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Resumo

O objetivo deste estudo é analisar 0s grupos populacionais que realizam deslocamentos ao
trabalho nas 33 Regides Administrativas (RAs) do Distrito Federal, destacando os meios de
transporte utilizados. Os dados da Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios de 2021 foram
empregados para mapear os locais com maior envio e recebimento de trabalhadores e
identificar os principais fluxos entre as RAs. Além disso, foram utilizados modelos logisticos
para estimar a propensdo de uso dos diferentes modais de transporte de acordo com as
caracteristicas populacionais, calculando razdes de chances para melhor compreender as
caracteristicas das pessoas que realizam deslocamentos para o trabalho. Os resultados
revelaram que mais de 1,2 milhGes de pessoas ocupadas se deslocaram em 2021, sendo a
maioria para outras RAs. O Plano Piloto foi o principal destino, com cerca de 514 mil
deslocamentos, representando 41,6% dos trabalhadores. Taguatinga também se destacou,
com aproximadamente 143 mil deslocamentos. Houve diferengas significativas entre origem
e destino dos deslocamentos, com o Plano Piloto recebendo mais pessoas do que enviando.
Essa RA atrai trabalhadores com maior renda, nivel educacional elevado e menor proporgéo
de negros. A analise também mostrou que diferentes meios de transporte estdo associados a
diferentes perfis socioecondmicos.

Palavras-chave: Comutacdo. Deslocamento ao trabalho. Dados amostrais complexos.
Modelo logistico. Distrito Federal
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Commuting and means of transportation: an analysis of population
groups in the Federal District

Abstract

Regions (ARs) of the Federal District in Brazil, highlighting the means of transportation used.
The data from the 2021 District Sample Household Survey (Pesquisa Distrital por Amostra de
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Domicilios - PDAD) were used to map the locations with the highest influx and outflow of
workers and identify the main commuting flows between ARs. In addition, logistic models were
employed to estimate the propensity to use different modes of transportation according to
population characteristics, calculating odds ratios to better understand the characteristics of
people who commute to work. The results revealed that over 1.2 million employed individuals
commuted in 2021, with the majority commuting to other ARs. The Plano Piloto was the main
destination, accounting for approximately 514,000 commutes, representing 41.6% of workers.
Taguatinga also stood out, with approximately 143,000 commutes. There were significant
differences between the origin and destination of the commutes, with the Plano Piloto attracting
more people than it sent. This AR attracts workers with higher incomes, higher educational
levels, and a lower proportion of black individuals. The analysis also showed that different
modes of transportation are associated with different socioeconomic profiles.

Keywords: Commuting. Commuting to work. Complex sample data. Logistic model. Federal
District.

JEL CODE: O11; 015; O47.

Introducéo

A intensificacdo do trafego em areas urbanas é uma das principais dificuldades
enfrentadas pelas grandes cidades. Essa situacdo pode ser atribuida, em grande
parte, a falta de politicas de mobilidade urbana adequadas, que possam garantir a
movimentacdo de um amplo contingente de pessoas com conforto, rapidez e baixo
custo. E crucial investir em politicas publicas voltadas para a melhoria da qualidade
de vida da populacéo, especialmente no que se refere ao transporte.

Os dados do Departamento de Transito do Distrito Federal (Detran-DF, 2022)
apontaram um aumento significativo na frota de veiculos registrados no DF nos
altimos dez anos, com um crescimento de 31,9%. Em 2022, quase 2 milhbes de
veiculos estavam cadastrados no 6rgao, sendo que os automéveis correspondiam a
68,4% da frota (1.345 mil). Embora esse aumento tenha sido expressivo, o ritmo de
crescimento diminuiu significativamente durante a pandemia de COVID-19. Entre
2017 e 2019, a média de crescimento anual de registros de automoveis era de 2,9%,
mas apds a pandemia, essa taxa caiu para 1,2%.

Apesar disso, a dindmica de comutacao da populacéo, principalmente para o
trabalho, permaneceu intensa, de acordo com os dados da Pesquisa Distrital por
Amostra de Domicilios (PDAD) de 2021. Esse fendmeno é reflexo do processo
migratério das décadas anteriores, que levou ao aumento da urbanizagdo. Além de
participar dos ultimos estagios da migracdo, em que 0sS migrantes tendem a se
aproximar das grandes metropoles, ha também uma tendéncia de estagnacdo nas
areas periféricas. Isso ocorre em grande parte devido aos custos mais elevados de
moradia nos grandes centros urbanos, o0 que leva a um distanciamento entre a
residéncia e o trabalho.

Ao refletir sobre o contingente populacional potencial para se locomover dentro
do Distrito Federal para trabalho, tem-se que, de acordo com a PDAD 2021, 89,1% da
populacdo economicamente ativa (PEA) - que representa as pessoas com 14 anos ou
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mais - estava ocupada em 2021, totalizando 1.294.936 pessoas. No mesmo ano, a
taxa de desocupacdo no Distrito Federal foi de 10,9%. Entre os trabalhadores
ocupados, o automovel foi indicado como o principal meio de transporte para
deslocamento até o trabalho principal por 48,4% deles. O 6nibus ficou em segundo
lugar, com 33,3%, e 9,4% indicaram que se deslocaram até ao trabalho a pé.
Motocicleta foi indicada por 3,5% dos ocupados. Quando se trata de meios de
transporte menos utilizados, o metrod (restrito a determinadas Regifes Administrativas
- RAs), transporte privado e bicicleta foram respondidos como o principal meio por
2,5%, 1,5% e 1,4% dos ocupados, respectivamente.

No entanto, € valido ressaltar que existem diferencas significativas entre os
trabalhadores que declararam utilizar cada um desses meios de transporte, assim
como para onde se deslocam. Além disso, é necessario desconsiderar da analise
agueles que trabalham no mesmo local em que residem.

Diante disso, o objetivo deste estudo é caracterizar 0os grupos populacionais
que se deslocam para o trabalho, identificando os principais destinos e meios de
transporte utilizados nas 33 Regides Administrativas (RAs) do Distrito Federal usando
como base na Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios (PDAD) de 2021. Com
isso, sera possivel construir uma matriz de origem e destino das pessoas, além de
identificar as RAs com maior fluxo de trabalhadores e os grupos populacionais
propensos a trabalhar em determinadas RAs. A analise também ira calcular as razbes
de chances das principais RAs de destino e uso de meios de transporte, evidenciando
as diferencas entre elas. Em resumo, este estudo fornecerd uma compreensao mais
detalhada dos padroes de deslocamento da populacdo do DF, permitindo a
identificacdo de oportunidades para melhorias nos sistemas de transporte e
planejamento urbano.

O estudo aqui apresentado possui uma relevancia fundamental no
planejamento urbano do Distrito Federal. A partir das informagdes obtidas na
pesquisa, é possivel desenvolver politicas publicas que visem a melhoria do sistema
de transporte e da mobilidade urbana. Sabendo quais sao os principais destinos para
trabalho no DF e os maiores fluxos de pessoas que se deslocam para o trabalho entre
as RAs, é possivel tracar estratégias para otimizar a infraestrutura de transporte e
torna-la mais eficiente e adequada as necessidades da populacéo.

Outros estudos empiricos investigaram os deslocamentos no Distrito Federal,
porém em diferentes frentes como Pereira e Schwanen (2013) que analisaram o
tempo gasto em deslocamentos casa-trabalho. Reis et al. (2014) estudaram o efeito
da mobilidade urbana sobre a produtividade do trabalho no DF e Codeplan (2013)
investigou o perfil da distribuicdo dos postos de trabalho utilizando a PDAD 2011
identificando as RAs que mais apresentaram saldo positivo na oferta de trabalho e
aquelas caracterizadas como “cidades-dormitério”, porém néo investigou o perfil das
pessoas que se deslocaram para trabalho. Assim como no estudo de Carvalho (2008),
que em focou na mobilidade urbana do DF analisando os dados de modais da
pesquisa de Origem e Destino de 2000 realizada pela Codeplan e destacando, entre
outros aspectos, a prioridade dada aos automoveis particulares. Sa et al. (2016)
investigou o perfil da populagéo que realizaram mobilidade no trajeto casa-trabalho,
porém apenas para o tipo de deslocamento ativo (a pé ou de bicicleta).

Diante desse contexto da literatura sobre o tema, a caracterizacdo dos grupos
populacionais é de relevancia para entender as dinamicas internas das metrépoles e
as diferentes necessidades de seus habitantes. Ao analisar caracteristicas como sexo,
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cor/raca, faixa etaria, escolaridade, renda domiciliar, setor de atividade do trabalho
principal e informalidade, é possivel identificar padrdes e comportamentos que
influenciam na utilizac&o dos diferentes modais de transporte, como transporte publico
coletivo, automoéveis ou mesmo caminhar a pé até o trabalho.

Ao responder perguntas como as mencionadas, o estudo pode fornecer
informacdes valiosas para a implementacdo de politicas publicas voltadas para a
mobilidade urbana, a fim de garantir que o sistema de transporte atenda as
necessidades de todos os grupos populacionais, incluindo aqueles que enfrentam
dificuldades para acessar o transporte publico ou que dependem exclusivamente do
automovel. Assim, € possivel contribuir para a construcdo de uma cidade mais
inclusiva e sustentavel, que promova a mobilidade de todos os seus cidad&os.

O artigo esta estruturado em quatro se¢fes, além desta introducéo. A segunda
secao apresenta uma revisao breve da literatura sobre comutacao, destacando suas
principais contribuicbes para a compreensdo do tema. Na terceira secdo, Sao
apresentados os aspectos metodologicos do estudo, com énfase nos dados utilizados
e nos procedimentos adotados para a analise. Na quarta secao, sdo apresentados 0s
resultados descritivos e a analise dos modelos estimados, destacando as principais
conclusdes do estudo. Por fim, a quinta secdo apresenta as consideracées finais,
abordando as principais implicagcées dos resultados obtidos para o planejamento de
politicas publicas e sugestdes para estudos futuros.

Revisdo de literatura

O termo "comutacao" refere-se ao deslocamento diario entre os locais de
residéncia e trabalho ou estudo. De acordo com Moura, Delgado e Costa (2013), este
fenbmeno é caracteristico dos municipios brasileiros, uma vez que mais da metade
deles registraram fluxos de comutacdo em 2010. Isso revela ndo apenas a
desconexao entre a moradia e os locais de trabalho/estudo, mas também a hierarquia
entre 0s municipios, com alguns atuando como polos receptores e outros como polos
evasores, seja para oportunidades de trabalho ou para acessar servigos educacionais,
compras, lazer e questdes médicas. E valido notar que os motivos de deslocamento
relacionados a compras, lazer e questdes médicas tendem a ser mais eventuais,
enguanto os relacionados a trabalho e estudo sdo mais regulares e, portanto, sdo mais
frequentemente objeto de pesquisa.

O conhecimento da dindmica da comutacdo é fundamental para fomentar
formulacbes de politicas de mobilidade, moradia e uso do solo, bem como para
politicas de trabalho, gestdo urbana e regional. As demandas por transporte e vias
publicas de circulacdo sé&o algumas das necessidades que surgem nesse contexto,
conforme enfatizado por Moura, Delgado e Costa (2013).

Esse processo de comutacdo esta associado a expansdo das aglomeracoes
urbanas, com dois fatores explicativos: o primeiro relaciona-se a localizacdo da
maioria dos trabalhos nos grandes centros urbanos e o segundo a expansao de areas
periféricas para serem residéncias de trabalhadores. Estas ultimas sdo comumente
conhecidas como "cidades-dormitorio”, devido a sua baixa capacidade de absor¢éo
da mao de obra residente localmente, resultando em um grande contingente de
pessoas que nao trabalham onde residem, conforme apontado por Ojima et al. (2010).
Essas caracteristicas estdo presentes em estudos, como o de arranjos populacionais
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e concentracao urbana do Brasil, realizado pelo IBGE (2015) e contribuem para a
prépria metodologia de construcéo da tipologia dos municipios.

De acordo com Rodriguez Vignoli (2008), as caracteristicas socioeconémicas
das pessoas que se deslocam para o trabalho/estudo estdo associadas a segregacao
de grupos. Para os individuos mais ricos, as questdes relacionadas a
congestionamento e custos de transporte sdo os principais fatores. Ja para os
individuos mais pobres, as maiores distancias percorridas, os maiores custos relativos
de transporte e o desconforto do transporte sdo os principais desafios. Nesse
contexto, segundo Moura, Branco e Firkowski (2005), o processo de periferizacdo nas
aglomeracdes urbanas brasileiras esta relacionado a prépria segregacao da pobreza
e a precariedade da infraestrutura urbana nessas regides.

Esse processo de periferizacdo descrito por Maricato (2015) se refere a
producéo das cidades de forma pré-moderna, em que as franjas do territério eram o
foco, alocando a populacédo de renda baixa em areas distantes do centro. O autor
destaca também a troca de investimentos em transporte coletivo pelo transporte
individual, inclusive dentro de programas como o Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC). Além disso, Harvey (2014) menciona o aumento do poder do
capital imobilidrio em detrimento de politicas sociais como a de moradia.

Ressalta-se que a maioria dos recursos para financiamento de projetos do PAC
estava vinculado a programas como Mobilidade e Transito, Mobilidade para Cidades
de Médio e Grande Porte, Pavimentacdo e Manutencdo de Vias Urbanas, Bicicleta
Brasil, Pré-transporte, Brasil Acessivel e Pro-mob. As iniciativas envolveram a
construcéo de corredores de 6nibus, Bus Rapid Transit (BRT), Metr6, Veiculo Leve
sobre Trilhos (VLT), Vias Urbanas, Monotrilho, Trem Urbano, Aeromével e Corredor
Fluvial (Costa e Silva, 2015).

Assim, a distancia entre os locais de trabalho/estudo e residéncia exerce um
grande impacto na mobilidade urbana, evidenciando a dissociacdo mencionada
anteriormente. Esse fendbmeno, que configura uma oposicdo entre espacos, foi
denominado de spatial mismatch por Lima et al. (2021).

Além disso, a valorizacdo imobiliaria das areas préximas aos centros urbanos
também pode resultar em gentrificacdo, que é o processo de expulsdo de moradores
de baixa renda dessas areas para dar lugar a moradores de renda mais alta,
frequentemente com interesses estéticos e culturais diferentes. Isso pode levar a uma
fragmentacao social e territorial da cidade, com a criacdo de enclaves de moradores
de alta renda cercados por areas de pobreza e exclusédo social (Lees; Slater; Wyly,
2007). Esse processo de gentrificacdo e segregacdo socioespacial pode ter
consequéncias significativas para a dinamica da comutacdo e a mobilidade urbana
como um todo.

Outras configuracdes também podem ocorrer, como a presenca de areas de
alta renda proximas as areas centrais ou até mesmo a criacdo de novas areas
destinadas ao grupo de renda mais alta. Esses séo aspectos especificos que podem
ser observados em um determinado territério. No entanto, a questéo crucial é que os
altos precos dos terrenos nas areas centrais, que tendem a concentrar 0s empregos,
impedem que pessoas de baixa renda morem em locais proximos ao trabalho (Pereira;
Schwanen, 2013).

Em relacéo a outras caracteristicas socioecondémicas dos grupos que realizam
comutagdo, como género, idade e nivel de escolaridade, estudos tém revelado
diferentes aspectos. Levy (2013) constatou que as mulheres tendem a trabalhar mais
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proximo de suas residéncias, possivelmente devido a alocagdo de tempo para
atividades domésticas, o que as leva a preferir empregos préximos a moradia. De
acordo com Plaut (2005), a populagdo mais idosa tende a utilizar mais a caminhada
ou bicicleta como meio de deslocamento. Além disso, Young, Aguiar e Possas (2013)
destacam a existéncia de um ciclo vicioso, no qual moradores com baixa qualificacao
recebem salarios mais baixos, residem distantes do trabalho, gastam mais tempo em
deslocamentos e tém menos tempo disponivel para dedicar-se aos estudos, o que
resulta em menores chances de mobilidade social.

Por fim, ressalta-se o tipo de transporte utilizado pelas pessoas. Conforme
apontado por Larrafiaga Uriarte (2012), essa escolha depende de trés elementos: o
padrdo de uso do solo, o desenho urbano e o sistema de transporte disponivel. Por
exemplo, se uma regido possui um sistema de transporte publico de qualidade, todos
0S grupos populacionais podem se beneficiar desse servigo. No entanto, quando o
sistema de transporte € deficiente, aqueles com melhores condi¢cdes socioecondmicas
tendem a optar por veiculos particulares. Portanto, os fatores socioecondmicos
relacionados aos grupos populacionais podem variar consideravelmente, dependendo
das condic¢des urbanas da area em estudo.

Aspectos metodoldgicos

No que diz respeito aos aspectos metodoldgicos, esses dependem da natureza
da base de dados utilizada. Portanto, serdo apresentadas a seguir a fonte de dados
empregada neste artigo, seguida dos procedimentos adotados.

A principal base de dados utilizada neste estudo € a Pesquisa Distrital por
Amostra de Domicilios (PDAD), conduzida pelo Instituto de Pesquisa e Estatistica do
Distrito Federal (IPEDF). Realizada a cada dois anos, este estudo considerou a edicédo
mais recente, de 2021. A PDAD tem como objetivo diagnosticar o perfil
socioeconémico da populacdo residente nas 33 Regifes Administrativas (RAs) do
Distrito Federal, abrangendo diversas tematicas, como condi¢cdes de moradia,
trabalho, educacéo, migracdo, saude, seguranca alimentar, tecnologia da informacéo,
entre outros (IPEDF, 2023).

No que diz respeito a mobilidade e aos meios de transporte utilizados, a PDAD
guestiona os entrevistados sobre seu uso para estudo e trabalho. Com o intuito de
estudar os deslocamentos de comutacédo para o trabalho, foram exploradas questbes
relacionadas a esse topico. As categorias presentes na pesquisa sao as seguintes: (i)
automovel, que inclui veiculos préprios, cedidos pelo empregador, por terceiros ou
alugados, e também caronas em automaoveis particulares de terceiros; (ii) 6nibus das
linhas do transporte coletivo publico, excluindo 6nibus particulares fretados por
empresas; (iii) transporte privado, que engloba taxi, servicos de motorista particular
por meio de aplicativos e 6nibus e vans particulares fretados por empresas; (iv)
motocicleta, que abrange veiculos proprios, cedidos pelo empregador, por terceiros
ou alugados, e também caronas em motocicletas particulares de terceiros; (v) metrd,
para aqueles que utilizam essa opc¢ao quando disponivel na RA; (vi) bicicleta, incluindo
as proprias, cedidas pelo empregador, por terceiros, alugadas ou compartilhadas; (vii)
deslocamento a pé, para aqueles que informaram ir caminhando até o local de
trabalho principal (Codeplan, 2021).

Além disso, foi questionado o local de trabalho das pessoas ocupadas. Nessa
opcéao, foram indicadas as RAs, municipios vizinhos e outras respostas, como varios
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locais, e aqueles que n&o souberam informar foram contabilizados. Ressalta-se a
necessidade de desconsiderar da analise as pessoas ocupadas que declararam
exercer suas atividades no local de residéncia, pois isso pode estar relacionado a
trabalho remoto ou outras situacdes. No entanto, essa distincdo ndo foi realizada.
Além disso, para a comutacdo, também foram considerados aqueles que residem e
trabalham na mesma RA, mas em locais diferentes, que podem ser considerados
distancias curtas ou longas, dependendo da propria RA.

Os procedimentos adotados para atingir o objetivo proposto envolvem
basicamente duas etapas: analise descritiva e inferéncia analitica. A anélise descritiva
consiste no célculo das medidas de interesse para o Distrito Federal, com
desagregacdes por principais destinos e meios de transporte. Ressalta-se a
relevancia de levar sempre em consideracdo o plano amostral da PDAD, conforme
retratam Pessoa e Silva (1998), nos procedimentos de andlise de dados amostrais
complexos, além de avaliar a qualidade da precisdo das estimativas. Conforme Albieri
(1999), podem ser usados conceitos para representar a qualidade das informacdes.
Foi adotado o conceito "Otimo" (A) para um coeficiente de variacéo (CV) de 0 a 5%, o
conceito "Boa" (B) para valores acima de 5% até 15%, o conceito "Regular" (C) para
valores de 15% a 25%, o conceito "Pouco precisa" (D) para valores de 25% a 50%, e
o conceito "Muito Imprecisa" (I) para CV acima de 50%. A férmula do coeficiente de
variacao é:

cv(s) = 220 0
onde # é um estimador genérico e DP seu desvio padréo.

Optou-se por seguir a diretriz de considerar neste artigo apenas estimativas
com indicadores A e B, ou seja, dentro do padrdo recomendado como publicavel,
conforme Albieri (1999).

A inferéncia analitica envolve a estimacdo de parametros de um modelo.
Utilizaram-se os microdados da PDAD, observados sob seu plano amostral complexo.
Para obter a prevaléncia das caracteristicas das pessoas ocupadas quanto as
chances de utilizarem determinado meio de transporte para ir ao trabalho ou ter
determinado destino como local de trabalho, foi estimado um modelo logistico. A
estimacdo baseou-se no método de maxima pseudo-verossimilhanca. Para mais
detalhes, ver Pessoa e Silva (1998).

A variavel resposta de interesse no estudo € dicotdbmica, representando se a
pessoa ocupada utilizou determinado meio de transporte para ir ao trabalho (valor 1 -
utilizou; valor O - ndo utilizou) ou se tem determinada RA como local de trabalho (valor
1 - possui como destino; valor 0 - ndo trabalha nessa RA). Por isso, optou-se pelo
modelo logistico. Além de ser o mais importante para dados de variavel categorica,
esse modelo é matematicamente mais simples que o probit, por exemplo, ao usar
como funcéo de ligacdo o inverso da distribuicdo acumulada logistica (Agresti, 2013).
As vantagens do modelo logistico séo: a ligacao logistica conduz a coeficientes mais
intuitivos e mais faceis de interpretar; as razbes de chance sdo calculadas
diretamente; o modelo logit € mais amplamente utilizado que os modelos probit e
possui uma literatura mais extensa, e, por fim, o modelo logit também é mais robusto
para outliers. As perguntas sobre meios de transporte utilizadas no questionario da
PDAD permitem uma escolha adicional. Assim, foram ajustados modelos separados
para as principais formas de deslocamento: automaovel, 6nibus e a pé. Poderia ter sido
utilizada a pergunta que se refere ao tipo mais utilizado, mas preferiu-se privilegiar os
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diferentes tipos, permitindo que a mesma pessoa possa contribuir para a construgao
do perfil de todos os tipos de deslocamento que utiliza.

Como néo foram identificados estudos na literatura com essa variavel resposta
ou um modelo tedrico orientador, a escolha das variaveis explicativas do modelo
baseou-se em caracteristicas da pessoa ocupada presentes na PDAD, como idade,
escolaridade, sexo, cor ou rac¢a, rendimento, atividade em que trabalha, formalidade
e local de residéncia. Para inclusdo e exclusdo dessas variaveis, foram realizados
testes de Wald, e o modelo final escolhido baseou-se nas indicacdes do critério de
informacdo AIC. Optou-se, por principio da parcimonia, incluir a variavel de local de
residéncia referente a Unidade de Planejamento Territorial (UPT) a qual a RA
pertence. O quadro 2 apresenta as variaveis utilizadas nos modelos, bem como na
analise descritiva.

Foram consideradas as seguintes variaveis para andlise: sexo, que é
dicotdmica (0 - homem e 1 - mulher); cor/raca, em que foi construida a variavel "negro”
(1 - preto ou pardo e 0 - demais); idade, com a separacao dos jovens entre 14 e 17
anos e do grupo de 18 a 29 anos, principalmente devido ao questionamento sobre o
uso de automoveis, que pode envolver tanto os jovens que dirigem quanto aqueles
gue nao dirigem. Optou-se por separar esse grupo. Além disso, foi mantida uma faixa
para adultos (30 a 59 anos) e outra para idosos (60 anos ou mais).

Em relacéo a escolaridade, foi mantida a separacédo presente na PDAD em 8
categorias, que variam desde analfabeto até curso superior, além de uma faixa sem
classificacao.
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Quadro 2: Descricéo das variaveis

Descricao Cédigo Unidade/Categorias
Sexo d.homem 1 —Homem; 0 — Mulher
Raca/Cor d.negro 1 — Preto ou pardo; 0 — Demais
Fai . L 14 a 17 anos; 18 a 29 anos (referéncia base)
aixas de idade faixa_idade

30 a 59 anos; 60 anos ou mais

Escolaridade

escolaridade

1 - Sem instrucao (referéncia base);

2 - Fundamental incompleto ou equivalente;
3 - Fundamental completo ou equivalente;

4 - Médio incompleto ou equivalente;

5 - Médio completo ou equivalente;

6 - Superior incompleto ou equivalente;

7 - Superior completo; 8 - Sem classificacdo

UPT

upt

1 — Central (referéncia base); 2 - Central
Adjacente 1; 3 - Central Adjacente 2;
4 — Leste; 5 — Norte; 6 — Oeste; 7 - Sul

Atividade

atividade

1 — Agropecuéria; 2 — Inddstria;

3 — Administracao publica e relacionadas
(referéncia base); 4 — Demais Servigos;
5 — Outras

Informalidade

d informal

1 — Trabalho informal; 0 — Trabalho formal

Rendimento

renda_domiciliar_pc _r

Renda domiciliar per capita, corrigida para
julho de 2021

Fonte: O autor.

As atividades produtivas foram agrupadas em 5 grupos: agropecuaria,
indastria, administragdo publica e atividades relacionadas (que incluem as atividades
privadas de saude e educacédo, de acordo com a classificacdo da PDAD), demais
servicos e outras (sem classificagao).

Para considerar o rendimento domiciliar, utilizou-se a renda domiciliar per
capita corrigida para julho de 2021.

Para a construcéo da proxy de informalidade, foram considerados os seguintes
casos: empregados no setor privado sem Carteira de Trabalho e Previdéncia Social
(CTPS) assinada, empregados domeésticos sem carteira, religiosos remunerados sem
carteira, aqueles com emprego em comissao no setor publico sem carteira, socios de
cooperativa, trabalhadores por conta prépria ou autbnomos, empregadores, donos de
negécio familiar e profissionais universitarios autbnomos (profissionais liberais) sem
Cadastro Nacional de Pessoa Juridica (CNPJ). Além disso, foram considerados
informais os trabalhadores sem remuneragéo salarial e que n&o contribuem para a
Previdéncia Social Publica (INSS). Ressalta-se que essa € uma proxy e outras
abordagens de informalidade podem ser construidas com base na classificacdo
presente na PDAD.

Andlise descritiva

Ao analisar os dados da Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios (PDAD)
de 2021, constatou-se que havia um total de 1.294.936 pessoas ocupadas na semana
de referéncia. Dentre essas, pouco mais de 58 mil relataram trabalhar em suas
residéncias, o que significa que 1.236.679 trabalhadores precisavam se deslocar para
seus locais de trabalho. A Tabela 1 apresenta os nameros totais de ocupados de
acordo com o local de residéncia e de trabalho, bem como os dados daqueles que
trabalham em casa, separados por Regido Administrativa (RA).
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Tabela 1: Total de pessoas ocupadas conforme local de residéncia, de trabalho, de trabalho em

residéncia e saldo entre destino e origem segundo RA — 2021 (continua)
Trabalham Local d Local d Total de Total de
Especificagédo na ocal de ocal de ocupados por ocupados por  Saldo
e ..~ . residéncia trabalho ! )
geografica residéncia (8) C) origem destino (D-0)
(A) (O=B-A) (D=C-A)
Total 58.257 1.294.936 1.294.936 1.236.679 1.236.679 0
Plano Piloto 3.261 108.078  517.432 104.817 514.171 409.354
Taguatinga 3.970 95.544 138.210 91.574 134.240 42.666
SIA 13 1.082 14.687 1.069 14.674 13.605
Lago Sul 1.484 12.730 19.250 11.246 17.766 6.520
Fercal 152 3.562 2.381 3.410 2229 -1.181
Varjao 127 4.207 1.810 4.080 1.683  -2.397
Nucleo Bandeirante 870 11.291 8.779 10.421 7.909 -2.512
Cruzeiro 1.567 15.205 12.102 13.637 10.535 -3.103
Sobradinho 990 28.752 25.559 27.762 24569  -3.193
SCIA 325 13.565 9.800 13.240 9.475 -3.765
Candangolandia 553 7.253 2.396 6.700 1.843 -4.857
Park Way 525 9.192 3.214 8.667 2689 -5.978
Lago Norte 883 17.105 10.210 16.223 9.327 -6.895
Brazlandia 688 21.736 12.830 21.048 12.142  -8.906
Riacho Fundo 560 19.803 10.222 19.243 9.662 -9.581
Paranoa 1.825 28.632 16.826 26.807 15.001 -11.806
Arniqueira 1.418 21.334 6.425 19.916 5.007 -14.909
Sudoeste e
Octogonal 1.447 28.966 12.488 27.518 11.041 -16.478
Jardim Botanico 2.644 24.841 7.837 22.197 5.193 -17.004
Itapoa 1.125 28.758 9.734 27.633 8.609 -19.024
Vicente Pires 1.854 36.789 15.580 34.934 13.726 -21.209
Aguas Claras 3.451 60.370 37.481 56.919 34.030 -22.889
Sobradinho I 2.010 33.541 9.500 31.531 7.490 -24.041
Sao Sebastiao 934 49.223 24,912 48.289 23.978 -24.311
Gama 6.652 60.793 35.930 54.141 29.278 -24.863
Guara 1.134 65.364 38.962 64.230 37.828 -26.402
Riacho Fundo |l 845 37.840 10.525 36.994 9.680 -27.315
Santa Maria 3.535 51.742 23.035 48.207 19.500 -28.707
Sol Nascente/Por do
Sol 1.699 33.456 2.775 31.757 1.076 -30.681
Recanto Das Emas 669 53.263 20.373 52.593 19.704 -32.890
Planaltina 2.094 71.115 34.073 69.021 31.979 -37.042
Sol Nascente/Por do

Sol 1.699 33.456 2,775 31.757 1.076 -30.681
Ceilandia 3.325 136.243 88.804 132.918 85.479 -47.439
Samambaia 5.627 103.562 41.262 97.935 35.635 -62.300
Varios locais - - 17.052 - 17.052 17.052
Outros - - 28.983 - 28.983 28.983
N&o sabe - - 23.497 - 23.497 23.497

Nota: (1) Os totais apresentados consideram pessoas ocupadas que residem e trabalham na mesma
RA, mas ndo no mesmo local de residéncia (2) Foram registradas respostas com “varios locais” e “nao
sabe”. Todas as demais categorias, incluindo municipios de Goias, estdo incluidos na categoria
“outros”.

Fonte: O autor baseado em (IPEDF, 2021).

Segundo a Tabela 1, Ceilandia e Plano Piloto foram as RAs com o maior
namero de pessoas ocupadas residentes. Ceilandia contabilizou mais de 130 mil
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ocupados, enquanto o Plano Piloto ultrapassou 100 mil. Em seguida, Samambaia e
Taguatinga apareceram com cerca de 97,9 mil e 91,6 mil pessoas ocupadas,
respectivamente. Varjdo, Fercal e SIA foram as RAs com o menor numero de
ocupados. Esse ranking esta diretamente relacionado a populacao total e a populacao
economicamente ativa de cada RA, sendo as RAs mencionadas as menos e mais
populosas, respectivamente.

A diferenga principal ndo ocorre na origem, mas sim no destino dos
deslocamentos. Apenas o Plano Piloto é responsavel por 41,6% dos postos de
trabalho dos ocupados que se deslocam para essa RA ou dentro dela. Isso significa
gue aproximadamente 514 mil pessoas se movimentam no Plano Piloto para exercer
suas atividades profissionais. Taguatinga aparece em segundo lugar, com cerca de
143 mil deslocamentos, seguida por Ceilandia, com cerca de 85 mil, e Guara, com 37
mil. No final do ranking estdo Candangolandia, Varjao e Sol Nascente, cada uma com
menos de 2 mil pessoas se deslocando para trabalhar nessas RAs.

Ao analisar a diferenga entre destino e origem dos deslocamentos, observa-se
gue o Plano Piloto € a Regido Administrativa (RA) com o maior saldo positivo, com
409.354 pessoas ocupadas se deslocando para trabalhar, sendo que 514.171
entraram e 104.817 sairam. Portanto, o Plano Piloto € a principal RA receptora. A
diferenca em relacdo ao segundo colocado é significativa. Taguatinga registrou um
saldo positivo de aproximadamente 42,6 mil pessoas, representando 10,4% do saldo
do Plano Piloto. Isso destaca o Plano Piloto como o local mais atrativo em termos de
emprego, com uma relacdo de 4,9 pessoas entrando ou circulando dentro do préprio
Plano Piloto para cada pessoa que reside ou sai da RA para trabalhar. Essa relacéo
é de 1,5 para Taguatinga e 1,6 para o Lago Sul. SIA, devido a sua caracteristica
funcional e ao baixo registro de residéncias, apresenta uma relagdo mais alta, de 13,7.

Comparando esse resultado com os dados da PDAD 2011, Codeplan (2013)
identificou que as principais regides superavitarias foram exatamente as mesmas:
Plano Piloto, SIA e Taguatinga com saldos positivos de 418.600, 27.690 e 13.490,
respectivamente. Com destaque, portanto, para o aumento do saldo de Taguatinga
nesse periodo de 10 anos.

No que diz respeito aos saldos negativos, ou seja, as RAs que enviam
trabalhadores para outras RAs, Samambaia é a RA que mais envia trabalhadores,
com 62,3 mil pessoas, seguida por Ceilandia, Planaltina e Recanto das Emas, com
aproximadamente -47 mil, -37 mil e -33 mil pessoas ocupadas que se deslocam para
o trabalho, respectivamente. As RAs de Vicente Pires, Aguas Claras, Sobradinho I,
Sao Sebastido, Gama, Guara, Riacho Fundo Il, Santa Maria e Sol Nascente/P6r do
Sol apresentam um saldo negativo de mais de 20 mil pessoas. Na PDAD 2011,
Ceilandia, Samambaia e Recanto das Emas lideraram o ranking das regides
deficitarias, porém, vale destacar que no periodo eram 30 RAs, sendo atualmente 33
e ocorreram desagregacoes, por exemplo, em Ceilandia (Codeplan, 2013).

Outro aspecto a ser considerado € o numero de pessoas que se deslocam para
trabalhar dentro da propria RA em que residem. No Plano Piloto, cerca de 97 mil
pessoas ocupadas que residem na RA também trabalham Ia, o que representa 18,9%.
Em alguns casos, esse percentual € ainda maior, como em Planaltina (94,5%),
Arniqueira (90,3%) e Brazlandia (88,6%).

Ao analisar o movimento pendular em direcéo ao Plano Piloto, observa-se que
7,3% se originam de Ceilandia, 6,4% de Taguatinga e 6% de Samambaia. A Figura 1
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apresenta um mapa desses percentuais, evidenciando registros de pessoas se
deslocando para trabalhar no Plano Piloto a partir de todas as RAs.

Destaca-se na Figura 1 o fluxo mais intenso da UPT Oeste (Ceilandia,
Taguatinga e Samambaia). Esse fluxo de destaque nessas RAs também foi
visualizado em 2011 (Codeplan, 2013). Outra observacao relevante é o deslocamento
de RAs mais distantes, como a UPT Sul, com Recanto das Emas, Gama e Santa
Maria, a UPT Leste, com Sao Sebastido, e a UPT Norte, com destaque para
Planaltina. Algumas RAs adjacentes também se destacam, como Aguas Claras,
Guara e Sudoeste e Octogonal. Mesmo antes de Brasilia se concretizar como uma
area metropolitana, a maioria dos trabalhadores ja habitavam distantes do local de
trabalho conforme Barbosa e Paviani (1972). E, segundo os autores, as regioes
administrativas, na época chamada de cidades satélites — termo em desuso, nao havia
uma independéncia local e, dessa forma, existia uma forte dependéncia com o Plano
Piloto. E ainda, Barbosa e Paviani (1972) ja indicavam naquela época politicas que
propiciassem postos de trabalho dispersos, preferencialmente nas locais que mais
emitiam trabalhadores.

A Regido Administrativa (RA) de Taguatinga se destaca como a segunda maior
em termos de recebimento de trabalhadores que residem em outras RAs. A Figura 1
ilustra esse percentual e mostra a concentracdo de pessoas que residem em RAs
proximas a Taguatinga, como Ceilandia, Samambaia, Aguas Claras, Vicente Pires,
Recanto das Emas, Guara, Riacho Fundo II, Arniqueira e Sol Nascente/Pér do Sol.
Vale ressaltar que Sol Nascente/P6r do Sol chamou a atencdo nos dois mapas da
Figura 1, uma vez que a maioria das pessoas ocupadas que residem la se deslocam
para Ceilandia (36,6%), seguido pelo Plano Piloto (31,9%) e Taguatinga (13,4%).
Figura 1: Mapa do percentual de ocupados que deslocaram para o trabalho com destino o Plano Piloto
e Planaltina — 2021 (%)

(continua)
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Fonte: O autor baseado em (IPEDF, 2021).

Alguns municipios de Goias também sao destacados como destinos na PDAD
2021, principalmente Valparaiso de Goias, Planaltina (Goias) e Aguas Lindas de
Goias. Entre aqueles que indicaram trabalhar em Valparaiso de Goias, 34,3%
residiam em Santa Maria. No caso de Planaltina (Goias), 90,8% das pessoas que se
destinaram a essa cidade originavam-se da RA Planaltina, e 44% daqueles que se
deslocaram para Aguas Lindas de Goias residiam em Ceilandia.

A Figura 2 apresenta os principais fluxos de origem e destino das cinco RAs
com maior nimero de pessoas ocupadas residentes que se deslocaram para o
trabalho.
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Figura 2: Fluxos de pessoas ocupadas que deslocaram para o trabalho de acordo as cinco principais
origens — 2021 (%)
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Fonte: O autor baseado em (IPEDF, 2021).

A Figura 3 complementa a Figura 2 ao apresentar os principais fluxos de origem
e destino das cinco RAs que mais receberam pessoas ocupadas que se deslocaram
para o trabalho, focando no ponto de vista do destino. A figura refor¢ca o que ja foi
observado na Figura 1. o Plano Piloto recebe trabalhadores de todas as RAs. No
entanto, a Figura 3 destaca a magnitude desse fluxo em compara¢do com as outras
RAs que também recebem muitas pessoas ocupadas.
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Figura 3: Fluxos de pessoas ocupadas que deslocam para o trabalho de acordo os
cinco principais destinos — 2021 (%)
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Fonte: O autor baseado em (IPEDF, 2021).

A Tabela 2 fornece uma série de indicadores sobre as caracteristicas gerais da
populacao que se desloca para o trabalho, desagregados de acordo com se a pessoa
reside na mesma RA em que trabalha, com excecdo daqueles que trabalham em seu
préprio domicilio. Os dados sé@o apresentados de forma geral, com foco nos dois
principais destinos identificados: Plano Piloto e Taguatinga.
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Tabela 2: Caracteristicas da populagdo ocupada que se deslocou para trabalho no Distrito Federal,
segundo residéncia na RA que trabalha e principais destinos — 2021
Residente

Para
Indicadores da RA Geral Plano Par_a
que Piloto Taguatinga
trabalha
Total de pessoas ocupadas que se deslocam (mil N?o 781.135 416.786 93.889
pessoas) Sim 455,543 97.385 40.351
Total 1.236.679 514.171 134.240
P 50 d h q Nao 41,9 42,3 46,9
d;zlp;ogag?no(%:a) mulheres ocupadas que se Sim 45.7 455 43.9
Total 43,3 42,9 46,0
= Nao 59,0 54,8 57,6
(F:/r:;porgao de negros ocupados que se deslocam Sim 577 38.9 58.2
Total 58,5 51,8 57,7
Nao 2.736 3.112 2.607
Rendimento domiciliar médio per capita (R$) Sim 3.072 7.073 2.524
Total 2.856  3.810 2.586
Proporgéao de pessoas ocupadas que se deslocam Nao 33,1 28,8 30,5
com rendimento domiciliar per capita até 1 salario- Sim 33,2 2,2 20,8
minimo (%) Total 33,1 241 28,1
~ Nao 6,4 8,7 4,2
Proporgao de pessoas ocupadas que se deslocam .
classificadas na classe A (%) Sim 4,1 7.9 2,0
Total 5,6 8,5 3,5
~ Nao 58,7 52,1 62,5
Proporgao de pessoas ocupadas que se deslocam .
classificadas nas classes CDE (%) Sim 58,9 28,7 58,0
Total 58,8 47,7 61,1
Proporcao de pessoas ocupadas que se deslocam N?o 38,7 46,4 34,6
com ensino superior (%) Sim 38,9 80,7 36,0
Total 38,8 52,9 35,0
Proporgao de jovens ocupados que se deslocam N?o 22,9 208 26,5
(%) Sim 23,0 14,2 24,5
Total 23,0 19,6 25,9
~ Nao 16,2 10,7 15,8
Proporgao de pessoas ocupadas que se deslocam .
com trabalho informal (%) Sim 28,7 6.9 30,7
Total 20,8 10,0 20,3
Proporgéo de pessoas ocupadas que se deslocam Nao 60,2 58,4 64.0
nospsefvigos ((E/’o ) padasq Sim 67,5 59,1 73,4
Total 62,9 58,6 66,8
= Nao 28,1 33,2 22,2
Proporgao de pessoas ocupadas que se deslocam .
na administragdo publica e outros servigos (%) Sim 20,8 32,8 21,4
Total 25,3 33,1 21,9

Fonte: O autor baseado em (IPEDF, 2021).

De acordo com a Tabela 1, mais de 1,2 milhdes de pessoas residentes no
Distrito Federal se deslocaram para o trabalho, sendo que 36,8% delas residiam na
mesma Regido Administrativa (RA) em que trabalhavam. Para os mais de 514 mil
trabalhadores que se deslocaram para o Plano Piloto, aproximadamente 97 mil ja
residiam nessa RA, resultando em uma entrada de residentes de outras RAs de cerca
de 416 mil pessoas. No caso de Taguatinga, houve a entrada de 93 mil trabalhadores,
sendo que 40 mil deles ja residiam nessa RA, totalizando aproximadamente 134 mil
pessoas ocupadas que se deslocaram para/dentro dessa RA.
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A maioria da populacdo que se deslocou para o trabalho é do sexo masculino,
representando 43,3% do total, enquanto a proporcéo de mulheres € similar apenas no
Plano Piloto. Em Taguatinga, ocorre o contrario, com uma propor¢do de mulheres de
46%, sendo 46,9% para aqueles que nao residem e 43,9% para 0s que residem e
trabalham em Taguatinga.

Do total de pessoas que se deslocaram para o trabalho, 58,5% se declararam
como pretos ou pardos. No caso dos deslocamentos para o Plano Piloto, o percentual
de negros é menor, com apenas 38,9% dos residentes e trabalhadores dessa RA
sendo negros. Esse dado reflete a presenca da segregacao racial-espacial no Distrito
Federal.

Essa analise anterior se repete em relacdo aos indicadores de renda. O
rendimento domiciliar médio daqueles que residem e trabalham no Plano Piloto € mais
gue o dobro daqueles que residem em outras RAs. Cerca de 33,1% das pessoas que
se deslocaram para o trabalho declararam um rendimento domiciliar médio per capita
de até um salario-minimo. Apenas 2,2% dos residentes do Plano Piloto que trabalham
e se deslocam dentro da RA recebem até um salario-minimo. Esse dado reflete a
diferenca entre os deslocamentos para o trabalho no Plano Piloto, onde o publico
residente em outras RAs possui um perfil diferente. Por exemplo, 46,4% possuem
ensino superior completo, em comparagao com 80,7% dos residentes e trabalhadores
do Plano Piloto. De forma geral, apenas 38,9% das pessoas que trabalham e se
deslocam possuem ensino superior completo. Em Taguatinga, esse percentual é um
pouco menor, revelando que o Plano Piloto atrai um publico com maior nivel
educacional do que Taguatinga. Além disso, a maioria dos que se deslocam pertence
as classes C, D e E.

Em termos de faixa etaria, os jovens de 18 a 29 anos representaram 23% do
total populacional de ocupados que se deslocaram para o trabalho, sendo que
Taguatinga recebeu uma propor¢ao maior de jovens em relacdo ao Plano Piloto. Do
total de 1,2 milhdes, 20,8% atuam em atividades informais, 62,9% trabalham em
atividades de servicos e 25,3% na administracdo publica e outros servicos
governamentais, incluindo salde e educacao publica e privada. Taguatinga apresenta
percentuais maiores nos Servigos, mas menores nos Servicos governamentais
caracteristicos do Plano Piloto, onde 33,1% dos que se deslocaram para o trabalho
nessa RA declararam trabalhar na administracédo publica e em outros servigos.

Assim como a Tabela 2, a Tabela 3 apresenta os mesmos indicadores, porém
para os principais meios de deslocamento levantados pela PDAD 2021: automovel,
onibus e a pé.
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Tabela 3: Caracteristicas da populacdo ocupada que se deslocaram no Distrito Federal, segundo
residéncia na RA que trabalha e principais meios de deslocamento utilizados — 2021
Residente da

Indicadores RA que Automével Onibus A pé
trabalha
Nao 420.804 356.906 21.445
Total de pessoas ocupadas que se deslocam Sim 297 917 112.966 122 124
i . . .
(mil pessoas) Total 648.020  469.872  143.569
= N&o 37,4 49,3 44,2
Proporgao de mulheres ocupadas que se Sim 430 523 50.5
0, ) 3 )
deslocam (%) Total 39,3 50,1 49,6
~ Nao 52,1 66,9 70,9
Proporcao de negros ocupados que se Sim 50.0 64.0 64.5
deslocam (%) : : :
Total 51,4 66,2 65,5
Nao 3.993 1.433 1.602
Rendimento domiciliar médio per capita (R$) Sim 4.768 1.555 1.688
Total 4.255 1.458 1.678
Proporgéo de pessoas ocupadas que se Nao 15,7 48,6 47,6
deslocam com rendimento domiciliar per Sim 14,4 45,8 48,9
capital até 1 salario-minimo (%) Total 15,3 48,0 48,7
= Né&o 11,3 0,7 3,2
Proporcao de pessoas ocupadas que se Sim 6.9 06 17
deslocam classificadas na classe A (%) ’ : :
Total 9,7 0,7 1,9
. Nao 40,2 80,1 70,9
Proporgao de pessoas ocupadas que se Sim 39.7 76.3 76.1
deslocam classificadas nas classes CDE (%) : ’ :
Total 40,0 79,2 75,3
~ N&o 56,8 17,5 23,7
Proporgao de pessoas ocupadas que se Sim 60.2 299 17.2
. e , ) ,
deslocam com ensino superior (%) Total 58.0 18.6 18.2
= . Néo 16,3 29,2 22,1
Proporgao de jovens ocupados que se Sim 16.1 30.5 26.4
0, ) ) )
deslocam (%) Total 16,2 29,5 25,7
Proporgéo de pessoas ocupadas que se Nao 12,2 18,7 33,5
deslocam com trabalho informal (%) Sim 18,7 31,5 43,2
Total 14,5 21,8 41,7
- Nao 54,9 65,7 63,9
Proporgao de pessoas ocupadas que se Sim 60.9 729 75 3
1 0, ) ) )
deslocam nos servigos (%) Total 57.0 67.5 73.6
- Nao 35,4 20,0 17,0
Proporgao de pessoas ocupadas que se Sim 29 8 13.2 15
deslocam na administragdo publica (%) : ’ :
Total 33,4 18,3 12,3

Fonte: O autor baseado em (IPEDF, 2021).

Ao analisar as respostas que permitem mais de uma opcado de modal de
deslocamento, constatou-se que 648 mil pessoas declararam utilizar o automovel para
ir ao trabalho, 469 mil disseram usar 6nibus e 143 mil declararam caminhar até o local
de trabalho. Dentre os que utilizam o automével, 35,1% residem na mesma RA em
gue trabalham, enquanto esse percentual foi de 24% para os usuarios de énibus e
85,1% para aqueles que se deslocaram a pe.

No que diz respeito as caracteristicas demogréficas daqueles que utilizam o
automovel para o deslocamento ao trabalho, a maioria sdo homens, e ha
aproximadamente a mesma quantidade de ndo negros e negros. Ja entre 0s usuarios
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dos servigos publicos de transporte e 0s que caminham, o nimero de mulheres
equipara-se ao numero de homens, havendo uma maioria de pessoas negras.

Em relagdo a renda, os usuarios de automovel apresentam um nivel mais alto
do que os usuarios de 6nibus, sendo quase o dobro. J& aqueles que caminham
possuem uma renda média ainda maior em comparacdo aos que utilizam 6nibus.
Predominantemente, as pessoas ocupadas que utilizam 6nibus pertencem as classes
C, D e E (79,2%).

No que se refere ao nivel educacional, 58% dos ocupados que se deslocam
para o trabalho de automdvel possuem ensino superior, enquanto para aqueles que
utilizam o6nibus e caminham, essas proporcbes foram de 18,6% e 18,2%,
respectivamente. Além disso, uma maior proporcdo de pessoas jovens declarou
utilizar 6nibus ou caminhar em comparacdo com agueles que utilizam automével. O
trabalho informal € mais frequente entre aqueles que caminham (41,7%), em contraste
com 21,8% dos usuarios de 6nibus e 14,5% dos que utilizam automével. Quanto as
atividades profissionais, aqueles que caminham até o trabalho estdo mais
concentrados em atividades de servicos, enquanto aqueles que utilizam automovel
também tém destaque nos servigos, mas com uma presenc¢a maior na administragcao
publica (33,4%) em comparacdo aos outros dois meios de transporte mencionados na
Tabela 3.

Modelos logisticos

Para interpretar os resultados dos modelos logisticos, utilizou-se o conceito de
vantagem, que representa a probabilidade de ocorréncia de uma determinada
categoria em relacdo a outra. A Tabela 4 apresenta as estimativas obtidas para os
parametros, o erro padrdo e a estatistica t. A significancia a 5% é destacada em
negrito, e apenas os parametros correspondentes serdo interpretados. Variaveis que
nao apresentaram significancia estatistica e aquelas em que nenhuma das categorias
foi significativa a 5% foram removidas do modelo. Além disso, a Tabela 4 também
fornece as razBes de chance calculadas para todas as variaveis explicativas do
modelo.

A razédo de chances da variavel "quantidade de trabalhos" revelou que, ceteris
paribus, as chances de um homem possuir um emprego no Plano Piloto sdo, em
média, 1,34 vezes maiores do que as de uma mulher. Em relacdo a raca, ser negro
reduz as chances de trabalhar no Plano Piloto em 0,81, o que representa uma reducao
de 18,5% em comparagdo com 0s ndo negros. Os adultos tém mais chances de
trabalhar no Plano Piloto do que os jovens na faixa etaria de 18 a 29 anos, com uma
diferenca média de 19,3%, mantendo todas as outras variaveis constantes. Em termos
de escolaridade, ocupados com ensino superior completo e incompleto possuem,
respectivamente, 1,61 e 1,81 vezes mais chances de trabalhar no Plano Piloto do que
uma pessoa analfabeta.

Em relacdo a Unidade de Planejamento Territorial (UPT), todos os ocupados
tém menos chances de trabalhar no Plano Piloto em comparacdo com os residentes
na UPT Central. As UPTs Oeste e Sul apresentam as maiores reduc¢des de chances,
-85,3% e -85,7%, respectivamente, enquanto a UPT Central Adjacente 1 tem a menor
reducado de chances (-65,1%) em comparacédo com os residentes na UPT Central, que
inclui o Plano Piloto. No caso de Taguatinga, as chances se destacam para 0S
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residentes da UPT Oeste (onde Taguatinga esta localizada), Central Adjacente 1 e
Sul em relacdo a UPT Central.

Tabela 4: Razdes de chance dos ocupados deslocarem para o Plano Piloto e para Taguatinga - 2021

. Plano Piloto Taguatinga

Variaveis B DP t vaerp ¢ L Ls| g DP t ovalrp & L Ls
(Intersery) 106 021 512 0.0000 289 193 434 -491 019 2570 0.0000 001 001 0.0
d.homem 030 004 820 00000 134 125 144/ - - - - - - -
d.nears. 020 004 579 0.0000 081 076 087 - - -
factor(faixa.idade)Entre 14 & 17 anos 023 025 -0.91 03725 079 048 131 -
factor(faixa.idade)Entre 30 e 59 anos 018 004 436 00002 119 110 129 -
factor(faixa.idade)Mais de 60 anos 002 009 021 08385 098 082 117 -
factor(escolaridade)2 022 019 117 02544 080 055 1.16 -
factor(escolaridade)3 004 022 017 08682 096 063 147 -
factor(escolaridade)4 011 019 -055 05853 080 0.61 131 -
factor(escolaridade)s 033 019 178 00863 139 097 200 -
factor(escolaridade)6 047 019 247 00204 161 110 234 -
factor(escolaridade)7 062 020 3.18 0.0038 187 127 274 -
factor(escolaridade)s 003 022 015 08851 103 067 158 - - - - - - -
factor(upt)2 -1.06 007 -16.11 0.0000 035 031 040| 144 023 615 0.0000 420 266 664
factor(upt)3 -1.84 005 -40.30 0.0000 016 014 017| 278 0.18 1584 0.0000 16.07 1140 2267
factor(up)4 135 006 -2277 0.0000 026 023 029| 006 031 020 08440 106 058 195
factor(upt)s 165 007 -26.02 0.0000 019 017 022|-017 046 -0.38 07080 084 034 206
factor(upt)6 192 006 -2977 0.0000 015 013 017 336 020 17.05 0.0000 2875 1954 4230
factor(upt)7 -195 006 -3202 0.0000 014 013 016) 220 021 1062 0.0000 9.05 603 1359
factor(atividade)Agropecuaria -1.06 017 -6.15 0.0000 035 025 049 023 034 067 05105 125 064 244
factor(atividade)Industria 043 007 -628 0.0000 065 057 074) 022 011 209 0.0435 125 101 154
factor(atividade)Outras 047 016 287 0.0081 062 045 086-019 088 -022 08279 082 015 464
factor(atividade)Servicos -0.34 004 -809 0.0000 071 066 077| 013 007 184 00744 114 099 132
d.informal, <110 005 -2243 0.0000 033 030 037|-021 009 -219 00347 081 068 098
_tenda, domiciliar.pe.r - - - - - - - | 000 000 449 0.0001 100 1.00 1.00

Fonte: O autor baseado em (IPEDF, 2021).

Ao analisar as chances relacionadas ao ramo de atividade, todas as categorias
tém menos chances de trabalhar no Plano Piloto do que aqueles que trabalham na
administracdo publica e em outros servicos relacionados. Para Taguatinga, aqueles
que atuam na industria tém, em média, 25,1% mais chances de trabalhar nessa RA
do que aqueles do ramo da administracdo publica. Em relacdo a informalidade,
trabalhadores informais tém menos chances de trabalhar tanto no Plano Piloto quanto
em Taguatinga, com reducdes de -66,6% e -18,7%, respectivamente, em comparacao
com os trabalhadores formais.

Em relacdo aos meios de transporte, a Tabela 5 apresenta os parametros
estimados, seus desvios-padréo, estatisticas t e valores p, além das razdes de
chances e seus intervalos de confianca de 95%.

Pode-se interpretar que as mulheres tém mais chances de utilizar 6nibus
(sendo homem reduz as chances em 39,1%, em média), enquanto 0s negros tém um
aumento de 17,3% na chance de utilizar 6nibus para se deslocar ao trabalho. Ser
adulto ou idoso reduz as chances em relacdo aos jovens de utilizar 6nibus em 38,4%
e 50,8%, respectivamente, indicando que os jovens tém mais chances de utilizar esse
meio de transporte. Em relagédo ao nivel de escolaridade, as chances séo reduzidas
gquando se possui ensino superior completo ou incompleto em comparagdo com
agueles sem instrucado. Em termos de comparacédo com os residentes na UPT Central,
as chances de utilizar 6nibus aumentam nas seguintes UPTs: Leste (101,4%), Norte
(88,3%), Oeste (154,6%) e Sul (111,1%). Para os trabalhadores da industria, as
chances aumentam em 54,3% em relacdo aos trabalhadores da administragao
publica. Para aqueles que possuem uma atividade informal, as chances de utilizar
onibus reduzem em 50,2% em comparacdo com aqueles com atividade formal.
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Em relac@o ao uso de automoveis, as maiores chances sdo para os homens,
representando, em média, um aumento de 98,2% em comparacdo com as mulheres,
ceteris paribus. Ser negro reduz a chance de utilizar automoével em 17,1% em
comparacao com o0s ndo negros. Além disso, os adultos ou idosos tém mais chances
do que os jovens de utilizar o automével como meio de deslocamento para o trabalho,
com aumentos de 101,4% e 53,4%, respectivamente.

Em relagcdo aqueles que se deslocaram a pé para o trabalho, observa-se que
as mulheres tém maiores chances, uma vez que ser homem reduz as chances em
35,5%. Além disso, os jovens tém mais chances do que os adultos, os analfabetos
tém mais chances do que os demais em termos de escolaridade, trabalhar com
servicos em comparagdo com a administracdo publica aumenta as chances e os
trabalhos informais tém mais chances em relacdo aos formais.

Tabela 5: Razdes de chance dos ocupados deslocarem por meio de 6nibus, automéveis e a pé - 2021

Variaveis Onibus Butoméveis [ apé
§ DR t valorp & Li Ls i DP t  walorp & L Ls g Dp t  walorp & L Ls

(Intercent) 090 026 346 00020 246 145 410|173 031 -551 00000 015 010 033 -113 030 -373 0.0010 032 015 059
d.hemsm -0.50 0.06 -8.56 0.0000 061 054 068 068 005 1514 0.0000 198 181 217 -0.44 0.08 -53.58 0.0000 065 055 075
d.neam 016 0.06 279 0.0098 117 105 131 -019 005 -396 0.0005 083 076 091 - - - - - - -
facianfaisa.ddadsiEntre 14 & 17 anos -0.24 0.32 -0.76 04573 076 042 147 -09% 048 -1.97 00600 039 0415 1.001 041 033 1253 02241 151 079 290
factorfaiza.ddadsiEntre 30 & 59 anos -048 0.06 -8.24 0.0000 062 055 069( 070 006 1240 0.0000 201 180 225 -0283 008 -351 00016 076 065 088
Tactnrfaiva. is de 60 anos 071 0.16 -436 0.0002 049 036 068 043 015 286 0.0084 153 114 206 031 017 180 00830 136 097 19
factnrescolandade)2 -043 0.1 -2.07 0.0488 065 043 093( 042 033 130 02059 153 081 289 001 027 003 09775 101 059 171
facinrescolandade)3 -045 0.29 -1.56 01305 064 036 112 054 034 160 01227 171 089 331 -0.02 032 -0.05 09571 0% 053 182
fastnrescolardade)4 -032 0.23 -1.36 01851 073 046 145( 054 032 170 04021 171 092 348| -024 026 -0.94 03576 079 047 130
facinrescolandade)s -039 0.23 -1.67 01085 0686 043 1.07( 097 031 311 0.0046 264 143 487 -058 028 -206 0.0492 056 032 097
fastnrescolardade)s -055 0.24 -231 0.0292 057 036 092 146 031 477 0.0001 433 237 790 -092 023 -323 0.0034 040 023 070
facinrescolandade)? -1.16 0.23 -497 0.0000 031 020 050 186 032 576 0.0000 &40 340 1205 -1.13 029 -390 0.0006 032 018 057
faciarescolandade)g -0.50 0.29 -1.73 0.0959 061 034 1.07( 069 034 203 00535 199 1.02 389 -023 032 -0.71 04816 079 042 150
factariupt)2 -012 01 -1.09 02843 089 071 110( 013 009 1.40 01749 114 095 1.36| -0.74 014 -524 0.0000 045 036 083
Tactariupt)3 0.02 0.09 0.20 08424 1.02 085 122|-013 006 -229 0.0306 088 075 095 -006 010 -0.5% 05605 094 078 1.14
factoriunt)4 070 0.1 6.43 0.0000 201 163 249| -056 008 -679 00000 057 049 067| -043 014 -358 0.0014 062 047 080
factariunt)s 063 0.10 6.49 0.0000 165 156 225 -043 010 -443 00002 065 054 079 -050 017 -291 0.0073 061 044 085
factoriuptle 093 0.10 9.00 0.0000 255 208 312| -068 008 -B76 00000 050 043 059 -012 013 -097 03422 088 069 113
Tactariupt)7 075 0.10 7.25 00000 211 173 255 -0.56 009 -613 00000 057 048 069 -025 016 -1.56 01309 078 057 1.07
fagioy atividade)Agropecuaria -039 0.24 -1.67 01083 067 042 1.07( -045 022 -203 00534 064 041 089 081 0283 254 0.0087 224 123 392
facionatividade)Iindustria 043 0.08 5.61 0.0000 154 133 179 -042 008 -533 0.0000 066 056 077 022 014 161 01201 125 095 1.65
fagtnratividade)Outras -027 0.22 -1.24 02261 076 050 147(-084 026 -3.24 0.0034 043 026 072 024 025 096 03468 127 073 207
facinratividade) Servicos -0.09 0.08 -1.15 02622 092 079 1.06( -051 005 -9.44 0.0000 060 054 067 053 011 476 00001 170 137 211
d.infonmal -0.70 0.06 -10.82 0.0000 050 044 056|-026 007 -3.88 0.0007 077 06& 088 073 007 10.04 0.0000 208 180 240

liar.p 0.00 0.00 -1455 0.0000 100 100 1.00] 000 000 901 0.0000 1.00 1.00 1.00( 0.00 000 -416 0.0003 100 100 1.00

e: O autor baseado em (IPEDF, 2021).

Considerac0es finais

A analise dos dados é fundamental para a formulacao de politicas publicas nas
areas de mobilidade, moradia, uso do solo e trabalho, além de préaticas de gestéo
urbana e regional. Essas informacdes embasam decisGes e fornecem insights sobre
os desafios e necessidades da populagéo. Por exemplo, no contexto da mobilidade
urbana, os dados sobre os deslocamentos populacionais séo cruciais para projetar
demandas futuras de transporte e planejar sistemas eficientes e sustentaveis.

A andlise descritiva dos dados da Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios
(PDAD) de 2021 revelou informagdes importantes sobre os deslocamentos para o
trabalho no Distrito Federal. Mais de 1,2 milhdes de pessoas ocupadas se deslocaram,
sendo a maioria para outras Regifes Administrativas (RAs). O Plano Piloto foi o
principal destino, recebendo cerca de 514 mil pessoas ocupadas, representando
41,6% dos trabalhadores. Taguatinga também se destacou como um destino
significativo, com aproximadamente 143 mil deslocamentos. Houve diferengas
significativas entre origem e destino dos deslocamentos, com o Plano Piloto
recebendo mais pessoas do que enviando. Além disso, a analise revelou disparidades
em termos de caracteristicas demograficas e socioeconémicas dos trabalhadores,
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como maior renda, nivel educacional elevado e propor¢do menor de negros entre
agueles que se deslocam para o Plano Piloto.

Essas informacdes s&o essenciais para compreender a dinamica dos
deslocamentos para o trabalho no Distrito Federal e auxiliar no planejamento de
politicas publicas relacionadas ao transporte e desenvolvimento regional. E valido
considerar as necessidades e caracteristicas especificas de cada RA, buscando
promover a equidade e a qualidade de vida para todos os trabalhadores do Distrito
Federal.

Ao identificar o uso maior de automéveis e evidenciar caracteristicas
especificas para esse grupo, cabe a reflexdo sobre as politicas que beneficiam
automoveis particulares. Historicamente, foi dada prioridade aos automéveis, porém
constitui um modelo socialmente excludente (Carvalho, 2008). O grupo populacional
que utiliza o sistema publico de transporte é bastante distinto, apesar de néo
investigado pelo presente estudo, infere-se a partir da localizacdo da RA o maior
namero de horas para o deslocamento. Assim, o fluxo do transporte publico,
especialmente que leva até o Plano Piloto deve-se ser priorizado no desenho de
politicas e nos investimentos de vias, por exemplo.

O presente estudo focou especificamente no deslocamento para ao trabalho,
porém outros estudos que incorporem ou analisem o deslocamento para estudo sédo
possiveis. Assim como analisar outras variaveis de interesse para a discussao de
mobilidade urbana, por exemplo, tempo do deslocamento e utilizar edi¢cdes anteriores
da PDAD para identificar evolu¢céo ao longo do tempo. Dado o presente recorte, esses
apontamentos séo indicados para estudos futuros.
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Apéndice A: Tabelas de totais de ocupados que deslocam para o trabalho
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pesquisa. 0 significa valores menores que mil pessoas. Ressalta-se que apesar de apresentar todos

os dados, aqueles com menor tamanho de amostra apresentam maior imprecisao, 0 que exige

cautela na analise dos dados em casos de pequenas amostras.
Tabela A.1: Matriz de origem e destino de total de ocupados que se deslocam para o trabalho —
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