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Custo de acessibilidade entre residéncia e trabalho:
um enfoque das caracteristicas individuais, familiares e locais

Resumo

Este artigo analisa o quanto as caracteristicas
individuais, familiares e locais podem influen-
ciar na probabilidade de a propria pessoa ocu-
pada ter maior ou menor custo de acessibilida-
de no deslocamento da sua residéncia ao local
de trabalho. Para tanto, utiliza-se o tempo mé-
dio gasto do domicilio ao trabalho (disponivel
na PNAD) como custo de acessibilidade, cuja
varidvel de resposta ordenada é estimada por
méxima verossimilhanga com o modelo logit
ordenado generalizado (MLOG). Os principais
resultados alcangados apontam que as familias
sem filhos promovem um efeito negativo sobre
a probabilidade de um menor custo de acessibi-
lidade; 0 aumento da idade faz elevar as chan-
ces dos individuos de se preocuparem com os
seus custos de acessibilidade; e, quando as pes-
soas ocupadas recebem auxilio de transporte,
aumentam as chances de terem até 30 minutos
de percurso entre sua residéncia e trabalho.
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Abstract

The main aim of this paper is to analyze the
probability of busy individuals having greater
or lesser costs of accessibility when commuting
from their residence to their place of work. The
global analysis will be based on individual,
family and local characteristics. To do so, the
cost of accessibility was defined as the average
time from home to work (available in the
PNAD) and this variable is estimated by the
maximum likelihood using the Generalized
Ordered Logit Model (GOLM). The main results
show that: (a) households without children
promote a negative effect on the probability

of the cost of accessibility; (b) increasing age
decreases the chances of individuals having

a higher cost of accessibility; and (c) when
individuals receive transport help, their
chances of spending up to 30 minutes, from
their residence to the workplace, increase.
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1_Introducéo

E conhecido que a formagdo do espago urbano sempre esteve
articulada com aindustrializacdo, ndo apenas mais restrito
as cidades (I6cus do excedente produtivo, do poder e da festa).
A extensdo ea propria forma urbana é uma sintese das necessi-
dades das industrias quanto as demandas de reproducio
coletiva da forca de trabalho e das proprias demandas de
produgio - vantagens da mecanizagao, mudangas tecnolo-
gicas e economias de escala de produgiao (Harvey, 1975;
Lefebvre,1999; Monte-Moér,2006). Como consequéncia desse
processo, as cidades podem crescer em virtude das forcas
cumulativas de aglomeragao,' que proporcionam vantagens
para as suas atividades economicas em geral. Contudo, a
extensdo do tecido urbano e as préprias economias de aglo-
meragdes geradas particularmente nas cidades produzem
diferentes problemas relativos a0 meio ambiente, & admi-
nistracio publica, & infraestrutura urbana, aos custos e a
qualidade de servicos e ao grau de acessibilidade (Quinet;
Vickerman, 2004).

Glaeser (1998) destaca que o crescimento da cidade pode
ser restringido principalmente porque economias geradas
pela aglomeragdo podem se transformar em deseconomias.
Dentre essas deseconomias, o autor enfatiza a questio do
congestionamento, uma vez que causa aumentos de custos
das firmas e das familias localizadas na cidade. O conges-
tionamento restringe o acesso a oferta de bens e servigos
de clientes e consumidores, ocasionando, por conseguinte,
um custo fixo para o processo cumulativo de crescimento
urbano. Para Himanen et al. (2005), 0 congestionamento
em uma cidade é uma fungio da distribuicdo modal, ou
melhor, a dominancia dos veiculos privados perante o
transporte publico eleva o grau de congestionamento.

De forma similar, Schwanen et al. (2002) reforcam que
o grau de urbanizagao esta relacionado inversamente com
o tempo de viagem, sobretudo em razdo do congestiona-
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mento do trafego e dolimitado numero de estacionamento
em ambientes mais urbanizados. Nesse sentido, o grau de
acessibilidade decai’ a medida que aumentam as impedan-
cias urbanas, especialmente provocadas pelo crescimento
de congestionamento. Além dessa explica¢do, a reducdo
do grau de acessibilidade pode ser fungao do processo de
crescimento das comunidades nas regides metropolitanas,
em que as densidades habitacionais tém sido direcionadas
do nucleo urbano para as periferias,aumentando o trafego
e tempo de duragdo das viagens (Vickerman, 2002).

Quando apresentam altos custos de acessibilidade, pes-
soas ou grupos sociais ficam “limitados” para aproveitar as
oportunidades (instalacdes, atividades e servicos) necessa-
rias para ser social e economicamente incluidos (Farring-
ton, 2007). Nesse sentido, conforme Preston e Rajé (2007),
altos niveis de acessibilidade podem diminuir a exclusio
social nas cidades, uma vez que os individuos tornam-se
mais favorecidos para usufruir de um conjunto de instala-
¢Oes acessiveis e contatos sociais. Sendo assim, o conceito
de acessibilidade também envolve uma abordagem pecu-
liar: a capacidade dos individuos de alcancar ou participar
de atividades ou oportunidades normais em uma socieda-
de (Farrington, 2007).

As proprias caracteristicas individuais e familiares das
pessoas podem influenciar em diferentes graus de acessibili-
dade nas cidades. O baixo nivel de renda é um dos fatores que
frequentemente impedem as pessoas de acessar a todas as
oportunidades possiveis em uma sociedade. Por exemplo,
uma familia pobre com criangas na escola pode estar res-
tringida pelo horario do expediente escolar, sendo assim
incapaz de acessar outros servicos (e.g. saude, comércio,
utilidade publica) da sociedade, ja que, muitas vezes, ela re-
side em locais distantes e enfrenta dificuldades financeiras
para se movimentar livremente nas cidades (Farrington,

Nova Economia_Belo Horizonte_25(2)_369-386_maio-agosto de 2015



2007). Entretanto, uma ressalva deve ser feita. Existem casos
que, independentemente do nivel de renda, as familias po-
dem morar em locais distantes do centro urbano a fim de
aproveitar as externalidades de area residencial com baixa
densidade, ou seja, locais com menos barulho, com ampla
drea verde e com maior espago e seguranca (Zhang, 2007).

De qualquer maneira, ha um consenso de que as pes-
soas de familias de baixa renda, que na maioria das vezes
usam o transporte publico, sao restringidas pelo tempo para
acessar as atividades e oportunidades dos centros urbanos.
Assim, se elas enfrentam dificuldades na realizacdo de ati-
vidades almejadas, principalmente pela restrigio do tem-
po, podem desejar usar ou comprar um carro para fazé-las,
desde que sua renda seja suficiente (Eck et al., 2005). Como
decorréncia disso, o resultado sobre o custo de acessibilida-
de é ambiguo. O desejo de se realizar as atividades, combi-
nadas com melhor condi¢do or¢amentaria familiar, pode,
com a utilizagdo de um carro, reduzir o tempo de percurso
e aumentar o grau de acessibilidade.

No entanto, se todas as familias estiverem numa circuns-
tancia semelhante, pode haver efeito contrario, ou seja, um
nimero maior de carros trafegando tende a gerar grau maior
de congestionamento, e, por decorréncia, o tempo de percur-
so aumenta para uma mesma distincia. A fim de atenuar o
crescimento de carros em circulagdo nas cidades, Steg e Gi-
fford (2005) defendem que, além de uma solugdo tecnoldgica,
é preciso uma mudanga de comportamento das pessoas. Para
os autores, mudancas de escolha do destino, combinadas com
menores viagens, podem melhorar a qualidade ambiental, ur-
bana, de vida e a acessibilidade do destino.

De acordo com Eck et al. (2005), 0 grau de acessibilidade
também pode ter importantes diferencas no que diz respeito
ao sexo dos individuos. Segundo os autores, as mulheres tém
mais facilidade e sensibilidade para programar suas ativida-
des cotidianas do que os homens. Uma das justificativas se
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deve pelo fato de que elas visitam os lugares das atividades
que sdo rota entre a residéncia e o trabalho local e usam fre-
quentemente mais o transporte publico do que os homens
para sua mobilidade ao trabalho. Em outras palavras, as mu-
lheres se programam melhor, e os homens tendem a usar
mais os veiculos particulares entre sua residéncia e o traba-
lho. O resultado dependera se o uso do veiculo particular fa-
vorecerd num maior grau de acessibilidade diante do tempo
gasto por um transporte publico.

Eck et al. (2005) também apontam que as familias com-
postas de criangas tém a necessidade de acessar atividades
proximas a sua casa e muitas vezes tal acesso ocorre na rota
entre o seu domicilio e o trabalho. As familias sem filhos
tém menor necessidade de acessar as atividades diariamen-
te; porém, geralmente apresentam maiores dificuldades em
organizar seus programas de atividades. Em seus estudos
empiricos, os autores apontaram que a familias sem filhos
conseguem perceber apenas 54% dos programas de ativi-
dades, ao passo que, nas familias com filhos, esse percentu-
al sobe para 66%. Para os autores, esse cenario sugere que as
familias sem filhos sdo mais dependentes dos automaéveis
do que as familias com filhos.

Conforme Geurs e Wee (2004), o conceito de acessibi-
lidade ¢ bastante dificil e complexo, de forma que medidas
de acessibilidade sio tratadas por vérias perspectivas, como,
por exemplo, localizacio de acessibilidade, acessibilidades
individuais e beneficios econdmicos de acessibilidade. Pa-
ra esses autores, as medidas de acessibilidade siao conside-
radas como indicadores de impacto do uso dos solos, do
desenvolvimento de transportes e como planos de politica
sobre o funcionamento da sociedade em geral. Assim, a
acessibilidade deve incidir sobre o papel do ordenamento
do territorio e os sistemas de transporte na sociedade, que
proporcionara aos individuos ou grupos de individuos a
oportunidade de participar de atividades em diferentes lo-
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cais. Com base nessas definicoes, os autores sumariam qua-
tro tipos de componentes de acessibilidade:

a) o componente de uso da terra engloba trés
aspectos: i) quantidade, qualidade e distribui¢io
especial das oportunidades oferecidas em cada
destino (trabalho, comércio, satde e lazer); ii) a
procura de oportunidades na origem desses locais
(e.g. onde os habitantes vivem); e iii) o confronto
entre a oferta e a procura de oportunidades na qual
pode resultar numa competicao de atividades (e.g.
entre trabalho, escolas e leitos hospitalares);

b) o componente transporte expressa a desutilidade
do individuo para cobrir a distincia entre
a origem e o destino com o uso de modo
especifico de transporte. Este componente inclui
a quantidade de tempo (viagens, esperas e
estacionamentos), de custos (fixos e varidveis) e
de esforgos (e.g. confiabilidade, conforto e
riscos de acidentes);

c) o componente temporal reflete a disponibilidade
de oportunidades em diferentes momentos do dia
e o tempo dos individuos de participar de certas
atividades (e.g. trabalho e lazer);

d) o componente individual, que reflete nas
necessidades (dependendo, por exemplo, da idade,
da renda, do nivel educacional e da situa¢do
familiar), habilidades (dependendo, por exemplo,
da condicdo fisica das pessoas e da disponibilidade
de modos de viagem) e oportunidades
(dependendo, por exemplo, da renda do individuo,
do or¢amento para viagens, do nivel educacional)
dos individuos. Essas caracteristicas influenciam
o nivel de acesso de um individuo aos meios de
transporte (e.g. ser capaz de conduzir e utilizar um
carro) e as oportunidades (e.g. ter a competéncia

Custo de acessibilidade entre residéncia e trabalho

ou a educagdo para se beneficiar de uma area

residencial préximo ao trabalho). A combinagao

dessas caracteristicas pode influenciar

fortemente o resultado agregado total de

acessibilidade na sociedade.
Segundo os autores, este ultimo componente interage com
todos os outros componentes descritos. As necessidades e as
habilidades dos individuos influenciam o custo e o esfor¢o
de movimento, tipos de atividades relevantes e o tempo que
se empenha em uma atividade. Além disso, a acessibilidade
pode influenciar todos os componentes por um mecanismo
feedback, ou seja, a acessibilidade como um fator locacional
para os habitantes, e as firmas (relativo ao componente de
uso da terra) influencia a demanda por viagens (componen-
te transporte), as oportunidades econdmicas e sociais das
pessoas (componente individual) e o tempo necessério para
realizar uma atividade (componente temporal).

E nesse mote de pesquisa que originam duas principais
motivacdes de estudo para este trabalho. Primeira, a im-
portancia de qualificar o quanto as caracteristicas indivi-
duais e familiares podem influenciar na probabilidade de
ter maior ou menor custo de acessibilidade. A selecdo das
varidveis para tais caracteristicas estd embasada nos auto-
res supracitados nesta introdugio, sobretudo consideran-
do o componente individual de acessibilidade descrito por
Geurs e Wee (2004). Segundo, o quanto a questdo urbana
pode influir na probabilidade de haver maior ou menor
grau de acessibilidade. Alids, para melhor caracterizagao
da questdo urbana, também sdo considerados os efeitos de
se morar nas principais regioes brasileiras.

Para tanto, este trabalho emprega a mesma proxy de
acessibilidade adotada por Lemos et al. (2003). Esses auto-
res atribuiram a varidvel tempo médio gasto do domicilio
ao trabalho como custo de acessibilidade, uma vez que a
informagio do tempo de transporte reflete tanto a distancia
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como a densidade do trafego urbano. Dessa maneira, a prin-
cipal questdo a ser respondida é em que medida os aspectos
individuais (necessidade, habilidade, oportunidade) e fami-
liares (renda, filhos ou sem filhos), associados a localizagdo,
podem exercer sobre a probabilidade do préprio individuo
de gastar mais ou menos tempo entre sua residéncia e o local
de trabalho (ou ter menor ou maior custo de acessibilidade).
A fim de responder a essa questdo, usa-se, primeiramente,
o modelo logit ordenado, corrigido pela sua versao gene-
ralizada (MLOG) e averigua-se a probabilidade das pessoas
ocupadas de gastarem: (1) até 30 minutos; (2) mais de 30
minutos até uma hora; e (3) mais de uma hora do domicilio
ao trabalho. Em outras palavras, sabendo que o individuo
estd ocupado, qual a probabilidade dele sobre as respostas
ordenadas do custo de acessibilidade na rota entre a sua
residéncia e o local de trabalho.

Além desta se¢do introdutdria, este artigo se organiza
em mais quatro segdes. A segunda se¢ao apresentara a des-
cri¢do formal do modelo logit ordenado. Em seguida, a ter-
ceira se¢do abordara o modelo empirico e a base de dados
adotada. Na quarta, serdo discutidos os resultados alcan-
cados. Por fim, serdo tecidas as considera¢des conclusivas.

2_Metodologia

Os modelos de resposta bindria tém por caracteristica sua
grande utilidade para dados de pesquisas gerados com base
em questiondrios. Esses modelos, por seu carater qualita-
tivo, fornecem inferéncias sobre variaveis dependentes de
escolha bindria: sucesso'( y =1) e insucesso (y = 0). Assim, 0
objetivo de um modelo de escolha qualitativa é determinar
a probabilidade de um individuo, com um dado conjunto
de atributos, de fazer certa escolha em vez de sua alterna-
tiva. Em outras palavras, por meio dos seus estimadores, a
finalidade ¢ estimar a probabilidade de sucesso ou insucesso,
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condicionada por varidveis explicativas. Usualmente, a esti-
macdo é por maxima verossimilhanga (EMV) em virtude de
a distribuigao dos dados ser necessariamente definida por
um modelo de Bernoulli (Cameron; Trivedi, 2005; Pindyck;
Rubinfeld, 2004). A fung¢do de Bernoulli é definida como:

P(y|p)=p"1—p)"~

em que a probabilidade do sucesso representa

P(y=1)=p,
e a probabilidade do insucesso corresponde a
P(y=0)=1-p.

E importante ressaltar que um modelo de probabilidade
linear, estimada por minimos quadrados ordindrios, pode
ser tendencioso, ja que, na maioria das vezes, subestima (ou
superestima) a verdadeira inclina¢do da reta diante da dis-
tribui¢do dos dados relativos as variaveis explicativas. Dada
essa dificuldade, os modelos de resposta bindria, probit e
logit,’ sugerem uma fungao de probabilidade acumulada
que restringe os valores preditos no intervalo entre o e 1 (es-
timadores nio tendenciosos).

Em particular, no modelo logit ordenado, ha um ordena-
mento das categorias associadas com a variavel dependente.
Essas variaveis apresentam um ordenamento natural de alter-
nativas e sdo geralmente tratadas como qualitativas (discre-
tas) e analisadas usando métodos para variaveis nominais (i.e.
mais de duas categorias), embora com restri¢des. O uso de
um modelo ordenado é apropriado e justificado na medida
em que se tem o interesse em compreender como as variaveis
independentes afetam a variavel dependente ordenal. Antes
de formalizar o modelo logit ordenado, ¢ preciso descrever
de forma sucinta o seu modelo base de resposta bindria
(Cameron; Trivedi, 2005; Pindyck; Rubinfeld, 2004).
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No modelo logit de resposta binaria, a fungdo de pro-
babilidade logistica acumulada é especificada como:

K

k=0

na qual W, é um vetor das variaveis explicativas e 9 é vetor
dos pardmetros.
Resolvendo o antilogaritmo da equagéo (2), tem-se:

’ exp(a+oW,
L(,gzt(g):p(n,:um:w:
__exp(n)

= = A(n.
1+exp(n,) )

com 0<P <1.

Diante da defini¢do da probabilidade de o evento
ocorrer (y,=1) ou ndo (y,=0), é possivel aplicd-las na
fungdo de Bernoulli [Pr(y|p)=p’(1—p)' ], a fim de esti-
mar por méxima verossimilhanc¢a (EMV). Tomando produ-
to de toda a amostra (i=1,2,...,n), tém-se:

Lin|W,8)=[TAlr+6W,)" 1 A+ 5W)] "

Aplicando o logaritmo e diferenciando com respeito a 6,
tem-se a EMV:

InL(n|W, .
OlnL(n| 6)22[771'_]\1‘]‘/\/1‘:0
96, -
desde que satisfeita a propriedade da func¢do de vinculo
canOnica, ou seja, A (¢)= A(o)[lfA(o)}
com

exp(a+W)
1+ exp(a+6W,)

Ai ZA(Q+5W):
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Vale ressaltar algumas observagoes. A razdo de chance (odds)
para o logit ¢ calculada através do antilogaritmo, ou seja,
exp(6). Dado que W é um vetor de k varidveis, logo, para
assegurar que a expressdo (5) represente o ponto maximo,
a matriz Hessiana deve ser definida, e ndo negativa. Dessa
maneira, a inclinagao da log-verossimilhanca declina perto
dos estimadores de maxima verossimilhan¢a. Em suma, a
fun¢do de verossimilhanca é globalmente concava para o
modelo logit e hd um tnico ponto maximo. 5
Entretanto, ndo existe uma solugao explicita para W,

(Cameron; Trivedi, 2005). Assim, para alcancar solugdes nu-
méricas, adota-se o procedimento de Newton-Raphson. Nes-
se procedimento, sdo realizadas interacdes dos valores das
estimativas até que as diferencas entre elas sejam as menores
possivel. Dado que o estimador da maxima verossimilhan-
¢a é definido por (0InL(#)/00)=0, o procedimento de
Newton-Raphason detém a seguinte expresséo:

HS-H :95 _Hglgs

em que S representa os passos interativos; g, corresponde o
gradiente ou conhecido como score (O 1n L(#) / 06); e H, é
a matriz hessiana (9” In L(6) / 9000 ). Assim, se o gradien-
te € positivo, é necessdrio aumentar @ para se aproximar
do ponto méximo.

Dadas essas especificagdes do modelo logit, é preciso
estender para 0 modelo ordenado. Dessa maneira, os valores
da varidvel dependente 7), poderdo ter o seguinte ordena-
mento: j=1,2,...,J de forma que J >3 .Assim, um mo-
delo de probabilidade geral pode ser escrito em termo de
probabilidade acumulada. No caso deste trabalho, o custo
de acessibilidade é captado pela seguinte questdo: Quanto
tempo vocé gasta da sua residéncia ao trabalho no dia? i)
Até 30 minutos; ii) Acima de 30 minutos e até 1 hora; e iii)
Acima de 1 hora.
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A probabilidade acumulada tem a interpretagio de uma
frequéncia relativa acumulada de uma variavel discreta alea-
téria, na qual a probabilidade de 7, pode ser menor ou igual
aum valor especifico j [ P (ni <j )]. Ou melhor, pode-se for-
malizar como:

J
C,=P(n<j)=>_P(n=k)(V j=12,...,])

k=1

de maneira que k é o valor que a resposta ordenada vai
assumir.

Por defini¢do, as probabilidades acumuladas devem
somar “um” quando j = J. Isso significa que C,; =1 Vi
. Nesse sentido, essa restricio denota que somente J—1
probabilidades acumuladas (ou fungdes delas) sio iden-
tificadas de forma tnica. A probabilidade acumulada é
redefinida como:

C;=F(a;+6W,)(V j=12,..,]-1)

Nessa especificado, hd / —1 parametros o; que represen-
tam “pontos de corte’, ou interceptos separados, correspon-
dentes as categorias ordenadas (J) da variavel dependente (

7,). Ademais, as probabilidades acumuladas significam que

C,;>C, ,talque F(e) aumenta com J. Os interceptos Q;

necessariamente sdo ndo decrescentes. Destarte, dadas as

trés respostas possiveis (1,2 e 3), as probabilidades condicio-
nais das respostas ordenadas podem ser escritas em termos

das probabilidades acumuladas, ou seja:
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Py, = 2{W) = F(a +3W,)~Fla, +0W)

P(n, =3|W,)=1—F(a, +W,)

1

Portanto, as probabilidades preditas associadas a uma res-
posta podem ser obtidas valendo-se deste modelo. O mode-
lo logit é, portanto, obtido quando F (o) segue uma distribui-
¢ao logistica acumulada:

B eXp(Oéj—i—"Vi’(S)
B 1+exp(aj +Wi)6)‘

(V j=12....])

A estimac¢io de maxima verossimilhanga dos pardmetros do
modelo de probabilidade ordenada é direta. Alias, utiliza o
método de Newton-Raphson como no logit de resposta bi-
naria. O objetivo do estimador de maxima verossimilhanga,
por meio de um modelo ordenado, é encontrar as estimati-
vas de 6 e @; que maximizem a probabilidade conjunta de
obter os valores observados. Isso posto, a verossimilhanca
da observagdo i depende de qual valor j é observado. Para
cada valor ] de resposta ordenada, toma-se o produto sobre
todas as observagdes. Como resultante, o log-verossimilhan-
¢a pode ser escrito como:

n__J
InL=T [ Jdijin[F(a, +5W,)— F(a; , +5W,)|

i=1 j=1

em que d;; define uma série de J varidveis dummy, somente

uma das quais é igual a1 para qualquer observagao. E impor-
tante destacar que, na propriedade de proporcionalidade,

nao ¢ indexado porj .

Admir Antonio Betarelli Junio

375



376

3_Modelo empirico e base de dados

3.1_Modelo empirico

Com o intuito de estimar a probabilidade do custo de acessi-
bilidade em categorias ordenadas (tempo de percurso) entre
o domicilio e o trabalho dos individuos, segue a especifica-
¢do das variaveis:

771- :a] +6I/V; +€i v _]:1)2)3

em que 7); é a variavel tempo de percurso diario de ida da
residéncia para o local de trabalho do individuo i, categori-
zada em trés ordenamentos de resposta: (1) até 30 minu-
tos, (2) mais de 30 minutos até uma hora, e (3) acima de
uma hora; Q; refere-se ao intercepto para cada catego-
ria j; €; é o termo de erro aleatério [no modelo logit &,
segue uma distribuicdo simétrica logistica com =0 e
[Var(e,)= (7" 13)]; e W=(idade, idadeqrt, anest, sexo,
raga, fescola, tfami, rednfamil, auxtransp, drea, norte,
SP, restsudest, sul, centrooest).

No vetor W;: idade é aidade do individuo i; idadesqrt
¢ uma variavel proxy de experiéncia do individuo i; anest
refere-se aos anos de estudos do individuo i; sexo é uma
dummy que possui valor unitdrio se i for masculino, e zero,
caso contrario; raca é uma dummy que possui valor unita-
rio se i é branco ou amarelo, e zero, caso contrario; fescola
trata-se de uma varidvel dummy, em que se i frequenta a
escola possui valor unitario, e zero, caso contrario; lfami
¢ uma variavel dummy que assume o valor unitario para
as familias sem filhos, e zero, caso contrario; rendfamil é
uma varidvel continua que representa o rendimento men-
sal familiar; autransp é uma varidvel dummy, em que se
i recebeu auxilio para transporte no més de referéncia, e
zero, caso contrario; drea é uma dummy que possui valor
unitario se i mora na area urbana, e zero, caso contrario; e

Custo de acessibilidade entre residéncia e trabalho

norte, sp, restsudest, sul, centrooest sdo variéveis dummies
com valores unitdrios para suas respectivas localidades
(norte, Sdo Paulo, restante do Sudeste, Sul e Centro-Oeste),
€ Zero, caso contrario.

Perante a equagio (11), similarmente a equagdo (10), 0
modelo logit ordenado ¢é escrito como:

P(n, = j| X;)=P(n, <j| X;)—P(n, < j—1] X;)
Redefinindo com base em (9):
exp(aj—o—&/\/i) exp(aj71+6Wi)
1++exp(a, +6W,)  1+exp(a ,+0W)

P(Ui=j|Xi)=

E com a equagdo (13) que se pretende estimar a probabilida-
de por EMV do custo de acessibilidade em categorias orde-
nadas dos individuos ocupados na sua rota do domicilio até

o trabalho. Ademais, a utilizagdo das variaveis explicativas

do vetor W, € justificada pelas diversas abordagens trata-
das na introdugio, em especial, Geurs e Wee (2004).

3.2_Base de dados
Para a estimacdo do modelo, serdo utilizados os microdados
provenientes da Pesquisa Nacional por Amostra de Domi-
cilios (PNAD) do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatis-
tica (IBGE) para o ano de 2007. A PNAD tem o proposito de
informar o perfil socioecondmico da populagio brasileira e
paraisso investiga diversas caracteristicas da populagao, tais
como educagio, trabalho, rendimento, habita¢do, migracio,
dentre outros. Essa é uma pesquisa realizada anualmente e
que atualmente tem abrangéncia nacional.

A varidvel dependente da equagdo (13) refere-se a uma
amostra de todos os individuos ocupados com trabalho
unico ou principal, exclusive o trabalhador na producio
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para o proprio consumo ou na construgio para o proprio
uso, na semana de referéncia. Essa variavel capta o tempo
de percurso didrio da ida da residéncia para o local de tra-
balho. Na PNAD existem quatros respostas categoricas: i.e.
(1) até 30 minutos; (2) mais de 30 até 1 hora; (3) mais de 1 até
2 horas; e (4) mais de 2 horas. Entretanto, as duas ultimas
respostas foram recodificadas em uma tnica: (3) mais de
1 hora. O Gréfico 1 apresenta a distribuicdo percentual de
cada resposta em relagdo ao nimero total de observagdes.
No conjunto de variaveis explicativas com resposta bi-
naria nos modelos dos dois estagios, estdo: 1) sexo, raga, tipo
de familia, se as pessoas frequentam a escola, tipo de fami-
lia, auxilio de transporte, area onde elas residem e as suas
localidades (Norte, Sdo Paulo, Restante do Sudeste, Sul e
Centro-Oeste). Além disso, a grande regido do Nordeste foi
fixada, e seus efeitos poderdo ser observados no intercepto.
Espera-se que tais varidveis possam ter efeitos sobre a pro-
babilidade de ocupacio e de custo de acessibilidade. Por
exemplo, 0 sexo de uma pessoa pode influenciar, conforme
Eck et al. (2005), na programacao das atividades e, com isso,
no grau de acessibilidade. Também serd possivel averiguar
empiricamente, para o caso brasileiro, se a dreas urbanas
influenciam na probabilidade de custo de acessibilidade.
No conjunto das varidveis continuas, estio: rendimento
mensal familiar, idade, experiéncia (idade ao quadrado) e
anos de estudo. Assim, por exemplo, pela oportunidade do
componente individual abordado por Geurs e Wee (2004),
espera-se que pessoas com mais anos de estudo possam en-
frentar menores custos de acessibilidade, visto que apro-
veitam suas oportunidades econdmicas e sociais.
Eimportante destacar que, quando se trabalha com pes-
quisas amostrais complexas, como a PNAD, ¢ preciso consi-
derar os pesos das unidades amostrais (aqui, as pessoas) a
fim de alcangar estimativas dos parametros populacionais
ndo viciadas. Isso vale para as estatisticas descritivas (e.g. mé-
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Gréfico 1_Percentual do nimero de observactes da variavel dependente

8.9%

t = 30 minutos
23,0%

30 minutos <t < 1 hora

68.1%

MW ihora<t

Fonte: Elaboragdo prépria, com base nos dados da PNAD e
com auxilio do STATA.

dia, variancia, desvio-padrio, quartis) e para os estimadores.
Seasamostras sio determinadas em parte pelo valor da varia-
veldependente (e.g. sobreamostra de pessoas debaixarenda),
aestimacdo ponderada pelo peso amostral é necessaria.

Os pesos amostrais sdo atribuidos para cada observagio,
e sua ponderacdo nos estimadores pode evitar que as estima-
tivas dos parametros sejam inconsistentes. Esses pesos sdo
inversamente proporcionais a probabilidade de inclusao
na amostra, ou seja:

w _1 (14)

em que w, corresponde ao peso amostral, e 7, representa
a probabilidade da unidade amostral de estar na amostra.
Os pesos amostrais ajustados ja sdo informados pela

PNAD. No caso do arquivo de pessoas, a variavel de peso

amostral é V4729 (pesopess). Dessa maneira, sob a aten¢do

das suas consequéncias, a ponderagao do peso amostral é

aplicada no EMV para o modelo logit ordenado. Além disso,
a Tabela 1ilustra os principais indicadores estatisticos das

variaveis dependentes e explicativas com a pondera¢io do

peso amostral.
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Tabela 1_Principais indicadores estatisticos das varidveis

Variaveis Observacdes Média
Tempo de percurso didrio 138086
|dade 189024
Idade”2 (experiéncia) 189024
Anos de estudo 188057
Sexo 189024
Raca 189024
Frequenta a escola 189024
Tipo de familia 189024
Rendimento familiar 188059
Auxilio de transporte 121997
Area 189024
Nordeste 189024
S&o Paulo 189024
Restante do Sudeste 189024
Sul 189024
Centro-Oeste 189024

Desvio-padrao Minimo Méximo

1,41 0,66 1,00 3,00
36,93 13,96 10,00 107,00
1558,60 1153,96 100,00 11448,00
7,76 4,44 0,00 15,00
0,58 0,49 0,00 1,00
0,591 0,50 0,00 1,00
013 0,34 0,00 1,00
013 0,34 0,00 1,00
195613 2888,48 0,00 196000,00
0,39 0,49 0,00 1,00
0,82 0,39 0,00 1,00
0,26 0,44 0,00 1,00
0,22 042 0,00 1,00
0,20 0,40 0,00 1,00
016 0,37 0,00 1,00
0,07 0,26 0,00 1,00

Fonte: Elaboragao prépria, com auxilio do programa STATA [aweight=pesopess].

4_Resultados e discussdes

Por meio do modelo logit ordenado da equagao (14), estima-
ram-se os parametros de suas varidveis explicativas ponde-
radas pelo peso amostral. A Tabela 2 apresenta os primeiros
resultados estimados por EMV.* A maioria dos coeficientes
foi significativa ao nivel de 95% de confianga. A excegdo recai
sobre a varidvel bindria da regido Centro-Oeste.

Os valores dos coeficientes na Tabela 2 ndo podem ser
interpretados como uma influéncia quantitativa sobre a
probabilidade do custo de acessibilidade, uma vez que sua
relagdo ndo é linear. Para realizar inferéncias das variaveis
independentes sobre a dependente, calcula-se a razdo de
chance (odds) para o logit por meio do antilogaritmo. Por
exemplo, quando hd mudanga do sexo feminino (o) para
masculino (1), espera-se um aumento de 21% nas chances

Custo de acessibilidade entre residéncia e trabalho

de o individuo gastar 30 minutos de percurso, mantidas as
demais varidveis constantes. Nessa categoria de resposta, as
chances do homem de gastar 30 minutos perante as demais
categorias de resposta sdo 1,19 vez as chances das mulheres.
Em virtude da propriedade proporcional do modelo logit
ordenado, os valores dos coeficientes sdo invariantes em re-
lagdo as respostas ordenadas. Diante disso, é possivel afirmar
que as chances de o homem gastar até 1 hora de percurso
(combinagao das respostas 1 e 2) versus acima de 1 hora sdo
1,19 vez as chances das mulheres. A anélise é, pois, feita de
uma categoria de resposta em relagdo as demais.

Quando se tém varidveis continuas como independen-
tes diante da probabilidade da varidvel dependente com res-
posta ordenada, usa-se um valor numérico para expressar o
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Tabela 2_Primeiros resultados da regressao por EMV: estimativa da probabilidade do custo de acessibilidade dos individuos ocupados

Variaveis Coeficientes Valores Desvio-Padrao | z-valor RC [exp(6i)] Var. % da RC
Ponto de corte 1 (o 1,7459 0,0747

Ponto de corte 2 Qs 3,4414 0,0755

|dade* o 0,0248 0,0037 6,6400 1,0251 2,5
Experiéncia*® 0o 0,0002 0,0000 -4,8400 0,9998 0,0
Anos de estudo® O3 0,0152 0,0022 -6,9900 0,9849 -1,5
Sexo* Oa 01765 0,0154 11,4300 11930 211
Raga* s 0,2069 0,0166 12,4600 0,8131 -16,8
Frequenta a escola** 65 -0,7000 0,0245 -4,0800 0,9048 -9,0
Tipo de familia* 67 -0,0561 0,0231 -2,4300 0,9455 -5,3
Rendimento familiar® Os 0,0000 0,0000 -2,4900 1,0000 0,0
Auxilio de transporte** Og 1,5690 0,0160 97,9900 4,8018 753,4
Area* 610 0,356 0,0295 -4,5900 0,8732 -11,8
Norte* on 0,961 0,0267 -7,3400 0,8219 -18,1
S&o Paulo® b2 0,3588 0,0232 15,4700 1,4316 51,4
Restante Sudeste*® 013 0,3131 0,0207 15,000 1,3676 42,8
Sul* 014 0,3645 0,0247 -14,7800 0,6946 -25,3
ConroOeste | dsl ... ooo0|  oowr|  oesoo| - 0gsgo 07

* Estatisticamente significativo a 99% de confianca.
** Estatisticamente significativo a 95% de confianca.

*** RC = Razdo de Chance.

Fonte: Elaboragao prépria, com auxilio do programa STATA [pweight=pesopess].

efeito de mudanca na probabilidade. Para tanto, fixam-se
as covariadas, exceto a de interesse, e especifica um valor
de forma a obter sua probabilidade predita. Basicamente,
usamos a seguinte formula:

€Xp[6i(W+C)] :eXp((S}C) (15)
exp(6,w) ’

em que ¢ € o numero que se deseja atribuir.

Por exemplo, o coeficiente da renda familiar foi de
-0,00000952. Usamos um multiplo de R$ 5 mil e aplicamos con-
forme a equagdo 15. Assim, a razdo de chance registrou 0,95,
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apontando que, com um aumento de R$ 5 mil na renda fami-
liar, reduz-se a probabilidade em 5% dos individuos de gastar,
por exemplo, até 30 minutos na rota entre residéncia e trabalho.
Outra observagdo importante: conforme a descri¢ao
metodoldgica, nota-se que, uma vez definidas as trés respos-
tas ordenadas da varidvel dependente, tém-se dois intercep-
tos (pontos de cortes). Nao obstante, os pontos de corte
ndo podem ser interpretados diretamente, até porque eles
dependem dos valores das variaveis independentes.
Ademais, as inferéncias estatisticas podem estar com-
prometidas caso a suposi¢ao subjacente do modelo logit
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ordenado esteja invalidada (suposi¢do de chances propor-
cionais), ou seja, este modelo assume que os coeficientes
que descrevem que a relagdo entre uma resposta categorica
baixa (30 minutos) com todas as outras so as mesmas que
aqueles que descrevem a relagdo de uma resposta categé-
rica alta (acima de 1 hora) ante as demais. Dentre os testes
existentes para essa suposi¢ao, ha o teste da razao de veros-
similhanca. Nesse teste, a hipotese nula é se nio existe dife-
renga entre os coeficientes e entre as respostas ordenadas.’
0 valor da distribuigdo X revelou um valor de 433,08, de for-
ma que rejeitamos a hipétese nula ao nivel de significancia
de 1%. Dessa maneira, a literatura sugere a estimagao pelo
modelo logit ordenado generalizado (MLOG).® Estimando
por maxima verossimilhanca, encontram-se coeficientes dis-
tintos para as combinagdes: (1) até 30 minutos versus demais
categorias, e até 1 hora versus (2) acima de 1 hora.

A Tabela3 apresenta o diagndstico da regressao pelo MLOG.
Nota-se que foram identificadas cinco variaveis diferentes
entre as respostas ordenadas, e pelo estimador foram impos-
tas as suposi¢des de linhas paralelas nas respectivas variaveis.

Com isso, pelo teste de Wald, ndo se rejeita a hipéotese
nula, e, portanto, nio se viola mais a suposicio de chances
proporcionais (suposi¢do de linhas paralelas). Corrigida a
suposicdo de chances proporcionais, a Tabela 4 exibe os
valores dos coeficientes estimados para até 30 minutos

Tabela 3_Diagndsticos e correcdes por MLOG

Varidveis Coef.

Idade o
Experiéncia 0o
Frequenta a escola O
Tipo de familia &7
Sul 614
chi2(8) =4.77

Linhas paralelas impostas

Prob > chi2 =

gastos perante as demais respostas ordenadas (acima de
30 minutos). Essa resposta categorica corresponde a uma
probabilidade acumulada de 0,68, 0 que significa que existe
maior probabilidade, entre as demais alternativas ordena-
das, de os individuos gastarem até 30 minutos. Na maioria,
os valores estimados foram estatisticamente significativos
ao nivel de 95% de confianga.

Na Tabela 4, observa-se que, com o acréscimo de um ano
de idade, aumentam as chances do individuo (1,02 vez) de
gastar até 30 minutos entre a sua residéncia e o trabalho. Se
aplicarmos 5 anos, conforme a equagao 16, nota-se que uma
elevagdo em 5 anos amplia em 12% as chances. Se o envelhe-
cimento estd relacionado com uma queda na condigio fisica
do individuo (fator habilidade), e dado que o tempo de 30 mi-
nutos representa a menor distancia entre outras respostas or-
denadas, 0 que torna atrativo o uso do transporte ptiblico ou
até mesmo uma caminhada, espera-se que o fator habilidade
possa interferir nessa probabilidade. Ademais, as condi¢des
fisicas aliadas as oportunidades (e.g. educagdo, experiéncia
e renda) podem induzir os individuos a morar préximo do
local de trabalho, evitando assim as frequentes impedancias
urbanas no seu trajeto.

As chances dos individuos que nio frequentam a esco-
la sdo 1,06 vez [1/exp(-0,18)] maiores do que aqueles que
frequentam as escolas. Isso pode significar que, a medida

Teste de Wald de suposicéo de linhas paralelas
[1lidade - [2lidade = 0
[1lidadesqgrt - [2lidadesqrt = 0

(P Value = 0.0970)
(P Value = 0.2016)
(P Value = 0.2843)
(P Value = 0.5905)
(P Value = 0.8002)
0.4447

[1lfescola - [2]fescola =0
[11tfami - [2ltfami =0
[MIsul - [2lsul =0

Fonte: Elaboragao prépria, com auxilio do programa STATA [pweight=pesopess].

Custo de acessibilidade entre residéncia e trabalho
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Tabela 4_Estimativa da probabilidade dos individuos que gastam até 30 minutos em comparacdo com maior tempo entre a residéncia ao local

de trabalho [mlog)
Variaveis Coeficientes Valores Desvio-Padrao z-valor RC [exp(6i)] Var. % da RC
Constante® a, -1,6685 0,0657 -25,41
Idade* 61 0,0235 0,0032 7,37 1,02 2,4
Experiéncia*® 62 -0,0002 0,0000 -5,47 1,00 0,0
Anos de estudo® O3 -0,0192 0,0020 -9,76 0,98 -1,9
Sexo* Oa 0,656 0,0142 11,69 118 19,5
Raga* Os -0,1628 0,0153 -10,67 0,85 -13,8
Frequenta a escola® 05 -0,1184 0,0217 -5,46 0.89 -10,5
Tipo de familia* 67 -0,0661 0,0204 -3,24 0,94 -6,2
RenFJllmSnto O 0,0000 0,0000 -6,88 1,00 0,0
fam,llyar"
Auiilio de 8o 15678 00144 10043 4,80 7519
transporte*®
Area S0 -0,0269 0,0271 -0,99 0,97 2,6
Norte* 611 01813 0,0253 -718 0,83 -15,1
Sé&o Paulo® b1z 0,2298 0,0230 10,01 1,26 28,9
Restante Sudeste® 613 01844 0,0204 9,06 1,20 22,2
Sul* 614 0,3393 0,0230 -14,75 0,71 -24,2
Ceniroeste® | Bsl ... 00808| 002ss| .. 248 ... ol 57

* Estatisticamente significativo a 99% de confianca.
** Estatisticamente significativo a 95% de confianca.
Fonte: Elaboragao prépria, com auxilio do programa STATA.

que assumem novas atividades, como frequentar a escola,
os individuos deverao considera-las na sua programacio e,
quando executé-las, provavelmente se eleva o tempo entre
o trajeto da residéncia e o local de trabalho. Dessa maneira,
frequentar a escola incorrera na redugao das chances do
individuo de gastar até 30 minutos.

Quando os individuos recebem auxilio de transporte,
mantidas as demais varidveis constantes, elevam-se em 4,8
vezes as chances de gastar até 30 minutos do percurso da
sua residéncia ao trabalho em relagdo aqueles que nao re-
cebem. Implicitamente, e na maioria das vezes, o auxilio
de transporte é concedido para as pessoas ocupadas utili-
zarem transporte publico, o que, por vias particulares ur-
banas, evitam grandes congestionamentos. De modo geral,
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nota-se o quanto significativo é a variavel de recebimento
do auxilio de transporte sobre a probabilidade dos custos
de acessibilidade das pessoas ocupadas.

Em conformidade com Eck et al. (2005), as familias sem
filhos tendem a ter menor chance (0,94 vez) de gastar até 30
minutos em relacdo as familias com filhos. A justificativa é
porque familias compostas de criancas tém a necessidade
de acessar atividades préximas a sua casa, e muitas vezes
esse acesso ocorre na rota entre o seu domicilio e o trabalho.
Mesmo considerando que as familias sem filhos tém me-
nor necessidade de acessar as atividades diariamente, geral-
mente elas apresentam maiores dificuldades em organizar
seus programas de atividades.

Admir Antonio Betarelli Junio

381



382

O coeficiente da variavel renda familiar foi de -0,0000226.
Se aplicarmos um multiplo de R$ 5 mil, observa-se que um
aumento nessa magnitude provoca reducio de 1% de chan-
ce do individuo em gastar até 30 minutos da sua residéncia
ao trabalho. Isso denota que as oportunidades geradas pela
renda familiar possivelmente induzem as familias a residir
em locais que contenham externalidades positivas, dimi-
nuindo assim sua acessibilidade num perimetro de 30 mi-
nutos. Vale notar que, no caso brasileiro,a maioria dos chefes
de familia é composta de homens, de forma que esses usam
mais veiculos particulares, enquanto as demais pessoas da
sua familia, provavelmente, usam transportes alternativos.
Como resultado geral, tem-se uma diminui¢do na proba-
bilidade no gasto de 30 minutos de custo de acessibilidade.
A comprovacdo empirica dessa hipdtese sugere extensoes
de novos trabalhos.

No tempo de 30 minutos de percurso, a varidvel area foi
insignificante, embora com sinal negativo. Esse sinal aponta
que, se a area é urbana, existem menores chances dos indi-
viduos de realizar o respectivo percurso em 30 minutos, 0
que converge com o trabalho empirico de Schwanen et al.
(2002) e a argumentagdo de Glaeser (1998). Em outras pala-
vras, a urbanizagdo aumenta o tempo de viagens gragas ao
surgimento de novas impedancias, e ndo diferente, deve di-
minuir a probabilidade de se gastar até 30 minutos no trajeto
(residéncia-trabalho). Por outro lado, se o individuo reside
no Estado de Séo Paulo, mantidas as demais variaveis cons-
tantes, elevam-se as chances em 1,26 vez diante dos outros
brasileiros de outras localidades.

Por fim, em contrate com Eck et al. (2005), quando a
pessoa ¢ do sexo masculino, aumentam-se as chances (1,18
vez) de se gastar até 30 minutos no seu percurso em rela-
¢ao as mulheres. Dentre os diversos argumentos possiveis,
vale destacar o uso intensivo de carro particular pelos ho-
mens, que, sem considerar especificamente as localidades

Custo de acessibilidade entre residéncia e trabalho

brasileiras, tendem a ganhar tempo com isso, até porque,
segundo Eck et al. (2005), as mulheres tém mais facilidade
e sensibilidade para programar suas atividades cotidianas
do que os homen:s.

A probabilidade acumulada de até 1 hora do percurso
entre a residéncia e o trabalho é de 0,92 e, quando se compa-
ram os resultados das Tabelas 4 e 5, verifica-se que os sinais
dos coeficientes nao se alteraram. De acordo com a Tabela
5,2 maioria dos coeficientes ¢ estatisticamente significativa
ao nivel de significAncia de 5%, inclusive a variavel area. Aqui,
em virtude de maior intervalo de tempo, as impedéncias ur-
banas fazem com que os individuos tenham menos chances
(0,83 vez) ante as pessoas de outras dreas. Assim, tal inferén-
cia condiz com Schwanen et al. (2002) e Glaeser (1998).

Por outro lado, a Tabela 5 também revela um aumento
significativo de chance de as pessoas residentes no Sudeste
gastarem até 1 hora no percurso da sua residéncia ao traba-
lho (acima de 1,51 vez, comparando-se com pessoas de ou-
tras localidades brasileiras), mantidas as demais varidveis
constantes. Cabe ainda notar que a variavel Centro-Oeste
ndo é estatisticamente significativa.

Para as demais variaveis, comparadas com a Tabela
4, verifica-se que as chances se arrefeceram. Por exemplo,
as pessoas que recebem auxilio de transporte dessa vez
tém 3,74 chances do que as pessoas ndo contempladas. Tal
constatacdo evidencia a importancia do auxilio de trans-
porte para aumentar as chances das pessoas no intervalo
de tempo de até 30 minutos. J4 as variaveis como idade, ex-
periéncia, frequenta a escola e tipo de familia ndo apresen-
taram nenhuma mudanca em relagdo aos seus resultados
da Tabela 4. Dessa maneira, sao variaveis que ja atendiam a
suposi¢do de chances proporcionais do modelo logit orde-
nado. Assim, tais valores podem ser estendidos ao tempo
acima de 1 hora.
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Tabela 5_Estimativa da probabilidade dos individuos que gastam até 1 hora em comparacdo com maior tempo entre

a residéncia e o local de trabalho (MLOG)

Variaveis Coeficientes | Valores Desvio-Padrao zvalor RC [exp(6i)] Var. % da RC
Constante® a, 3,1616 0,0753 41,98

Idade* (51 0,0235 0,0032 7,37 1,02 2,4
Experiéncia® 62 -0,0002 0,0000 -5,47 1,00 0,0
Anos de estudo® O3 -0,0264 0,0029 -8,96 0,97 -2,6
Sexo* b4 0,2116 0,0219 9,65 1,24 26,1
Raca*® Os 0,2271 0,0229 -9,93 0,80 -18.1
Frequenta a escola* s 01184 0,0217 -5,46 0,89 10,5
Tipo de familia® 67 0,0661 0,0204 324 094 -6,2
Rendimento familiar** (58 0,0000 0,0000 -2,37 1,00 0,0
Auxilio de transporte® 59 1,3188 0,0234 56,29 3,74 4931
Area* 610 -0,1854 0,0425 -4,36 0,83 -15,4
Norte* O 0,4793 0,0458 -10,47 0,62 -29,7
Sé&o Paulo® 010 0,5118 0,0315 16,27 1,67 854
Restante Sudeste® O13 0,4132 0,0287 14,41 1,91 62,5
Sul* O1a 0,3393 0,0230 14,75 0,71 -24,2
Centro-Oeste (515 0,0404 0,0374 1,08 1,04 4.2

* Estatisticamente significativo a 99% de confianca.
** Estatisticamente significativo a 95% de confianga.
Fonte: Elabora¢do prépria com auxilio do programa STATA.

Por fim, um fato curioso repousa na variavel sexo. Compa-
rando-se os resultados, observa-se que, quando a pessoa
ocupada é homem, tendem a aumentar suas chances (1,24
vez) de gastar até 1 hora no percurso da sua residéncia ao tra-
balho em relagio as mulheres. Reciprocamente, as mulheres
tém menos chances de gastar 1 hora de percurso em vista
dos resultados da Tabela 4 (1/exp(0,21) = 0,80 vez do homem).
Tal resultado comega a convergir com a argumentagéo de
Ecket al. (2005), ou seja, se as mulheres tém mais facilidade
e sensibilidade para programar suas atividades cotidianas
do que os homens, logo tal programagdo comega a fazer
efeito no intervalo de até 1 hora de percurso.
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5_Consideracdes conclusivas
Este trabalho pretendeu oferecer contribuicdes acerca das
caracteristicas individuais, familiares e locais na probabili-
dade de a pessoa ter um custo de acessibilidade por respos-
tas ordenadas entre a sua residéncia e o local de trabalho.
Para tanto, primeiramente, utilizou-se como proxy de custo
de acessibilidade a variavel tempo gasto do domicilio ao
trabalho fornecida pela PNAD de 2007. Em seguida, estimou-
-se pelo modelo logit ordenado, e, pelos testes estatisticos,
observou-se a suposi¢ao de que linhas paralelas do modelo
ndo se sustentavam. Dessa maneira, em conformidade com
a literatura, adotou-se o modelo logit ordenado generaliza-
do (MLOG), estimado por méxima verossimilhanga.
Embora haja algumas discrepancias entre as estima-
¢oes, particularmente, das probabilidades preditas entre as
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respostas ordenas de intervalo de tempo até 30 minutos e até
1 hora, a analise extraida com tal metodologia confirma, na
maioria, os resultados encontrados para os sinais e a signifi-
cancia estatistica dos coeficientes estimados. A excecio des-
sa assertiva repousa na varidvel drea no intervalo de até 30
minutos e na varidvel Centro-Oeste para o caso de até 1hora
de percurso, 0 que denota certa irrelevancia sobre a proba-
bilidade de custo de acessibilidade para o caso brasileiro. Em
ambos os intervalos de custo de acessibilidade, os valores
estimados a diferenca de sexo contrastam a argumentagao
Eck et al. (2005), em que alegam existir importantes dife-
rengas na programagao das atividades feitas por mulheres
e homens e com isso influir no grau de acessibilidade. E
importante ressaltar que, para até 1 hora de percurso, se
observa um arrefecimento das chances das mulheres e,
simultaneamente, aumento das chances dos homens, evi-
denciando certa convergéncia na argumentagao do autor.

Os resultados alcangados sdo condizentes com varias
argumentagdes e estudos empiricos da literatura internacio-
nal. E possivel listar quatro principais pontos conclusivos
na andlise das caracteristicas individuais neste trabalho.
Primeiro, familias sem filhos promovem um efeito negativo
sobre a probabilidade do custo de acessibilidade, fato que
converge com Eck et al. (2005). Segundo, em consonancia
com Glaeser (1998) e Schwanen et al. (2002), individuos que
moram em areas urbanas vis-a-vis rurais tendem a aumen-
tar a probabilidade do custo de acessibilidade de até 1 hora.
Terceiro, a medida que aumenta a idade, elevam-se as chan-
ces dos individuos de se preocuparem com os seus custos de
acessibilidade, em razdo das condicdes fisicas aliadas as suas
oportunidades geradas (e.g. educagio, experiéncia e renda).
Por fim, quando as pessoas ocupadas recebem auxilio de
transporte,aumentam suas chances de terem até 30 minutos
de percurso entre sua residéncia e trabalho.

Custo de acessibilidade entre residéncia e trabalho

Em linhas gerais, os sinais das variaveis explicativas, se-
ja das caracteristicas individuais, seja de localidades, con-
dizem com a maioria dos estudos levantados na literatura
internacional, principalmente, quando se analisa o custo de
acessibilidade por alternativas ordenadas. Entretanto, traba-
lhos futuros mais aprofundados das questoes que envolvem
o componente individual e grau de acessibilidade perfazem
necessarios para o caso brasileiro, tanto quanto melhor
adequacdo e adaptagdo do método para tal andlise. Alids,
podem-se calcular os efeitos marginais em cada resposta
ordenada. Contudo, isso ndo desvaloriza o presente trabalho,
uma vez que contribui principalmente por fornecer uma
andlise diferenciada e pioneira no Brasil do custo de aces-
sibilidade com microdados socioecondmicos da populacio
brasileira, sem considerar matrizes de Origem-Destino (OD)
de regides metropolitanas.

Notas

! Conforme Fujita e Thisse (2002),
as forcas cumulativas sdo as
combinagdes entre economias
externas de aglomeragao,
economias de escala em

certas atividades e a preferéncia
por diversidade.

2
Ou o custo de
acessibilidade aumenta.

3A principal diferenca entre
probit e logit é que neste (logit)
tem caudas um pouco mais larga.
Frequentemente ele ¢ usado
como substituto do Probit
(Pindyck; Rubinfeld, 2004).

# Nessa regressio, pelo
procedimento de Newton-
Raphson, foram registradas

trés interagdes para alcangar o
maximo da fungdo de log-
verossimilhanga (--82404,2) e

pelo teste de Wald (distribuicao
Qui-Quadrada com 15 parametros),
rejeitaram-se os efeitos nulos de
interagoes dos parametros

(Prob > X' = 0,0000) a um nivel de
significincia de 1%. O pseudo R2

de MacFaldden atingiu 0,0930.

5 Existe também o teste de Brant;
porém, por inviabilidade técnica,
ndo foi possivel utiliza-lo.

6 Para mais detalhes sobre
o modelo Logit ordenado
Generalizado, consultar
Willians (2006).
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