta,

carro e 6nibus; como mostra os comentérios a seguir:

“Eu prefiro andar a pé, mas as calgcadas t&m muitos obstaculos hoje em dia. As vezes
vocé tem que ir para a rua para vocé andar,” — mulher, 63 anos.
“Eu ando, tirando 0 6nibus que eu preciso. (...) O 6nibus ultimamente esta facilitando

’

bem mais.” — mulher, 54 anos.

“Ando de carro ou moto (...)” — mulher, 54 anos.

“Eu prefiro sair de carro. Logico, por mais que o onibus tem ar condicionado, alguns,
eu prefiro sair de carro. Pelo conforto que ele traz, pela agilidade, por mais que existe o uber
hoje em dia, taxi, mas uber cabe no bolso. (...)” — mulher, 20 anos.

“Eu prefiro a pé. Eu acho que consigo me locomover melhor do que com carro. Eu acho
que o carro me limita a estacionamento a tudo, e a pé eu vou onde eu quero.” — mulher, 31
anos.

“A pé vocé pode ver tudo o que aparece na sua frente.” — mulher, 54 anos.

“Para em toda portinha.” — mulher, 63 anos.

“Mas realmente, carro é bem mais confortavel né.” —mulher, 31 anos.

Para a questdo de numero 2 foi gerada um quadro com sintese dos resultados do grupo

focal para motivos de viagens.
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Quadro 1 — Sintese dos resultados do grupo focal — motivos de viagens.

. . . Numero de -
Categoria Atributo Tipo comentarios Exemplo de Comentarios
. “Eu saio bastante de sexta-feira ou
Shopping 2 . . ”
sabado, no shopping ou restaurante.
“Eu fazia com minha tia, com 3 tias:
entdo nos saiamos daqui e ia tomar
Visitar outras 1 café da manha la em Uchoa. (...) Ai na
Cidades outra semana nds ia em Cedral.
Depois nos iamos sabe onde? Em
Passeio e Schimidt (...).”
Lazer “
Eu vou pescar, de vez em quando na
Pescar 1 ; ~ ”
segunda-feira, eu ndo trabalho.
“Mas, no bairro a gente sempre esta
Festa 1 . S
indo em festa, tem bastante coisa.
Restaurante, “Se sair eu e meu esposo, nos vamos
lanchonete, 2 comer lanche ou uma pizza.”
pizzaria
“Sabe onde eu gosto de ir com meus
Parque netos? La no Parque Ecolégico (...).
Acompanhar Ecoldgico e 1 Ou ir no Plaza no shopping comer
criangas Cidade da McDonald com meu neto. (...) Tem
Crianga mais lugares, a gente j& foi na cidade
das criangas (...)”
. “(...) eu acordo as 5h30 da manhd e
Motivo das . saiu as 6h20 da minha casa até a
Viagens Igreja 2 igreja, eu gasto, ndo chega a 40
minutos a pé.”
Banco “Se for pertinho é a pé, mas se for aqui
Mercado pra cidade eu venho, 3 a 4 vezes para
(compras) banco, venho no mercado, e eu venho
, no posto de saude.”
Atividades Satde 1
Pessoais “(..) meu pai morava no Parque
Celeste, ao lado do Austa, andava 28
Visitar parentes 1 quarteirGes. Eu saia 4 vezes na
semana para ir na casa dele. Eu ia e
voltada.”
1 “Sabe 0 que eu gosto e faco? E a
oo ginastica na Asa Delta, tem duas vezes
Ginastica R .
na semana, comeca as 7h e termina as
9h.”
2 “Em um dia eu consigo percorrer
vérios lugares na cidade, mas claro de
Emprego Trabalhar carro, as vezes eu consigo fazer 4
bairros, depende do que for, é mais
puxado e bem mais corrido.”
Estudo Faculdade 1 “Eu vou para a faculdade e vou de

>

onibus para o trabalho na secretaria.’
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Quando questionado sobre necessidade de realizar varias paradas durante a viagem
(viagens encadeadas), as declaracGes das mulheres enfatizam que 0s compromissos s&o

organizados de acordo com a disponibilidade de tempo livre, como sdo apresentadas a segulir:

“O tempo é escasso, é ir na faculdade e depois o trabalho (...). Entdo se seu sei que vou
sair da faculdade e ir para o centro, tudo é planejado é bem contado para pegar 6nibus no

’

hordario certo. Tudo tem que estar regrado.” — mulher, 21 anos.
“No meu trabalho, nés temos limite de uso de carro, entdo tem que deixar tudo
programado onde nds vamos e tem que apertar 0 tempo para conseguir atender toda a

necessidade.” — mulher, 31 anos.

Com excecdo da declaracdo da mulher de 54 anos, que afirma ndo se programar para

realizar viagens.

“Eu ndo programo as viagens. (...) Na ter¢a comeg¢a meus boletos para pagar. Entdo
eu falo assim: vou pegar o dnibus cedo, no primeiro horario as 8h e vou fazer o que eu tenho
que fazer. Eu ndo costumo me programar e fazer tudo em um dia s6 ndo, eu venho umas duas
atrés vezes na cidade, a maioria das vezes eu fico na Potirendaba e venho para o centro mesmo

para pagar as coisas e dar uma olhada nas lojas a cada 15 dias.” — mulher, 54 anos.

Para a questdo de numero 4 foi gerado um quadro com sintese dos resultados do grupo

focal para restrigdes de mobilidade.

Quadro 2 — Sintese dos resultados do grupo focal - restricdes de mobilidade.

NUmero de
comentarios

Categoria Atributo Tipo Exemplo de Comentarios

“Ah! Os buracos. Tem cal¢ada que

Calcadas com tem buraco, asfalto bonitinho,

buracos e 3 . A

p legalzinho é s6 no Damha lugar
desnivel T
chique.

Restricdes  Dificuldade “(...) ir na faculdade e depois o
de de Conciliar tempo trabalho, entéo o tempo que eu tenho
mobilidade  mobilidade  para trabalho, para fazer alguma coisa no centro é no
estudo com 2 horério do almogo, ainda mais com
atividades Onibus fica menor ainda o tempo, ou
pessoais entdo, logo depois que eu saio do

trabalho, 1h antes do centro fechar

Continua
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Falta de
pavimentacdo

’

“No meu bairro so é terra.’

Altura da guia
da cal¢ada

“Desci no terminal, precisava de um
trem grande daquele pra vocé descer
e subir para pegar o énibus no novo
terminal? Vocé desce do onibus na
plataforma, se vocé for atravessar a
rua para a outra plataforma, fizeram

EIEEE)

uma guia de quase “meio metro”.

Tempo escasso

“O tempo é escasso (...). Tudo tem que
estar regrado.”

Obstaculos nas
calgadas

“As calcadas tem desnivel, e a calgada
é para o pedestre, porque as lojas
colocam tudo e toma meia calcada?”

Dificuldade para
subir/descer do
transporte
publico

“Desci no terminal, precisava de um
trem grande daquele pra vocé descer
e subir para pegar o 6nibus no novo
terminal?”’

Atropelamento,
falta de faixa de
pedestre

“(...) Vocé tem uma faixa (referéncia a
faixa de pedestre) ali nas duas
primeiras e depois la nas duas ultimas,
ai a pessoa quer sair do Cidadania e
correr para a plataforma e atravessa
no meio.”

Restricdes  Dificuldade
de de
mobilidade = mobilidade

Inseguranca para
dirigir carro ou
moto devido a
quantidade de
veiculos na via

“(...) Ando de carro ou moto, mas
ultimamente est& ficando escasso (...)
nao tem nada que facilite sua vida
para vocé sair com moto ou carro. (...)
Ndo gosto de dirigir na ‘muvuca’.

Velocidade para
chegar ao
destino

“Eu prefiro sair de carro. Logico, por
mais que o Onibus tem ar
condicionado, alguns, eu prefiro sair
de carro. Pelo conforto que ele traz,
pela agilidade, por mais que existe o
uber hoje em dia, taxi, mas uber cabe
no bolso. Por mais que existe o uber,
vocé tem que perder tempo chamando,
esperando, ndo € assim: acabou
vamos pro carro. Ele traz esse
conforto.”

Despesas com
transporte

“(...) 6nibus que eu preciso. Ando de
carro ou moto, mas ultimamente esta
ficando escasso (...) ndo tem nada que
facilite sua vida para vocé sair com
carro. Vocé vai estacionar esta um
preco absurdo, tem que fazer tudo
jogo rapido.”

Estacionamento

“Porque ndo retirar o estacionamento
da Potirendaba para ficar com duas
faixas? E uma avenida igual a Andalo,
igual a Bady.”
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As mulheres foram questionadas sobre seus desejos de viagens (onde gostaria de ir e
nédo vao, e qual dificuldade encontra de ir), todas afirmam que conseguem acessar o0s locais
desejados.

Em sequéncia, a questdo 6 buscou identificar se existem lugares/atividades na cidade
onde a mulher gostaria de ir, mas ndo vai, e qual o motivo, a fim de identificar fatores de
seguranga e seguridade. O terminal rodoviario é citado como local perigoso, embora algumas
mulheres frequentem o local. Os demais relatos séo referentes ao tipo de medo que as mulheres

possuem ao realizar uma viagem. Os resultados sdo apresentados no Quadro 3.

Quadro 3 — Sintese dos resultados do grupo focal - seguranca e seguridade.

NUmero de
comentarios

Categoria Atributo Tipo Exemplo de Comentarios

Medo de estar

sozinha com
adolescentes e 3 “O terminal é um lugar que tem
jovens ‘noia’”
desocupados na
rua
Medo de estar
. sozinha com » . .
Seguridade indicios de Aquela redondeza ali do terminal
L 6 rodoviario € prostituicao, é droga, é
usuarios de ”
contrabando.
drogas e
Seguranca/ prostituicdo
Seguridade “Se eu quiser pegar um dnibus de
onde eu estou, descer no terminal
M Assal 2 ' . L
edo de Assalto fazer alguma coisa ali eu preciso
andar com minha bolsa agarrada.”
“Vocé estd aqui, que nem eu, desci do
Cidadania que ¢ as duas primeiras e
fui pegar o Cidade Jardim que é l1a no
meio da plataforma. Vocé tem uma
Segurancga Atropelamento 1 P

faixa ali nas duas primeiras e depois
la nas duas Gltimas, ai a pessoa quer
sair do Cidadania e correr para a
plataforma e atravessa no meio.”

Quando abordado o tema sobre assalto, assédio ou agressdo nas viagens, todas
afirmaram ndo passar por experiéncias de vitimizacdo direta. Os resultados para vitimizagéo
indireta e mudanca de comportamento apds sofrer vitimizagdo indireta sdo apresentados no
Quadro 4.
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Quadro 4 — Sintese dos resultados do grupo focal - vitimizacao indireta e mudanga de
comportamento.

NuUmero de
comentarios

Categoria Atributo Tipo Exemplo de Comentarios

“Nao foi dentro do onibus, foi na
estrada, 4 ou 5 mulheres foram

Medo de crime Assédio 1 assediadas, antes de ter onibus,
por antes de ter mais mobilidade para

Vitimizagio  conhecimento aquele lado.”
Indireta de experiéncia “Meu amigo foi assaltado no
de V|t|_m|zagéo terminal, e a minha sogra também.
direta Assalto 1 A bolsa dela estava com o ziper

meio aberto no ombro, ai pegaram
a carteira dela.”

“Na época que aconteceu de as
mulheres serem abordadas na
estrada, nos ficamos receosas. (...)

Andar em . .
U0 1 Vinha com medo, fazia um
grip grupinho, ou se ndo esperava um
outro horario que vinha mais gente
Vitimizacao Mudanca de ().
Indireta comportamento “Ouando eu vou no terminal, eu
P Andar com a Q :
ando com minha bolsa bem perto do
bolsa bem .
y 1 corpo, abracada na bolsa. Evito
préxima ao :
corpo pegar o celular, o celular fica
dentro da bolsa.”
Nao usar o 2 “Eu também, ndo tiro o celular de
celular entro da bolsa.”

A (ltima questdo abordada no grupo focal tem por objetivo deixar a palavra livre para
gue as mulheres manifestem sua opinido sobre o assunto, a fim de identificar algum fator
adicional n&o discutido.

Temas como faixa exclusiva para 6nibus, respeito ao pedestre e semaforizacéo na cidade
foram abordados. Uma das voluntérias fez referéncia a faixa exclusiva de 6nibus nos corredores
de 6nibus das principais avenidas da cidade:

“Eu quero falar da faixa de 0nibus que colocaram nas avenidas, ndo sei porque
colocaram a faixa de Onibus porque no horario que ndo esta na placa deixam o carro
estacionar de novo. Se tem a faixa de Onibus, é a faixa de onibus, tem os horarios 14, se ndo
esta no horario deixa a faixa para os carros trafegarem e ndo estacionar. Atrapalha muito
porque em vez de 3 faixas para andar, tem carro parado.” — mulher, 21 anos.

“Em frente ao Muffato, tinha que ter semaforo, porque quem vem da BR 153 cai tudo
ali, vem trafego da 153 e da Potirendaba. E no ‘terminalzinho’ de onibus ali tem dia que tenho

dé do motorista, porgue ele tem horario para cumprir e eles ndo dao conta de passar por ali.
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Ninguém deixa passar. Cada um cutuca o traseiro do carro para ir pra frente. Precisa de
semdforo.” — mulher 54 anos.

’

“Ali 0 automével sai e ndo respeita o pedestre.” — mulher 63 anos.

O segundo encontro do grupo focal foi realizado no dia 17 de dezembro de 2019,
também em uma sala cedida pela Camara de Vereadores da cidade. Foram convidadas oito
mulheres, mas somente sete compareceram e 0 tempo de duracao da reunido foi cerca de 1 hora.

A preferéncia de modo de transporte pelas mulheres foi abordada na questdo 1. Quatro
modos foram citados e justificados como preferencias: a pé, carro, van e énibus; como mostra
0S comentarios a seguir:

“Onibus e van. Carro precisa desmontar a cadeira de rodas para eu entrar, e depois
montar de novo. Eu dependo de van para eu ir na academia, médico, fisioterapia, na danca,
danca para adultos sabe.” — mulher, 55 anos.

“Onibus e a pé.” — maioria das mulheres.

“De a pé, se for perto é a pé.” —mulher, 55 anos.

>

“Carro, e quando o carro quebra prefiro énibus.” — mulher, 46 anos.

1

“Eu vou em todo lugar e de onibus, lugar que ndao da para ir minha filha leva.” —

mulher, 83 anos.

Para a questdo de numero 2 foi gerada um quadro com sintese dos resultados do grupo

focal para motivos de viagens.

Quadro 5 — Sintese dos resultados do grupo focal — motivos de viagens.

. . . NUmero de -
Categoria Atributo Tipo - Exemplo de Comentarios
comentarios
“No geral é tudo corrido, da um
. . tempinho dou uma escapada na hora
Passeio e Passeio no ~

< 1 do almocgo, vou no calgaddo dar uma
Lazer calcadao S
volta, chupo um sorvete, depois €

banco (...).”

Acompanhar - v , . L
Motivo das criare(;as Médico 1 Meu é levar criang¢a no médico.
Viagens
Mercado » ”
4 Eu vou fazer compra, no mercado.
(compras)
Atividad_es “Fu vou em médico, igreja, vou no
Pessoais calcaddo, ver loja e passear, no
Banco 4

mercado e banco. Eu ando longe, vou

de onibus.”

Continua
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Cont. Quadro 5

Atividades
Pessoais

Igreja 3 “Euvou a pé so na igreja e no banco.”

“Primeiro os lugares que eu costumo
Emprego Trabalho 1 ir é para trabalhar e ir na igreja,
mercado, é mais isso mesmo.”

As declaragdes das mulheres quando questionado sobre necessidade de realizar vérias
paradas durante a viagem (viagens encadeadas), séo apresentadas no Quadro 6.

Quadro 6 — Sintese dos resultados do grupo focal — viagens encadeadas.

. Namero de -
Atributo - Exemplo de Comentarios
Comentarios P
Realizar paradas durante a 6 “Fu planejo se vou em determinado lugar, eu ja vou
viagem lembrando o que precisa ser feito e ja tento executar
tudo de uma vez, para ndo precisar retornar outras
vezes, fago uma vez s0.”

N&o realizar paradas durante a 1 “Fu vou num lugar so, se for no mercado, é s

viagem mercado, se for banco, é s6 banco.”

Para a questdo de nimero 4 foi gerado um quadro com sintese dos resultados do grupo
focal para restrigdes de mobilidade.

Quadro 7 — Sintese dos resultados do grupo focal - restricdes de mobilidade.

NUmero de
comentarios

Categoria Atributo Tipo Exemplo de Comentarios

Dificuldade de

o “No geral é tudo corrido, di um
conciliar tempo

tempinho dou uma escapada (...).

para trabalho e 2 L
L Médico raramente, a gente nunca
atividades . AP
. tem tempo de ir no médico.
pessoais
Distancia entre a “Quando eu vou para cidade, fago
casa e as tudo de uma vez para ndo precisar
atividades do 1 voltar, porque é uma viagem longa,
Restricaes Dificuldade centro da cidade moro em conjunto habitacional, e
deg de (satde/escola/ geralmente todo conjunto
o - compras, etc habitacional é longe.”
mobilidade  mobilidade P ) &
“Horario, onde eu moro, no comego
passava um dnibus sé para o nosso
bairro, agora passa mais linhas, mas
Tempo/demora do quando chega no nosso bairro ja esta

4 lotado. E demorado demais. (...)
Quando estamos no terminal
esperando 0 nosso, de outro bairro
tem a cada dois minutos que aparece
no terminal.”

transporte publico

Continua
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Distancia entre
casa e trabalho

“No meu caso para eu sair do
trabalho e chegar na minha casa
preciso atravessar varios bairros

(.).

Falta de calgada

“Falta cal¢ada e semdforo para
atravessar a rua.”

Obstaculos nas
vias

“O carro tem o problema do transito,
a gente costuma reclamar bastante,
em Rio Preto em especial tem as
obras e a gente sabe que é para o
bem da cidade e tudo, mas acaba
dificultando mais e aumentando o
fluxo em uma regido.”

Falta de cuidado
na direcdo

“o motorista é cuidadoso, (...) ele
desce e ajuda o cadeirante, se € idoso
ele ajuda também. Mas € raro esse
tipo de motorista.”

“(..) ndo é todo motorista, mas
algumas  linhas sdo  muito
complicadas eles s@o um pouco
impacientes (...)”

Restricdes  Dificuldade ~ Cair dentro do
de de Onibus

mobilidade mobilidade

“Para onde eu vou 0s quatro estdo
comigo (criangas) as vezes a pessoa
oferece assento s6 pra mim porque
eu tenho crianca de colo, mas ¢
dificil. As mochilas vao tudo para o
chao, se tem espaco a gente coloca, e
cuidado pra ndo cair (...)."

Calgada com
desnivel

“A cal¢ada nova que eles fizeram, eu
acho errado, porque ela é muito
elevada, e ndo é reta e o piso tatil fica
em desnivel.”

Rampa de
acessibilidade

“Vocé vai subir a calcada e é muito
inclinada a rampa (...).”

Auséncia de ponto
de 6nibus

“No meu bairro ndo tem praga, ndo
tinha ponto de onibus (...)”

Buracos na
calcada

“(...) tem um buraco enorme, eu ja
pedi para tampar o buraco porque o
cadeirante ndo passa e precisa de
ajuda, eu quase cai no buraco.”

Conflito de
calcada com guia
rebaixada para
veiculo

“Ali também tem um
estacionamento, se nao prestar
atengdo o povo que sai atropela.”

Distancia do
ponto de 6nibus

“Tem que parar no ponto de onibus,
fica longe das casas, juntar as
mulheres e sair todas juntas, porque
ali é um bairro muito afastado, tem
uns trés ou quatro loteamentos de
chacaras e tem mata.”

Continua
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Cont. Quadro 7

“No meu bairro ndo tinha ponto de

Sem linha de onibus, ai eu pedi para vereadora e
transporte publico conseguimos, mas era  um
problema.”

“E nds vamos ter que andar tudo a
pé, da zona norte para o terminal,
tudo a pé, porque ndo vai compensar

2 pagar circular, vai sair muito caro.
Compensa vocé usar 0 99 (aplicativo
de transporte) em vez de pegar dois
onibus.”

Despesas com
transporte

O carro tem o problema do transito,
a gente costuma reclamar bastante,
em Rio Preto em especial tem as

Congestionamento 1 obras e a gente sabe que é para o
bem da cidade e tudo, mas acaba
dificultando mais e aumentando o
fluxo em uma regido.”

“Conforme vocé sai de dentro do
shopping e vai atravessar 0 carro
vem com tudo. (...) dou uma olhada e
falo:  vamos  atravessar! E
imprevisivel a hora que o carro esta
saindo, eles te pegam no meio.”

Conflito entre

calcada e guia

rebaixada para 1
garagem/

estacionamento

Sem Sem
restrigdes dificuldade “Pra mim ndo tem dificuldade
Nenhuma 1 )
de de nenhuma, Gragas a Deus.

mobilidade mobilidade

As mulheres foram questionadas sobre seus desejos de viagens (onde gostaria de ir e
ndo vdo, e qual dificuldade encontra de ir), quatro mulheres afirmam néo ter dificuldade nem
restricdo para ir nos locais desejados. Duas mulheres se limitaram a relatar o fator dinheiro
(valor da passagem do transporte publico) como impedimento de realizar viagens para acesso
a sistemas de lazer da cidade (por exemplo: Parque Ecolégico, Zooldgico, Cidade da Crianca,

etc) como mostra 0 comentario a seguir:

“(...) As vezes vocé tem vontade de ir, mas vocé ndo tem dinheiro na hora, e com esse
monte de crianga que paga ndo da para vocé ir (...). A gente fica impossibilitado de ir nos
passeios. E nds vamos ter que andar tudo a pé, da zona norte para o terminal, tudo a pé, porque
ndo vai compensar pagar circular, vai sair muito caro. Compensa vocé usar o 99 em vez de

pegar dois énibus.” — mulher, 30 anos.

Em sequéncia, a questdo 6 buscou identificar se existem lugares/atividades na cidade

onde a mulher gostaria de ir, mas ndo vai, e qual o0 motivo. Os comentarios da questdo 6 se
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militaram a identificar os fatores de seguranca e seguridade durante as viagens femininas. O
terminal rodoviério € citado novamente como local perigoso, embora algumas mulheres
precisem utilizar o local para realizar suas viagens. Os demais relatos sao referentes ao tipo de

medo que as mulheres possuem ao realizar uma viagem. Os resultados séo apresentados no

Quadro 8.

Quadro 8 — Sintese dos resultados do grupo focal - seguranca e seguridade.

. . . Numero de -
Categoria Atributo Tipo - Exemplo de Comentarios
comentarios
Medo de sair a 1 “FEu ndo saio a noite porque tenho
noite muito medo (...).”
Medo de estar
sozinha com
pessoas 2 “(...) tem muito maloqueiro.”
desocupadas na
rua
Medo de estar
sozinha com “Tem uma praca que é longe e eu ndo
Seguranga e . B L o
. Seguridade indicios de 3 vou porque é cheio de maconheiro 14,
Seguridade . o
usuarios de eu tenho medo de ir.
drogas
“Uma vez no onibus, eu estava com o
Medo de ser . .
- 2 braco aqui, e o cara veio esfregando,
assediada .\
().
Medo do “O ponto de onibus é muito longe da
caminho/esperar 1 minha casa, sdo quatro quarteirdes e
no ponto de meio, pra mim cadeirante. (...), eu
onibus tenho medo de ir.”

Quando questionadas sobre assalto, assedio ou agressdo nas viagens trés mulheres
declararam nunca ter sofrido vitimizacao direta, outros resultados séo apresentados no Quadro
9.
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Quadro 9 - Sintese dos resultados do grupo focal — vitimizacdo real, indireta e mudanca de

comportamento.
. . . Numero de -
Categoria Atributo Tipo - Exemplo de Comentarios
comentarios
“Uma vez no onibus, eu estava com
Assédio Sexual 1 0 bragco aqui, e o cara veio
esfregando (...).”
“No 6nibus o homem ndo passa de
Vitimizacdo  Medo de crime lado, ele passa de frente mesmo te
direta apods ser vitima  Contato fisico 1 encostando, se vocé ndo olhar pra
indesejado traz e mostrar que ndo gostou ele
fica atras de vocé. Tem uns que é
sem vergonha.”
Assédio Verbal 1 “So xingamento, o povo te xinga.”’
Evitar sair de » . . . »
: 1 Eu evito sair de noite (...).
noite
Evitar roupas 1 “(...) e sempre uso cal¢a.”
Mudanga de curtas P ca-
comportamento “Evito pegar onibus no horario de
Evitar énibus 1 escola, sé se for muito preciso, por
lotado exemplo, as cinco da tarde o 6nibus
esta lotado.”
Medo de crime » , .
or (...) eu saia de casa as seis e dez da
PO . manhd e nesse horario muitas
conhecimento Contato fisico . . A -
a . . 1 meninas vado a escola, alguns ja
de experiéncia indesejado . ~
A aproveitam essa aglomeracdo de
de vitimizacao . s
. mulheres para ficar apertando-as.
direta
“(...) Tem que parar no ponto de
Onibus, juntar as mulheres e sair
todas juntas, porque ali é um bairro
Andar em 1 muito afastado, tem uns trés ou
Vitimizacéo grupo quatro loteamentos de chéacaras e
indireta tem mata. Tem que ir em grupo, o
correto é ir em grupo, desce todo
Mudanca de mundo junto.”
comportamento “(...) as alunas do Ezequiel Ramos
usam a mochila atrds. Até
. atrapalha quem passa, mas € uma
Estratégia para rap q P
. tatica. Ela falou que eles se
evitar contato 1

indesejado

esfregam muito na gente e as vezes
tem espaco suficiente para passar,
elas usam as mochilas atras para
inibir que eles cheguem por traz.”

A Ultima questdo abordada no grupo focal tem por objetivo deixar a palavra livre para

que as mulheres manifestem sua opinido sobre o assunto, a fim de identificar algum fator

adicional ndo discutido. O tema abordado foi:

e Educacdo e cidadania no transito: educacéo para o transito desde crianca, respeitar o

pedestre quando fizer a travessia da rua pela faixa de pedestre:
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“O problema maior do transito é a questdo de que envolve muita gente, é educagao.
Educacédo é importante. Eu sou professora e vejo que ndo existe uma educacgéo nessa questao
de ter cidadania no transito, relacionado ao transito. Nem as criancas sao trabalhadas para
isso, porque um dia essas criancas vao ser motoristas, pedestres, vao se locomover é a rotina
de uma cidade.” — mulher, 46 anos.

“Tinha que ter uma fiscalizac¢do, radar ndo para multar, para notificar a pessoa de que
aquele lugar é pedestre. Tem que ter uma cartinha igual fosse multa: vocé esta sendo autuado,

’

notificado porque vocé desrespeitou a faixa de pedestre.” — mulher, 34 anos.
o Faltade respeito pelo proximo no trénsito: houve uma discusséo sobre o comportamento

dos usuérios de transporte pablico e motoristas de carro. Houve comentario como:

“No shopping zona norte também é um sacrificio para vocé atravessar a rua. O povo
ndo respeita. Tem uns que para, ai vocé vai atravessar e o de traz xinga.” — mulher, 30 anos.
“So xingamento, o povo te xinga.” — mulher, 30 anos.

“Fora os que xinga, chama de lerdo, buzina.” — mulher, 46 anos.

O terceiro encontro para o grupo focal foi realizado no dia 27 de dezembro de 2019 em
uma sala comercial na cidade de S&o José do Rio Preto. Para esta reunido formam convidadas
oito mulheres, tendo comparecido apenas seis. O tempo de duracdo do grupo focal foi também
cerca de 1 hora.

A preferéncia de modo de transporte pelas mulheres foi abordada na questdo 1. Todas
as mulheres declararam o carro como seu modo favorito de viagem. Uma mulher declarou o

modo de transporte por bicicleta antes dela adquirir carro.

“Dentro da cidade carro. (...), mas se for velocidade é carro.” — mulher, 44 anos.

“Eu antes de ter carro, ia de bicicleta (...)” — mulher, 22 anos.

Para a questdo de numero 2 foi gerada um quadro com sintese dos resultados do grupo

focal para motivos de viagens.
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Quadro 10 — Sintese dos resultados do grupo focal — motivos de viagens.

Categoria Atributo Tipo cNorl:wr:r?trgr(ij(fs Exemplo de Comentarios
(I(\:/cl)?,:]%argg) 4 “Vou fazer compras (...).”
Atividades . “(...) ai vocé vai no pilates, vai no
pessoais Academia 1 trabalho (...).”
. “(...) vou na fisioterapia, eu vou no
_ Medico ! médico, é, nessa idade é médico.”
Mo.t vo das “Trabalho e ia para a faculdade,
viagens Emprego Trabalho 3 ” :
agora acabou.
Acompanhar Escola 1 “Levar filho na escola, tipo chofer.”
criancas/ “(...) Levar tia no médico, a tia la de
idosos Médico 1 Jales liga e fala: vocé me leva no
médico? (...).”
Estudos Faculdade 1 “Trabalhar e ir para a faculdade.”

Todas as mulheres declararam que possui necessidade de realizar varias paradas durante
a viagem (viagens encadeadas), como mostra 0s comentarios:

>

“E a via sacra. A gente jd faz tudo isso, ji aproveita que vai sair.” —mulher, 55 anos.

“Ja sai de casa, aproveita e marca tudo que precisa.” — mulher, 30 anos.

“(...) Fui trabalhar, porque tem que trabalhar né, ai as 10h eu fui buscar minha ‘mamis’
para comprar o primeiro presente. (...) Ai fui almocar, fui ao banco porque preciso comprar o
presente do outro sobrinho, mas ai ndo deu tempo. SO que vim aqui, porque era programado
para fazer tudo e o ultimo lugar vir aqui. Vou ter que sair daqui e ainda comprar um presente

(...).” —mulher, 44 anos.

Para a questdo de numero 4 foi gerado um quadro com sintese dos resultados do grupo

focal para restricbes de mobilidade.

Quadro 11 — Sintese dos resultados do grupo focal - restricfes de mobilidade.

NUmero de
comentarios

Categoria Atributo Tipo Exemplo de Comentarios

Congestionamento,

e alta velocidade 1 “Transito, muito transito, (...)”
A Dificuldade de i
Restég;oes Dificuldade de  conciliar tempo Fui trabalhar, porque tem que
ae mobilidade com atividades trqbalhar né (...). Ai fui almoggr,
mobilidade essoais. trabalho 1 fui ao banco porque preciso
P o ativ,i dades comprar o presente do outro
domésticas sobrinho, mas ai ndo deu tempo”’.

Continua
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Dificuldade de
conciliar tempo
para trabalho,
atividades
pessoais,
atividades
domeésticas e
responsabilidade
no transporte de
criangas

“Vocé passa em duas escolas, ai
vocé vai no pilates, vai no trabalho,
passa no mercado, vai para o0
trabalho de novo, ai vocé vai para a
faculdade.”

Buracos no
asfalto

“(...) buracos”

Assédio verbal

“(.)tem dia que eu tenho que
pensar com que roupa eu tenho que
sair, porque se vOocé se mostra um
pouco mais, os caras te enchem o
saco (...)"

Atravessar a rua

Restrices  Dificuldade
de de

“E tem a questdo que vocé precisa
prestar muita atengdo para
atravessar a rua, o pessoal ndo olha
pedestre. Eles ndo veem pedestre.
Ele esta vendo que esta descendo um
carro, ele ndo estd vendo que tem
pedestre atravessando a rua.”

mobilidade mobilidade Falta confianca
no motorista

para o transporte
por aplicativo

“Mas vocé tem confianga em ir de
uber?”

“Depende da pessoa.”

Velocidade para
chegar ao
destino

“Dentro da cidade carro. Se for fora
da cidade avido ou dnibus, mas se
for velocidade é carro”

Falta de tempo
para realizar
viagens

“Hoje mesmo eu ja sai desde as 8h.
Fui trabalhar, (...), ai as 10h eu fui
buscar minha mae (...). Al fui
almocgar, fui ao banco (...), mas ai
nao deu tempo. (...) Acho que todo
mundo pensa o0 que tem que fazer
para sair uma vez s e voltar o mais
rapido possivel.”

Facilidade/
dificuldade de
utilizar o
transporte por
aplicativo

“Tem muita gente, muito carro,
muito povo, muito calor, vocé tem
que pagar para estacionar.
Compensa ir de uber.”

Acidentes, medo
de dirigir

“Tem que ficar superatenta porque
vocé precisa dirigir pra vocé e para
os outros.”

Despesas com
transporte

“«

d sai de casa, aproveita e marca
tudo que precisa.”

Falta de
estacionamento

“Ndo tem lugar para estacionar, os
estacionamentos estédo todos
lotados, ah ndo vou. Nao vou.”




133

As mulheres foram questionadas sobre seus desejos de viagens (onde gostaria de ir e
ndo véo, e qual dificuldade encontra de ir). Uma mulher manifestou desejo de realizar viagens
em locais de lazer como a pistas de caminhada do aeroporto. O principal impedimento € o medo
e a falta de iluminacdo noturna, como mostra 0s comentarios a seguir:

“Eu vim aqui uma vez so a noite caminhar na avenida do aeroporto na pista, so que eu
vim com meu namorado, e é dificil a gente vir junto porque ele ndo mora aqui eu queria ter
também a tranquilidade de caminhar a noite sozinha, mas ndo tem condi¢oes.” — mulher, 22

anos.

Uma mulher declarou desejo de ir no calgcaddo (centro comercial da cidade) e o principal
impedimento foi o transito e a falta de estacionamento.

“(...) fora essas coisas de medo, as vezes eu tenho preguica de tipo assim, eu ir 14 no
centro da cidade. Pensa no transito! N&o tem lugar para estacionar, os estacionamentos estao

todos lotados, ah ndo vou. Nao vou.” — mulher, 37 anos.

Uma mulher declarou que o fato de existir alguma dificuldade para realizar a viagem ja
é motivo para cancelamento da mesma.

“Eu até estou pensando se tem algum lugar que eu ndo vou porque é dificil. Eu ja penso:
Ahhh eu néo vou! (...) Entdo assim, simplesmente eu ndo vou (...). Em geral eu ndo vou em
lugar nenhum. Eu tenho vontade de ir 14 na represa tirar foto no tanel de luz. (...) Eu ndo tenho
onde parar o carro, eu tenho que parar aqui e depois andar até 14, e depois se eu voltar e ndo
tiver mais o carro? Ahhh ndo, eu vou curtir as fotos dos outros. Eu ndo vou, da medo.” —
mulher, 44 anos.

Em sequéncia, a questdo 6 buscou identificar se existem lugares/atividades na cidade
onde a mulher gostaria de ir, mas ndo vai, e qual o motivo. Uma mulher declarou desejo em
andar de bicicleta (para o lazer) na ciclovia da Av. Philadelpho Gouvéa Neto?:

“Andar de bicicleta la na Philadelpho sozinha. Eu ndo vou nem a pau, porque tenho

medo. Nao tem seguranca, alguns lugares ndo tem ilumina¢do.” — mulher, 31 anos.

! S&o José do Rio Preto possui ciclovia em 8 pontos diferentes da cidade (Ciclovia do Parque Linear do Rio Preto,
na Av. Philadelpho; Ciclovia Recreativa do Lago 3 da Represa Municipal; Ciclofaixa interligando as ciclovias do
Parque do Rio Preto e do Lago 3 da Represa Municipal; Ciclovia dos Loteamentos Euro Parque; Ciclovia do
Loteamento Quinta do Lago; Ciclovia da Av. Cecconi e Gerosa; Ciclovia da rua Jodo Mesquita entre a Av. Ernani
Pires Domingues e Cenobelino de Barros Serra; Ciclovia da avenida Ernani Pires Domingues entre a rua Jodo
Mesquita e Complexo Mirassolandia), ainda sem interligag&o.
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Os demais comentérios da questdo 6 se militaram a identificar os fatores de seguranca
e seguridade durante as viagens femininas. O terminal rodoviario é citado como local perigoso
e as proximidades com o albergue noturno da Rua Independéncia. Os demais relatos sao

referentes ao tipo de medo que as mulheres possuem ao realizar uma viagem. Os resultados sdo

apresentados no Quadro 12.

Quadro 12 — Sintese dos resultados do grupo focal - seguranca e seguridade.

. . . Numero de -
Categoria Atributo Tipo - Exemplo de Comentarios
comentarios
Medo de estar
sozinha com 3 “Vocé se sente intimidada, as pessoas
pessoas ficam te olhando.”
desconhecidas
Medo de estar . .
. Ali no albergue. Eu trabalho ali na
sozinha com X
3 frente do albergue (...). Eu fico com
morador em medo mesmo. Ndo tem o que fazer.”
situacio de rua ' 1 '
“Eu antes de ter carro (...), eu ia de
bicicleta e as vezes a gente voltada
Viagem noturna 3 pra casa tipo onze horas da noite. E
Seguranca e . também eu voltava o mais répido que
gurang Seguridade . . P » a
Seguridade eu podia porque eu tinha medo.
“A gente viu um cara que roubou um
sapato (...). Al a gente estava super
Assalto 3 pato (...) g 1 Sup
tensas, mas fomos, estdvamos
morrendo de medo.”
“Eu ndo vou pela UNIP porque la ndo
Falta de tem ninguém, se me quebra o carro,
vigilancia ou alguém me aborda nédo tem pra
(policiais, outras 1 guem pedir. Se rouba o celular e o

pessoas por
perto)

carro eu vou ter que ir a pé (...). Se na
Bady Bassit isso acontece vocé ainda
chama alguém.”

Quando questionadas sobre assalto, assédio ou agressdo nas viagens, as mulheres
afirmaram que ja sofreram vitimizacdo direta (a maioria durante viagens realizadas a pé) e
mudaram seu comportamento apos o evento; outros resultados para vitimizacao direta, indireta

e mudanca de comportamento também sdo apresentados no Quadro 13.
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Quadro 13 — Sintese dos resultados do grupo focal — vitimizacdo real, indireta e mudanca de
comportamento.

Categoria Atributo Tipo

NuUmero de
comentarios

Exemplo de Comentarios

Assalto

“(...) eu e minha mde sempre iamos
a pé, e é uma rua hem movimentada
de carro. (...) o cara abordou, me
abracou e colocou a arma na
cintura, e mandou passar o
celular.”

Perseguicéo

“(...) eu andava de mobilite (...) no
seméaforo eu parei e o cara do
carro: Oi, oi! (..), ai ele me
acompanhou até a minha casa. Eu
falava: Pare, a minha mée e meu
pai estdo em frente de casa e vocé
vai parar l4. Ele disse: N&o, entédo
para ai que eu quero falar com
vocé.”

Contato fisico

Medo de crime indesejado

apos ser vitima
Vitimizacao
direta

“(...) quando eu ainda ndo tinha
carro e tinha que ir a pé ou de
oOnibus de outra cidade. Eu ia de
onibus da prefeitura que fica 14 no
shopping que traz o pessoal 14 no
hospital. E 14 que aqueles
“politicdo” que fica la querendo
agradar todo mundo. E eu fui no
barzinho pedir 4gua e o cara veio
falando: Arruma uma agua pra ela.
Ele deu a méo pra mim e eu dei a
méo pra ele, ele me puxou e beijou
meu pescogo.”

Assédio por
mensagem

“(...) eu sempre caminho aqui no
aeroporto, (...) cumprimento ele
igual eu cumprimento todo mundo e
ele veio com um bilhetinho. (...)
Pensei: Mas eu te dei moral pra
vocé me dar bilhetinho assediando
pra todo mundo?!”

Assédio Verbal

“Sim, eu sempre viro e xingo, eu
nunca ouvi quieta.”

“Outro dia eu estava saindo de
casa, vi um senhor que sempre
passa, devia ter uns cinquenta, ele
falou: Boa noite. Eu pensei, vou
responder educada: Boa noite. Ai
ele me mandou um beijo e falou:
Nossa vocé é muito gostosa.”

Prestar mais
atencdo ao sair
na rua

Mudanca de
comportamento

“(...) eu ando sempre muito atenta,
olhando pra traz o tempo todo, (...)
sinto que andar a pé precisa prestar
muita atengdo nisso, sempre pensar
que caminho vai fazer.”

Continua
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Cont. Quadro 13

. “Fu fico muito atenta com a bolsa,
Deixar a bolsa fi

. 1 eu ndo deixo, nem sento e coloco a
sempre a vista . L
bolsa aqui pendurada na cadeira.
Vitimizagdo ~ Mudanca de “(..) tem dia que eu tenho que
direta comportamento Evitar alguns pensar com que roupa eu tenho que
. 1 sair, porque se vocé se mostra um
tipos de roupas .
pouco mais, 0s caras te enchem o
saco (...)"
Medo de crime “Fu tenho uma amiga que foi
por assaltada (...) ela saiu para buscar
conhecimento lanche (...), Ele a pegou por traz e
L Assalto 2 x
de experiéncia derrubou ela no chéo, ela nem
Vitimizacdo  de vitimizagdo conseguiu pegar o spray de pimenta
indireta direta para tentar espirrar nele.”
“Na praca de alimenta¢do do
Mudanca de Deixar a bolsa 1 shopping vivia acontecendo isso,
comportamento  sempre a vista porque eu trabalhava 1& e via,

roubo de bolsa, fica de olho!”

A Ultima questdo abordada no grupo focal tem por objetivo deixar a palavra livre para
gue as mulheres manifestem sua opinido sobre o assunto, a fim de identificar algum fator
adicional ndo discutido. Ndo houve manifestacdo de nenhuma das mulheres e encerrou-se a

discussao.
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APENDICE C: Resultados do Teste Piloto

O questionario piloto foi disponibilizado em plataforma online no dia 24 e 25 de mar¢o
de 2021 para coleta de dados. 123 mulheres responderam ao questionario, mas apenas 102
respostas foram validadas.

O questionério piloto mostrou-se adequado a coleta de dados. A fim de calcular o
tamanho da amostra para a pesquisa, foram utilizados os seguintes critérios: critério de grau de

confianca de 95% e margem de erro de 5%. Foi utilizada a Equagéo 2:

()
Onde:
E = margem de erro aceitavel para a pesquisa;
z = escore z correspondente ao nivel de confianca (igual a 1,96 para 95%)
o = desvio padrdo da variavel

n = tamanho da amostra

A Tabela 1 apresenta a amostra necessaria para tracar o Perfil Geral de Mobilidade da
Mulher de acordo com o modo de transporte mais utilizado por elas, considerando os dados
para restricdo de tempo, percepcdo de inseguridade, restricdo econdmica, percepcdo de
dificuldade de acesso as atividades urbanas, percepcdo de inseguranca e qualidade da

infraestrutura, considerando dados coletados na aplicacdo da pesquisa piloto.
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Tabela 1: Tamanho da Amostra para tragar perfil da mulher de acordo com modo de transporte mais

utilizado por elas, com grau de confianca 95% e margem de erro de 5%.

Modo de

Desvio Tamanho da

Transporte Variavel Média Padrdo  Amostra
Restricdo de Tempo 13,25 1,30 15
Percepcdo de Inseguridade 18,75 2,28 23
. Restricdo Econdmica 10,50 1,12 17
Ape Dificuldade de Acesso as Atividades Urbanas 5,50 1,66 140
Percepgéo de Inseguranca 9,25 2,17 84
Qualidade da Infraestrutura 15,50 2,69 46
Restricdo de Tempo 15,68 2,94 54
Percepcéo de Inseguridade 18,63 3,78 63
Restricdo Econdmica 12,68 2,10 42
carro Dificuldade de Acesso as Atividades Urbanas 7,23 2,60 198
Percepcéo de Inseguranca 4,63 2,28 372
Qualidade da Infraestrutura 7,63 3,04 245
Restricdo de Tempo 15,45 3,09 61
Percepcdo de Inseguridade 19,09 4,14 72
Motocicleta Restricdo Econdmica 7,09 2,23 153
Dificuldade de Acesso as Atividades Urbanas 7,45 3,00 248
Percepcéo de Inseguranga 6,64 2,53 224
Qualidade da Infraestrutura 3,73 1,48 243
Restricdo de Tempo 22,00 0,00 0
Percepcdo de Inseguridade 32,50 2,50 9
Transporte Restri¢do Econdmica 1350 1,50 19
Plblico Dificuldade de Acesso as Atividades Urbanas 10,00 3,00 138
Percepgdo de Inseguranca 11,50 2,05 73
Qualidade da Infraestrutura 8,50 3,50 261
Restricdo de Tempo 12,89 1,37 17
Percepcdo de Inseguridade 23,78 5,35 78
;;?{g,:gsf;:i Restricdo Econbmica 12,44 2,31 53
Dificuldade de Acesso as Atividades Urbanas 7,78 2,90 213
Percepcdo de Inseguranca 3,33 1,70 400

Fonte: Autora.
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APENDICE D: Restricdo de Tempo para Realizar Viagens

Restricdes de tempo para usuarias do modo a pé
Conforme mostrado no Quadro 9, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
restricdes de tempo para as usuarias 0 modo a peé:
e Devido as responsabilidades domésticas e horario de trabalho, sobra pouco tempo para
fazer outras atividades.
e Sou responsavel por levar e buscar criancas na escola.
e (Gasto muito tempo para me mover pela cidade.
e Prefiro trabalhar préximo de casa para gastar menos tempo no transporte.
A concordancia com essas afirmac@es indica maior restricdo de tempo para realizar
viagens. Assim sendo ndo houve necessidade de inverter a codificacdo de nenhuma delas.

O Quadro 1 apresenta um resumo descritivo das respostas.

Quadro 1 — Restri¢des de tempo para usuarias do modo a pé

Somatdria maxima possivel = 20 (4 respostas com valor 5)
Somatdria minima possivel = 4 (4 respostas com valor 1)
Média das somatorias normalizadas = 0,64

Desvio Padrdo das somatorias normalizadas = 0,10
Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,156

Fonte: Autora.

Restri¢bes de tempo para usuarias de automovel

Além das afirmacdes feitas para as usuarias do modo a pé, foi acrescentada mais uma

afirmacdo para as usuérias de automovel
e Chego mais rapido aos lugares porque uso carro.

Houve necessidade de inverter a codificacdo para a afirmacdo acrescida para as
usuérias de automdvel, pois a afirmacéo indica menor percepgdo de restricdo de tempo. A
codificacdo foi invertida: “concordo totalmente” foi codificado como 1 e “discordo
totalmente” foi codificado como 5.

O Quadro 2 apresenta um resumo descritivo das respostas.
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Quadro 2 — Restri¢Bes de tempo para usuarias do modo automaovel

Somatoéria méxima possivel = 25 (5 respostas com valor 5)
Somatoria minima possivel = 5 (5 respostas com valor 1)
Média das somatorias normalizadas = 0,53

Desvio Padrdo das somatodrias normalizadas = 0,15
Coeficiente de variacdo (Desvio Padrao / Média) = 0,283

Fonte: Autora.

Restricdes de tempo para usuarias de motocicleta

Além das afirmac0es feitas para as usuarias do modo a pé, foi acrescentada mais uma
afirmacdo para as usuarias de motocicleta.

e Chego mais rapido aos lugares porgue uso a moto.

Houve necessidade de inverter a codificacdo para a afirmacdo acrescida para as
usudrias de motocicleta, pois a afirmacéo indica menor percepcdo de restricdo de tempo. A
codificagdo foi invertida: “concordo totalmente” foi codificado como 1 ¢ “discordo
totalmente” foi codificado como 5.

O Quadro 3 apresenta um resumo descritivo das respostas.

Quadro 3 — Restri¢des de tempo para usuarias do modo motocicleta

Somatdria méaxima possivel = 25 (5 respostas com valor 5)
Somatdria minima possivel = 5 (5 respostas com valor 1)
Média das somatorias normalizadas = 0,54

Desvio Padrdo das somatdrias normalizadas = 0,18
Coeficiente de variacao (Desvio Padrdo / Média) = 0,333

Fonte: Autora.

Restricdes de tempo para usuarias de transporte publico

Além das afirmac0es feitas para as usuarias do modo a pé, foram acrescentadas duas

afirmac@es para as usudrias de transporte publico.
e Nd&o preciso esperar muito pelo dnibus.
e O tempo de espera para integracdo do transporte publico € curto.

Houve necessidade de inverter a codificacdo das duas afirmacgdes acrescidas para as
usuarias de transporte publico, pois a concordancia com a afirmacao indica menor percepcdo
de restricdo de tempo. A codificacdo foi invertida: “concordo totalmente” foi codificado
como 1 e “discordo totalmente” foi codificado como 5.

O Quadro 4 apresenta um resumo descritivo das respostas.
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Quadro 4 — Restri¢bes de tempo para usuarias do modo transporte publico

Somatoéria méxima possivel = 30 (6 respostas com valor 5)
Somatoria minima possivel = 6 (6 respostas com valor 1)
Média das somatorias normalizadas = 0,59

Desvio Padrdo das somatodrias normalizadas = 0,20
Coeficiente de variacdo (Desvio Padrao / Média) = 0,338

Fonte: Autora.

RestricOes de tempo para usudrias de transporte por aplicativo/taxi

Além das afirmac0es feitas para as usuarias do modo a pé, foi acrescentada mais uma
afirmacdo para as usuarias de transporte por aplicativo/taxi.

e Chego mais rapido aos lugares porque uso o transporte por aplicativo/taxi.

Houve necessidade de inverter a codificacdo para a afirmacdo acrescida para as
usudrias de transporte por aplicativo/taxi, pois a concordancia com a afirmacdo indica menor
percepcao de restricdo de tempo. A codificagdo foi invertida: “concordo totalmente” foi
codificado como 1 e “discordo totalmente” foi codificado como 5.

O Quadro 5 apresenta um resumo descritivo das respostas.

Quadro 5 — Restri¢des de tempo para usuarias do modo transporte por aplicativo/taxi

Somatdria méaxima possivel = 25 (5 respostas com valor 5)
Somatdria minima possivel = 5 (5 respostas com valor 1)
Média das somatorias normalizadas = 0,47

Desvio Padrdo das somatdrias normalizadas = 0,15
Coeficiente de variacao (Desvio Padrdo / Média) = 0,319

Fonte: Autora.
Percepc0es de restricbes de tempo para usuérias do modo automovel
As respostas das mulheres para as quatro afirmagdes do Quadro 9 das usuérias do

transporte a pé, a somatdria das respostas e os valores normalizados das somatorias sdo na
Tabela 1.



Tabela 1 — Dados — restricdo de tempo para usuarias do transporte a pé.

Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. ) B
1 2 3 4 SOMATORIA | NORMALIZACAO
5 3 2 5 15 0,69
3 5 3 3 14 0,63
3 1 3 5 12 0,50
3 1 3 5 12 0,50
5 3 4 5 17 0,81
3 3 3 5 14 0,63
5 1 5 5 16 0,75
5 1 5 5 16 0,75
5 1 3 5 14 0,63
5 1 5 5 16 0,75
3 5 3 5 16 0,75
3 3 3 3 12 0,50
4 1 4 5 14 0,63
4 1 4 4 13 0,56
4 1 4 4 13 0,56

Fonte: Autora.

Percepcoes de restricbes de tempo para usuérias do modo automovel
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As respostas das mulheres para as cinco afirmacdes do Quadro 9 das usuarias do

transporte automovel, a somatdria das respostas e os valores normalizados das somatdrias sdo

na Tabela 6.

Continua

Tabela 6 — Dados — restricdo de tempo para usuarias do transporte por automavel.

Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. ) _
1 2 3 4 5 SOMATORIA | NORMALIZACAO
4 1 3 3 1 12 0,35
4 4 4 1 1 14 0,45
4 1 5 3 1 14 0,45
5 1 3 5 1 15 0,50
4 1 3 5 1 14 0,45
5 4 5 5 1 20 0,75
5 4 5 5 1 20 0,75
4 1 5 5 2 17 0,60
4 1 4 1 2 12 0,35
4 1 3 4 1 13 0,40
2 1 4 1 1 9 0,20
5 1 3 5 1 15 0,50
4 1 2 5 1 13 0,40
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Cont. Tabela 1.

0,50
0,40
0,60
0,60
0,30
0,60
0,75
0,40
0,45
0,55
0,50
0,45
0,35
0,60
0,35
0,35
0,60
0,60
0,60
0,30
0,35
0,60
0,60
0,40
0,30
0,50
0,65
0,65
0,45
0,45
0,10
0,60
0,55
0,75
0,40
0,55
0,45
0,55
0,60
0,60
0,50
0,65

15
13
17
17
11
17
20
13
14
16
15
14
12
17
12
12
17
17
17
11
12
17
17
13
11
15
18
18
14
14

17
16
20
13
16
14
16
17
17
15
18

Continua
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Cont. Tabela 1.

0,65
0,65
0,35
0,80
0,80
0,45
0,60
0,65
0,80
0,80
0,50
0,60
0,45
0,60
0,60
0,60
0,60
0,60
0,60
0,50
0,70
0,50
0,50
0,50
0,65
0,45
0,70
0,30
0,70
0,20
0,35
0,85
0,25
0,60
0,55
0,50
0,55
0,45
0,55
0,45
0,35
0,55

18
18
12
21

21

14
17
18
21

21

15
17
14
17
17
17
17
17
17
15
19
15
15
15
18
14
19
11
19

12
22
10
17
16
15
16

14
16

14
12
16

Continua
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Cont. Tabela 1.

0,35
0,55
0,45
0,60
0,65
0,50
0,50
0,35
0,40
0,40
0,40
0,50
0,50
0,45
0,50
0,80
0,50
0,40
0,50
0,55
0,40
0,55
0,45
0,40
0,55
0,40
0,35
0,45
0,40
0,45
0,45
0,65
0,35
0,40
0,65
0,70
0,45
0,40
0,45
0,40
0,50
0,40

12
16
14
17
18
15
15
12
13
13
13
15
15
14
15
21

15
13
15
16
13
16
14
13
16
13
12
14
13
14
14
18
12
13
18
19
14
13
14
13
15
13

Continua
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Cont. Tabela 1.

0,65
0,65
0,50
0,60
0,70
0,55
0,00
0,25
0,10
0,60
0,35
0,50
0,80
0,50
0,85
0,50
0,65
0,60
0,50
0,30
0,45
0,20
0,50
0,70
0,35
0,30
0,45
0,30
0,60
0,10
0,35
0,65
0,65
0,50
0,80
0,75
0,85
0,30
0,55
0,50
0,55
0,60

18
18
15
17
19
16

10

17
12
15
21

15
22
15
18
17
15
11

14

15
19
12
11

14
11
17

12
18
18
15
21

20
22
11
16
15
16
17

Continua
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Cont. Tabela 1.

0,70
0,50
0,55
0,60
0,50
0,45
0,80
0,30
0,50
0,70
0,70
0,60
0,70
0,75
0,50
0,50
0,50
0,70
0,60
0,70
0,60
0,65
0,40
0,60
0,60
0,60
0,60
0,55
0,60
0,45
0,55
0,75
0,55
0,35
0,65
0,40
0,75
0,75
0,35
0,20
0,45
0,80

19
15
16
17
15
14
21

11
15
19
19
17
19
20
15
15
15
19
17
19
17
18
13
17
17
17
17
16
17
14
16
20
16
12
18
13
20
20
12

14
21

Continua



Cont. Tabela 1.

4 5 3 5 1 18 0,65
5 1 5 5 2 18 0,65
3 3 3 3 3 15 0,50
5 1 3 5 1 15 0,50
5 3 4 1 1 14 0,45
5 1 5 5 1 17 0,60
3 2 3 5 2 15 0,50
2 1 2 5 1 11 0,30
4 3 5 5 2 19 0,70
4 3 5 5 1 18 0,65
5 1 3 5 1 15 0,50
5 5 5 5 2 22 0,85
4 4 1 5 1 15 0,50
5 1 2 5 1 14 0,45
5 4 5 5 1 20 0,75
5 1 5 5 5 21 0,80
4 1 2 4 2 13 0,40
5 5 4 5 1 20 0,75
5 1 3 5 1 15 0,50
5 5 5 1 1 17 0,60
4 3 4 5 1 17 0,60
5 3 4 5 1 18 0,65
5 4 5 5 2 21 0,80
5 3 5 4 1 18 0,65
4 4 4 2 1 15 0,50
4 4 2 2 2 14 0,45
5 1 3 5 1 15 0,50
4 1 3 3 1 12 0,35
5 5 5 5 3 23 0,90
5 1 5 5 1 17 0,60
2 1 4 5 2 14 0,45
4 1 5 4 1 15 0,50
4 3 2 5 2 16 0,55

Percepcoes de restri¢cbes de tempo para usuérias do modo motocicleta

Fonte: Autora.
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As respostas das mulheres para as cinco afirmacdes do Quadro 9 das usuarias do

transporte motocicleta, a somatoria das respostas e os valores normalizados das somatorias

sdo na Tabela 2.



Tabela 2 — Dados — restri¢do de tempo para usuarias do transporte por motocicleta.

Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. ) B
1 2 3 4 5 SOMATORIA | NORMALIZACAO
5 1 3 5 2 16 0,55
5 1 1 4 2 13 0,40
4 2 5 5 1 17 0,60
4 5 1 5 1 16 0,55
5 5 3 5 1 19 0,70
2 1 2 5 1 11 0,30
5 1 3 5 1 15 0,50
1 1 2 4 2 10 0,25
5 5 5 5 1 21 0,80
5 5 2 1 1 14 0,45
5 5 3 3 3 19 0,70
5 5 3 3 3 19 0,70
5 2 4 5 1 17 0,60
5 2 4 5 1 17 0,60
4 5 4 5 1 19 0,70
4 1 4 5 2 16 0,55
3 5 1 1 1 11 0,30
3 1 4 3 1 12 0,35
4 1 1 5 1 12 0,35
2 1 3 1 1 8 0,15
2 1 3 1 1 8 0,15
3 3 1 5 3 15 0,50
5 1 4 3 1 14 0,45
5 5 4 5 1 20 0,75
5 1 5 5 1 17 0,60
5 1 3 5 1 15 0,50
5 4 5 5 1 20 0,75
5 5 5 5 1 21 0,80
4 5 4 5 2 20 0,75
5 5 1 5 1 17 0,60
4 2 3 3 1 13 0,40
5 5 1 1 5 17 0,60
3 4 5 5 1 18 0,65
5 5 4 5 2 21 0,80

Fonte: Autora.

Percepcoes de restricdes de tempo para usuarias do modo transporte pablico
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As respostas das mulheres para as seis afirmagdes do Quadro 9 das usuérias do

transporte publico, a somatoria das respostas e 0s valores normalizados das somatdrias sdo na

Tabela 3.



Tabela 3 — Dados — restricdo de tempo para usudrias do transporte pablico.

Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. ) B
1 2 3 4 5 6 SOMATORIA | NORMALIZACAO
3 1 5 5 5 3 22 0,67
4 1 4 5 4 4 22 0,67
3 1 5 5 4 4 22 0,67
5 1 5 5 3 3 22 0,67
3 5 5 5 4 4 26 0,83
3 5 5 5 4 4 26 0,83
3 3 5 3 3 5 22 0,67
5 1 4 5 4 4 23 0,71
5 5 5 5 5 5 30 1,00
2 1 2 2 2 4 13 0,29
5 4 4 5 4 3 25 0,79
4 1 5 5 5 4 24 0,75
5 1 3 5 3 3 20 0,58
5 1 5 5 3 3 22 0,67
5 1 5 5 3 3 22 0,67
3 1 3 2 4 4 17 0,46
4 1 5 5 1 1 17 0,46
4 4 2 5 2 4 21 0,63
1 1 1 1 1 1 6 0,00
5 1 5 5 5 5 26 0,83
5 5 5 5 4 4 28 0,92
5 1 5 5 5 1 22 0,67
5 5 5 5 4 4 28 0,92
4 1 3 5 3 4 20 0,58
4 1 3 5 3 4 20 0,58
3 1 5 3 2 2 16 0,42
5 5 5 5 5 5 30 1,00
5 1 2 5 2 3 18 0,50
5 1 5 5 3 5 24 0,75
4 5 1 5 5 5 25 0,79
5 1 3 3 1 1 14 0,33
5 5 5 5 5 5 30 1,00
3 5 5 5 1 1 20 0,58
3 1 5 3 4 3 19 0,54
5 1 5 4 1 1 17 0,46
4 5 3 1 3 3 19 0,54
2 1 2 1 5 5 16 0,42
4 1 2 1 1 3 12 0,25
3 5 5 1 5 4 23 0,71
4 5 4 1 2 3 19 0,54
2 2 4 5 4 2 19 0,54

Continua
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Cont. Tabela 3.

4 1 3 1 1 3 13 0,29
4 1 3 1 3 3 15 0,38
4 4 4 2 3 3 20 0,58
4 4 4 2 3 3 20 0,58
4 2 4 2 2 3 17 0,46
4 4 4 2 4 2 20 0,58
4 4 4 2 3 3 20 0,58
4 2 2 2 2 2 14 0,33
4 2 2 3 2 2 15 0,38
4 4 4 4 3 3 22 0,67
2 4 2 2 3 3 16 0,42
4 4 4 2 4 2 20 0,58
3 1 2 3 3 3 15 0,38
3 3 4 2 4 4 20 0,58
2 2 2 2 4 4 16 0,42
3 1 5 5 4 3 21 0,63
2 2 4 2 4 2 16 0,42
4 2 4 4 1 2 17 0,46
4 5 5 2 4 4 24 0,75
4 3 4 4 2 2 19 0,54
4 1 2 2 4 4 17 0,46
5 5 5 5 4 4 28 0,92
3 1 1 1 1 4 11 0,21
3 1 4 4 1 2 15 0,38
4 1 4 2 2 4 17 0,46
5 1 2 2 2 2 14 0,33
4 5 4 5 2 4 24 0,75
4 5 5 5 4 4 27 0,88
3 3 5 5 1 1 18 0,50
5 1 3 5 4 1 19 0,54
5 2 5 5 2 2 21 0,63
5 5 4 5 1 1 21 0,63
5 5 5 5 2 1 23 0,71
5 1 5 5 5 5 26 0,83

Percepcoes de restricdes de tempo para usuarias do modo transporte por aplicativo/taxi

Fonte: Autora.
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As respostas das mulheres para as cinco afirmagdes do Quadro 9 das usuérias do

transporte por aplicativo/taxi, a somatoria das respostas e os valores normalizados das

somatorias sao na Tabela 4.



Tabela 4 — Dados — restricdo de tempo para usudrias do transporte por aplicativo/taxi.

Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. ) B
1 2 3 4 5 SOMATORIA | NORMALIZACAO
4 1 2 5 1 13 0,40
3 1 5 5 1 15 0,50
5 1 1 5 1 13 0,40
4 1 1 5 1 12 0,35
5 1 3 1 1 11 0,30
2 1 4 2 4 13 0,40
4 1 2 5 1 13 0,40
1 1 3 5 1 11 0,30
3 1 5 5 1 15 0,50
3 1 5 5 1 15 0,50
4 1 5 5 1 16 0,55
4 1 5 5 1 16 0,55
5 1 5 5 1 17 0,60
2 5 5 1 1 14 0,45
5 1 4 5 1 16 0,55
3 5 5 5 1 19 0,70
5 1 3 5 1 15 0,50
5 3 3 5 5 21 0,80
3 3 3 5 3 17 0,60
1 1 1 3 1 7 0,10
4 2 4 2 2 14 0,45

Fonte: Autora.
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Comparacdes entre modos de transporte para percepcao de restricdo de tempo para realizar

viagens

A fim de verificar se existe diferenca significativa de restricdo de tempo para 0s

diversos grupos de mulheres, foram realizados testes estatisticos ANOVA, com nivel de

significancia o = 0,05 e 95% de confianca no resultado. Para valores de p > 0,05 néo se pode

afirmar que as médias dos grupos séo diferentes. Para valores de p < 0,05, pode-se afirmar

que as médias dos grupos sao diferentes.

Também foi realizado teste estatistico t, com nivel de significancia a = 0.05 ¢ 95% de

confianga no resultado. Para valores de p > 0,05 ndo se pode afirmar que as médias dos

grupos sao diferentes. Para valores de p < 0,05, pode-se afirmar que as médias dos grupos séo

diferentes. A seguir sdo apresentados os testes realizados.
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Tabela 6 - ANOVA: Restricdo de tempo conforme 0 modo de transporte

Grupo Contagem Soma Média Variancia
apé 15 9,625 0,641666667 0,010863095
automovel 256 135 0,52734375 0,023288603
motocicleta 34 18,4 0,541176471 0,03355615
transporte publico 75 44,08333333 0,587777778 0,039159785
aplicativo/taxi 21 9,9 0,471428571 0,022392857
Fonte da variacdo SQ gl MQ F valor-P F critico
Entre grupos 0,465494563 4 0,116373641 4,370753403 0,001806571 2,394475522
Dentro dos grupos  10,54371124 396 0,026625533
Total 11,0092058 400

Tabela 7 - ANOVA: Restri¢ao de tempo conforme a idade

Grupo Contagem Soma Média Variancia

18 a 20 anos 17 9,716666667 0,571568627 0,014590354

21 a 30 anos 152 83,3 0,548026316 0,026833827

31 a 40 anos 107 56,8375  0,531191589 0,025091183

41 a 50 anos 72 42,875 0,595486111 0,022431411

51 a 60 anos 32 14,07916667 0,439973958 0,036509699

Acima de 60 anos 21 10,2 0,485714286 0,035077381
Fonte da variagéo SQ gl MQ F valor-P__F critico
Entre grupos 0,638208307 5 0,127641661 4,861485718 0,00025 2,236837
Dentro dos grupos 10,3709975 395 0,02625569
Total 11,0092058 400

Tabela 8 - ANOVA: Restri¢do de tempo conforme a escolaridade

Grupo Contagem Soma Média Variancia

Ensino Fundamental 21 11,7875  0,561309524 0,031161706

Ensino Médio 90 52,1875 0,579861111 0,036970681

Ensino Superior 290 153,0333333 0,527701149 0,023874479
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P _ F critico
Entre grupos 0,195856676 2 0,097928338 3,604385465 0,028096 3,018395

Dentro dos grupos 10,81334913 398 0,027169219
Total 11,0092058 400
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Tabela 9 — Teste t: Restricdo de tempo para mulheres com companheiro e sem companheiro

Tabela 10 — Teste t: Restricdo de tempo para mulheres com filhos e sem filhos

Com companheiro Sem companheiro

Média 0,552552553 0,527048417
Variancia 0,028275412 0,026381353
Observacdes 222 179
Variancia agrupada 0,027430443

Hipdtese da diferenca de média 0

gl 399

Statt 1,532939476

P(T<=t) uni-caudal 0,063041628

t critico uni-caudal 1,648681534

P(T<=t) bi-caudal 0,126083256

t critico bi-caudal 1,965927296

Mulheres com filhos  Mulheres sem filhos

Média 0,581906703 0,506624424
Variancia 0,033195149 0,020232325
Observacdes 184 217
Variancia agrupada 0,026177681

Hipotese da diferenca de média 0

gl 399

Statt 4,642947439

P(T<=t) uni-caudal 2,33435E-06

t critico uni-caudal 1,648681534

P(T<=t) bi-caudal 4,66871E-06

t critico bi-caudal 1,965927296

Tabela 11 - ANOVA: Restri¢do de tempo conforme a idade dos filhos

Grupo Contagem Soma Média Variancia
0a 11 anos 93 58,125 0,625 0,023685085
12 a 17 anos 35 21,09166667 0,602619048 0,031649393
Acima de 18 anos 56 27,85416667 0,497395833 0,040580532
Fonte da variacdo SQ gl MQ F valor-P F critico
Entre grupos 0,587675919 2 0,293837959 9,692786197 0,00010023 3,045866309

Dentro dos grupos  5,487036396 181 0,030315118

Total

6,074712315 183




Tabela 12 - ANOVA: Restricdo de tempo conforme a situacao de emprego

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Empregada 299 162,7333333 0,544259 0,025467
Desempregada 88 48,09166667 0,546496 0,036441
Aposentada/Pensionista 14 6,183333333 0,441667 0,00813

Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P _ F critico
Entre grupos 0,143961585 2 0,071981 2,636697 0,072848 3,018395
Dentro dos grupos  10,86524422 398 0,0273

Total 11,0092058 400

Tabela 13 - ANOVA: Restri¢do de tempo conforme a area de residéncia

Grupo Contagem Soma Média Variancia

Area 1 116 64,72916667 0,558010057 0,025332775

Area 2 115 62,32916667 0,541992754 0,028628213

Area 3 122 64,24166667 0,526571038 0,028843643

Area 4 21 12,28333333 0,584920635 0,03799041

Area 5 21 9,875 0,470238095 0,016691468
Fonte da variacdo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,204596656 4 0,051149164 1,853815491 0,117838 2,394824
Dentro dos grupos  10,76060377 390 0,027591292
Total 10,96520042 394

Tabela 14 - ANOVA: Restri¢éo de tempo conforme a renda

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Renda muito baixa 85 48,46667 0,570196 0,033671
Renda baixa 78 42,48333 0,544658 0,026369
Renda média 88 47,69583 0,541998 0,024872
Renda média alta 134 70,9125 0,529198 0,025149
Renda alta 15 6,9 0,46 0,032214
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,190658 4 0,047665 1,74031 0,140284 2,394533

Dentro dos grupos  10,81847 395 0,027389
Total 11,00913 399
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Tabela 15 - ANOVA: Restrigdo de tempo conforme a disponibilidade de veiculo para utilizar
guando desejar

Média Variancia

Grupo Contagem  Soma
Sem veiculo disponivel 112 61,30833 0,547396 0,029324
Possui carro 258 138,9583 0,538598 0,026532
Possui moto 31 16,74167 0,540054 0,030983
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
2 0,003043 0,110076 0,895793 3,018395

0,006086
11,00312 398 0,027646

11,00921 400

Entre grupos
Dentro dos grupos

Total
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APENDICE E: Percepcéo de Inseguridade para Realizar Viagens

Percepcao de inseguridade para usuarias do modo a pé, automovel e motocicleta
Conforme mostrado no Quadro 10, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
percepcdes de inseguridade para as usuarias 0 modo a pé, automovel e motocicleta:
e Evito sair a noite.
e Me sinto mais segura na companhia de outras pessoas quando me desloco pela cidade.
e Eu gosto de percorrer caminhos desconhecidos na cidade.
e Existem policiais garantindo a seguridade nos caminhos que eu faco.
e Tenho medo de ser assaltada quando me desloco pela cidade.
Houve necessidade de inverter a codificacdo para a terceira e a quarta afirmacdes, pois
a concordancia com as mesmas indica uma menor percepcao de inseguridade. A codificacdo
foi invertida: “concordo totalmente” foi codificado como 1 e “discordo totalmente” foi
codificado como 5.
O Quadro 1 apresenta um resumo descritivo das respostas para as usuarias de transporte
a pe.

Quadro 1 — Percepcdo de inseguridade para usuarias do modo a pé

Somatdria maxima possivel = 25 (5 respostas com valor 5)

Somatédria minima possivel = 5 (5 respostas com valor 1)

Média das somatorias normalizadas = 0,71

Desvio Padrdo das somatorias normalizadas = 0,14

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,197
Fonte: Autora.

O Quadro 2 apresenta um resumo descritivo das respostas para as usuarias de automavel.

Quadro 2 — Percepgdo de inseguridade para usuarias do modo automovel

Somatdria méaxima possivel = 25 (5 respostas com valor 5)

Somatéria minima possivel = 5 (5 respostas com valor 1)

Média das somatdrias normalizadas = 0,68

Desvio Padrdo das somatorias normalizadas = 0,19

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,279
Fonte: Autora.
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O Quadro 3 apresenta um resumo descritivo das respostas para as usuarias de
motocicleta.

Quadro 3 — Percepcéo de inseguridade para usuarias do modo motocicleta

Somatdria maxima possivel = 25 (5 respostas com valor 5)

Somatdria minima possivel = 5 (5 respostas com valor 1)

Média das somatorias normalizadas = 0,74

Desvio Padrdo das somatdrias normalizadas = 0,19

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,256
Fonte: Autora.

Percepcao de inseguridade para usuarias de transporte pablico

Além das afirmacdes feitas para as usuarias do modo a pé, automével e motocicleta

foram acrescentadas duas afirmacdes para as usuarias de transporte publico.
e Tenho medo de ser assediada em um onibus lotado.
e E seguro esperar dnibus nos pontos de embarque e desembarque.

Houve necessidade de inverter a codificacdo da Ultima afirmacdo acrescentada para as
usudrias de transporte publico, pois a concordancia com a afirmacdo indica menor percepcao
de inseguridade. A codificacdo foi invertida: “concordo totalmente” foi codificado como 1 e
“discordo totalmente” foi codificado como 5.

O Quadro 4 apresenta um resumo descritivo das respostas.

Quadro 4 — Percepcéo de inseguridade para usuarias do modo transporte publico

Somatdria maxima possivel = 35 (7 respostas com valor 5)

Somatdria minima possivel = 7 (7 respostas com valor 1)

Média das somatorias normalizadas = 0,76

Desvio Padrdo das somatorias normalizadas = 0,16

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,210
Fonte: Autora.

Percepcéao de inseguridade para usuarias de transporte por aplicativo/taxi
Além das afirmacdes feitas para as usuarias do modo a pe, automovel e motocicleta foi
acrescentada mais uma afirmacéo para as usuarias de transporte por aplicativo/taxi.
e O transporte por aplicativo/taxi s6 é seguro com motoristas mulheres.
A concordancia com esta afirmacéo indica maior percepcdo de inseguridade para

realizar viagens. Assim sendo, ndo houve necessidade de inverter a codificacao.



159

O Quadro 5 apresenta um resumo descritivo das respostas.

Quadro 5 — Percepgdo de inseguridade para usuarias do modo transporte por aplicativo/taxi

Somatdria maxima possivel = 30 (6 respostas com valor 5)

Somatdria minima possivel = 6 (6 respostas com valor 1)

Média das somatorias normalizadas = 0,78

Desvio Padréo das somatorias normalizadas = 0,16

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,205
Fonte: Autora.

As respostas das mulheres para as cinco afirmagdes do Quadro 10 das usuarias do
transporte a pé, a somatdria das respostas e os valores normalizados das somatorias sdo na
Tabela 1.

Tabela 1 — Dados — percepcédo de inseguridade para usudrias do transporte a pé.

Afilrm. Afizrm. Afisl)'m. Afi:m. Afigm. SOMATORIA | NORMALIZACAO
4 4 4 5 4 21 0,80
3 3 4 2 3 15 0,50
5 4 5 2 4 20 0,75
2 5 5 3 4 19 0,70
5 5 5 5 1 21 0,80
2 5 5 5 3 20 0,75
5 5 5 5 5 25 1,00
5 5 4 2 5 21 0,80
) 5 1 3 5 19 0,70
5 5 5 3 3 21 0,80
3 3 5 3 4 18 0,65
3 3 3 3 3 15 0,50
5 3 5 3 5 21 0,80
2 2 4 3 2 13 0,40
4 4 4 4 5 21 0,80

Fonte: Autora.
Percepcéao de inseguridade para usuarias do modo automével
As respostas das mulheres para as cinco afirmacgdes do Quadro 10 das usuérias do

transporte automovel, a somatdria das respostas e os valores normalizados das somatdrias séo

na Tabela 2.



Tabela 2 — Dados — percepcao de inseguridade para usuarias do transporte por automavel.

Continua

Afllrm. Af|2rm. Af|3rm. Afl;r’m. Af|5rm. SOMATORIA | NORMALIZACAO
5 5 4 2 3 19 0,70
5 3 5 5 3 21 0,80
4 4 4 5 3 20 0,75
3 5 5 5 4 22 0,85
2 1 4 5 4 16 0,55
5 5 4 2 4 20 0,75
5 5 4 2 4 20 0,75
4 5 5 5 2 21 0,80
2 4 4 5 4 19 0,70
2 5 3 3 4 17 0,60
5 3 4 2 4 18 0,65
5 5 5 3 5 23 0,90
1 5 4 3 3 16 0,55
3 1 5 5 4 18 0,65
4 1 3 5 2 15 0,50
5 5 5 3 3 21 0,80
5 5 2 5 1 18 0,65
2 5 3 2 5 17 0,60
4 5 5 5 5 24 0,95
4 1 4 5 2 16 0,55
5 5 5 5 4 24 0,95
1 1 5 5 4 16 0,55
5 5 1 5 5 21 0,80
3 4 4 2 4 17 0,60
1 1 3 5 3 13 0,40
5 5 3 5 5 23 0,90
3 5 5 3 3 19 0,70
5 5 4 2 3 19 0,70
1 1 3 5 1 11 0,30
4 1 5 5 5 20 0,75
5 1 1 1 1 9 0,20
3 3 3 2 3 14 0,45
2 2 3 5 4 16 0,55
4 5 5 5 5 24 0,95
3 4 5 5 1 18 0,65
3 5 5 3 5 21 0,80
5 5 5 5 2 22 0,85
5 5 5 5 5 25 1,00
5 5 5 2 3 20 0,75
3 3 1 1 5 13 0,40
1 2 2 3 3 11 0,30
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Cont. Tabela 2.

0,90
0,65
0,25
0,85
0,40
0,75
0,80
0,70
0,65
0,30
0,60
0,55
0,65
0,30
0,80
0,80
0,90
0,90
0,80
0,75
0,50
0,55
0,70
0,55
0,85
0,75
0,50
0,90
0,90
0,90
0,90
0,50
0,90
0,70
0,90
0,95
0,50
0,65
0,40
0,55
1,00
0,35

23
18
10
22
13
20
21

19
18
11
17
16
18
11
21

21

23
23
21

20
15
16
19
16
22
20
15
23
23
23
23
15
23
19
23
24
15
18
13
16
25
12

Continua
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Cont. Tabela 2.

0,50
0,20
0,95
0,75
0,75
1,00
0,60
0,65
0,65
0,45
0,60
0,60
0,45
0,85
0,45
0,75
0,50
1,00
0,75
0,80
0,95
0,45
0,50
0,70
0,70
0,55
0,75
0,65
0,75
0,80
0,60
0,65
0,60
0,55
0,80
0,80
0,50
0,60
0,35
0,45
0,35
0,85

15

24
20
20
25

17
18
18
14
17
17
14
22

14
20
15
25
20
21

24

14
15
19
19
16
20
18
20
21

17
18
17
16
21

21

15
17
12

14
12
22

Continua
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Cont. Tabela 2.

0,65
0,85
0,50
1,00
0,35
0,85
0,85
0,60
0,70
0,75
0,85
0,85
0,60
0,55
1,00
0,40
0,50
0,95
0,45
0,45
0,80
0,55
0,60
1,00
0,45
0,90
1,00
0,60
0,60
0,55
0,65
0,85
0,55
0,55
0,50
0,65
0,90
0,40
0,35
0,25
0,75
0,25

18
22
15
25

12
22
22
17
19
20
22
22
17
16
25
13
15
24

14
14
21

16
17
25

14
23
25
17
17
16
18
22
16
16
15
18
23
13
12
10
20
10

Continua
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Cont. Tabela 2.

1,00
0,70
0,70
0,55
0,60
0,70
0,90
0,75
1,00
0,10
0,40
0,70
0,35
0,55
0,80
0,55
0,40
0,90
0,90
0,55
0,80
0,90
0,85
0,10
0,95
0,70
0,65
0,85
0,55
0,55
0,60
0,80
0,80
0,75
0,75
0,90
0,70
0,55
1,00
0,90
0,75
0,80

25
19
19
16
17
19
23
20
25

13
19
12
16
21

16
13
23
23
16
21

23
22

24
19
18
22
16
16
17
21

21

20
20
23
19
16
25
23
20
21

Continua
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Cont. Tabela 2.

0,80
0,45
0,75
0,85
0,55
0,65
0,85
1,00
0,45
0,95
0,65
0,70
0,65
0,70
0,60
1,00
0,50
0,75
0,60
0,85
0,45
0,95
0,90
0,85
0,90
1,00
0,60
0,70
1,00
0,85
0,65
0,55
0,60
0,60
0,65
0,80
0,95
0,80
0,70
0,55
1,00
0,50

21

14
20
22
16
18
22
25

14
24
18
19
18
19
17
25
15
20
17
22

14
24
23
22
23
25
17
19
25
22
18
16
17
17
18
21

24
21

19
16
25
15

Continua



Cont. Tabela 2.

4 5 4 3 5 21 0,80
1 2 4 3 2 12 0,35
5 5 4 3 4 21 0,80
1 4 5 5 1 16 0,55
1 5 3 4 5 18 0,65

Fonte: Autora.

Percepcao de inseguridade de tempo para usuarias do modo motocicleta

166

As respostas das mulheres para as cinco afirmagdes do Quadro 10 das usuarias do

transporte motocicleta, a somatoria das respostas e os valores normalizados das somatérias sdo

na Tabela 3.

Tabela 3 — Dados — percepc¢éo de inseguridade para usuarias do transporte por motocicleta.

Continua

Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. ) _
1 2 3 4 5 SOMATORIA | NORMALIZACAO
5 5 5 3 5 23 0,90
4 5 4 2 3 18 0,65
1 5 4 2 3 15 0,50
1 3 5 5 3 17 0,60
5 4 5 2 4 20 0,75
5 3 5 2 3 18 0,65
4 5 5 5 4 23 0,90
1 3 3 1 1 9 0,20
4 3 5 5 5 22 0,85
1 4 1 5 4 15 0,50
3 3 3 5 3 17 0,60
3 3 3 5 3 17 0,60
4 5 5 2 5 21 0,80
4 5 5 2 5 21 0,80
5 4 1 2 5 17 0,60
3 4 5 2 4 18 0,65
3 1 5 2 1 12 0,35
5 5 4 5 4 23 0,90
5 3 5 3 5 21 0,80
4 4 5 3 4 20 0,75
4 4 5 3 4 20 0,75
5 3 5 2 5 20 0,75
5 5 5 5 5 25 1,00




Cont. Tabela 3.

3 3 5 5 5 21 0,80
3 1 5 2 4 15 0,50
4 5 5 5 5 24 0,95
5 5 5 5 5 25 1,00
5 5 4 3 5 22 0,85
3 4 4 4 5 20 0,75
4 4 5 5 4 22 0,85
1 2 4 4 3 14 0,45
1 1 5 5 5 17 0,60
5 4 3 5 5 22 0,85
5 5 5 3 5 23 0,90

Fonte: Autora.

Percepcédo de inseguridade para usuarias do modo transporte publico
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As respostas das mulheres para as sete afirmagdes do Quadro 10 das usuérias do

transporte publico, a somatoria das respostas e 0s valores normalizados das somatdrias sdo na
Tabela 4.

Tabela 4 — Dados — percepcédo de inseguridade para usudrias do transporte publico.

Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. ) B
1 2 3 4 5 6 7 SOMATORIA | NORMALIZACAO
2 5 5 5 4 5 4 30 0,82
5 5 5 5 5 5 5 35 1,00
5 5 5 2 5 5 3 30 0,82
5 5 3 5 5 5 4 32 0,89
5 5 5 1 5 5 1 27 0,71
5 5 5 1 5 5 1 27 0,71
2 1 5 2 5 3 3 21 0,50
4 5 5 2 5 5 4 30 0,82
5 5 5 5 5 5 5 35 1,00
1 1 5 5 2 1 2 17 0,36
5 5 5 5 4 5 4 33 0,93
5 5 4 2 5 5 5 31 0,86
4 5 5 2 4 5 4 29 0,79
5 5 5 5 5 5 5 35 1,00
5 5 5 5 5 5 5 35 1,00
3 5 5 3 4 4 2 26 0,68
2 4 3 5 4 5 2 25 0,64

Continua
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Cont. Tabela 4.

0,61
0,46
0,82
1,00
1,00
0,96
0,93
0,93
0,75
0,86
0,86
0,89
0,82
0,68
1,00
0,96
0,64
0,86
0,75
0,54
0,89
0,61
0,54
0,75
0,61
0,64
0,57
0,64
0,57
0,71
0,68
0,71
0,68
0,50
0,57
0,57
0,61
0,71
0,75
1,00
0,71
0,43

24
20
30
35

35
34
33
33
28
31

31

32

30
26
35
34
25
31

28
22
32

24
22
28
24
25
23
25
23
27
26
27

26
21

23
23
24
27
28
35
27

19

Continua
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4 4 4 3 4 3 4 26 0,68
4 3 4 4 4 2 4 25 0,64
2 4 4 2 5 2 4 23 0,57
3 4 4 4 5 4 4 28 0,75
2 4 4 2 5 5 4 26 0,68
4 4 4 4 5 4 4 29 0,79
4 4 4 4 5 4 4 29 0,79
5 2 5 5 5 5 5 32 0,89
2 2 5 2 5 5 5 26 0,68
5 5 3 4 5 5 4 31 0,86
5 5 5 5 5 5 5 35 1,00
5 5 5 5 5 5 5 35 1,00
5 5 3 5 5 5 4 32 0,89
5 5 3 3 5 5 5 31 0,86
5 5 5 4 5 5 2 31 0,86
5 5 5 5 3 1 4 28 0,75

Fonte: Autora.

Percepcoes de inseguridade para usudrias do modo transporte por aplicativo/taxi

As respostas das mulheres para as cinco afirmacfes do Quadro 10 das usuarias do

transporte por aplicativo/taxi, a somatéria das respostas e os valores normalizados das

somatorias sdo na Tabela 5.

Tabela 5 — Dados — percepgdes de inseguridade para usuarias do transporte por aplicativo/taxi.

Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. ) ~
1 2 3 4 5 6 SOMATORIA | NORMALIZACAO
4 5 5 5 5 3 27 0,88
5 5 5 3 5 4 27 0,88
5 5 4 1 5 1 21 0,63
5 5 5 5 5 3 28 0,92
3 5 5 2 5 3 23 0,71
3 4 4 5 4 4 24 0,75
4 5 5 5 5 3 27 0,88
1 2 3 2 1 1 10 0,17
5 5 5 3 5 4 27 0,88
5 5 5 1 5 5 26 0,83
3 5 5 2 4 5 24 0,75
3 5 5 2 4 5 24 0,75
5 5 5 2 5 5 27 0,88

Continua
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Conti. Tabela 5.

5 5 4 1 4 5 24 0,75
1 5 5 5 5 3 24 0,75
5 5 5 5 5 4 29 0,96
5 5 5 5 5 5 30 1,00
1 5 5 3 5 3 22 0,67
3 3 3 5 3 5 22 0,67
5 4 5 3 5 3 25 0,79
2 4 4 3 4 3 20 0,58

Fonte: Autora.

Comparacdes entre modos de transporte para percepcdes de inseguridade para realizar

viagens

A fim de verificar se existe diferenca significativa de percepcao de inseguridade para 0s
diversos grupos de mulheres, foram realizados testes estatisticos ANOVA, com nivel de
significancia a = 0.05 e 95% de confianga no resultado. Para valores de p > 0,05 nao se pode
afirmar que as médias dos grupos sdo diferentes. Para valores de p < 0,05, pode-se afirmar que
as médias dos grupos sdo diferentes.

Também foi realizado teste estatistico t, com nivel de significancia a = 0,05 e 95% de
confianca no resultado. Para valores de p > 0,05 ndo se pode afirmar que as médias dos grupos
sdo diferentes. Para valores de p < 0,05, pode-se afirmar que as médias dos grupos sdo

diferentes. A seguir sdo apresentados os testes realizados.

Tabela 6 - ANOVA: Percepcéo de inseguridade conforme o modo de transporte

Grupo Contagem Soma Média Variancia

A pé 15 10,75 0,716666667 0,023095238

Automovel 256 174,15 0,680273438 0,038540709

Transporte Publico 75 57 0,76 0,025874242

Transporte por aplicativo/taxi 21 16,04166667 0,763888889 0,030787037

Motocicleta 34 24,35 0,716176471 0,03480615
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,462082746 4 0,115520687 3,307690466 0,011047 2,394476

Dentro dos grupos ~ 13,83025175 396 0,034924878
Total 14,2923345 400




Tabela 7 - ANOVA: Percepc¢ao de inseguridade conforme a idade

Grupo Contagem Soma Média Variancia

18 a 20 anos 17 12,65595238 0,744467787 0,022462

21 a 30 anos 152 114,0154762 0,750101817 0,032633

31 a 40 anos 107 71,62738095 0,669414775 0,032673

41 a 50 anos 72 49,52619048 0,687863757 0,03957

51 a 60 anos 32 19,13452381 0,597953869 0,044314

Acima de 60 anos 21 15,33214286 0,730102041 0,024353
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,871803567 5 0,174360713 5,131875 0,000142 2,236837
Dentro dos grupos  13,42053093 395 0,033976028
Total 14,2923345 400

Tabela 8 - ANOVA: Percepc¢ao de inseguridade conforme a renda

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Renda muito baixa 85 65,59048 0,771652661 0,026155197
Renda baixa 79 56,61786 0,716681736 0,02537682
Renda média 88 63,59524 0,72267316 0,041183729
Renda média alta 134 87,3881 0,652149964 0,038863218
Renda alta 15 9,1 0,606666667 0,030666667
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,93478 4 0,233695037 6,928157079 2,13E-05 2,394476
Dentro dos grupos  13,35755 396 0,033731198
Total 14,29233 400
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Tabela 9 - ANOVA: Percepcéo de inseguridade conforme disponibilidade de veiculo para

utilizar quando desejar

Grupo Contagem Soma Média Variancia

sem veiculo disponivel 112 82,61190476 0,737606293 0,029733421

Possui carro 258 176,722619 0,684971392 0,038795542

Possui moto 31 22,95714286 0,740552995 0,025338051
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,261328958 2 0,130664479 3,706395989 0,025418 3,018395

Dentro dos grupos  14,03100554 398 0,035253783
Total 14,2923345 400
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Tabela 10 — Teste t: Percepcéo de inseguridade conforme vitimizacao direta

N&o sofreu vitimizacdo direta

Sofreu vitimizacdo direta

Média
Variancia
Observacdes

Variancia agrupada
Hipdtese da diferenca de média

ol
Stat t

P(T<=t) uni-caudal
t critico uni-caudal
P(T<=t) bi-caudal
t critico bi-caudal

0,674793204
0,036005932
213
0,034851115
0
399
-3,331202786
0,000472657
1,648681534
0,000945314
1,965927296

0,737025076
0,03354191
188

Tabela 11 - ANOVA: Percepgao de inseguridade conforme tipo de vitimizacao direta para
mulheres gue sofreram vitimizacgéo direta

Grupo

Contagem Soma

Média Variancia

Roubo 65 44,89048 0,690623 0,046894
Contato fisico indesejado 31 25,19048 0,812596 0,01892
Agressdo Fisica 9 5,307143 0,589683 0,057833
Assédio Verbal 106 76,60238 0,722664 0,024856
Perseguicao 24 18,94762 0,789484 0,029911
Fonte da variacdo SQ gl MQ valor-P  F critico

4 0,144626 4,538487 0,001512 2,410894

Entre grupos 0,578505
Dentro dos grupos  7,329325 230 0,031867
Total 7,90783 234

Tabela 12 — Teste t: Percepcéo de inseguridade conforme vitimizacao indireta

N&o sofreu vitimizacdo indireta Sofreu vitimizacdo indireta

Média
Variancia
Observacdes

Variéncia agrupada
HipGtese da diferenca de média

gl
Stat t

P(T<=t) uni-caudal
t critico uni-caudal
P(T<=t) bi-caudal
t critico bi-caudal

0,670804647
0,036805757
166
0,035039549
0
399
-2,981863525
0,001520342
1,648681534
0,003040685
1,965927296

0,72739615
0,033794146
235
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Tabela 13 — ANOVA: Percepcéao de inseguridade conforme tipo de vitimizagéo indireta para
mulheres que sofreram vitimizacdo indireta

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Roubo 65 44,89047619 0,690622711 0,046893801
Contato fisico indesejado 31 25,19047619 0,812596006 0,018919574
Agresséo Fisica 9 5,307142857 0,58968254 0,05783305
Assédio Verbal 106 76,60238095 0,722663971 0,024856412
Perseguicdo 24 18,94761905 0,789484127 0,029910735
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,578505124 4 0,144626281 4,538486759 0,001512 2,410894
Dentro dos grupos  7,329325037 230 0,031866631
Total 7,907830161 234

Tabela 14 — ANOVA: Percepcéo de inseguridade conforme a area de residéncia
Grupo Contagem Soma Média Variancia

Area 1 122 88,73571 0,727342 0,033158

Area 2 115 86,2631 0,750114 0,034164

Area 3 122 78,9  0,646721 0,036146

Area 4 21 143 0,680952 0,036946

Area 5 21 14,09286 0,671088 0,02639
Fonte da variacdo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,745182 4 0,186296 5,445648 0,000281 2,394476
Dentro dos grupos  13,54715 396 0,03421
Total 14,29233 400

Tabela 15 — Teste t: Percepcéo de inseguridade para mulheres com filhos e mulheres sem filhos

Com filhos  Sem filhos

Média 0,698731884 0,708410138
Variancia 0,032806442 0,03833069
Observacdes 184 217
Variéncia agrupada 0,035797012

Hipotese da diferenca de média 0

gl 399

Stat t 0,510434743

P(T<=t) uni-caudal 0,305014594

t critico uni-caudal 1,648681534

P(T<=t) bi-caudal 0,610029188

t critico bi-caudal 1,965927296
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Tabela 16 — ANOVA: Percepc¢éo de inseguridade conforme a escolaridade

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Ensino fundamental 21 15,11429 0,719728 0,033193
Ensino Médio 90 67,03929 0,744881 0,020918
Ensino Superior 290 200,1381 0,690131 0,039984
Fonte da variacao SQ gl MQ F valor-P__F critico
Entre grupos 0,211385 2 0,105693 2,987418 0,051549 3,018395
Dentro dos grupos 14,08095 398 0,035379
Total 14,29233 400

Tabela 17 — Teste t: Percepcéo de inseguridade para mulheres com companheiro e sem
companheiro

Com companheiro Sem companheiro

Média 0,704070142 0,703844107
Variancia 0,034144466 0,037901138
Observacdes 222 179
Variancia agrupada 0,035820375

Hipdtese da diferenca de média 0

gl 399

Stat t 0,011888846

P(T<=t) uni-caudal 0,495260119

t critico uni-caudal 1,648681534

P(T<=t) bi-caudal 0,990520239

t critico bi-caudal 1,965927296
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APENDICE F: Percepcéo de Restricdo Econdmica para Realizar Viagens

Percepcoes de restricdo econdmica para usuarias do modo a pé
Conforme mostrado no Quadro 11, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
percepcdes restricbes econdmicas para todas as usuarias:
e Prefiro realizar varias paradas nos meus deslocamentos para nao precisar realizar varias
viagens no dia.
¢ O total de gastos diarios para me deslocar pela cidade pesa muito no meu or¢amento.
Além das afirmacdes feitas para todas as usuarias foi acrescentada uma afirmacéo para
as usuarias de transporte a pe.
e Euando a pé porque gastaria muito usando outros modos de transporte.
A concordancia com essas afirmacdes indica maior percepcao de restricdes econdémicas
para realizar viagens. Assim sendo ndo houve necessidade de inverter a codificag&o.
O Quadro 1 apresenta um resumo descritivo das respostas para as usudrias de transporte
apé.

Quadro 1 — Percepcéo de restricdo econdmica para usuarias do modo a pé

Somatdria méxima possivel = 15 (3 respostas com valor 5)

Somatéria minima possivel = 3 (3 respostas com valor 1)

Média das somatdrias normalizadas = 0,68

Desvio Padrdo das somatdrias normalizadas = 0,22

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,323
Fonte: Autora.

Percepcéo de restricdo econdmica para usuarias do modo automovel
Conforme mostrado no Quadro 11, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
percepcdes restricbes econdmicas para todas as usuarias:
e Prefiro realizar varias paradas nos meus deslocamentos para ndo precisar realizar varias
viagens no dia.
e O total de gastos diarios para me deslocar pela cidade pesa muito no meu orgamento.
Além das afirmac0es feitas para todas as usuarias foi acrescentada uma afirmacao para
as usuarias de transporte por automovel.

e As despesas para usar carro sao grandes.
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A concordancia com essas afirmacdes indica maior percepcao de restricdes econdmicas
para realizar viagens. Assim sendo ndo houve necessidade de inverter a codificacéo.

O Quadro 2 apresenta um resumo descritivo das respostas para as usuarias do modo
automovel.

Quadro 2 — Percepcdo de restricdo econdmica para usuarias do modo automovel

Somatdéria méxima possivel = 15 (3 respostas com valor 5)

Somatédria minima possivel = 3 (3 respostas com valor 1)

Média das somatdrias normalizadas = 0,81

Desvio Padréo das somatorias normalizadas = 0,18

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,222
Fonte: Autora.

Percepcdo de restricdo econémica para usuarias do modo motocicleta
Conforme mostrado no Quadro 11, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
percepcoes restricdes econdmicas as usuarias de motocicleta:
e Prefiro realizar varias paradas nos meus deslocamentos para ndo precisar realizar varias
viagens no dia.
e O total de gastos diarios para me deslocar pela cidade pesa muito no meu orgamento.
A concordancia com essas afirmac6es indica maior percepcao de restricbes econdmicas
para realizar viagens. Assim sendo ndo houve necessidade de inverter a codificacéo.

O Quadro 3 apresenta um resumo descritivo das respostas para as usuarias do modo
motocicleta.

Quadro 3 — Percepgéo de restricdo econdmica para usuarias do modo motocicleta

Somatdria méaxima possivel = 10 (2 respostas com valor 5)

Somatoria minima possivel = 2 (2 respostas com valor 1)

Média das somatdrias normalizadas = 0,64

Desvio Padrdo das somatdrias normalizadas = 0,26

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrao / Média) = 0,406
Fonte: Autora.

Percepcao de restricdo econémica para usuarias do modo transporte publico
Conforme mostrado no Quadro 11, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as

percepcdes restricbes econdmicas para todas as usuarias:
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e Prefiro realizar vérias paradas nos meus deslocamentos para ndo precisar realizar varias
viagens no dia.
e O total de gastos diarios para me deslocar pela cidade pesa muito no meu orgamento.
Além das afirmacGes feitas para todas as usuarias foi acrescentada uma afirmacéo para
as usudrias de transporte publico.
e As passagens de 6nibus sdo caras.
A concordancia com essas afirmacdes indica maior percepcéo de restricdes econdémicas
para realizar viagens. Assim sendo ndo houve necessidade de inverter a codificacéo.
O Quadro 4 apresenta um resumo descritivo das respostas para as usuarias do modo

transporte publico.

Quadro 4 — Percepgdo de restricdo econdmica para usuarias do modo transporte publico

Somatédria maxima possivel = 15 (3 respostas com valor 5)

Somatédria minima possivel = 3 (3 respostas com valor 1)

Média das somatorias normalizadas = 0,67

Desvio Padréo das somatorias normalizadas = 0,22

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,328
Fonte: Autora.

Percepcao de restricdo econbmica para usuarias do modo transporte por aplicativo/taxi
Conforme mostrado no Quadro 11, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
percepcdes restricGes econdmicas para todas as usuarias:
e Prefiro realizar varias paradas nos meus deslocamentos para ndo precisar realizar varias
viagens no dia.
e O total de gastos diarios para me deslocar pela cidade pesa muito no meu orgamento.
Além das afirmacdes feitas para todas as usuarias foi acrescentada uma afirmagéo para
as usuarias de transporte por aplicativo/taxi.
e O valor das viagens urbanas utilizando o transporte por aplicativo/taxi é alto.
A concordéncia com essas afirmagdes indica maior percep¢édo de restrigdes econdmicas
para realizar viagens. Assim sendo ndo houve necessidade de inverter a codificacéo.
O Quadro 5 apresenta um resumo descritivo das respostas para as usuarias do modo

transporte por aplicativo/taxi.
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Quadro 5 — Percepcdo de restricdo econdmica para usuarias do modo transporte por aplicativo/taxi
Somatdria maxima possivel = 15 (3 respostas com valor 5)
Somatdria minima possivel = 3 (3 respostas com valor 1)
Média das somatorias normalizadas = 0,80
Desvio Padrdo das somatorias normalizadas = 0,20
Coeficiente de variacao (Desvio Padrdo / Média) = 0,25
Fonte: Autora.

As respostas das mulheres para as trés afirmacbes do Quadro 11 das usuarias do
transporte a pé, a somatoria das respostas e os valores normalizados das somatdrias sdo na
Tabela 1.

Tabela 1 — Dados — percepc¢des de restrigdes econdmicas para usudrias do transporte a pé.

Afirm. | Afirm. | Afirm. ) B
1 2 3 SOMATORIA | NORMALIZACAO
5 1 5 11 0,67
3 3 3 9 0,50
5 2 3 10 0,58
5 3 4 12 0,75
5 5 3 13 0,83
5 5 4 14 0,92
5 3 4 12 0,75
5 5 4 14 0,92
3 5 5 13 0,83
5 5 5 15 1,00
5 3 3 11 0,67
3 3 3 9 0,50
5 5 5 15 1,00
2 2 4 8 0,42
2 2 4 8 0,42

Fonte: Autora.
Percepcéao de restricdes econdmicas para usuérias do modo automovel
As respostas das mulheres para as trés afirmacfes do Quadro 11 das usuarias do

transporte automovel, a somatdria das respostas e os valores normalizados das somatdrias sdo

na Tabela 2.
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Tabela 2 — Dados — percepcdes de restricbes econdmicas para usuarias do transporte por automovel.

Continua

Afirm. | Afirm. | Afirm. ) B
1 2 3 SOMATORIA | NORMALIZACAO
4 3 4 11 0,67
5 5 5 15 1,00
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
4 2 5 11 0,67
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
2 2 5 9 0,50
2 3 3 8 0,42
4 4 4 12 0,75
1 5 5 11 0,67
5 4 4 13 0,83
2 2 5 9 0,50
5 3 5 13 0,83
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
4 3 5 12 0,75
5 5 5 15 1,00
5 3 5 13 0,83
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
2 2 5 9 0,50
5 1 4 10 0,58
5 5 5 15 1,00
5 3 5 13 0,83
4 3 4 11 0,67
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
5 2 5 12 0,75
5 5 5 15 1,00
4 4 4 12 0,75
5 2 4 11 0,67
3 4 4 11 0,67
3 4 4 11 0,67
5 2 3 10 0,58
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
5 3 4 12 0,75
4 3 4 11 0,67




Cont. Tabela 2.

Continua

5 3 5 13 0,83
5 2 5 12 0,75
5 4 5 14 0,92
5 4 5 14 0,92
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
5 3 5 13 0,83
5 5 5 15 1,00
5 4 4 13 0,83
1 3 5 9 0,50
4 4 5 13 0,83
3 4 4 11 0,67
4 1 3 8 0,42
5 5 5 15 1,00
4 4 5 13 0,83
5 3 5 13 0,83
5 4 4 13 0,83
5 2 5 12 0,75
5 5 5 15 1,00
4 2 4 10 0,58
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
1 3 5 9 0,50
5 1 3 9 0,50
5 3 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
5 5 1 11 0,67
5 5 1 11 0,67
5 5 1 11 0,67
5 5 1 11 0,67
5 5 5 15 1,00
3 4 4 11 0,67
5 2 5 12 0,75
5 5 5 15 1,00
1 3 5 9 0,50
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
5 4 5 14 0,92
3 2 3 8 0,42
5 5 5 15 1,00
2 5 5 12 0,75
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Cont. Tabela 2.

Continua

5 3 5 13 0,83
3 3 3 9 0,50
5 4 5 14 0,92
5 4 4 13 0,83
2 2 4 8 0,42
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
4 4 4 12 0,75
4 4 5 13 0,83
3 2 1 6 0,25
5 5 5 15 1,00
4 4 5 13 0,83
5 2 4 11 0,67
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
3 5 5 13 0,83
5 2 5 12 0,75
5 5 5 15 1,00
4 4 5 13 0,83
5 4 5 14 0,92
3 1 5 9 0,50
5 5 5 15 1,00
4 3 4 11 0,67
5 3 4 12 0,75
5 3 4 12 0,75
5 4 5 14 0,92
5 1 2 8 0,42
5 3 4 12 0,75
5 4 5 14 0,92
5 3 3 11 0,67
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
5 4 5 14 0,92
4 4 5 13 0,83
5 3 3 11 0,67
5 4 4 13 0,83
1 3 4 8 0,42
5 2 5 12 0,75
1 3 5 9 0,50
2 5 5 12 0,75
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Cont. Tabela 2.

Continua

5 5 5 15 1,00
3 3 5 11 0,67
5 4 3 12 0,75
5 5 5 15 1,00
1 3 5 9 0,50
5 2 3 10 0,58
3 4 5 12 0,75
4 4 5 13 0,83
5 2 5 12 0,75
5 4 5 14 0,92
2 5 5 12 0,75
5 2 3 10 0,58
2 2 5 9 0,50
4 1 2 7 0,33
5 4 5 14 0,92
5 4 5 14 0,92
3 5 5 13 0,83
5 4 5 14 0,92
5 3 5 13 0,83
4 5 4 13 0,83
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
4 3 5 12 0,75
5 5 5 15 1,00
5 1 4 10 0,58
5 3 4 12 0,75
5 5 5 15 1,00
5 3 5 13 0,83
5 3 5 13 0,83
1 4 5 10 0,58
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
3 3 3 9 0,50
3 1 4 8 0,42
5 2 5 12 0,75
2 5 5 12 0,75
5 5 5 15 1,00
5 4 5 14 0,92
4 5 5 14 0,92
1 5 5 11 0,67
4 4 5 13 0,83
5 2 5 12 0,75
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Cont. Tabela 2.

Continua

3 5 5 13 0,83
4 2 5 11 0,67
5 5 5 15 1,00
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
1 4 5 10 0,58
5 5 5 15 1,00
5 3 4 12 0,75
3 4 5 12 0,75
3 4 4 11 0,67
1 3 4 8 0,42
4 3 3 10 0,58
5 5 5 15 1,00
5 4 5 14 0,92
3 4 5 12 0,75
4 5 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
3 5 5 13 0,83
5 5 5 15 1,00
3 3 5 11 0,67
5 1 3 9 0,50
4 3 4 11 0,67
5 3 5 13 0,83
5 5 5 15 1,00
3 5 5 13 0,83
5 4 3 12 0,75
4 4 4 12 0,75
5 4 5 14 0,92
3 3 5 11 0,67
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
4 2 5 11 0,67
5 2 5 12 0,75
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
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Cont. Tabela 2.

Continua

5 3 5 13 0,83
4 2 4 10 0,58
5 4 5 14 0,92
4 5 5 14 0,92
4 3 4 11 0,67
4 4 5 13 0,83
4 4 5 13 0,83
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
5 3 5 13 0,83
4 4 5 13 0,83
5 3 4 12 0,75
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
3 3 3 9 0,50
5 3 5 13 0,83
3 5 5 13 0,83
5 5 5 15 1,00
3 3 4 10 0,58
5 3 5 13 0,83
5 4 5 14 0,92
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
5 4 4 13 0,83
5 4 5 14 0,92
5 2 5 12 0,75
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
3 4 5 12 0,75
5 5 5 15 1,00
1 4 5 10 0,58
5 5 5 15 1,00
5 3 5 13 0,83
3 5 5 13 0,83
5 5 5 15 1,00
5 4 5 14 0,92
2 4 4 10 0,58
2 4 5 11 0,67
5 5 5 15 1,00
5 4 4 13 0,83
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Cont. Tabela 2.

Percepcédo de restricdes econdmicas para usuérias do modo motocicleta

5 5 5 15 1,00
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
2 1 5 8 0,42
4 5 4 13 0,83

Fonte: Autora.
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As respostas das mulheres para as duas afirmaces do Quadro 11 das usuérias do

transporte motocicleta, a somatdria das respostas e os valores normalizados das somatérias sdo

na Tabela 3.

Tabela 3 — Dados — percepc0es de restricdes econdmicas para usudrias do transporte por motocicleta.

Continua

Afirm.
1

Afirm.
2

SOMATORIA

NORMALIZACAO

6
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0,50

0,38

0,88
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Cont. Tabela 3.

Percepcéo de restricdes econdmicas para usuarias do modo transporte publico

2 5 7 0,63
5 2 7 0,63
3 5 8 0,75
4 5 9 0,88
4 4 8 0,75
5 5 10 1,00
1 1 2 0,00
1 5 6 0,50
4 2 6 0,50
5 5 10 1,00

Fonte: Autora.
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As respostas das mulheres para as trés afirmacGes do Quadro 11 das usuérias do

transporte publico, a somatéria das respostas e os valores normalizados das somatdrias sdo na

Tabela 4.

Tabela 4 — Dados — percepc¢oes de restrigdes econdmicas para usudrias do transporte publico.

Continua

Afirm. | Afirm. | Afirm. ) B
1 2 3 SOMATORIA | NORMALIZACAO
4 5 3 12 0,75
5 5 5 15 1,00
5 5 4 14 0,92
3 4 4 11 0,67
5 1 5 11 0,67
5 1 5 11 0,67
4 3 3 10 0,58
4 4 4 12 0,75
4 4 5 13 0,83
2 1 1 4 0,08
5 4 2 11 0,67
3 4 5 12 0,75
3 4 4 11 0,67
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
4 2 4 10 0,58
5 5 3 13 0,83
5 2 4 11 0,67
5 4 3 12 0,75




Cont. Tabela 4.

Continua

5 4 4 13 0,83
4 5 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
3 3 3 9 0,50
3 3 3 9 0,50
4 5 4 13 0,83
5 5 5 15 1,00
1 1 3 5 0,17
3 3 3 9 0,50
5 4 4 13 0,83
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
3 5 4 12 0,75
5 3 4 12 0,75
5 5 3 13 0,83
2 2 2 6 0,25
3 5 1 9 0,50
1 4 2 7 0,33
1 5 2 8 0,42
5 2 2 9 0,50
2 1 2 5 0,17
2 4 4 10 0,58
3 1 5 9 0,50
2 4 4 10 0,58
2 4 4 10 0,58
2 4 4 10 0,58
2 4 4 10 0,58
2 4 4 10 0,58
2 2 3 7 0,33
2 4 4 10 0,58
4 4 4 12 0,75
2 4 4 10 0,58
2 2 4 8 0,42
2 4 4 10 0,58
2 4 4 10 0,58
2 4 4 10 0,58
5 3 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
2 2 4 8 0,42
2 4 5 11 0,67
2 4 5 11 0,67
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Cont. Tabela 4.

Percepcao de restricbes econdmicas para usuarias do modo transporte por aplicativo/taxi

2 2 3 7 0,33
2 4 4 10 0,58
2 4 5 11 0,67
2 2 5 9 0,50
2 4 4 10 0,58
4 5 5 14 0,92
4 5 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
5 1 2 8 0,42
2 5 5 12 0,75
2 3 5 10 0,58
2 5 5 12 0,75
4 5 5 14 0,92

Fonte: Autora.
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As respostas das mulheres para as trés afirmacdes do Quadro 11 das usuérias do

transporte por aplicativo/taxi, a somatéria das respostas e 0s valores normalizados das

somatorias sdo na Tabela 5.

Tabela 5 — Dados — percepcOes de restricdes econdmicas para usudrias do transporte por

Continua

aplicativo/taxi.

Afirm. | Afirm. | Afirm. ) B
1 2 3 SOMATORIA | NORMALIZACAO
5 5 5 15 1,00
5 3 3 11 0,67
5 3 4 12 0,75
5 5 5 15 1,00
5 2 1 8 0,42
5 5 4 14 0,92
5 5 5 15 1,00
5 3 3 11 0,67
5 3 3 11 0,67
5 5 5 15 1,00
3 5 3 11 0,67
3 5 3 11 0,67
5 5 5 15 1,00
5 5 5 15 1,00
5 5 4 14 0,92
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Cont. Tabela 5.

4 5 4 13 0,83
1 5 5 11 0,67
5 5 4 14 0,92
3 3 3 9 0,50
5 1 1 7 0,33
2 4 4 10 0,58

Fonte: Autora.

Comparacdes entre modos de transporte para percepcdes de inseguridade para realizar

viagens

A fim de verificar se existe diferenca significativa de percepcdo de restrigdes
econémicas para os diversos grupos de mulheres, foram realizados testes estatisticos ANOVA,
com nivel de significancia o = 0.05 e 95% de confian¢a no resultado. Para valores de p > 0,05
ndo se pode afirmar que as médias dos grupos sao diferentes. Para valores de p < 0,05, pode-
se afirmar que as médias dos grupos sdo diferentes.

Também foi realizado teste estatistico t, com nivel de significancia a = 0,05 e 95% de
confianca no resultado. Para valores de p > 0,05 ndo se pode afirmar que as médias dos grupos
sdo diferentes. Para valores de p < 0,05, pode-se afirmar que as médias dos grupos sdo
diferentes. A seguir sdo apresentados os testes realizados.

Tabela 6 - ANOVA: Percepcao de restrigdes econdmicas conforme o modo de transporte

Grupo Contagem Soma Média Variancia
A pé 15 10,75 0,716666667 0,04047619
Automovel 256 207,9166667 0,812174479 0,030786931
Motocicleta 34 20,875 0,613970588 0,06474209
Transporte pablico 75 50 0,666666667 0,048235736
Transporte por aplicativo/taxi 21 16,16666667 0,76984127 0,043683862
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 2,103204285 4 0,525801071 13,88397631 1,31E-10 2,394476

Dentro dos grupos 14,99694465 396 0,037871072
Total 17,10014893 400
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Tabela 7 - ANOVA: Percepcao de restrigdes econdmicas conforme a idade

Grupo Contagem Soma Média Variancia

18 a 20 anos 17 10,33333333 0,607843137 0,077052696

21 a 30 anos 152 116,7916667 0,768366228 0,039361055

31 a 40 anos 107 83,83333333 0,783489097 0,037946778

41 a 50 anos 72 57,75 0,802083333 0,036128228

51 a 60 anos 32 22,66666667 0,708333333 0,045250896

Acima de 60 anos 21 14,33333333 0,682539683 0,056679894
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,799948 5 0,159989635 3,877001676 0,001926 2,236837
Dentro dos grupos 16,3002 395 0,041266331
Total 17,10015 400

Tabela 8 - ANOVA: Percepcao de restrigdes econdmicas conforme a renda

Grupo Contagem Soma Média Variancia

Renda muito baixa 85 60,79166667 0,715196078 0,054929194

Renda baixa 79 55,91666667 0,707805907 0,052149825

Renda média 88 69,29166667 0,787405303 0,026821511

Renda média alta 134 107 0,798507463 0,036267597

Renda alta 15 12,70833333 0,847222222 0,035631614
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,762505881 4 0,19062647 4,620500155 0,001175 2,394476
Dentro dos grupos  16,33764305 396 0,041256674
Total 17,10014893 400

Tabela 9 - ANOVA: Percepcéo de restri¢cdes econdémicas conforme disponibilidade de veiculo
para utilizar quando desejar

Grupo Contagem Soma Média Variancia

Sem veiculo disponivel 112 78 0,696428571 0,048405548

Possui carro 258 208,375  0,807655039 0,033121296

Possui moto 31 19,33333333 0,623655914 0,053412485
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 1,612586 2 0,806292772 20,72014267 2,75E-09 3,018395

Dentro dos grupos  15,48756 398 0,038913476
Total 17,10015 400
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Tabela 10 — Teste t: Percepcao de restricdes econdmicas para mulheres com filhos e sem filhos

Sem filhos  Com filhos

Média 0,748079877 0,779211957
Variancia 0,041084259 0,044423192
Observacdes 217 184
Variancia agrupada 0,042615649
Hipotese da diferenga de média 0
gl 399
Stat t 1,504839448
P(T<=t) uni-caudal 0,066578261
t critico uni-caudal 1,648681534
P(T<=t) bi-caudal 0,133156523
t critico bi-caudal 1,965927296

Tabela 11 - ANOVA: Percepgao de restrigdes econdmicas conforme a area de residéncia

Grupo Contagem Soma Média Variancia

Area 1 122 90,91667 0,745219 0,041156

Area 2 115 88,16667 0,766667 0,03828

Area 3 122 94,875 0,777664 0,050752

Area 4 21 16,5 0,785714 0,042758

Area 5 21 15,25 0,72619 0,032738
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,10548 4 0,02637 0,614461 0,652455 2,394476
Dentro dos grupos  16,99467 396 0,042916
Total 17,10015 400

Tabela 12 - ANOVA: Percepcao de restrigdes econdmicas conforme a escolaridade

Grupo Contagem Soma Média Varidncia

Ensino fundamental 21 15,25 0,72619 0,056349

Ensino médio 90 62,91667 0,699074 0,042555

Ensino superior 290 227,5417 0,784626 0,040325
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,531713 2 0,265856 6,386293 0,001862 3,018395

Dentro dos grupos 16,56844 398 0,041629
Total 17,10015 400
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Tabela 13 - ANOVA: Percepcao de restricGes econdémicas conforme a situacdo de emprego

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Desempregada 88 66,95833 0,76089 0,038853
Empregada 299 230,0833 0,769509 0,043079
Aposentada/pensionista 14 8,666667 0,619048 0,044567

Fonte da variagéo SQ gl MQ F valor-P__F critico
Entre grupos 0,303012 2 0,151506 3,589857  0,0285 3,018395
Dentro dos grupos  16,79714 398 0,042204

Total 17,10015 400

Tabela 14 - ANOVA: Percepcéo de restricdes econdmicas para mulheres com companheiro e
sem companheiro

Sem companheiro  Com companheiro

Média 0,745810056 0,775713213
Variancia 0,043287589 0,04211016
Observacdes 179 222
Variancia agrupada 0,042635429

Hipotese da diferenga de média 0

gl 399

Stat t -1,441658983

P(T<=t) uni-caudal 0,075091494

t critico uni-caudal 1,648681534

P(T<=t) bi-caudal 0,150182988

t critico bi-caudal 1,965927296




193

APENDICE G: Percepcao de Dificuldade de Acesso as Atividades Urbanas

Percepcao de dificuldade de acesso as atividades urbanas para usuarias do modo a pé,
automovel, motocicleta, transporte publico e transporte por aplicativo

Conforme mostrado no Quadro 12, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
percepcoes de dificuldade de acesso as atividades urbanas para todas as usuarias:

e Existem estabelecimentos comerciais (farmacia, mercado, padaria) proximos a minha
casa.

e Eu preciso percorrer longas distancias para ter acesso a uma unidade de saude.

e Para estudar (cursos/escola/faculdade), preciso percorrer longas distancias.

Houve necessidade de inverter a codificacdo para a primeira afirmacdo, pois a
concordancia com a afirmacéo indica menor percepcéo de dificuldade de acesso as atividades
urbanas. A codificacdo foi invertida: “concordo totalmente” foi codificado como 1 e “discordo
totalmente” foi codificado como 5.

O Quadro 1 apresenta um resumo descritivo das respostas para as usuarias de transporte
a pé.

Quadro 1 - Percepcdo de dificuldade de acesso as atividades urbanas para as usuarias de transporte a
pé
Somatdria maxima possivel = 15 (3 respostas com valor 5)
Somatéria minima possivel = 3 (3 respostas com valor 1)
Média das somatorias normalizadas = 0,36
Desvio Padrdo das somatorias normalizadas = 0,22
Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,611
Fonte: Autora.

O Quadro 2 apresenta um resumo descritivo das respostas para as usuarias de automavel,

Quadro 2 — Percepcdo de dificuldade de acesso as atividades urbanas para as usuarias de automovel
Somatdria méaxima possivel = 15 (3 respostas com valor 5)
Somatéria minima possivel = 3 (3 respostas com valor 1)
Meédia das somatdrias normalizadas = 0,38
Desvio Padrdo das somatdrias normalizadas = 0,23
Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,605
Fonte: Autora.
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O Quadro 3 apresenta um resumo descritivo das respostas para as usuarias de
motocicleta.

Quadro 3 — Percepcdo de dificuldade de acesso as atividades urbanas para as usuarias de motocicleta
Somatdria maxima possivel = 15 (3 respostas com valor 5)
Somatdria minima possivel = 3 (3 respostas com valor 1)
Meédia das somatorias normalizadas = 0,39
Desvio Padréo das somatorias normalizadas = 0,21
Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,538
Fonte: Autora.

O Quadro 4 apresenta um resumo descritivo das respostas para as usuarias de transporte
publico.

Quadro 4 — Percepcdo de dificuldade de acesso as atividades urbanas para as usuarias de transporte
publico
Somatédria maxima possivel = 15 (3 respostas com valor 5)
Somatéria minima possivel = 3 (3 respostas com valor 1)
Média das somatdrias normalizadas = 0,59
Desvio Padréo das somatorias normalizadas = 0,21
Coeficiente de variagdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,355
Fonte: Autora.

O Quadro 5 apresenta um resumo descritivo das respostas para as usuarias de transporte
por aplicativo/taxi.

Quadro 5 — Percepcdo de dificuldade de acesso as atividades urbanas para as usuarias de transporte
por aplicativo/taxi

Somatoria méxima possivel = 15 (3 respostas com valor 5)

Somatdria minima possivel = 3 (3 respostas com valor 1)

Meédia das somatdrias normalizadas = 0,45

Desvio Padrdo das somatorias normalizadas = 0,23

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,511
Fonte: Autora.

Percepcéao de dificuldade de acesso as atividades urbanas para usuarias do modo a pé
As respostas das mulheres para as trés afirmacfes do Quadro 13 das usuarias do

transporte a pé, a somatdria das respostas e os valores normalizados das somatorias sdo na
Tabela 1.
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Tabela 1 — Dados — percepcoes de dificuldade de acesso as atividades urbanas para usuérias do
transporte a pé.

Afirm.

Afirm.

Afirm.

1 5 3 SOMATORIA | NORMALIZACAO
1 3 3 7 0,33
1 3 3 7 0,33
1 1 1 3 0,00
1 1 3 5 0,17
1 3 3 7 0,33
2 3 5 10 0,58
1 4 3 8 0,42
3 3 5 11 0,67
1 5 3 9 0,50
1 5 5 11 0,67
1 1 3 5 0,17
3 3 3 9 0,50
1 5 1 7 0,33
4 4 2 10 0,58
4 4 2 10 0,58

Fonte: Autora.

Percepcao de dificuldade de acesso as atividades urbanas para usuarias do modo automével

As respostas das mulheres para as trés afirmacdes do Quadro 13 das usuarias do

transporte automovel, a somatdria das respostas e os valores normalizados das somatdrias sdo

na Tabela 2.

Tabela 2 — Dados — percepcoes de dificuldade de acesso as atividades urbanas para usuarias do
transporte por automovel.

Continua

Afirm.

Afirm.

Afirm.

1 > 3 SOMATORIA | NORMALIZACAO
2 4 4 10 0,58
1 5 2 8 0,42
1 3 5 9 0,50
1 4 4 9 0,50
1 2 3 6 0,25
1 1 1 3 0,00
1 1 1 3 0,00
3 4 3 10 0,58
1 5 5 11 0,67
1 3 5 9 0,50




Cont. Tabela 2.

Continua

1 2 4 7 0,33
1 3 3 7 0,33
1 1 2 4 0,08
1 5 1 7 0,33
1 3 1 5 0,17
1 3 4 8 0,42
1 4 5 10 0,58
1 2 3 6 0,25
3 2 5 10 0,58
1 2 4 7 0,33
1 5 5 11 0,67
1 3 5 9 0,50
1 1 5 7 0,33
1 2 3 6 0,25
1 1 1 3 0,00
1 1 1 3 0,00
1 2 2 5 0,17
2 4 4 10 0,58
1 5 5 11 0,67
1 4 5 10 0,58
3 1 5 9 0,50
1 5 5 11 0,67
1 3 4 8 0,42
1 3 3 7 0,33
2 4 4 10 0,58
1 4 4 9 0,50
1 3 3 7 0,33
1 5 5 11 0,67
1 2 1 4 0,08
1 1 2 4 0,08
1 2 2 5 0,17
1 3 2 6 0,25
2 2 4 8 0,42
1 1 1 3 0,00
3 5 5 13 0,83
1 1 1 3 0,00
1 1 1 3 0,00
2 1 4 7 0,33
1 3 3 7 0,33
2 3 3 8 0,42
1 4 4 9 0,50
1 1 2 4 0,08
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Cont. Tabela 2.

Continua

1 3 4 8 0,42
1 1 1 3 0,00
1 4 5 10 0,58
2 1 1 4 0,08
4 3 2 9 0,50
3 1 1 5 0,17
1 2 5 8 0,42
1 4 5 10 0,58
4 2 3 9 0,50
1 1 3 5 0,17
1 2 5 8 0,42
1 1 2 4 0,08
1 1 3 5 0,17
1 1 1 3 0,00
1 5 3 9 0,50
2 4 4 10 0,58
2 2 2 6 0,25
2 2 2 6 0,25
2 2 2 6 0,25
2 2 2 6 0,25
1 1 3 5 0,17
1 4 3 8 0,42
1 1 1 3 0,00
1 5 5 11 0,67
1 3 4 8 0,42
4 1 2 7 0,33
1 4 4 9 0,50
1 1 4 6 0,25
3 3 3 9 0,50
1 3 3 7 0,33
1 1 4 6 0,25
1 1 3 5 0,17
3 4 3 10 0,58
1 1 1 3 0,00
1 2 4 7 0,33
1 3 2 6 0,25
4 5 5 14 0,92
2 3 4 9 0,50
3 4 4 11 0,67
1 3 4 8 0,42
3 2 3 8 0,42
1 2 3 6 0,25
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Cont. Tabela 2.

Continua

2 3 3 8 0,42
1 1 1 3 0,00
1 1 4 6 0,25
1 2 2 5 0,17
1 3 5 9 0,50
2 4 4 10 0,58
1 1 1 3 0,00
1 2 2 5 0,17
3 4 3 10 0,58
1 3 3 7 0,33
1 2 2 5 0,17
2 2 2 6 0,25
1 3 4 8 0,42
1 3 4 8 0,42
1 3 1 5 0,17
1 3 3 7 0,33
1 2 4 7 0,33
1 2 5 8 0,42
1 3 5 9 0,50
3 5 3 11 0,67
1 1 4 6 0,25
1 5 4 10 0,58
1 5 5 11 0,67
1 1 3 5 0,17
1 1 3 5 0,17
1 5 5 11 0,67
1 1 2 4 0,08
4 1 1 6 0,25
1 1 1 3 0,00
2 1 1 4 0,08
1 3 4 8 0,42
1 1 4 6 0,25
1 3 3 7 0,33
2 1 4 7 0,33
1 5 1 7 0,33
2 1 1 4 0,08
1 2 4 7 0,33
1 3 5 9 0,50
1 4 5 10 0,58
1 3 1 5 0,17
1 1 4 6 0,25
1 3 4 8 0,42
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Cont. Tabela 2.

Continua

1 2 4 7 0,33
1 4 4 9 0,50
1 5 2 8 0,42
2 3 4 9 0,50
1 1 4 6 0,25
1 1 3 5 0,17
1 1 2 4 0,08
2 3 4 9 0,50
2 1 2 5 0,17
1 1 3 5 0,17
1 2 5 8 0,42
3 2 2 7 0,33
5 5 3 13 0,83
1 2 4 7 0,33
1 1 3 5 0,17
1 2 5 8 0,42
3 3 3 9 0,50
1 2 4 7 0,33
1 3 3 7 0,33
1 5 5 11 0,67
2 4 4 10 0,58
2 4 4 10 0,58
1 1 2 4 0,08
2 4 4 10 0,58
3 4 5 12 0,75
1 5 5 11 0,67
1 1 1 3 0,00
5 4 5 14 0,92
1 5 3 9 0,50
4 3 4 11 0,67
5 1 1 7 0,33
1 1 1 3 0,00
1 2 1 4 0,08
4 4 3 11 0,67
2 2 2 6 0,25
1 1 4 6 0,25
2 4 4 10 0,58
1 3 3 7 0,33
1 1 3 5 0,17
1 3 3 7 0,33
5 5 5 15 1,00
2 5 5 12 0,75
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Continua

3 4 5 12 0,75
4 1 1 6 0,25
2 2 3 7 0,33
1 5 5 11 0,67
1 2 4 7 0,33
2 5 5 12 0,75
1 5 4 10 0,58
1 3 5 9 0,50
1 3 3 7 0,33
1 1 1 3 0,00
1 4 4 9 0,50
1 1 3 5 0,17
2 3 4 9 0,50
2 3 3 8 0,42
1 4 3 8 0,42
1 1 3 5 0,17
2 5 5 12 0,75
3 4 4 11 0,67
1 2 4 7 0,33
1 3 4 8 0,42
1 3 3 7 0,33
1 4 4 9 0,50
1 5 4 10 0,58
1 1 1 3 0,00
3 5 3 11 0,67
1 5 1 7 0,33
1 4 3 8 0,42
2 1 5 8 0,42
1 1 3 5 0,17
1 3 5 9 0,50
3 1 5 9 0,50
1 3 3 7 0,33
1 3 3 7 0,33
1 1 4 6 0,25
5 4 5 14 0,92
1 1 1 3 0,00
1 3 3 7 0,33
1 4 5 10 0,58
1 3 1 5 0,17
4 4 3 11 0,67
3 1 2 6 0,25
1 4 2 7 0,33
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Cont. Tabela 2.

1 1 1 3 0,00
1 1 5 7 0,33
1 3 2 6 0,25
1 2 1 4 0,08
1 3 5 9 0,50
3 3 3 9 0,50
1 3 1 5 0,17
1 2 4 7 0,33
3 3 5 11 0,67
3 2 4 9 0,50
1 1 1 3 0,00
1 1 3 5 0,17
1 3 4 8 0,42
1 5 5 11 0,67
4 4 4 12 0,75
1 1 5 7 0,33
1 1 2 4 0,08
5 5 5 15 1,00
1 5 1 7 0,33
4 1 4 9 0,50
1 1 4 6 0,25
1 2 5 8 0,42
1 5 5 11 0,67
1 2 5 8 0,42
3 5 5 13 0,83
1 1 1 3 0,00
1 2 1 4 0,08
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
1 3 4 8 0,42
1 1 3 5 0,17
4 4 5 13 0,83
1 1 1 3 0,00
1 5 5 11 0,67
5 1 1 7 0,33
1 4 5 10 0,58

Fonte: Autora.

Percepcéo de dificuldade de acesso as atividades urbanas para usuarias do modo motocicleta
As respostas das mulheres para as trés afirmacdes do Quadro 13 das usuérias do
transporte motocicleta, a somatoria das respostas e os valores normalizados das somatorias séo

na Tabela 3.
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Tabela 3 — Dados — percepcoes de dificuldade de acesso as atividades urbanas para usuérias do
transporte por motocicleta.

Afirm. | Afirm. | ATIrm. | 5\ ATORIA | NORMALIZACAO

1 2 3

10 0,58
4 0,08
0,25
0,67
0,67
0,17
0,08
0,17
0,50
0,17
0,50
0,50
0,50
0,50
0,50
0,42
0,17
0,08
0,17
0,42
0,42
0,33
0,42
0,50
0,17
0,33
0,67
0,50
0,75
0,58
0,67
0,08
0,25
7 0,33
Fonte: Autora.
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Percepcédo de dificuldade de acesso as atividades urbanas para usuarias do modo transporte
publico

As respostas das mulheres para as trés afirmacfes do Quadro 13 das usuarias do
transporte publico, a somatoria das respostas e 0s valores normalizados das somatorias sdo na
Tabela 4.

Tabela 4 — Dados — percepcdes de dificuldade de acesso as atividades urbanas para usuérias do
transporte publico.

Af'lrm' Af'zrm' Af'srm' SOMATORIA | NORMALIZACAO
5 3 5 13 0,83
1 1 5 7 0,33
3 5 5 13 0,83
3 2 5 10 0,58
1 5 5 11 0,67
1 5 5 11 0,67
2 4 4 10 0,58
1 2 5 8 0,42
3 3 5 11 0,67
1 1 2 4 0,08
1 3 4 8 0,42
1 3 5 9 0,50
1 2 5 8 0,42
3 4 5 12 0,75
3 4 5 12 0,75
1 1 2 4 0,08
1 1 5 7 0,33
1 2 4 7 0,33
3 5 5 13 0,83
4 1 4 9 0,50
2 4 5 11 0,67
2 5 5 12 0,75
5 5 5 15 1,00
1 3 5 9 0,50
1 3 5 9 0,50
1 1 3 5 0,17
5 5 5 15 1,00
1 4 5 10 0,58
4 1 5 10 0,58
1 5 5 11 0,67
4 1 5 10 0,58
5 5 5 15 1,00

Continua



Cont. Tabela 3.

4 5 2 11 0,67
4 4 3 11 0,67
1 5 5 11 0,67
4 2 3 9 0,50
1 4 3 8 0,42
3 1 1 5 0,17
5 5 1 11 0,67
3 5 5 13 0,83
1 2 3 6 0,25
1 5 5 11 0,67
3 4 4 11 0,67
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 3 2 9 0,50
4 2 2 8 0,42
4 4 4 12 0,75
4 3 3 10 0,58
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 2 10 0,58
4 2 2 8 0,42
1 5 5 11 0,67
4 2 2 8 0,42
4 4 2 10 0,58
3 4 4 11 0,67
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 2 10 0,58
4 4 2 10 0,58
4 4 2 10 0,58
4 4 4 12 0,75
1 5 5 11 0,67
1 1 5 7 0,33
4 5 5 14 0,92
4 5 5 14 0,92
3 5 5 13 0,83
4 4 4 12 0,75
1 3 3 7 0,33
1 2 2 5 0,17
5 5 5 15 1,00

Fonte: Autora.
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Percepcédo de dificuldade de acesso as atividades urbanas para usuarias do modo transporte
por aplicativo/taxi

As respostas das mulheres para as trés afirmacfes do Quadro 13 das usuarias do
transporte por aplicativo/taxi, a somatdria das respostas e os valores normalizados das
somatorias séo na Tabela 5.

Tabela 5 — Dados — percepcdes de dificuldade de acesso as atividades urbanas para usuérias do
transporte por aplicativo/taxi.

Af'lrm' Af'zrm' Af';m' SOMATORIA | NORMALIZACAO
1 5 5 11 0,67
1 1 3 5 0,17
1 1 1 3 0,00
1 1 5 7 0,33
1 5 1 7 0,33
4 4 2 10 0,58
1 5 5 11 0,67
5 3 3 11 0,67
1 1 3 5 0,17
1 5 1 7 0,33
1 5 4 10 0,58
1 5 4 10 0,58
2 3 3 8 0,42
1 5 5 11 0,67
1 3 5 9 0,50
1 1 1 3 0,00
1 3 4 8 0,42
1 1 1 3 0,00
3 3 3 9 0,50
1 5 5 11 0,67
4 4 4 12 0,75

Fonte: Autora.

Comparagdes entre modos de transporte para percepcdes de dificuldade de acesso as

atividades urbanas

A fim de verificar se existe diferenca significativa de percepc¢éo de dificuldade de acesso
as atividades urbanas para os diversos grupos de mulheres, foram realizados testes estatisticos

ANOVA, com nivel de significancia a = 0.05 e 95% de confianga no resultado. Para valores
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de p > 0,05 n&o se pode afirmar que as médias dos grupos sao diferentes. Para valores de p <
0,05, pode-se afirmar que as médias dos grupos sao diferentes.

Tambeém foi realizado teste estatistico t, com nivel de significancia o = 0,05 e 95% de
confianca no resultado. Para valores de p > 0,05 nao se pode afirmar que as médias dos grupos
sdo diferentes. Para valores de p < 0,05, pode-se afirmar que as médias dos grupos sdo

diferentes. A seguir sdo apresentados os testes realizados.

Tabela 6 - ANOVA: Percepcao de dificuldade de acesso as atividades urbanas conforme o modo
de transporte

Grupo Contagem Soma Média Variancia

A pé 15 6,166667 0,411111111 0,039153439
Automovel 256 96,41667 0,376627604 0,05174026
Motocicleta 34 13,08333 0,384803922 0,04041023
Transporte pablico 75 455  0,606666667 0,045713213
Transporte por aplicativo/taxi 21 9 0,428571429 0,05922619
Fonte da variagéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 3,132149 4 0,783037357 15,78611633 5,35E-12 2,394476
Dentro dos grupos  19,64275 396 0,049602913
Total 22,7749 400

Tabela 7 - ANOVA: Percepcéo de dificuldade de acesso as atividades urbanas conforme a area
de residéncia

Grupo Contagem Soma Média Variancia

Area 1 122 57,66666667 0,472677596 0,048260173

Area 2 115 45,75 0,397826087 0,060436266

Area 3 122 44,08333333 0,361338798 0,04965687

Area 4 21 12,75  0,607142857 0,051488095

Area 5 21 9,916666667 0,472222222 0,07037037
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 1,600037205 4 0,400009301 7,480740829 8,12E-06 2,394476
Dentro dos grupos 21,17486582 396 0,053471883
Total 22,77490302 400

Tabela 8 - ANOVA: Percepcéo de dificuldade de acesso as atividades urbanas conforme a renda

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Renda muito baixa 85 46 0,541176471 0,054170557
Renda baixa 79 38,08333333 0,482067511 0,057277579
Renda média 88 33,83333333 0,384469697 0,05019665
Renda média alta 134 48,08333333 0,358830846 0,047851672

Renda alta 15 4,166666667 0,277777778 0,040343915
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Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 2,460729 4 0,61518231 11,99222756 3,3E-09 2,394476
Dentro dos grupos  20,31417 396 0,051298419

Total 22,7749 400

Tabela 9 - ANOVA: Percepcao de dificuldade de acesso as atividades urbanas conforme a
disponibilidade de veiculo para utilizar quando desejar

Grupo Contagem Soma Média Variancia

Sem veiculo disponivel 112 59,5 0,53125  0,052818443

Possui carro 258 98,5 0,381782946 0,054333947

Possui moto 31 12,16667 0,392473118 0,038978495
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 1,778877 2 0,889438335 16,86016446 9,36E-08 3,018395
Dentro dos grupos  20,99603 398 0,052753835
Total 22,7749 400

Tabela 10 - ANOVA: Percepcéo de dificuldade de acesso as atividades urbanas conforme a idade

Grupo Contagem Soma Média Variancia

18 a 20 anos 17 7,833333 0,460784 0,045241

21 a 30 anos 152 66,75 0,439145 0,05914

31 a 40 anos 107 45,16667 0,422118 0,055329

41 a 50 anos 72 27,33333 0,37963 0,065706

51 a 60 anos 32 15 0,46875 0,044691

Acima de 60 anos 21 8,083333 0,384921 0,04547
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,296095 5 0,059219 1,040604 0,393296 2,236837
Dentro dos grupos  22,47881 395 0,056908
Total 22,7749 400

Tabela 11 - ANOVA: Percepcéo de dificuldade de acesso as atividades urbanas conforme a
situacdo de emprego

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Desempregada 88 41,41666667 0,470643939 0,074878635
Empregada 299 123,75 0,413879599 0,051586166
Aposentada/pensionista 14 5 0,357142857 0,046398046

Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P F critico
Entre grupos 0,28461 2 0,142304843 2,518300968 0,081880054 3,018395

Dentro dos grupos  22,49029 398 0,056508275
Total 22,7749 400
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Tabela 12 — Teste t: Percepcéo de dificuldade de acesso as atividades urbanas para mulheres
com filhos e mulheres sem filhos

Sem filhos

Com filhos

Média

Variéncia

Observacoes

Variancia agrupada

Hipotese da diferenca de média
o]

Stat t

P(T<=t) uni-caudal
t critico uni-caudal
P(T<=t) bi-caudal
t critico bi-caudal

0,408218126 0,443387681
0,050404115 0,064286639

217
0,056771288
0
399

1,472885868
0,070785103
1,648681534
0,141570207
1,965927296

184

Tabela 13 - ANOVA: Percepcéo de dificuldade de acesso as atividades urbanas conforme a
escolaridade

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Ensino fundamental 21 11,66667 0,555556 0,067593
Ensino médio 90 47,66667 0,52963 0,052795
Ensino superior 290 110,8333 0,382184 0,051383

Fonte da variacéo SQ gl

MQ F

valor-P  F critico

Entre grupos 1,874669
Dentro dos grupos
Total 22,7749 400

2 0,937334 17,84952 3,77E-08 3,018395
20,90023 398 0,052513

Tabela 14 — Teste t: Percepcéo de dificuldade de acesso as atividades urbanas para mulheres

com companheiro e sem companheiro

Sem companheiro  Com companheiro

Média

Variéncia
Observacdes
Variéncia agrupada
Hipotese da diferenca de média
gl

Stat t

P(T<=t) uni-caudal
t critico uni-caudal
P(T<=t) bi-caudal
t critico bi-caudal

0,441340782
0,049988579
179
0,05684618
0

399
1,280964956
0,100475004
1,648681534
0,200950009
1,965927296

0,410660661
0,062369496
222
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APENDICE H: Percepcéo de Inseguranca para Realizar Viagens

Percepcao de inseguranca para usuarias do modo a pé
Conforme mostrado no Quadro 13, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
percepcdes de inseguranga para as usuarias 0 modo a pé:
¢ Nos lugares por onde eu ando os carros trafegam em alta velocidade.
e Tenho medo de ser atropelada quando ando pela cidade.
e Preciso prestar aten¢do ao caminhar por causa dos estacionamentos nas calgadas.
A concordéncia com essas afirmacdes indica maior percepcdo de inseguranga para
realizar viagens. Assim sendo ndo houve necessidade de inverter a codificacdo de nenhuma
delas.

O Quadro 1 apresenta um resumo descritivo das respostas.

Quadro 1 — Percepcéo de inseguranca para usuérias do modo a pé

Somatédria maxima possivel = 15 (3 respostas com valor 5)

Somatédria minima possivel = 3 (3 respostas com valor 1)

Média das somatdrias normalizadas = 0,61

Desvio Padréo das somatorias normalizadas = 0,23

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,377
Fonte: Autora.

Percepcdo de inseguranca para usuarias de automovel
Conforme mostrado no Quadro 13, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
restricdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para as usuarias 0 modo
automovel:
e Tenho medo de sofrer acidente quando me desloco pela cidade de carro.
e Tenho medo de dirigir carro.
A concordancia com essas afirmacfes indica maior percepcdo de inseguranca para
realizar viagens. Assim sendo ndo houve necessidade de inverter a codificacdo de nenhuma
delas.

O Quadro 2 apresenta um resumo descritivo das respostas.
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Quadro 2 — Percepcdo de inseguranca para usuarias do modo automavel

Somatdria maxima possivel = 10 (2 respostas com valor 5)

Somatédria minima possivel = 2 (2 respostas com valor 1)

Média das somatdrias normalizadas = 0,34

Desvio Padréo das somatorias normalizadas = 0,27

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,794
Fonte: Autora.

Percepcédo de insegurancga para usuarias de motocicleta
Conforme mostrado no Quadro 13, as seguintes afirmacgdes foram feitas sobre as
restricdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para as usuarias 0 modo
motocicleta:
e Me sinto insegura andando de moto em ruas com muitos onibus e caminhdes.
e Tenho medo de sofrer um acidente e me machucar quando ando de moto.
A concordancia com essas afirmacdes indica maior percepcdo de inseguranca para

realizar viagens. Assim sendo ndo houve necessidade de inverter a codificacdo de nenhuma
delas.

O Quadro 3 apresenta um resumo descritivo das respostas.

Quadro 3 — Percepcéo de inseguranca para usuérias do modo motocicleta

Somatdria méxima possivel = 10 (2 respostas com valor 5)

Somatdria minima possivel = 2 (2 respostas com valor 1)

Média das somatdrias normalizadas = 0,69

Desvio Padrdo das somatdrias normalizadas = 0,31

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,449
Fonte: Autora.

Percepcao de inseguranca para usuarias de transporte pablico
Conforme mostrado no Quadro 13, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
restri¢cdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para as usuarias 0 modo
transporte publico:
e Posso me machucar se cair dentro do onibus.
e Os motoristas do dnibus sdo cuidadosos para dirigir.

e Posso me machucar ao subir e descer do 6nibus.
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Houve necessidade de inverter a codificacdo a segunda afirmacéo, pois a concordancia
com a afirmacdo indica menor percepcdo de inseguranca. A codificacdo foi invertida:
“concordo totalmente” foi codificado como 1 ¢ “discordo totalmente” foi codificado como 5.

O Quadro 4 apresenta um resumo descritivo das respostas.

Quadro 4 — Percepcdo de insegurancga para usuarias do modo transporte publico

Somatdéria méxima possivel = 15 (3 respostas com valor 5)

Somatédria minima possivel = 3 (3 respostas com valor 1)

Média das somatdrias normalizadas = 0,62

Desvio Padréo das somatorias normalizadas = 0,19

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,306
Fonte: Autora.

Percepcédo de inseguranca para usuarias de transporte por aplicativo/taxi

Conforme mostrado no Quadro 13, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
restricdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para as usuarias 0 modo
transporte por aplicativo/taxi:

e Tenho medo de sofrer acidente quando fagco uma viagem de transporte por

aplicativo/taxi.

A concordancia com essas afirmacdes indica maior percepcdo de inseguranca para
realizar viagens. Assim sendo ndo houve necessidade de inverter a codificacdo de nenhuma
delas.

O Quadro 5 apresenta um resumo descritivo das respostas.

Quadro 5 — Percepcéo de inseguranca para usuarias do modo transporte por aplicativo/taxi

Somat6ria méxima possivel = 5 (1 respostas com valor 5)

Somatoria minima possivel = 1 (1 respostas com valor 1)

Média das somatdrias normalizadas = 0,56

Desvio Padrdo das somatorias normalizadas = 0,40

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,714
Fonte: Autora.

Percepcao de inseguranca para usuarias do modo a pé
As respostas das mulheres para as trés afirmacfes do Quadro 13 das usuarias do

transporte a pé, a somatdria das respostas e os valores normalizados das somatorias sdo na
Tabela 1.



Tabela 1 — Dados — percepcao de insegurancga para usuarias do transporte a pé.

Afirm.1 | Afirm.2 | Afirm.3 | SOMATORIA | NORMALIZACAO
1 3 5 9 0,50
3 3 4 10 0,58
3 2 1 6 0,25
3 4 5 12 0,75
3 5 5 13 0,83
3 1 4 8 0,42
1 3 3 7 0,33
3 5 5 13 0,83
2 5 5 12 0,75
1 5 5 11 0,67
3 3 2 8 0,42
3 3 3 9 0,50
5 5 5 15 1,00
4 5 5 14 0,92
4 4 3 11 0,67

Fonte: Autora.

Percepcao de inseguranca para usuarias do modo automovel
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As respostas das mulheres para as duas afirmacGes do Quadro 13 das usuérias do

transporte automdvel, a somatoria das respostas e os valores normalizados das somatérias sao

na Tabela 2.

Tabela 2 — Dados — percepcdo de inseguranca para usuarias do transporte por automovel.
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Percepcao de inseguranca para usuarias do modo motocicleta
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As respostas das mulheres para as duas afirmac¢fes do Quadro 13 das usuérias do

transporte motocicleta, a somatoria das respostas e os valores normalizados das somatorias sdo

na Tabela 3.
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Tabela 3 — Dados — percepcao de inseguranga urbanas para usuarias do transporte por motocicleta.

Afirm.1 | Afirm.2 | SOMATORIA | NORMALIZACAO
1 5 6 0,50
5 5 10 1,00
3 3 6 0,50
3 5 8 0,75
1 3 4 0,25
2 5 7 0,63
3 2 5 0,38
1 1 2 0,00
5 5 10 1,00
1 1 2 0,00
1 3 4 0,25
1 3 4 0,25
5 5 10 1,00
5 5 10 1,00
5 5 10 1,00
1 5 6 0,50
1 5 6 0,50
1 5 6 0,50
2 5 7 0,63
2 4 6 0,50
2 4 6 0,50
5 5 10 1,00
5 5 10 1,00
5 5 10 1,00
5 5 10 1,00
5 5 10 1,00
5 5 10 1,00
5 5 10 1,00
4 4 8 0,75
5 5 10 1,00
3 4 7 0,63
1 5 6 0,50
5 5 10 1,00
2 5 7 0,63

Fonte: Autora.

Percepcéao de inseguranca para usuarias do modo transporte publico

As respostas das mulheres para as trés afirmacfes do Quadro 12 das usuarias do

transporte publico, a somatoria das respostas e 0s valores normalizados das somatorias sdo na

Tabela 4.



Continua

Tabela 4 — Dados — percepcao de inseguranca para usuarias do transporte pablico.

Afirm.1 | Afirm.2 | Afirm.3 [SOMATORIA | NORMALIZACAO
5 4 5 14 0,92
4 3 2 9 0,50
3 3 3 9 0,50
4 4 5 13 0,83
5 1 1 7 0,33
5 1 1 7 0,33
3 3 3 9 0,50
5 4 5 14 0,92
5 5 5 15 1,00
4 4 4 12 0,75
5 2 5 12 0,75
5 4 3 12 0,75
2 2 2 6 0,25
5 5 1 11 0,67
5 5 1 11 0,67
3 3 1 7 0,33
5 4 4 13 0,83
4 4 1 9 0,50
5 5 4 14 0,92
5 5 4 14 0,92
5 3 5 13 0,83
5 5 5 15 1,00
4 3 3 10 0,58
3 3 4 10 0,58
3 3 4 10 0,58
5 5 4 14 0,92
5 1 5 11 0,67
5 3 3 11 0,67
5 5 5 15 1,00
5 2 1 8 0,42
5 2 3 10 0,58
5 5 5 15 1,00
5 1 2 8 0,42
2 3 2 7 0,33
5 1 5 11 0,67
4 1 3 8 0,42
4 1 2 7 0,33
5 1 4 10 0,58
5 1 2 8 0,42
3 3 5 11 0,67
5 1 3 9 0,50
3 1 2 6 0,25
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Cont. Tabela 4.

Percepcédo de inseguranca para usuarias do modo transporte por aplicativo/taxi

4 3 4 11 0,67
4 3 4 11 0,67
4 3 4 11 0,67
4 2 4 10 0,58
3 3 4 10 0,58
2 2 4 8 0,42
4 4 4 12 0,75
4 2 4 10 0,58
4 4 4 12 0,75
4 2 4 10 0,58
4 3 4 11 0,67
4 3 4 11 0,67
4 2 4 10 0,58
2 2 5 9 0,50
5 5 5 15 1,00
4 3 3 10 0,58
2 3 4 9 0,50
4 3 4 11 0,67
3 3 4 10 0,58
4 2 3 9 0,50
4 3 4 11 0,67
4 1 4 9 0,50
4 4 4 12 0,75
4 3 4 11 0,67
5 5 8] 15 1,00
4 4 4 12 0,75
3 4 2 9 0,50
3 2 5 10 0,58
5 2 4 11 0,67
4 5 1 10 0,58
5 1 5 11 0,67
5 2 5 12 0,75
5 5 2 12 0,75

Fonte: Autora.
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As respostas das mulheres para uma afirmacao do Quadro 13 das usuarias do transporte

por aplicativo/taxi, a somatoria das respostas e o0s valores normalizados das somatdrias sdo na

Tabela 5.
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Tabela 5 — Dados — percepcao de insegurancga para usuarias do transporte por aplicativo/taxi.

Afirm.1 | SOMATORIA | NORMALIZACAO
4 0,75
1,00
0,00
1,00
0,00
0,75
0,75
0,00
1,00
1,00
0,00
0,00
1,00
1,00
1,00
0,25
0,00
0,75
0,50
1,00

3 0,50
Fonte: Autora.
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Comparacdes entre modos de transporte para percepcao de inseguranga para realizar viagens

A fim de verificar se existe diferenca significativa de percep¢éo de inseguranca para 0s
diversos grupos de mulheres, foram realizados testes estatisticos ANOVA, com nivel de
significancia a = 0.05 ¢ 95% de confianga no resultado. Para valores de p > 0,05 ndo se pode
afirmar que as médias dos grupos sdo diferentes. Para valores de p < 0,05, pode-se afirmar que
as médias dos grupos séo diferentes.

Tambeém foi realizado teste estatistico t, com nivel de significancia oo = 0,05 e 95% de
confianga no resultado. Para valores de p > 0,05 ndo se pode afirmar que as médias dos grupos
sdo diferentes. Para valores de p < 0,05, pode-se afirmar que as médias dos grupos sdo

diferentes. A seguir sdo apresentados os testes realizados.



223

Tabela 6 - ANOVA: Percepc¢ao de inseguranca conforme o modo de transporte

Grupo Contagem Soma Média Variancia
A pé 15 9,416666667 0,627777778 0,049470899
Automovel 256 85,375 0,333496094 0,073822141
Motocicleta 34 23,125 0,680147059 0,099612857
Transporte publico 75 47,91666667 0,638888889 0,035910911
Transporte por aplicativo/taxi 21 12,25 0,583333333 0,183333333
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico

1,01114E-

Entre grupos 8,784995 4 2,196248804 29,85781704 21 2,394476
Dentro dos grupos  29,12854 396 0,073556911
Total 37,91353 400

Tabela 7 - ANOVA: Percepcéo de inseguranca conforme a idade

Grupo Contagem Soma Média Variancia

18 a 20 anos 17 10,20833 0,600490196 0,070976307

21 a 30 anos 152 77,41667 0,509320175 0,104769071

31 a 40 anos 107 41,04167 0,383566978 0,076871669

41 a 50 anos 72 26,25 0,364583333 0,091145833

51 a 60 anos 32 13,54167 0,423177083 0,106531068

Acima de 60 anos 21 9,625 0,458333333 0,055381944
Fonte da variacdo SQ gl MQ F valor-P F critico
Entre grupos 1,927928 5 0,385585675 4,23242424 0,000925864 2,236837
Dentro dos grupos 35,9856 395 0,091102794
Total 37,91353 400

Tabela 8 - ANOVA: Percepcao de inseguranca conforme a renda

Grupo Contagem Soma Média Variancia

Renda muito baixa 85 49,66666667 0,584313725  0,0771733

Renda baixa 79 41,08333333 0,520042194 0,079187178

Renda média 88 42,58333333 0,483901515 0,111647183

Renda média alta 134 40,25 0,300373134 0,069655248

Renda alta 15 4,5 0,3 0,066517857
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P _ F critico
Entre grupos 5,345672159 4 1,33641804 16,24981021 2,47E-12 2,394476

Dentro dos grupos  32,56785998 396 0,082242071
Total 37,91353214 400
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Tabela 9 - ANOVA: Percepcdo de inseguranca conforme a posse de veiculo para utilizar quando

desejar
Grupo Contagem Soma Média Variancia
Sem veiculo disponivel 112 65,58333333 0,585565476 0,081670398
Possui carro 258 91,54166667 0,354812661 0,078418436
Possui moto 31 20,95833333 0,676075269 0,09093862
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 5,966421 2 2,983210593 37,16510759 1,59E-15 3,018395
Dentro dos grupos  31,94711 398 0,080269123

Total 37,91353 400

Tabela 10 - ANOVA: Percepcao de inseguranca conforme a area de residéncia

Grupo Contagem Soma Média Variancia

Area 1 122 61,54167 0,50444 0,081549

Area 2 115 48,41667 0,421014 0,109996

Area 3 122 47,375 0,38832 0,094073

Area 4 21 10,75 0,511905 0,091865

Area 5 21 10 0,47619 0,064162
Fonte da variacdo SQ gl MQ F valor-P _ F critico
Entre grupos 1,003248 4 0,250812 2,69089 0,030836 2,394476
Dentro dos grupos  36,91028 396 0,093208
Total 37,91353 400

Tabela 11 — Teste t: Percepcéo de inseguranca para mulheres com companheiro e sem
companheiro

Sem companheiro  Com companheiro

Média 0,434357542 0,451951952
Variéncia 0,099462896 0,091305248
Observacoes 179 222
Variéncia agrupada 0,094944499

Hipotese da diferenca de média 0

gl 399

Stat t -0,568421663

P(T<=t) uni-caudal 0,285034224

t critico uni-caudal 1,648681534

P(T<=t) bi-caudal 0,570068449

t critico bi-caudal 1,965927296




Tabela 12 — Teste t: Percepcdo de inseguranca para mulheres filhos e sem filhos
Sem filhos  Com filhos

Média 0,444700461 0,443387681
Variancia 0,099052932 0,090261897
Observacoes 217 184
Variancia agrupada 0,095020954

Hipotese da diferenca de média 0

al 399

Stat t 0,042496067

P(T<=t) uni-caudal 0,483062252

t critico uni-caudal 1,648681534

P(T<=t) bi-caudal 0,966124504

t critico bi-caudal 1,965927296

Tabela 13 - ANOVA: Percepcéo de inseguranga conforme a escolaridade

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Ensino fundamental 21 11,70833 0,55754 0,075777
Ensino médio 90 54,125 0,601389 0,05864
Ensino superior 290 112,25 0,387069 0,095983
Fonte da variagéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 3,440058 2 1,720029 19,85792 6,02E-09 3,018395
Dentro dos grupos 34,47347 398 0,086617
Total 37,91353 400

Tabela 14 - ANOVA: Percepcao de inseguranca conforme a situacdo de emprego

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Desempregadas 88 4475 0,508523 0,10118
Empregadas 299 127,0417 0,424889 0,093828
Aposentada/pensionista 14 6,291667 0,449405 0,051864

Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,475975 2 0,237987 2,530051 0,080935 3,018395

Dentro dos grupos  37,43756 398 0,094064
Total 37,91353 400
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APENDICE I: Restricdes Relacionadas a Qualidade da Infraestrutura de

Transportes

RestricOes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para usuarias do modo a

pé

Conforme mostrado no Quadro 14, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
restricdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para as usuarias 0 modo a
pé:

e Por onde eu ando, néo existem calgadas suficientes.

e Por onde eu ando, falta faixa de pedestre para atravessar a rua.

e Existe muito lixo e buracos nas calcadas que atrapalham a minha caminhada.

e N&o existem rampas para cadeirantes e carrinhos de bebés nas calcadas por onde eu
ando.

A concordancia com essas afirmacdes indica maior percepcao de restricdo relacionada
a qualidade da infraestrutura de transportes para realizar viagens. Assim sendo nao houve
necessidade de inverter a codificacdo de nenhuma delas.

O Quadro 1 apresenta um resumo descritivo das respostas.

Quadro 1 — Percepgéo de restrigdo relacionada a qualidade da infraestrutura de transportes para
usuarias do modo a pé

Somatdria méxima possivel = 20 (4 respostas com valor 5)

Somatédria minima possivel = 4 (4 respostas com valor 1)

Média das somatdrias normalizadas = 0,67

Desvio Padrdo das somatdrias normalizadas = 0,26

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrao / Média) = 0,388
Fonte: Autora.

Restricbes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para usuarias de
automovel
Conforme mostrado no Quadro 14, as seguintes afirmacgdes foram feitas sobre as
restri¢cdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para as usuarias 0 modo
automovel:
e N&o uso o carro se tiver que ir a um lugar com congestionamento.

e Na&o uso o carro se tiver que ir a um lugar onde é dificil estacionar.
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e Nos percursos que eu faco as ruas possuem pavimentacdo em boas condicdes de trafego.
Houve necessidade de inverter a codificacdo para terceira afirmacdo, pois a
concordéncia com a afirmacéo indica menor percepcéo de restricdo relacionada a qualidade da
infraestrutura de transportes. A codificagdo foi invertida: “concordo totalmente” foi codificado
como 1 e “discordo totalmente” foi codificado como 5.

O Quadro 2 apresenta um resumo descritivo das respostas.

Quadro 2 — RestricOes relacionadas a percepcdo da qualidade da infraestrutura de transportes para
usuarias do modo automével

Somatédria maxima possivel = 15 (3 respostas com valor 5)

Somatéria minima possivel = 3 (3 respostas com valor 1)

Média das somatdrias normalizadas = 0,42

Desvio Padrdo das somatodrias normalizadas = 0,25

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,595
Fonte: Autora.

RestricGes relacionadas a percepcdo da qualidade da infraestrutura de transportes para
usuarias de motocicleta

Conforme mostrado no Quadro 14, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
restricdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para as usuarias 0 modo

motocicleta:

e Nos percursos que eu faco as ruas possuem pavimentacdo em boas condicdes de trafego.

Houve necessidade de inverter a codificacdo para a afirmacao, pois a concordancia com

a afirmacdo indica menor percepcao das restricdes relacionadas a percepgédo da qualidade da

infraestrutura de transportes. A codificacdo foi invertida: “concordo totalmente” foi codificado
como 1 e “discordo totalmente” foi codificado como 5.

O Quadro 3 apresenta um resumo descritivo das respostas.

Quadro 3 — RestricOes relacionadas a percepcdo da qualidade da infraestrutura de transportes para
usuarias do modo motocicleta

Somat6ria méxima possivel = 5 (1 respostas com valor 5)

Somatéria minima possivel = 1 (1 respostas com valor 1)

Média das somatdrias normalizadas = 0,49

Desvio Padrdo das somatorias normalizadas = 0,38

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,775
Fonte: Autora.
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RestricGes relacionadas a percep¢do da qualidade da infraestrutura de transportes para
usudrias de transporte publico

Conforme mostrado no Quadro 14, as seguintes afirmacdes foram feitas sobre as
restricdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para as usuarias 0 modo
transporte publico:

e Existem pontos de dnibus proximos a minha casa.
e Os pontos Onibus que eu utilizo possuem bancos e coberturas.
e Existem linhas de 6nibus que me levam para onde eu quero ir.

Houve necessidade de inverter a codificacdo para todas as afirmacGes, pois a
concordancia com as afirmacfes indica menor percepcdo das restricbes relacionadas a
percepcao da qualidade da infraestrutura de transportes. A codificagdo foi invertida: “concordo
totalmente” foi codificado como 1 e “discordo totalmente™ foi codificado como 5.

O Quadro 4 apresenta um resumo descritivo das respostas.

Quadro 4 — RestricOes relacionadas a percepcdo da qualidade da infraestrutura de transportes para
usudrias do modo transporte publico

Somatdria maxima possivel = 15 (3 respostas com valor 5)

Somatédria minima possivel = 3 (3 respostas com valor 1)

Média das somatorias normalizadas = 0,55

Desvio Padrdo das somatorias normalizadas = 0,26

Coeficiente de variacdo (Desvio Padrdo / Média) = 0,472
Fonte: Autora.

RestricOes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para usuarias do modo a

pé

As respostas das mulheres para as quatro afirmacgdes do Quadro 14 das usuarias do
transporte a pé, a somatdria das respostas e os valores normalizados das somatorias sdo na
Tabela 1.

Tabela 1 — Dados — percepcao de restricao relacionada a qualidade da infraestrutura de transportes
para usuarias do transporte a pé.

Afirm. | Afirm. | Afirm. | Afirm. ) _
1 2 3 4 SOMATORIA | NORMALIZACAO
5 5 5 5 20 1,00
3 4 4 3 14 0,63
2 4 2 5 13 0,56

Continua



Cont. Tabela 1.

2 4 4 5 15 0,69
5 5 3 5 18 0,88
5 5 5 5 20 1,00
2 4 3 5 14 0,63
5 5 3 5 18 0,88
5 5 5 5 20 1,00
5 5 5 5 20 1,00
1 2 1 2 6 0,13
3 3 3 3 12 0,50
2 5 1 5 13 0,56
1 2 3 3 9 0,31
1 3 3 3 10 0,38

Fonte: Autora.
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Restri¢Oes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para usuarias do modo

automoével

As respostas das mulheres para as trés afirmacdes do Quadro 14 das usuérias do

transporte automovel, a somatdria das respostas e os valores normalizados das somatdrias sdo

na Tabela 2.

Tabela 2 — Dados — percepcao de restricdo relacionada a qualidade da infraestrutura de transportes
para usudrias do transporte por automavel.

Continua

Afirm. | Afirm. | Afirm. ) B
1 2 3 SOMATORIA | NORMALIZACAO
1 4 3 8 0,42
3 4 3 10 0,58
3 3 1 7 0,33
3 4 3 10 0,58
4 2 2 8 0,42
1 1 5 7 0,33
1 1 5 7 0,33
2 2 1 5 0,17
3 3 2 8 0,42
3 4 4 11 0,67
3 1 2 6 0,25
1 1 1 3 0,00
4 4 2 10 0,58
5 5 5 15 1,00
1 1 1 3 0,00




Cont. Tabela 2.

Continua

5 1 5 11 0,67
1 1 5 7 0,33
2 2 2 6 0,25
4 5 5 14 0,92
4 1 4 9 0,50
1 3 4 8 0,42
1 1 4 6 0,25
1 1 5 7 0,33
3 3 3 9 0,50
1 1 1 3 0,00
2 2 4 8 0,42
5 4 2 11 0,67
1 4 3 8 0,42
1 2 4 7 0,33
4 1 3 8 0,42
1 1 1 3 0,00
1 1 3 5 0,17
3 3 3 9 0,50
1 1 5 7 0,33
4 4 2 10 0,58
3 3 5 11 0,67
4 4 2 10 0,58
5 5 5 15 1,00
3 3 2 8 0,42
4 5 2 11 0,67
1 1 2 4 0,08
3 4 4 11 0,67
4 4 2 10 0,58
1 1 1 3 0,00
3 3 4 10 0,58
2 2 5 9 0,50
1 1 5 7 0,33
2 4 3 9 0,50
1 1 2 4 0,08
3 3 1 7 0,33
1 1 3 5 0,17
5 5 2 12 0,75
5 3 3 11 0,67
3 2 2 7 0,33
1 2 2 5 0,17
1 1 4 6 0,25
5 5 3 13 0,83
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Cont. Tabela 2.

Continua

1 1 3 5 0,17
5 2 1 8 0,42
2 2 3 7 0,33
1 1 1 3 0,00
4 2 3 9 0,50
1 1 2 4 0,08
3 3 1 7 0,33
1 1 5 7 0,33
1 1 1 3 0,00
1 1 4 6 0,25
4 4 1 9 0,50
1 2 1 4 0,08
1 2 1 4 0,08
1 2 1 4 0,08
1 2 1 4 0,08
4 2 3 9 0,50
5 5 4 14 0,92
5 5 1 11 0,67
1 1 5 7 0,33
1 3 3 7 0,33
2 2 2 6 0,25
3 3 2 8 0,42
4 4 4 12 0,75
1 2 2 5 0,17
5 5 2 12 0,75
1 1 2 4 0,08
1 1 3 5 0,17
1 2 2 5 0,17
1 5 1 7 0,33
1 1 2 4 0,08
3 3 4 10 0,58
5 5 5 15 1,00
3 3 3 9 0,50
4 4 4 12 0,75
1 1 4 6 0,25
3 4 3 10 0,58
3 3 4 10 0,58
3 2 3 8 0,42
2 1 2 5 0,17
1 1 2 4 0,08
1 1 2 4 0,08
1 5 5 11 0,67
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Cont. Tabela 2.

Continua

5 5 1 11 0,67
2 5 1 8 0,42
5 5 4 14 0,92
1 1 1 3 0,00
3 5 2 10 0,58
1 1 2 4 0,08
1 2 4 7 0,33
1 4 2 7 0,33
1 4 2 7 0,33
1 2 5 8 0,42
3 3 3 9 0,50
1 4 1 6 0,25
1 1 3 5 0,17
5 5 3 13 0,83
1 1 3 5 0,17
1 1 3 5 0,17
4 5 2 11 0,67
1 2 3 6 0,25
1 2 2 5 0,17
1 2 2 5 0,17
2 4 3 9 0,50
5 3 4 12 0,75
1 1 1 3 0,00
1 1 1 3 0,00
3 4 2 9 0,50
1 5 4 10 0,58
1 1 3 5 0,17
3 3 4 10 0,58
1 1 2 4 0,08
1 1 5 7 0,33
3 4 2 9 0,50
4 4 3 11 0,67
5 5 3 13 0,83
4 5 4 13 0,83
1 1 3 5 0,17
4 4 5 13 0,83
1 5 4 10 0,58
4 4 3 11 0,67
2 3 2 7 0,33
3 3 3 9 0,50
4 4 3 11 0,67
1 1 2 4 0,08
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Cont. Tabela 2.

Continua

4 4 4 12 0,75
5 4 2 11 0,67
3 3 2 8 0,42
1 1 3 5 0,17
5 5 1 11 0,67
5 1 3 9 0,50
1 1 2 4 0,08
3 3 2 8 0,42
4 1 1 6 0,25
3 4 1 8 0,42
4 4 1 9 0,50
2 2 3 7 0,33
3 3 5 11 0,67
1 1 4 6 0,25
5 5 3 13 0,83
3 5 1 9 0,50
1 1 2 4 0,08
2 4 1 7 0,33
5 5 1 11 0,67
3 4 5 12 0,75
1 3 2 6 0,25
1 2 5 8 0,42
4 3 2 9 0,50
1 1 5 7 0,33
2 5 5 12 0,75
1 3 2 6 0,25
1 5 3 9 0,50
5 5 3 13 0,83
2 2 1 5 0,17
2 2 2 6 0,25
1 1 2 4 0,08
3 3 5 11 0,67
3 5 5 13 0,83
1 2 3 6 0,25
1 4 5 10 0,58
1 1 2 4 0,08
2 2 3 7 0,33
2 2 3 7 0,33
1 1 1 3 0,00
2 2 3 7 0,33
3 3 2 8 0,42
1 1 5 7 0,33
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Cont. Tabela 2.

Continua

2 2 3 7 0,33
5 4 3 12 0,75
5 5 3 13 0,83
3 4 4 11 0,67
1 1 2 4 0,08
2 4 2 8 0,42
1 1 3 5 0,17
1 1 3 5 0,17
1 4 4 9 0,50
3 2 3 8 0,42
1 1 1 3 0,00
1 1 4 6 0,25
4 5 2 11 0,67
1 1 5 7 0,33
1 2 1 4 0,08
1 1 2 4 0,08
4 5 2 11 0,67
5 5 1 11 0,67
1 2 1 4 0,08
2 2 4 8 0,42
1 1 4 6 0,25
1 1 3 5 0,17
1 5 5 11 0,67
2 4 2 8 0,42
2 4 3 9 0,50
4 4 2 10 0,58
4 5 2 11 0,67
2 2 2 6 0,25
5 5 2 12 0,75
1 4 4 9 0,50
2 1 4 7 0,33
4 3 2 9 0,50
5 5 2 12 0,75
1 1 5 7 0,33
1 1 3 5 0,17
3 4 5 12 0,75
5 5 1 11 0,67
2 4 2 8 0,42
4 5 3 12 0,75
3 4 3 10 0,58
1 1 1 3 0,00
1 1 3 5 0,17
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Cont. Tabela 2.

3 3 3 9 0,50
1 1 4 6 0,25
1 1 3 5 0,17
5 5 4 14 0,92
1 2 2 5 0,17
3 4 3 10 0,58
3 4 4 11 0,67
5 3 1 9 0,50
5 5 3 13 0,83
4 4 5 13 0,83
1 1 2 4 0,08
1 1 1 3 0,00
3 3 4 10 0,58
5 5 1 11 0,67
1 4 3 8 0,42
1 1 5 7 0,33
1 3 4 8 0,42
1 1 5 7 0,33
4 4 1 9 0,50
4 5 2 11 0,67
1 4 4 9 0,50
2 3 4 9 0,50
3 3 2 8 0,42
2 2 1 5 0,17
1 4 4 9 0,50
2 2 2 6 0,25
1 1 3 5 0,17
1 1 4 6 0,25
4 4 4 12 0,75
1 1 4 6 0,25
3 3 2 8 0,42

Fonte: Autora.
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RestricOes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para usuarias do modo

motocicleta

As respostas das mulheres para a afirmagdo do Quadro 14 das usuérias do transporte

motocicleta, a somatdria das respostas e o0s valores normalizados das somatorias sdo na Tabela

3.
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Tabela 3 — Dados — percepcao de restri¢do relacionada a qualidade da infraestrutura de transportes

para usudrias do transporte por motocicleta.

Afirm. 1

SOMATORIA | NORMALIZACAO

[EEN

1

0,00

0,25

0,25

0,50

1,00

1,00

1,00

0,50

1,00

1,00

0,50

0,50

0,50

0,50

0,25

0,25

0,00

1,00

0,00

0,25

0,25

0,00

0,50

0,50

1,00

0,25

0,00

0,50

0,25

0,75

1,00

0,00

R (=0T BN WP N[O W W (NN O INDINWWW W oo |w 010101 (W (NN

0,00

W | | (O W (N0 W (W (NN (P O[NNI W W W |w (oo (oo o1 (W NN

3

0,50

Fonte: Autora.
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Restricdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para usuérias do modo
transporte pablico

As respostas das mulheres para as trés afirmacbes do Quadro 14 das usuarias do
transporte publico, a somatoria das respostas e 0s valores normalizados das somatorias sdo na
Tabela 4.

Tabela 4 — Dados — percepcao de restricdo relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes
para usuérias do transporte publico.

Afirm. | Afirm. | Afirm. ) B
1 2 3 SOMATORIA | NORMALIZACAO
3 5 4 12 0,75
1 2 2 5 0,17
1 1 1 3 0,00
1 5 3 9 0,50
1 1 1 3 0,00
1 1 1 3 0,00
1 3 1 5 0,17
2 1 2 5 0,17
2 5 3 10 0,58
1 2 1 4 0,08
2 5 4 11 0,67
5 2 5 12 0,75
1 1 2 4 0,08
1 3 1 5 0,17
1 3 1 5 0,17
1 2 1 4 0,08
1 2 1 4 0,08
1 2 1 4 0,08
1 5 1 7 0,33
3 5 3 11 0,67
2 3 5 10 0,58
1 2 5 8 0,42
2 5 5 12 0,75
3 3 2 8 0,42
3 3 2 8 0,42
3 1 4 8 0,42
1 5 5 11 0,67
1 5 4 10 0,58
1 1 4 6 0,25
1 1 5 7 0,33
1 1 5 7 0,33
5 5 5 15 1,00

Continua



Cont. Tabela 4.

1 1 5 7 0,33
4 5 4 13 0,83
4 5 5 14 0,92
1 4 5 10 0,58
3 3 5 11 0,67
5 5 5 15 1,00
4 5 3 12 0,75
1 1 5 7 0,33
1 1 5 7 0,33
1 4 4 9 0,50
4 3 4 11 0,67
4 4 4 12 0,75
4 3 4 11 0,67
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 3 4 11 0,67
1 1 5 7 0,33
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 3 4 11 0,67
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 3 11 0,67
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
4 4 4 12 0,75
1 1 4 6 0,25
1 1 5 7 0,33
4 4 4 12 0,75
1 1 4 6 0,25
1 4 5 10 0,58
1 5 5 11 0,67
1 1 5 7 0,33
1 4 5 10 0,58
1 1 4 6 0,25

Fonte: Autora.
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Comparagdes entre modos de transporte para restricdes relacionadas a qualidade da

infraestrutura de transportes para realizar viagens

A fim de verificar se existe diferenca significativa de percepcao de restricdo relacionada
a qualidade da infraestrutura de transportes para os diversos grupos de mulheres, foram
realizados testes estatisticos ANOVA, com nivel de significancia o = 0,05 e 95% de confianca
no resultado. Para valores de p > 0,05 ndo se pode afirmar que as médias dos grupos sdo
diferentes. Para valores de p < 0,05, pode-se afirmar que as médias dos grupos sdo diferentes.

Também foi realizado teste estatistico t, com nivel de significancia a = 0.05 ¢ 95% de
confianga no resultado. Para valores de p > 0,05 ndo se pode afirmar que as médias dos grupos
sdo diferentes. Para valores de p < 0,05, pode-se afirmar que as médias dos grupos sdo

diferentes. A seguir sdo apresentados os testes realizados.

Tabela 5 - ANOVA: Restricdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes
conforme 0 modo de transporte

Grupo Contagem Soma Média Variancia
A pé 15 10,125 0,675 0,077678571
Automovel 256 105,75 0,413085938 0,060962074
Motocicleta 34 15,75 0,463235294 0,129289216
Transporte publico 75 39,08333333 0,521111111 0,0704004
Fonte da variacdo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 1,493204165 3 0,497734722 7,167958838 0,000108 2,628646
Dentro dos grupos  26,10900252 376 0,069438836
Total 27,60220669 379

Tabela 6 - ANOVA: Restrigdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes
conforme a area de residéncia

Grupo Contagem Soma Média Variancia

Area 1 118 57,47916667 0,487111582 0,070883187

Area 2 106 48,66666667 0,459119497 0,067715977

Area 3 114 43,39583333 0,380665205 0,079740391

Area 4 21 10,83333333 0,515873016 0,066402116

Area 5 21 10,33333333 0,492063492 0,050628307
Fonte da variacéo SQ o] MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,84742365 4 0,211855913 2,969411754 0,019522 2,395745

Dentro dos grupos  26,75478304 375 0,071346088
Total 27,60220669 379
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Tabela 7 - ANOVA: Restricoes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes
conforme a idade

Grupo Contagem Soma Média Variancia

18 a 20 anos 15 8,145833 0,543055556 0,06104084

21 a 30 anos 142 65,16667 0,458920188 0,080679568

31 a 40 anos 103 41,875 0,406553398 0,061392498

41 a 50 anos 70 29,33333 0,419047619 0,079956004

51 a 60 anos 30 13,5625 0,452083333 0,066605304

acima de 60 anos 20 12,625 0,63125 0,031665753
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P F critico
Entre grupos 1,059614 5 0,211922716 2,986109733 0,011730578 2,238121
Dentro dos grupos  26,54259 374 0,0709695
Total 27,60221 379

Tabela 8 - ANOVA: Restricdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes
conforme a renda

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Renda muito baixa 75 37,95833333 0,506111111 0,08509
Renda baixa 74 37,52083333 0,507038288 0,063645
Renda média 84 39,39583333 0,468998016 0,085629
Renda média alta 132 50,16666667 0,380050505 0,058445
Renda alta 15 5,666666667 0,377777778 0,047487
Fonte da variacdo SQ gl MQ F valor-P F critico
Entre grupos 1,231085 4 0,307771228 4,376538 0,001803227 2,395745
Dentro dos grupos  26,37112 375 0,070322991
Total 27,60221 379

Tabela 9 — Teste t: Restri¢Oes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para
mulheres com companheiro e sem companheiro

Sem companheiro  Com companheiro

Média 0,443813131 0,453391473
Variancia 0,069346123 0,075798494
Observacdes 165 215
Variancia agrupada 0,072999052

Hipotese da diferenga de média 0

al 378

Statt -0,34253197

P(T<=t) uni-caudal 0,366070488

t critico uni-caudal 1,64889472

P(T<=t) bi-caudal 0,732140975

t critico bi-caudal 1,966259636




241

Tabela 10 - ANOVA: Restrigdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes
conforme a disponibilidade de veiculo para utilizar quando desejar

Grupo Contagem Soma Média Variancia

Sem veiculo disponivel 93 46,89583 0,504256272 0,077856649

Possui carro 256 109,4792 0,427652995 0,063537937

Possui moto 31 14,33333 0,462365591 0,127703106
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,406128 2 0,203063938 2,814931713 0,061169 3,019664
Dentro dos grupos  27,19608 377 0,07213814
Total 27,60221 379

Tabela 11 — Teste t: Restrigdes relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes para
mulheres com filhos e sem filhos

Sem filhos  Com filhos

Média 0,434987437 0,464894107
Variancia 0,069061065 0,076907431
Observacoes 199 181
Variancia agrupada 0,07279743

Hipotese da diferenca de média 0

al 378

Stat t 1,079155571

P(T<=t) uni-caudal 0,140603248

t critico uni-caudal 1,64889472

P(T<=t) bi-caudal 0,281206495

t critico bi-caudal 1,966259636

Tabela 12 - ANOVA: Restri¢des relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes
conforme a escolaridade

Grupo Contagem Soma Média Varidncia
Ensino fundamental 21 11,95833 0,569444 0,050014
Ensino médio 87 43,29167 0,497605 0,079916
Ensino superior 272 115,4583 0,424479 0,070315
Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,673705 2 0,336853 4,715949 0,009486 3,019664
Dentro dos grupos 26,9285 377 0,071428

Total 27,60221 379
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Tabela 13 - ANOVA: Restri¢des relacionadas a qualidade da infraestrutura de transportes

conforme a situacdo de emprego

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Desempregada 79 37,58333 0,475738 0,069327
Empregada 288 125,4167 0,435475 0,074827
Aposentada/pensionista 13 7,708333 0,592949 0,028401

Fonte da variacéo SQ gl MQ F valor-P  F critico
Entre grupos 0,378522 2 0,189261 2,620932 0,07406 3,019664

Dentro dos grupos  27,22368 377 0,072211
Total 27,60221 379




