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RESUMO 
No Nordeste, a frota de motocicletas é superior a frota de carros em 84% dos municípios. Comumente os homens 
são a maioria dos usuários de motocicleta, no entanto, recentemente com a inserção da mulher no mercado de 
trabalho, observa-se o aumento do uso de motocicletas por mulheres. Ainda, 52% da população nordestina é 
feminina. Observando esse contexto, pergunta-se se existe relação espacial entre a frota de motocicletas e a 
população feminina. O objetivo deste artigo é identificar se há relação espacial entre a população feminina e a 
frota de motocicleta em municípios da Região Nordeste. Inicialmente, foi estimando um modelo de regressão 
linear que identificou influência positiva da população feminina na frota de motocicletas. Utilizando o Índice de 
Moran I Bivariado, foi identificado associação espacial entre a motocicleta e a população residente feminina, 
principalmente no interior do Ceará, Rio Grande do Norte, Paraíba, Piauí e Maranhão. A motocicleta, portanto, 
pode potencialmente tanto ampliar o arco de acessibilidade das mulheres quanto gerar ganhos de mobilidade na 
realização de atividades a elas socialmente atribuídas. 
 
ABSTRACT 
In the Northeast Region, the motorcycle fleet is superior to the car fleet in 84% of the municipalities. Commonly, 
men are the main motorcycle users, however, recently with the insertion of women in the labor market, it is 
observed an increase in the use of motorcycles by women. Still, while 52% of the Northeastern population is 
female. Observing this context, one wonders if there is a spatial relationship between the motorcycle fleet and the 
female population. The purpose of this article is to identify whether there is a spatial relationship between the 
female population and the motorcycle fleet in municipalities in the Northeast Region. Initially, a linear regression 
model was estimated that identified a positive influence of the female population in the motorcycle fleet. Using 
the Moran I Bivariate Index, a spatial association was identified between the motorcycle and the female resident 
population, mainly in the interior of Ceará, Rio Grande do Norte, Paraíba, Piauí and Maranhão. The motorcycle, 
therefore, can potentially both broaden the range of accessibility for women and generate mobility gains in carrying 
out activities socially attributed to them. 
 
 
1.  INTRODUÇÃO 
A mobilidade das pessoas tem sofrido alterações rápidas nas últimas décadas, com aumento da 
utilização de veículos motorizados para os deslocamentos, principalmente para uso individual 
como os automóveis e as motocicletas (De Carvalho, 2016). Observa-se um aumento 
significativo da frota de motocicletas muito especialmente em países em desenvolvimento (Gou 
et at., 2020). Gou et at. (2020) apontam que as motocicletas ocupam um papel essencial em 
vários países da Ásia. Da mesma forma, Hagen et al. (2016) identificam que nas cidades latino-
americanas, a demanda de motocicletas em viagens cotidianas aumentou substancialmente nos 
últimos anos. Para Erath et at. (2018), a motocicleta propicia ganhos de mobilidade aos usuários 
e sua propriedade está relacionada com a acessibilidade. 
 
No Brasil, com a introdução de políticas federais de incentivo ao uso de motocicleta 
(Vasconcellos, 2008), sua frota aumentou de 1,5 milhão em 1991, para cerca de 28 milhões em 
2020 (Denatran, 2020). Além disso, a frota de motocicletas representa mais de 50% da frota 
total em 32% dos municípios brasileiros (Denatran, 2020). No Nordeste, região de estudo deste 
artigo, 84% dos municípios tem frota de motocicletas superior a frota de carros (Denatran, 
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2020). Esta representatividade da frota de motocicleta nos municípios nordestinos motivou a 
escolha desta área para estudo neste artigo.  
 
Além disso, na Região Nordeste, 52% da população é feminina (IBGE, 2019) e o número de 
mulheres excede o número de homens em 49,3% dos municípios dessa região. Neste contexto, 
a motivação deste estudo centra-se na representatividade da mulher nos municípios nordestinos, 
com similar representatividade da frota de motocicletas. Desta forma, a pergunta exploratória 
inicial para averiguação e consequentemente indicação de pesquisas futuras sobre a 
acessibilidade e mobilidade das mulheres é: existe relação espacial entre a população feminina 
e a frota de motocicleta na Região Nordeste?  
 
Svab (2016) explica que houve um aumento das mulheres na população economicamente ativa 
brasileira ao longo do século XX e que esse ingresso no mercado de trabalho não mudou suas 
atividades em relação as tarefas domésticas. Desse modo, a ampliação dos papéis sociais que a 
mulher desempenha atualmente molda as necessidades, atividades e padrões de viagens dos 
integrantes da família (ibid). Turner e Grieco (2000) sugerem que a diferença de gênero resulta 
do acesso diferenciado aos recursos econômicos, sociais e de tempo, no qual os homens, 
diferentemente das mulheres, tendem a fazer viagens de propósito único a um custo mais alto 
e usando modos de transporte, sempre que possível, individual e motorizado.  
 
A questão de gênero nos transportes não é um tema recente na literatura de transportes, sendo 
abordada por vários autores a exemplo de Hanson e Johnston (1985), Van Beek et al. (1997), 
Turner e Grieco (2000), Cristaldi (2005), Schaffer e Schulz (2008), Zhong et al. (2012) e Svab 
(2016). Uma premissa de alguns desses estudos é que as distâncias de jornada das mulheres 
para o trabalho são menores que as dos homens (Cristaldi, 2005; Schaffer e Schulz, 2008; 
Zhong et al., 2012). Ainda, as mulheres podem passar até 1,32 vezes mais tempo em atividades 
de compras de apoio domiciliar e familiar do que os homens (Zhong et al., 2012). Alguns 
estudos também mostram que os homens possuem e usam mais o transporte individual, como 
carros ou motos e que as mulheres se deslocam mais por transporte público ou por transporte 
não motorizado (Schaffer e Schulz, 2008). Van Beek et al. (1997) afirmam que o uso do carro, 
por homens e por mulheres, depende da carga de trabalho remunerado fora de casa. Cristaldi 
(2005) destaca que diferenças de gênero na relação entre deslocamento e características 
socioeconômicas estão relacionadas à estrutura econômica e ao contexto geográfico de 
diferentes mercados regionais de trabalho.  
 
No que se refere ao uso da motocicleta, muito embora a literatura nacional e internacional 
evidencie maior participação de usuários homens (Vasconcellos, 2008; Oluwaseyi et al., 2014; 
Al-Hasan et al., 2015; Diaz Olvera et al., 2016; Gudaji e Habib, 2016; Ehebrecht et al., 2018; 
Oloo, 2018), estudos recentes já apontam que existe um crescimento da importância da 
motocicleta como modo de transporte para as mulheres (Pinheiro et al., 2020; Silva et al., 2020). 
Contudo, não se identificou na literatura pesquisas que explorassem a relação de um tipo de 
veículo com tanta representatividade em muitos municípios brasileiros (a motocicleta) com a 
população feminina. Assim, o objetivo deste artigo é analisar a relação espacial entre a 
população feminina e a frota de motocicleta em municípios nordestinos. Estudar essa relação 
torna-se importante para entender melhor os novos vínculos de conexão propiciado pela 
motocicleta para a população feminina e, assim, nortear políticas públicas de acessibilidade e 
mobilidade para a mulher. 
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Este artigo está estruturado em cinco seções. Após esta seção introdutória, a seção 2 apresentada 
como a literatura aborda a motocicleta. Na seção 3 é descrito o método de análise deste artigo. 
Na seção 4 é caracterizado a região de estudo, cujos resultados são apresentados na seção 5. 
Por fim, na seção 6 são expostas as considerações finais.  
 
2.  A LITERATURA SOBRE MOTOCICLETAS  
No Brasil, motocicletas e motonetas (neste artigo, denominados de motocicletas) constituem 
26,5% da frota total de veículos em 2020, com um aumento de 918% no período entre 1998 e 
2020 (Denatran, 2020). Esse aumento da frota de motocicletas tem relação com seus baixos 
custos de aquisição e manutenção em comparação ao automóvel, e pela facilidade de 
deslocamento (Erath et al., 2018; Chen et al., 2019; Ospina-Mateus e Jiménez, 2019; Pinheiro 
et al., 2020). Como destaca Vasconcellos (2008), muitos compradores adquirem as 
motocicletas com pagamentos mensais de financiamento ou por grupos de consórcio. 
 
A observação e percepção de ganho de acessibilidade em comparação ao uso do transporte 
público ou ao carro aumenta a probabilidade de um indivíduo possuir uma motocicleta (Erath 
et al., 2018). Ainda, na América Latina, as motocicletas são também percebidas por parte da 
sociedade como uma oportunidade de mobilidade (Lambrosquini et al., 2017). Desta forma, 
ressalta-se que em áreas onde o transporte público é incipiente ou mesmo inexistente, a 
motocicleta, devido ao seu baixo custo de aquisição, pode se tornar o mais importante meio de 
transporte para acessar atividades e serviços.  
 
Apesar das características positivas mencionadas, as motociclistas estão mais vulneráveis, em 
termos de segurança viária do que usuários de outros modos de transporte motorizados, 
apresentando maior risco de acidentes de trânsito (Tu, 2020; Wadud, 2020). O uso da 
motocicleta apresenta também outras desvantagens, como a interferência da chuva e o alto custo 
do seguro (Garcia et al., 2013; Oluwaseyi et al., 2014), além de contribuírem com a poluição 
do ar (Garcia et al., 2013; Chiang et al., 2014; Forcetto e Daemme, 2016; Daemme et al., 2017; 
Suatmadi et al., 2019; Eccarius e Lu, 2020), congestionamentos (Inaba e Kato, 2015; Le e 
Nurhidayati, 2016) e poluição sonora (Forcetto e Daemme, 2016; Lechner et al., 2020). 
 
Devido a vulnerabilidade que a motocicleta impõe aos usuários, a literatura brasileira 
envolvendo acidentes com motocicletas é vasta (por exemplo, Diniz et al., 2005; Bougard et 
al., 2016; Botelho e Gonzaga, 2017; Bertho et al., 2019, Pinheiro et al., 2020), principalmente 
devido ao fato dos acidentes envolvendo motocicleta terem crescentes taxas de mortalidade no 
Brasil (Pinheiro e Queiroz, 2020; Pinheiro et al., 2020). Em 2017, a cada dez atendimentos por 
acidente de transporte realizados em hospitais do Sistema Único de Saúde (SUS), sete 
envolviam motociclistas. Os dados do relatório Viva Inquérito 2017 mostram que os homens 
representaram a maioria (67,1%) nos atendimentos das unidades de saúde, principalmente na 
faixa etária entre 20 e 39 anos (Brasil, 2019). Em 2017 ocorreram 181,2 mil internações, que 
custaram R$ 259 milhões, sendo que mais de 50% das internações envolviam motociclistas 
(ibid). 
 
Apesar da vulnerabilidade do usuário de motocicleta, Bertho et al. (2019) afirmam que seu uso 
pode ser um instrumento importante no combate ao desemprego, principalmente para jovens, 
visto que proporciona acesso a oportunidades de emprego em locais distantes de suas 
residências ou ao trabalho informal, como entregadores e mototáxistas (Oluwaseyi et al., 2014; 
Al-Hasan et al., 2015; Bertho et al., 2019). O serviço de mototáxi normalmente supri a 
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incapacidade ou ausência de transporte público, principalmente para a população de baixa renda 
como mostram os estudos de Oluwaseyi et al. (2014), Al-Hasan et al. (2015), Diaz Olvera et 
al. (2016), Gudaji e Habib (2016), Ehebrecht et al. (2018), Oloo (2018), Suatmadi et al. (2019), 
Konkor et al. (2019), Irawan et al. (2019), Olvera et al. (2019), Pinheiro et al. (2020). Mais 
recentemente, as motocicletas são usadas também tanto para os serviços de compartilhamento 
de caronas (Suatmadi et al., 2019; Irawan et al., 2019; Irawan et al., 2020; Wadud, 2020), como 
para serviço de entrega (Vasconcellos, 2008; Chen et al., 2019; Oliveira et al., 2019). 
Considerando os serviços de entrega e os de compartilhamento, as motocicletas podem ganhar 
importância como meio de transporte, mesmo em cidades de países desenvolvidos (Erath et al., 
2018).  
 
Ainda, a literatura apresenta estudos sobre o uso da motocicleta em viagens urbanas (Jou e 
Chen, 2014; Rose e Delbosc, 2016; Ilahi e Axhausen, 2017; Erath et al., 2018; Manullang et 
al., 2018) e sobre o gerenciamento da demanda de motocicletas (Inaba e Kato, 2015; Tu, 2020), 
posto que compreender melhor o uso da motocicleta pode facilitar a inserção desse modo nas 
políticas de mobilidade urbana (Tu, 2020). Dado que políticas de restrição de motocicletas 
podem potencializar a exclusão social (Gou et al., 2020), identificar se a moto é um 
complemento ou substituto do transporte público torna-se importante para as políticas de 
transporte (Irawan et al., 2020)  
 
Contudo, a mobilidade pode ser afetada pelo gênero (Vasconcellos, 2016; Svab, 2016; Herce, 
2009), uma vez que existe a divisão de tarefas socialmente construídas entre homens e 
mulheres. Wadud (2020) relata um crescimento de propriedade e uso de motocicletas por 
mulheres em Dhaka (Bangladesh), devido a introdução de aplicativos de compartilhamento de 
caronas apenas para mulheres. Pinheiro et al. (2020) indicam o crescimento de importância da 
motocicleta como meio de deslocamento para as mulheres, apesar da ampliação da mortalidade 
feminina por acidente de motocicleta, especialmente nas regiões Norte, Nordeste e Centro-
Oeste.  
 
Mesmo com a literatura ampla e abordando diversos temas relacionados a motocicleta, observa-
se poucos estudos sobre o uso e propriedade da motocicleta por mulheres. Normalmente as 
mulheres são citadas como passageiras ou usuárias de mototáxi e um pequeno grupo faz uso da 
motocicleta para transporte particular ou como motociclistas em potencial (Hagen et al., 2016). 
Desta forma, este artigo se propõe realizar uma análise exploratória da relação entre a população 
feminina e a frota de motocicleta. O locus de observação dessa relação é o Nordeste brasileiro, 
no qual, como já mencionado, a frota de motocicletas supera a de automóveis em 84% dos 
municípios, 52% da população é feminina e o número de mulheres excede o número de homens 
em 49,3% dos municípios dessa região (IBGE, 2019). Portanto, a representatividade da mulher 
e da frota de motocicletas no Nordeste, bem como a escassa literatura envolvendo a relação 
mulher e motocicleta são os motivadores para o desenvolvimento deste estudo, no intuito de 
colaborar com as lacunas identificadas na literatura sobre a relação entre mulher e motocicleta. 
 
3.  MÉTODO DE ANÁLISE  
Os dados da frota de motocicletas nos municípios do Nordeste foram obtidos no Denatran 
(2020), para o ano de 2019. Os dados da população feminina foram obtidos no Atlasbrasil 
(2013) e estimados para o ano 2019 pelo IBGE.  
 
Um modelo de regressão linear foi estimado para analisar a influência da população feminina 
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na frota de motocicleta na região Nordeste. A técnica de regressão linear foi utilizada para 
investigar a causalidade entre variáveis, sendo considerado a frota de motocicleta nos 
municípios do Nordeste brasileiro como variável resposta e a população residente feminina foi 
considerada como variável explicativa. A validade estatística dos coeficientes do modelo foi 
avaliada pelo p-valor do teste-t a qualidade da estimativa do modelo foi avaliada pelo p-valor 
do teste-f.  
 
Para complementar a análise, o Índice de Moran I Bivariado foi utilizado para identificar a 
associação espacial entre a motocicleta e a população residente feminina. Segundo Anselin 
(1995), a análise espacial local permite identificar a possível existência de clusters e outliers 
espaciais locais associados ao fenômeno estudado. A correlação espacial é observada a partir 
dos valores de uma variável numa região em relação aos valores de outra variável em regiões 
vizinhas. No caso em estudo, a região é cada município do Nordeste brasileiro. Como resultado, 
tem-se a identificação de clusters (ou aglomerações) de municípios do tipo high-high, low-low, 
high-low e low-high. Os tipos high-high e low-low indicam associação espacial positiva e os 
agrupamentos high-low e low-high podem ser considerados outliers na análise. No caso high-
high, tem-se que a variável frota de motocicleta é elevada no município m, circundado por 
municípios cuja população feminina também apresenta valores elevados. O agrupamento do 
tipo low-low indica que a frota de motocicleta é baixa no município m que é rodeado por 
municípios cuja população feminina também é pequena. O agrupamento high-low e low-high 
indicam que a frota de motocicleta pode ser elevada (high) ou baixa (low) no município m 
circundado por municípios cuja população feminina é pequena (low) ou elevada (high), 
respectivamente (Almeida, 2012). 
 
 
4. ÁREA DE ESTUDO 
A região Nordeste compreende uma área de 1.554.257 km², ocupando 18,2% do território 
brasileiro. Segundo o IBGE (2010), o nordeste brasileiro, ilustrado na Figura 1, é formada por 
nove estados: Alagoas, Bahia, Ceará, Maranhão, Paraíba, Pernambuco, Piauí, Rio Grande do 
Norte e Sergipe.  

 
Figura 1: Área de estudo  

 
Em 2010, essa região possuía uma população de 53.081.950 de pessoas, que corresponde a 28% 
da população do Brasil, distribuída em 1.793 municípios. A Figura 2a ilustra a população 
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feminina nos municípios nordestinos.  

  
(a) (b) 

Figura 2: População feminina (a) na região Nordeste, população feminina supera a população 
masculina (b) (Atlas Brasil, 2013) 

 
A Figura 2b ilustra os municípios nordestinos cuja população feminina supera a população 
masculina, ocorrência verificada em 49,3% dos municípios. Analisando os dados do Atlas 
Brasil (2013), identificou-se que dos 885 municípios com predominância de população 
feminina, 51% tem população total menor que 20 mil habitantes e 93% tem população total 
menor que 100 mil habitantes. Ainda, todas as capitais dos Estados apresentam maior 
representatividade da mulher na população total. A renda média per capita dos municípios com 
maior representatividade feminina é de R$277,11 (desvio padrão de R$97,67).  
 
Em relação a frota de veículos na região Nordeste, em 2019 registrava-se 18.367.693 veículos 
representando 17% da frota do Brasil (Denatran, 2020). A frota de motocicletas representa 43% 
da frota do Nordeste. Na Figura 3a é ilustrada a frota de motocicletas nos municípios 
nordestinos. Na Figura 3b está ilustrado a representatividade da frota de motocicletas em 
relação ao automóvel nos municípios nordestinos, que é superior em 84% dos municípios, 
independente da população e da extensão dos municípios.  
 

399



34º Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte da ANPET
100% Digital, 16 a 21 de novembro de 2020  

(a) (b) 
Figura 3: Frota de motocicletas (a) e municípios em que a frota de motocicletas supera a de 

carros (b) na região Nordeste (Denatran, 2020)  
 

Comparando os dados da frota de motocicleta e da população feminina nos municípios 
nordestinos, a frota de motocicletas é superior ao de automóveis em 84% dos municípios (741 
dos 885) em que existe predominância de população feminina. Desta forma, pode-se 
argumentar que a motocicleta tem um papel importante na mobilidade e acessibilidade de 
mulheres em 41% dos municípios nordestinos (741 dos 1793), sendo necessário uma análise 
mais sistemática dessas viagens, suas características, e dos possíveis impactos na vida delas 
para nortear proposição de políticas públicas efetivas de inclusão da mulher no planejamento 
da mobilidade sustentável.  
 
5. RESULTADOS E DISCUSSÃO 
Na Tabela 3 é apresentado a estimativa do modelo de regressão linear que indicou que a 
população feminina influencia positivamente a frota de motocicletas nos municípios 
nordestinos. Apesar de carecer de análises mais detalhadas, o resultado sugere que a motocicleta 
se tornou um veículo utilizado para deslocamento das mulheres, que provavelmente residem 
em locais remotos com carência de outros meios de transportes, ampliando assim a 
acessibilidade a atividades e oportunidades no território ampliando também sua capacidade de 
conexão.  
 

Tabela 3: Resultados do Modelo de Regressão Linear 
Modelo Coeficiente t-valor p-valor 

Intercepto 1.239 8.041 1.61e-15 
População feminina  0.21 81.724 < 2e-16 
R2: 0.79 
Teste-F 
Estatística-f: 6679 p-valor: < 2.2e-16 

 
Os resultados da relação espacial apresentados na Figura 4 indicam que existe correlação 
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espacial entre a frota de motocicleta e a população feminina. Inicialmente, destaca-se as 242 
aglomerações (ou clusters) do tipo High-High (em vermelho), que indicam relação espacial 
positiva e elevada entre as variáveis, visto que a frota de motocicleta é grande e a população 
feminina nos municípios do entorno também é elevada. Os clusters do tipo High-High são 
observados principalmente em um grande número de municípios do interior do Estado do 
Ceará, e em alguns municípios aglomerados nos Estados do Rio Grande do Norte, Paraíba, 
Piauí e Maranhão.  
 

 
Figura 4: Representação dos clusters bivariados entre frota de motocicletas e população 

residente feminina no Nordeste brasileiro 
 

Em contrapartida, os clusters do tipo Low-Low (em azul) tem um número um pouco maior de 
aglomerações (275) e indicam municípios com reduzida frota de motocicletas e baixa população 
feminina nos municípios do entorno. Estas aglomerações estão localizadas principalmente no 
interior da Bahia, Alagoas e Sergipe, seguidas em menor proporção no interior da Paraíba e 
Maranhão. Os clusters Low-Low indicam relação espacial positiva, porém baixa, entre a frota 
de motocicletas e a população feminina nos municípios. 
 
Além disso, observa-se outliers, isto é, os agrupamentos do tipo Low-High e High-Low. 
Observa-se 49 agrupamentos Low-High, em que se observa pequena (low) frota de motocicletas 
e elevada (high) população feminina. Estes agrupamentos encontram-se principalmente nos 
Estados do Maranhão, Piaui e Ceará. Por fim, observa-se poucos clusters High-Low (31), em 
que existe elevada frota de frota de motocicletas e baixa população feminina. Vale destacar 
ainda que em 1191 municípios do Nordeste (66% do total) não existe relação espacial entre as 
variáveis com significância estatística, ou seja, esses municípios não possuem dependência 
espacial com seus vizinhos, diferentemente dos clusters High-High que possuem uma 
predominância de população feminina.   
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Apesar do elevado número de municípios sem relação espacial do fenômeno analisado neste 
artigo, é importante destacar as 275 aglomerações High-High nas quais muito provavelmente, 
a motocicleta é um veículo utilizado pelas mulheres. Assim, pode-se supor que a motocicleta 
propicia mobilidade e acessibilidade às mulheres que residem nesses municípios, podendo ser 
um modo que proporciona conexões antes não existentes podendo, assim, contribuir com a 
melhoria da qualidade de vida delas. Esta suposição pode ser parcialmente observada pelo 
aumento do número de habilitações de mulheres no Nordeste, na categoria A (motocicleta) e 
categoria AB (carro e motocicleta), que cresceu 125% e 160%, respectivamente, entre 2011 e 
2019, na região Nordeste (Denatran, 2020). 
 
Como afirma Vasconcellos (2016), nas últimas décadas a população feminina, no Brasil, passou 
a participar mais do mercado de trabalho formal e informal. No entanto, na década de 2000, a 
mobilidade masculina ainda era maior que a feminina, uma vez que as viagens da população 
feminina eram realizadas a pé, ligadas sobretudo aos afazeres domésticos, ocorridas na 
vizinhança próxima, o que provavelmente reduzia a participação feminina real no montante de 
viagens.  
 
Neste sentido, muito embora o uso e propriedade da motocicleta pode não alterar a carga das 
atribuições socialmente atribuídas às mulheres, ela pode ampliar a possibilidade da participação 
feminina em atividades, oportunizar ou mesmo expandir o acesso à serviços de saúde, educação, 
ao emprego e ao lazer. Pode ainda melhorar a sua mobilidade. Portanto, analisar os possíveis 
aumentos de acessibilidade e de mobilidade feminina trazidos pela motocicleta, principalmente 
em municípios onde os sistemas públicos de transportes são precários ou inexistentes, é 
relevante não apenas para melhor formular políticas públicas de mobilidade urbana, mas para 
estudar os prováveis impactos de curto, médio e longo prazo na melhoria de qualidade de vida 
delas.   
 
5.  CONSIDERAÇÕES FINAIS 
Este artigo se propôs analisar, numa abordagem exploratória, a relação entre a população 
feminina com a frota de motocicleta no Nordeste brasileiro, por meio de um modelo de 
regressão e análise espacial. Essa região foi escolhida face ao expressivo número de municípios 
nos quais a frota de motocicleta supera a de automóveis (84%) e também pela presença de maior 
população feminina do que masculina em cerca de 50% deles. Os resultados indicam que há 
uma influência positiva da maior população feminina do que masculina com a frota de 
motocicletas, particularmente em municípios do interior dos Estado do Ceará, seguido em 
menor escala por aglomerados de municípios nos Estados do Rio Grande do Norte, Paraíba, 
Piauí e Maranhão. Dessa forma, pode-se supor que nos locais onde essa relação foi identificada 
existe um potencial do uso e da propriedade da motocicleta por mulheres aumentando 
provavelmente sua mobilidade e acessibilidade a atividades e serviços, o que pode impactar na 
sua condição de mulher e na sua qualidade de vida.  
 
Apesar de serem identificados importantes relações, este artigo, por seu caráter exploratório, 
aponta para novas oportunidades de pesquisa no sentido de compreender melhor a utilização da 
motocicleta pela mulher e no que isso pode acarretar de mudanças no seu cotidiano e no alcance 
do direito cidadão de conexão. Desse modo, recomenda-se para trabalhos futuros realizar 
análises abrangendo dados de viagens, perfil das usuárias e entender a importância da 
motocicleta nos deslocamentos das mulheres e na melhoria da qualidade de vida delas. 
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