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RESUMO

O Mobility as a Service (MaaS) tem despontado como um novo conceito organizacional da mobilidade urbana
nas cidades com a promessa de oferecer um melhor servigo de transporte aos usuérios através de uma gestao
dindmica de diferentes operadores. Muitos estudos sobre este tema tém abordado os impactos sociais,
econdmicos e ambientais que este pode criar, mas até a elaboracdo do trabalho, ndo foram identificados estudos
que abordam de maneira especifica sobre como a concepcdo do MaaS pode tornar a mobilidade urbana um
servico mais inclusivo para o publico feminino. Este artigo busca compreender essa relacdo e conclui que muitas
das caracteristicas do MaaS podem ajudar a melhorar a mobilidade das mulheres, refletindo na seguranca e
otimizacdo do tempo, por exemplo. No entanto, este estudo ressalta que é necessario que este servigo seja
planejado tecnologicamente e conceitualmente estruturado considerando estas especificidades através da
personalizagdo do servico para que isto acontega.

ABSTRACT

MaaS (Mobility as a Service) has emerged as a new organizational concept of urban mobility in the cities, with
the promise of offering a better transport service to users through the dynamic management of different
operators. Several studies about this subject address the social, economic, and environmental impacts it might
imply, however, to the best of our knowledge, studies assessing how the conceptual design of MaaS can make
the urban mobility service more inclusive to the female public were not identified. This paper aims to understand
how Maas, regarding its concepts and structure, can impact women's mobility and concludes that several
features of MaaS can assist in enhancing women's mobility, reflecting in the security and time optimization, for
example. Nevertheless, in order to achieve this future goal, this service needs to be technologically planned and
conceptually designed considering these specificities through the service personalization.

1. INTRODUCAO

Ao mesmo tempo que despontam cada vez mais estudos relacionados a género e mobilidade,
se desenvolvem também novas formas de organizar e estruturar os servigcos de transporte. No
ambito da mobilidade inteligente, o Mobility as a Service (MaaS) é relacionado como sendo
uma das inovacdes neste campo (Butler et al., 2020).

Alguns estudos tém abordado os impactos sociais, os efeitos na mudanca modal e no trafego,
a base de usuarios potenciais que 0 MaaS e 0s novos servi¢os de mobilidade podem trazer.
Nas pesquisas realizadas durante a elaboragdo deste artigo, ndo se tomou conhecimento de
trabalho que aborde, de maneira enfatica, com base nas caracteristicas e premissas do Maas,
como este pode refletir na mobilidade do publico feminino. Dentre o universo de artigos sobre
0 tema, apenas Singh (2020) e Loubser et al. (2020) citam essa relacdo nos seus trabalhos.

Singh (2020) compreende que os servigos de mobilidade inteligente, incluindo o MaaS, tém
potencial para atender especificidades dos deslocamentos das mulheres e de outros grupos
vulneraveis, porém a forma de desenvolvimento deste negdcio e o design ndo tornam este
servico tdo inclusivo e seguro como deveria. Esta autora também acrescenta que poucas
pesquisas abordam como estes servicos, incluindo o MaaS, podem influenciar no acesso, na
seguranca e no conforto das mulheres, que tém necessidades distintas dos homens no &mbito
da mobilidade urbana. Esta autora ainda questiona se as novas tecnologias e a mobilidade
inteligente também contribuem na promocdo da mobilidade das mulheres em termos das



diferencas de género, ou soO sdo inteligentes para mulheres que tém padrdes de deslocamento
semelhante aos dos homens e explicita a necessidade desta abordagem em mais estudos.

Ainda no sentido da relacdo entre MaasS e género, Loubser et al. (2020) ponderam que, devido
as diferengas entre as caracteristicas de viagens entre homens e mulheres, estes grupos tém
potencial para utilizar o MaaS de maneiras distintas, apesar destes autores terem identificado
aderéncia semelhante destes dois grupos a este novo servico.

A variacdo entre os padres de deslocamento de homens e mulheres € um fenémeno
conhecido. Estas diferencas estdo relacionadas ao modo de transporte e finalidade da viagem,
por exemplo, ocorrendo tanto em paises desenvolvidos como em desenvolvimento (Uteng,
2012). Estas distin¢des, historicas e, em grande parte atreladas a sociedade patriarcal na qual
vivemos, estdo sendo cada vez mais abordadas nos estudos de transportes. Neste sentido,
Hortelano et al. (2021) destacam que é essencial que se coletem mais dados sobre essas
especificidades.

Smith e Hensher (2020) apresentam um conceito simples, porém abrangente do que € o MaaS.
Estes autores o designam como um tipo de servico o qual, por meio de uma unica plataforma,
0s usuérios podem planejar, reservar e pagar por varios tipos de servicos de mobilidade.
Conforme comentado no inicio desta secdo, foi identificada uma lacuna sobre a necessidade
de compreender como 0s novos servigos de mobilidade e as respectivas tecnologias podem de
fato colaborar no deslocamento feminino, visto que ha concordancia de que homens e
mulheres podem o utilizar de maneira distintas e os impactos também séo diferentes. Assim,
considerando o exposto, o0 objetivo deste artigo é compreender como as caracteristicas do
MaaS — definidas a partir do seu desenvolvimento tecnoldgico, design, premissas e conceitos
— podem estar relacionadas, seja de maneira positiva ou negativa, ao deslocamento das
mulheres, com foco nas caracteristicas que 0 MaaS deve incorporar e contemplar para atender
as necessidades e aspectos especificos desta base de usuarios.

Trazer a tona a discussdo da lacuna identificada é essencial nesta fase em que o conceito do
que é o MaasS e as suas premissas de desenvolvimento tecnoldgico, conceituais e operacionais
ainda estdo sendo consolidadas. O enfoque na base de usuarios composta por mulheres tem
como objetivo discutir a organizacdo de um sistema MaaS que de fato traga vantagens para
esse publico. Na maneira como o planejamento de transportes vem sendo feito, o
deslocamento feminino ndo é tratado de maneira segmentada, mesmo com todas as suas
especificidades.

Apesar do nimero limitado de publicac@es cientificas que abordam a questdo de mobilidade
por género no Brasil, o trabalho buscard compreender como o MaaS pode estar relacionado ao
contexto das cidades brasileiras, com enfoque nas particularidades dos deslocamentos do
publico feminino e de outros dados, relacionados a acesso tecnoldgico e bancério, por
exemplo.

O artigo esta estruturado da seguinte forma: na secdo 2 “MaaS: Compreendendo sua formacao
conceitual e perfil de utilizacdo”, seré contextualizado o ambiente tecnoldgico e social no qual
0 MaasS surgiu e como ele vem se desenvolvendo, com foco nas caracteristicas da sua base de
usuarios existente e potencial. A seguir, na secdo 3 “Mobilidade inteligente, MaaS e a mulher:
como se relacionam?” as analises serdo realizadas de forma a identificar possiveis ligacGes e



interferéncias que podem estar relacionadas aos padrdes de deslocamento das mulheres.
Posteriormente, na secdo 4 “Deslocamentos na cidade: uma questdo também de género” sera
elaborado um panorama sobre como o género impacta no padrdo de viagens, buscando um
destaque para a realidade observada no Brasil. Na secdo 5 sdo apresentadas as conclusdes
finais e por fim constam as referéncias bibliograficas utilizadas.

2. MAAS: COMPREENDENDO SUA FORI\/IAQAO CONCEITUAL E PERFIL DE
UTILIZACAO

A multimodalidade e mobilidade compartilhada s&o aspectos centrais da mobilidade
inteligente, que também aborda fortemente a questéo do deixar de ser proprietario de um bem,
no caso um veiculo, passando a ser um usuario (Docherty et al., 2018; Groth, 2019). No
aspecto da multimodalidade, a tecnologia tem papel essencial, pois ela é responsavel por
interconectar os diferentes modos de transporte (servigcos) e o mundo virtual, que passam,
neste cenario, a ser um so (Groth, 2019).

Neste contexto de economia compartilhada e servi¢o sob demanda, onde ha a necessidade de
atender preferéncias individuais, a0 mesmo tempo que € necessario limitar os impactos do uso
do automodvel, o MaaS desponta como uma solucdo dentro do campo da mobilidade
inteligente para resolver problemas de transporte em areas urbanas (Butler et al., 2021).

O MaaS é um termo recente, portanto a producdo cientifica sobre ele vem crescendo
rapidamente, e as abordagens sdo diversas, sendo importante a introducao do assunto (Arias-
Molinares e Garcia-Palomares, 2020). Em um breve levantamento na base Scopus, é possivel
verificar o aumento expressivo das publicacbes desde 2014, quando o termo “MaaS” foi
apresentado por Sonja Heikkld em sua dissertagdo de mestrado (Utriainen; Pollanen, 2018).
Na referida base, quando pesquisado o termo “Mobility as a Service”, limitando a pesquisa a
artigos finalizados entre 2014 e 2020, foram encontrados 220 titulos, sendo que destes,
aproximadamente 45% (99), foram produzidos ao longo de 2020.

Apesar de ter recebido um nome propriamente dito apenas em 2014, considerar que 0
conceito do MaaS € totalmente novo, € um equivoco (Lyons et al., 2019). Estes autores
ponderam que o objetivo de integrar os modos de transportes existe ha décadas, e 0 nome
“MaaS” incorpora novos fatores muito relevantes, referentes ao desenvolvimento de servigos
de informacéo que podem influenciar o comportamento de viagem dos usuarios.

Lyons et al. (2019) abordam que, tipicamente, uma pessoa que busca realizar uma viagem
estd procurando por um deslocamento porta-a-porta, no qual o esforco cognitivo exigido é
minimo, ou seja, é facil de planejar, reservar, pagar e executar essa viagem. Estes mesmos
autores relacionam estas caracteristicas a uma viagem realizada por carro préprio, sendo que 0
MaasS busca imitar e até superar essas facilidades.

Butler et al. (2021) identificaram que, em relacdo a demanda, as principais barreiras
enfrentadas pelo Maa$S sdo: falta de atratividade para geragdes mais velhas e para 0s usuarios
do transporte publico, disposicéo para pagar pelo servico, atratividade da plataforma digital e
superacao do tradicional uso de carros particulares. Porém é preciso re o potencial do MaaS
transformar o sistema alimentador de rotas fixas, fornecendo maior cobertura geogréfica e
flexibilidade, melhorando a oferta e atendendo as necessidades especificas de certos grupos
demograficos.



Loubser et al. (2020) observam, sobre a base de usuarios do MaaS em paises desenvolvidos,
que no quesito idade, devido a questBes tecnoldgicas, millenials e a geracdo Z estdo mais
propensos a utilizar o servi¢o. Millenials sdo os nascidos entre os anos de 1980 e 1994, ja a
geracdo Z sdo aqueles nascidos entre 1995 e 2015. Porém, é preciso ressaltar que a questdo da
classe social pode afetar essa predisposicao. Para estes mesmos autores, a renda também é um
fator que impacta no uso do servigo: os usuarios iniciais do MaaS pertencem a classes mais
altas, uma vez que este tipo de servi¢co normalmente é primeiro implantado em regides onde a
populacdo tem maior poder aquisitivo.

Em um estudo sobre a base potencial de usuérios do MaaS na Holanda, Alonso-Gonzélez et
al. (2020) encontraram cinco diferentes clusters: (1) individuos prontos para o MaaS (que
preferem servicos sob demanda e compartilhados), (2) individuos neutros, (3) amantes de
carros tecnoldgicos, (4) apoiadores do transporte publico multimodal e (5) individuos anti
novas mobilidades. Os grupos 1 e 4 sdo 0s que mostraram maior tendéncia de adeséo. O
primeiro grupo citado representa 32% do total da base de usuarios analisada, tem um maior
nivel de educacdo, sdo mais jovens, possuem uma renda media ligeiramente maior que 0s
demais grupos, vivem em areas urbanas altamente adensadas, 48% sdo homens e 52% sdo
mulheres. O grupo 4 representa 15% da base, e difere principalmente do grupo 1 por
considerar o transporte publico tradicional, sendo 45% homens e 55% mulheres. As demais
caracteristicas sdo semelhantes ao cluster 1. O grupo das pessoas neutras representa 25% da
base e € composto 56% por mulheres, 57% por pessoas com mais de 65 anos e € 0 grupo com
menor renda média. O grupo 3 e 0 5, que sd0 0S mais resistentes aos novos servigos de
mobilidade, sdo grupos representados com 54% e 55% de homens, respectivamente.

Em relacdo as questdes de género, de acordo com a revisao realizada por Loubser et al.
(2020), néo foi identificada uma maior aderéncia ao MaaS entre homens ou mulheres, porém
o0s autores concluem que, devido a maneira distinta com a qual esses dois grupos se deslocam
na cidade, o MaaS é utilizado de formas diferentes de acordo com o género. Uma
consideracdo importante que estes autores fazem é sobre uma menor adesdo entre usuarios
que tém um emprego de meio periodo ou que ndo exercem uma funcdo remunerada. Apesar
dos autores ndo relacionarem isso diretamente com a questdo de género, € uma perspectiva
que pode ter correlacao.

Loubser et al. (2020) sdo muito precisos quando apontam a base na qual o MaaS se
consolidou, pois foi um servico desenvolvido pela iniciativa privada, que delimita seu pablico
alvo de acordo com seus interesses. O mesmo aponta Pangbourne et al. (2020), que
acrescentam que, além desse direcionamento, a ideia vendida por estes desenvolvedores é
colocada em cheque justo por ir contra os principios do desenvolvimento socioecondémico
esperado pelo setor publico. Sendo a equidade de género também uma meta de governanca
que compde este desenvolvimento, Singh (2020) também atribui o0 encabecamento do
desenvolvimento e implantacdo dos servicos de mobilidade inteligente pelo setor privado
como causa da ndo preocupacdo com equidade de género na difusdo destes servicos.

Compreender como as novas tecnologias no setor de transporte afetardo, futuramente, a
equidade na mobilidade e no acesso as oportunidades € uma grande questdo (Lucas, 2018).
Esta autora ressalta que, neste campo, ha os otimistas, que creem que as inovagdes, como por
exemplo o MaaS, permitirdo que pessoas que hoje ndo podem ter acesso a determinados



beneficios, poderdo alcanca-los, enquanto os pessimistas preveem um aumento da riqueza da
concentracdo dos transportes entre os ja privilegiados e uma reducgéo ainda maior entre os que
gue ja possuem uma menor acessibilidade (Lucas, 2018) .

Devido ao seu carater tecnoldgico disruptivo, a implantagdo generalizada do MaaS trara
resultados inesperados e até perversos, que vao desde mudangas no comportamento das
viagens, valor da terra — o que afeta a forma urbana, além de trazer impactos diferentes para
cada grupo social (Pangbourne et al., 2020)

Pangbourne et al. (2020) questionam sobre como, no caso de 0 MaasS ser a Unica maneira de
adentrar a um sistema de transportes, pessoas que, devido ao custo, tecnologia (inclusive
forma de pagamento) ou simplesmente por ndo adesdo, poderdo se deslocar. Os autores
ressaltam que, nos paises em desenvolvimento, uma grande parte da populacdo ndo possui
conta bancéria, sendo que mulheres, adultos mais pobres e com menor escolaridade, tém
menor chance de ter uma.

3. MOBILIDADE INTELIGENTE, MAAS E A MULHER: COMO SE
RELACIONAM?

Para Singh (2020) a maior parte das pesquisas sobre mobilidade inteligente se concentram no
ambito da mobilidade compartilhada e nos impactos no congestionamento, na propriedade de
automovel, na mudanca modal e nos efeitos ambientais. Ao mesmo tempo, esta autora ressalta
que estas pesquisas ddo pouca atencdo sobre como esses novos servicos afetam a seguranca,
acesso e conforto nas viagens das mulheres, que seguem padrdes muito distintos em relagédo
aos homens. Sendo a mobilidade inteligente um produto derivado do conceito de smart cities
e considerando que esta versdo atual da smart city apresentada por Cohen (2015) tem o
objetivo de considerar as questdes sociais no seu desenvolvimento, é essencial que as
questdes de género sejam incorporadas na discussao.

De maneira a evitar que mobilidade inteligente traga problemas ao invés de solucdes, ou que
se consolide de maneira muito diferente do que se imagina, € necessario compreender seus
possiveis impactos, para que esses possam ser gerenciados, atendendo assim as demandas
sociais, econdmicas e ambientais que o conceito de smart city propde (Butler et al., 2020;
Docherty et al., 2018).

Como uma das caracteristicas do MaaS ¢é a oferta de pacote de servigos, estar em sintonia com
o0s padrBes de deslocamento feminino, em parte, quer dizer ter pacotes construidos com base
nestas caracteristicas. O desenvolvimento de pacotes de servigos poderd, por exemplo, ser
feito com base na hyper-personalization. Este conceito significa utilizar base de dados para
oferecer produtos, servicos e contetdos altamente dirigidos as necessidades do publico-alvo,
ao mesmo tempo que traz autenticidade a experiéncia buscada pelo cliente (Jain et al., 2018;
Subramanyan, 2014)

A Netflix é reconhecida como sendo a primeira empresa a oferecer um alto nivel de
personalizacdo em entretenimento por meio da ciéncia de dados, pois a0 mesmo tempo
mantém o engajamento dos assinantes através da recomendagdo personalizada, utiliza os
dados para criar uma estratégia de contetdo, fornecendo aos clientes exatamente o que
procuram (Yokoi, 2021). Esta mesma autora ressalta que para desenvolver essa técnica,
primeiro € necessario identificar as necessidades dos clientes, para entdo consolidar uma



estratégia de personalizacgéo.

A maneira como a ciéncia de dados vem sendo desenvolvida e aplicada as novas tecnologias é
motivo de discussdo e pode ser analisada sob a perspectiva do MaaS. De acordo com
Buolamwini e Gebru (2018), sistemas de Inteligéncia Artificial (IA) sdo desenvolvidos
através de algoritmos que tém como base dados rotulados, ou seja, dados que carregam
padrdes e vieses e, ao serem utilizados, reproduzem estas caracteristicas. Assim, as reais
necessidades de mudanca, que podem trazer ganhos para a sociedade em geral, podem ser
subvertidas. Para que o Maa$S traga melhorias para o deslocamento das mulheres, é importante
que sua concepc¢do seja feita de maneira critica, ndo apenas reproduzindo (e aumentando)
problemas ja existentes através do uso de dados de maneira cega e tendenciosa, podendo
inclusive atender interesses e seguir concepgdes de quem desenvolve o algoritmo.

Ainda sobre as novas tecnologias de mobilidade, Singh (2020) pontua que estas estdo sendo
desenvolvidas muito no campo da tecnologia da informagdo, que é uma area onde ja existe
um desequilibrio de género, portanto questdes relevantes deste aspecto podem nao estarem
sendo levadas em conta. Considerando que a representatividade feminina no setor de
transportes ja& € muito menor que a de homens (Svab et al., 2021), pensar nesses novos
servigos de mobilidade como promotores da igualdade de género exige que haja uma
participacdo efetiva de mulheres pensando na configuracdo do MaaS e das tecnologias. Isto
levard a ponderacdo das consequéncias destas definicdes em relagdo as especificidades de
género.

Considerando o alto nivel tecnoldgico sob o qual o MaaS é desenvolvido e que ja foi
discutido no inicio desta se¢do, ndo entrando no mérito das questdes de privacidade de dados
e éticas apontadas por exemplo por Groth (2019), a hyper-personalization mostra-se como
uma técnica que pode ser adequadamente aplicada ao MaaS. Considerar o género, idade,
constituicdo familiar, capacidade de investimento no servico, além dos padrdes do
deslocamento, pode resultar em pacotes diversos e que permitam, por exemplo, a escolha de
viagem acompanhada, modos fisicamente acessiveis e com maior tempo de integracéo.

No entanto € importante ressaltar que do ponto de vista do custo, apesar de a principio um
pacote voltado para o publico feminino mostrar-se mais complexo por considerar mais
variaveis, isto ndo podera refletir no custo deste, pois como ja foi comentando, pesquisas
recentes mostram que ainda ha uma consideravel diferenca entre o salario médio de homens e
mulheres, além de haver uma taxa de empregabilidade muito menor de mulheres em relacdo
aos homens, presumindo-se que parte do publico feminino ndo tem renda propria.

Além dos pacotes, algumas questdes relativas a infraestrutura do servigo também precisam ser
condizentes com as necessidades das mulheres na mobilidade. Como muitas mulheres,
principalmente as mées, sdo as principais responsaveis pelos cuidados dos filhos, é necessario
que bicicletas compartilhadas sejam equipadas com cadeirinhas, por exemplo, bem como que
carros com este acessorio também estejam disponiveis. A mesma necessidade é valida para
suporte de compras e sacolas em geral, visto que esta também é uma responsabilidade
comumente delegada as mulheres.

O MaaS pode melhorar a seguranca, otimizar o tempo, aumentar 0 acesso as oportunidades e
prover deslocamento para viagens com padrdes de origem e destino diferentes das que



usualmente sdo utilizadas para planejar o transporte publico atual. Ainda, Gonzalez-Sanchez
et al.(2021) ressaltam que a combinacdo de modos de transporte atraves de um aplicativo
pode garantir comodidade para as mulheres em suas viagens multipropdsito, dispensando o
uso de carro, além de serem mais econémicas e flexiveis que o transporte fixo (Singh, 2020).

Butler et al. (2020), em relacéo as esferas fisica, espacial e temporal, enxergam na mobilidade
inteligente (sendo 0 MaaS um produto desta), o potencial de melhorar a acessibilidade através
do fornecimento de transporte porta a porta, o servico de alimentacdo do transporte publico
(first/last mile), a flexibilidade das rotas, a diversidade modal e o aproveitamento do tempo
considerando o fornecimento de informacdes em tempo real. Estas caracteristicas vao ao
encontro do que sera apresentado na secdo seguinte sobre as necessidades especificas do
publico feminino.

4. DESLOCAMENTOS NA CIDADE: UMA QUESTAO TAMBEM DE GENERO
Desenvolver o MaaS pensando nas necessidades especificas dos diferentes grupos, e neste
caso no das mulheres, que é um grupo muito expressivo, relevante e que tem tido suas
particularidades sendo desconsideradas ao longo dos anos, é essencial para que essa nova
organizacdo da mobilidade seja de fato inovadora e inclusiva. A partir do conceito de hyper-
personalization exposto anteriormente, onde foi apontado que este pode ser aplicado ao
Maas, esta secdo apresentara algumas caracteristicas dos deslocamentos femininos que devem
ser levadas em consideragdo no desenvolvimento desta tecnologia. Além disso, trard algumas
outras relacGes com as oportunidades que foram expostas na secdo anterior.

Diversos estudos tém, ao longo dos anos, abordado questdes que envolvem género e
mobilidade urbana, e tém concluido que ha diferencas muito relevantes no que diz respeito ao
comportamento de homens e mulheres dentro do espaco urbano e como os deslocamentos
ocorrem, sendo importante esta andlise conjunta, evitando a criacdo de barreiras para as
mulheres (Gonzélez-Sanchez et al., 2021; Hanson, 2010). Ndo considerar que ha essa
diferenca na mobilidade de homens e mulheres pode aprofundar a ineficécia, ineficiéncia e
insustentabilidade dos sistemas de transporte (Svab et al., 2021).

Em 2012 o The World Bank publicou um relatério (Uteng, 2012) elaborado pela pesquisadora
Tanu Priya Uteng, onde é apresentada uma analise especifica do comportamento dos
deslocamentos das mulheres em paises em desenvolvimento. A relevancia deste trabalho se da
pois, como pontua a prépria autora, apesar da diferenca dos padrGes de mobilidade entre
homens e mulheres existirem tanto nos paises desenvolvidos como nos em desenvolvimento,
h& poucos estudos que focam nestes Gltimos locais, bem como nas causas e consequéncias
destas distin¢Ges no deslocamento.

4.1 Caracteristicas da mobilidade das mulheres nos paises em desenvolvimento

Apesar de surpreendente, 0 comportamento das viagens por género nos paises desenvolvidos
e em desenvolvimento tem muitos pontos em comum (Uteng, 2012). A autora ressalta que
parte das semelhancas estd no campo do papel que as mulheres desempenham na sociedade,
que é mais atrelado aos cuidados da familia, o que impacta na forma como se movem, e em
relacdo aos modos de transporte, as caracteristicas convergem no fato de as mulheres terem
menor acesso ao transporte privado do que os homens e utilizarem mais o transporte pablico.

Nos paises em desenvolvimento, as singularidades nos deslocamentos femininos surgem,



primeiramente, devido a grande desigualdade socioecondmica, que inclui renda e nivel de
educacédo, havendo uma discrepancia relevante também nos deslocamentos urbanos e rurais
(Uteng, 2012). Sendo as smart cities uma decorréncia da alta e rapida urbanizacéo das cidades
(Yigitcanlar et al., 2019), o foco sera nos deslocamentos de mulheres urbanas.

Uteng e Turner (2019) selecionaram, a partir de trabalhos anteriores elaborados por eles,
inclusive o relatério supracitado, sete aspectos importantes sobre as caracteristicas dos
deslocamentos urbanos das mulheres em paises em desenvolvimento. A partir destas duas
produgdes cientificas, os pontos mais relevantes para este trabalho em relacdo a mobilidade
feminina estdo apresentados, de forma sucinta, a seguir (Uteng, 2012; Uteng e Turner, 2019).
Sempre que possivel, estas informacdes serdo exemplificadas a partir de relatdrio elaborado
por Svab et al. (2021), sobre a Pesquisa Origem e Destino 2017 (OD 2017), realizada na
cidade de S&o Paulo e Regido Metropolitana, e analisada com foco para a cidade de S&o
Paulo.

Modo:

= Os deslocamentos utilizam, na maior parte, 0 modo de transporte a pé ou transporte
publico; na OD 2017, identificou-se que aproximadamente 76% dos deslocamentos
realizados por mulheres se deram atraves de modos coletivos ou a pé; para os homens,
esse valor corresponde a aproximadamente 64% (Svab et al., 2021);

= As mulheres tendem a ter uma menor proporcdo de viagens realizadas através do
transporte individual por veiculo proprio, seja ele motorizado ou bicicleta; na OD 2017,
identificou-se que os homens realizavam 9,5 vezes mais viagens por bicicleta do que as
mulheres, enquanto das viagens realizadas como motorista de um carro, 65,4% eram
homens, ja das viagens realizadas como sendo passageiro de um carro, 61,1% eram
mulheres (Svab et al., 2021);

= Apesar de utilizarem menos bicicleta que homens, mulheres sdo mais dependentes de
servigos alimentadores e porta a porta; na pesquisa OD 2017, das viagens realizadas por
aplicativo ou por taxi, aproximadamente 65% foram realizadas por mulheres (Svab et al.,
2021).

Motivo de viagem:

= Mulheres sdo as principais responsaveis por acompanhar criangas no deslocamento para a
escola e para atividades relacionadas a satde; na OD 2017, do total de viagens realizadas
por mulheres com o motivo “educacdo”, aproximadamente 35% destas eram para
acompanhar alguém (Svab et al., 2021);

= Os deslocamentos sdo mais complexos, pois uma mesma viagem pode atender maltiplas
necessidades (inclusive com varios pontos de parada);

Acessibilidade:

= A acessibilidade as oportunidades, que se da através de um meio de transporte, é limitada,
0 que acaba restringindo o alcance as fontes de renda e servicos, impactando assim na
evolugédo econdmica e social, principalmente de mulheres de baixa renda; no Brasil, em
2019, a taxa de participacdo das mulheres no mercado de trabalho era de 54,5%, enquanto
de homens era 73,7%, e o salario médio das mulheres era 22% menor (IBGE, 2021)

= As mulheres, principalmente as mais pobres, gastam uma quantia significativa dos seus
ganhos com transporte, 0 que também acaba afetando o acesso destas ao mercado de
trabalho.



Seguranca:

= As viagens em geral sdo motivo preocupacdo, devido ao medo e insegurancga, seja nos
espacos publicos ou no transporte publico; o medo deriva da falta de infraestrutura
adequada (calcadas, localizacdo de pontos de dnibus e iluminagdo publica, por exemplo),
até 0 medo do assédio sexual.

Grande parte das caracteristicas observadas nos deslocamentos femininos se da pelos padrdes
socioculturais historicamente construidos. A menor taxa de emprego entre mulheres (ou maior
quantidade de mulheres com emprego de meio periodo) ocorre, por exemplo, pela maior
participacdo destas nas atividades domésticas (ndo remuneradas), que sdo centradas no
cuidado dos filhos, limpeza da casa e compras (CIVITAS, 2014). Ainda de acordo com este
relatorio, pela necessidade de atender estas atividades, as mulheres costumam viajar fora da
hora de pico, com viagens mais curtas, menos lineares e com mais destinos além do local de
trabalho, o que acaba culminando em maiores tempos de viagem e espera.

De acordo com Uteng (2012), nas areas urbanas dos paises em desenvolvimento a mobilidade
se torna um problema mais acentuado para a populacdo de baixa renda, especialmente para as
mulheres, que caminham mais, o0 transporte publico tem menor qualidade em termos de
conforto, realizam mais viagens por dia e 0s custos em termos de tempo e dinheiro sdo
maiores.

A questdo do medo e inseguranca nos deslocamentos, que de certa forma também decorre da
existéncia de uma sociedade patriarcal, ttm uma relacédo estreita com as outras caracteristicas
dos deslocamentos das mulheres. A percep¢do em relacdo a seguranca pode alterar o
comportamento da viagem através da mudanca de horario, rota, modo de transporte e
inclusive pode fazer com que a mulher desista de realizar determinado deslocamento, gerando
consequéncias econémico-financeiras (Svab et al., 2021).

O trabalho de Hortelano et al. (2021) traz, a partir de uma revisdo bibliografica, conclusdes
importantes sobre os deslocamentos das mulheres na Europa. Os autores apontam que as
mulheres estdo mais dispostas a usar modos de transporte mais ambientalmente sustentaveis
e, portanto, as novas tecnologias de transporte de baixa emissdo de carbono precisam
considerar as necessidades das mulheres. Para que isso aconteca, estes autores apontam a
necessidade de, primeiramente, estudos que compreendam melhor as particularidades da
mobilidade das mulheres, para analisar o efeito que tecnologias disruptivas, como por
exemplo o MaaS (Hensher, 2017), em questdes sociais, pode afetar essa lacuna de género.

Svab et al. (2021) pontuam que uma das questdes fundamentais para que a questdo de género
se torne um viés do planejamento de transportes € aumentar a participacdo de mulheres no
setor. De acordo com estas autoras, na cidade de S&o Paulo a for¢a de trabalho feminina no
setor de transportes segue os padrdes do cenario global, sendo que apenas 22% dos cargos de
decisdo nas principais empresas de transporte urbano eram ocupados por mulheres no periodo
analisado, chegando a 8% de ocupacdo de cargos de diretoria.

No contexto dos paises em desenvolvimento, ha uma necessidade crucial de desagregar dados
de mobilidade com base no género, juntamente com outros parametros socioeconémicos, para
melhor compreender os subgrupos e desenvolver um modelo que corresponda melhor a



realidade do que a abordagem classica e tecno-econdmica que vem sendo utilizada para
modelos de transporte (Uteng, 2012).

5. CONSIDERACOES FINAIS

Quando se pensa no MaaS voltando o olhar ao publico feminino, é preciso refletir como este
novo servico pode reduzir as desigualdades decorrentes do papel atribuido a mulher na nossa
sociedade e como ele se reflete na mobilidade. Com os dados apresentados, foi possivel
perceber que as mulheres tém um padrédo de deslocamento, em termos de modo, muito mais
sustentavel que os homens (se deslocam mais a pé e por transporte publico, por exemplo).
Nesse sentido, é necessario pensar nos novos servi¢cos de mobilidade de maneira a manter e
aumentar essa sustentabilidade, mas também refletindo sobre como podem reduzir os
impactos negativos, por exemplo relacionados a seguranca e maior gasto de tempo, que as
mulheres sofrem.

As analises realizadas mostram que as caracteristicas do MaaS tém potencial para melhorar a
mobilidade feminina, porém é essencial que mulheres participem do desenvolvimento de
tecnologias e servicos, visto que esse, conforme foi apresentado, € um ponto base e falho que
nos trouxe ao planejamento de transportes feito hoje, que acaba nao atendendo especificidades
relacionadas a género.

O adequado desenvolvimento tecnoldgico do MaaS se mostra como sendo a base para que
este servico traga inclusdo e melhoria da mobilidade para o publico feminino. O MaaS é uma
oportunidade de, através do uso sensato dos dados e de quem os manipulara e desenvolvera
algoritmos, moldar um servico que considere as tantas especificidades da mobilidade das
mulheres, caracteristicas estas que vém sendo renegadas na nossa sociedade.

A personalizacdo dos pacotes, de maneira a atender esse padrdo de viagem onde mulheres
andam com acompanhantes (muitas vezes criancas), com destinos multiplos e néo
necessariamente realizando um movimento pendular caracteristico bairro / centro e centro /
bairro é essencial para que o MaasS colabore com a melhoria da mobilidade feminina.

A guestdo do medo e inseguranca que a mulher sente dentro do transporte publico e nas ruas
envolve uma discussdo muito mais ampla e complexa do ponto de vista socioldgico, porém o
MaaS pode, ao assumir o viés do servico porta a porta, promover deslocamentos mais
seguros, principalmente a noite, quando o medo de se deslocar € muito maior. Inclusive,
conforme apresentado, este medo muitas vezes impede a realizacdo de certas atividades
econdmicas, portanto o MaaS pode se tornar uma solucéo neste sentido.

Para Butler et al. (2021) as caracteristicas e funcionalidades que um ambiente MaaS oferece
podem variar de acordo com as necessidades do local e sociedade onde ele é implantado.
Assim, provavelmente o formato que o MaaS assumird nos paises em desenvolvimento
precisard levar em consideracdo de maneira mais presente a questdo de género e as
particularidades dos deslocamentos femininos, que s&o comumente desprezados pelos
tradicionais modelos de planejamento de transportes. Os niveis de desigualdade nestes paises
sd80 muito maiores do que nos paises europeus e a questdo se agrava quando se pensa nas
desigualdades de género juntamente com classe social. Portanto, apesar das caracteristicas
conceituais e estruturais do MaaS, em um primeiro momento, parecerem que podem
realmente melhorar a mobilidade das mulheres nas cidades, é essencial que esse servico,



guando implantado, de fato seja acessivel para as mulheres que mais sofrem com as
consequéncias da estrutura patriarcal e das desigualdades sociais da nossa sociedade.
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