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RESUMO

O bem-estar subjetivo (subjetive well-being) tem sido foco de crescente aten¢do na comunidade académica nas
Gltimas décadas, e especificamente na &rea de transportes (economia, ambiente urbano, mobilidade e
acessibilidade). Os objetivos desse estudo sfo analisar a existéncia de diferencas na percep¢do do ambiente
construido entre usuérios de transporte ativo, transporte coletivo e transporte individual; e comparar o efeito do
ambiente construido no bem-estar para os trés grupos de usudrios. Utilizando dados de uma pesquisa de atividade
fisica na cidade de S&o Paulo - Brasil, modelos de equag6es estruturais multigrupo foram estimados. O estudo
mostrou que o ambiente construido influencia o bem-estar dos individuos para os trés grupos de usuarios.
Evidenciou a existéncia de diferencas na percepcdo do ambiente construido entre os grupos. Os resultados podem
contribuir para debates académicos e politicos sobre bem-estar, qualidade de vida e sustentabilidade urbana
considerando a falta de investigagdes empiricas aprofundadas sobre este topico.

ABSTRACT

Subjective well-being has been focus of increased attention in the research community during the last decades and
specifically in the transportation field (economy, urban environment, mobility and accessibility). The purposes of
this study are to analyze the existence of differentiated perceptions of the built environment among users of active
travel, public and private transportation; and comparing the effect of built environment on well-being for the three
groups of users. Using data from a physical activity survey of Sdo Paulo - Brazil, multi-group structural equation
models were estimated. The study showed that the built environment influences the individual’s well-being for the
three groups of users. It evidenced the existence of differences in built environment perceptions between the
groups. The results could contribute to academic and policy debates on well-being, quality of life and urban
sustainability considering a lack of empirical research on this topic.

1. INTRODUCAO

O bem-estar subjetivo (BES) (subjective well-being - SWB) tem sido foco de crescente atencédo
na comunidade académica nas uUltimas décadas. Essa area cobre estudos utilizam diversas
denominacdes, tais como: felicidade, satisfacdo, afeto positivo e avaliagdo subjetiva da
qualidade de vida (Joshanloo, 2017; Heizomi et al. 2015; Musa et al. 2018). Embora existam
varias definicOes de bem-estar subjetivo, a mais utilizada é a proposta por Diener (1984), na
qual o bem-estar subjetivo refere-se a experiéncia individual e subjetiva da avaliacdo da vida
como positiva, e inclui varidveis como satisfacdo com a vida e vivéncia de afeto positivo
(Diener,1984; 1994). Assim, BES refere-se a como as pessoas se sentem e avaliam suas vidas.

Na area de transportes, os estudos se concentram em identificar formas pelas quais o transporte
pode afetar o bem-estar da populacéo, através da economia, ambiente urbano, mobilidade e
acessibilidade (Spinney et al., 2009; Delbosc, 2012; Reardon e Abdallah, 2013; Singleton,
2018). Varios estudos mostraram que a mobilidade esta positivamente associada com o bem-
estar e a qualidade de vida. Trabalhos recentes sugerem que a melhoria do bem-estar, e ndo a
melhoria da mobilidade ou acessibilidade deveria ser o objetivo final da politica de transportes
(Stanley e Stanley, 2007; Stanley et al., 2011). Sem esse objetivo em mente, a politica de
transportes pode acabar incentivando apenas a mobilidade per se, aumentando as externalidades
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associadas ao congestionamento e ao meio ambiente, sem impacto em resultados especificos
de bem-estar (Stanley e Vella-Brodrick, 2009; Stanley e Stanley, 2007; Stanley et al., 2011).

Nos ultimos anos, pesquisadores tém prestado crescente atencdo na relacdo entre ambiente
construido e bem-estar, desenvolvendo diversos estudos nessa linha de pesquisa (Leyden, 2003;
Ziersch et al., 2005; Hipp e Perrin, 2009; Wood et al., 2010; Cabrera, 2013, Mouratidis, 2018).
Pesquisas sugerem que formas urbanas compactas, caracterizadas por uso do solo heterogéneo,
alta densidade residencial, alta acessibilidade e oferta de transporte publico aumentam o bem-
estar geral dos individuos, criando mais oportunidades de sociabilizacdo (Mouratidis, 2018).

Embora alguns estudos tenham surgido na literatura internacional, a relacdo entre estrutura
urbana e BES tem sido objeto de estudo recente e a relacdo ainda ndo estd estabelecida.
Adicionalmente, os estudos existentes ndo examinaram como os efeitos do ambiente construido
podem diferir entre os usuarios de diferentes modos de transporte. O bem-estar varia com
caracteristicas dos individuos tais como género (Elias et al., 2015; Basari¢ et al., 2016), renda
(Wang e Cao, 2017; Lin et al., 2017), caracteristicas culturais (Hu, 2017), percepg¢des (Gonzélez
et al., 2015) e posicao familiar (Yang et al., 2017). Assim, o efeito do ambiente construido no
bem-estar também pode variar. O poder de politicas urbanas que visem melhorar o bem-estar
da populacdo pode ser desigual e até ineficiente para alguns grupos de usudrios. A distingédo
entre os tipos de usuarios pode ser especialmente importante em paises como o Brasil, onde
caracteristicas socioecondmicas estao fortemente ligadas com a escolha modal.

Esse estudo visa dois objetivos. Primeiro, analisar a existéncia de diferencas na percepc¢éo do
ambiente construido entre usuarios de transporte ativo (TA), coletivo (TC) e individual (T1).
Segundo, comparar o efeito do ambiente construido no bem-estar para os trés grupos de
usuarios. Para isto, foi realizado um estudo de caso em uma regido da cidade de S&o Paulo,
Brasil, através de modelagem de equacdes estruturais multigrupo. A técnica adotada permite
analisar as inter-relagdes entre as diferentes caracteristicas analisadas e comparar a invariancia
das relaces, estruturas e parametros em cada um dos grupos analisados.

2. COLETA DE DADOS

2.1 Amostra e regido pesquisada

Os dados utilizados sdo provenientes de uma pesquisa de entrevistas domiciliares sobre nivel
de atividade fisica, conduzida e disponibilizada pelo WRI Brasil aos autores. A area de estudo
foi definida através do local de aplicacdo do questionario, o qual originalmente foi aplicado
para avaliar os impactos da implantacdo do corredor de BRT (Bus Rapid System) Radial Leste
em Sdo Paulo. A regido pesquisada compreendeu parte dos bairros Tatuapé, Carrdo, Penha e
Vila Matilde, localizados na zona leste de S&o Paulo, abrangendo o entorno (500 m) das
estacOes de metrd presentes na area: Tatuapé, Carrdo e Penha.

As proximidades das trés estacdes apresentam caracteristicas heterogéneas em relacdo ao uso
do solo. Quadras com construcdes residenciais de medio ou alto padrdo, assim como quadras
de uso misto, com residéncias, comércios e industrias, podem ser observadas no entrono da
estacdo Penha. Quadras residenciais, de médio e alto padrao, também estdo presentes no entorno
da estacdo Carrdo, mas surgem algumas quadras com comércios e servigos de pequeno a medio
porte e uma area de lazer de maior porte, Parque Sampaio. O entorno da estacdo Tatuapé
apresenta a maior concentragdo de quadras com uso misto. Esta area possui caracteristicas
comerciais mais consolidadas, com estabelecimentos comerciais de diversos portes além do
Shopping Tatuapé, o qual possui uma conexao direta com a estacdo Tatuape.
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O banco de dados consiste em 2300 entrevistas individuais e domiciliares realizadas entre
agosto e setembro de 2015. A selecdo da amostra foi baseada em um processo de amostragem
probabilistico por conglomerados de maltiplos estagios. Aleatoriamente, foram sorteados 0s
quarteirdes, ruas e as casas ou apartamentos dentro da area de estudo. Para a selecdo do morador
a ser entrevistado, foi utilizado o critério de data de aniversario mais proxima a realizacdo da
entrevista. A taxa de recusa foi de 6% e a de desisténcia de 4%. Foram entrevistadas pessoas
pertencentes a faixa etaria de 18 a 70 anos, alfabetizadas, que ndo possuiam limitacOes
cognitivas nem mobilidade reduzida e que residiam no minimo ha um ano na area pesquisada.
A Figura 1 apresenta a localiza¢do das entrevistas na area de estudo.
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Figura 1: Localizacdo das entrevistas realizadas e das trés estacdes

2.2 Questionario

As entrevistas foram realizadas com questionario pré-estruturado com tempo de aplicacdo
médio de 15 minutos. O questionario foi estruturado em sete partes: (i) Filtros, (ii) Dados do
entrevistado, (iii) Meios de transporte, (iv) Atividade fisica de deslocamento, (v) Atividade
fisica no tempo de lazer, (vi) Percepc¢des do ambiente no bairro e (vii) Qualidade de vida.

A primeira parte do questionario abrangia perguntas de controle para realizar a entrevista
completa apenas com pessoas que se enquadravam nos critérios de faixa etéaria e tempo de
residéncia no bairro. A segunda parte continha perguntas sobre dados pessoais do entrevistado,
tais como género, peso, altura, estado civil e escolaridade. A terceira parte abordava sobre o
padrdo de viagem dos entrevistados e 0s modos de transporte utilizados. Os modos pesquisados
foram caminhada, bicicleta, automével, motocicleta, taxi, 6nibus, fretado, metré (operado pela
Companhia do Metropolitano de So Paulo) e trens metropolitanos (operados pela Companhia
Paulista de Trens Metropolitanos). As perguntas eram estratificadas por modo e questionavam
guantos dias a pessoa utilizava o0 modo de transporte especifico para ir e voltar de algum local
em viagens utilitarias. Essas perguntas eram complementadas por outras relativas ao tempo de
caminhada antes de entrar e apds sair do veiculo, assim como o tempo gasto dentro do veiculo.

A quarta e quinta parte do questionario continham perguntas relativas aos deslocamentos ativos
e atividade fisica e questionavam sobre viagens realizadas na semana anterior por bicicleta ou
a pé e com duracdo minima de 10 minutos. Na quarta parte, os deslocamentos se referiam a
viagens utilitarias a pé ou de bicicleta. Na quinta, os deslocamentos ativos se referiam a viagens
ndo utilitarias, realizadas por recreacdo ou esporte.

A sexta parte do questionario abordou a percepgéo dos entrevistados em relacéo ao bairro de
residéncia e estava subdividida em cinco seces, (i) Acesso a servicos; (ii) Caracteristicas do
bairro; (iii) Seguranga no transito; (iv) Criminalidade no bairro e (v) Satisfagdo com o bairro.
As secdes de i a iv continham respostas de concordancia com as afirmagfes apresentadas no
questionario baseadas em uma escala Likert de quatro niveis: (1) discordo totalmente, (2)
discordo em parte, (3) concordo em parte ou (4) concordo totalmente. As respostas para a se¢do
v foram fornecidas em uma escala de quatro niveis de satisfagdo: (1) muito insatisfeito, (2)



insatisfeito, (3) satisfeito e (4) muito satisfeito. A sétima parte foi referente a satisfacdo dos
entrevistados com a qualidade de vida, contemplando o conceito de bem-estar. Os entrevistados
foram questionados sobre a satisfacdo geral em relacdo a qualidade de vida e sobre aspectos
especificos como salde, relacdes pessoais, etc. As respostas foram baseadas em uma escala de
Likert com cinco niveis de satisfacdo: (1) muito insatisfeito, (2) insatisfeito, (3) nem insatisfeito
nem satisfeito, (4) satisfeito e (5) muito satisfeito. O questionario completo pode ser consultado
no trabalho realizado por Samios (2018). A Tabela 1 apresenta a estatistica descritiva da
amostra (N=2300) para as variaveis utilizadas.

Tabela 1: Estatistica descritiva dos dados utilizados

Minimo Maximo  Média Desvio  Coef. De
Padrdo Variagdo
Perfil dos entrevistados
Tempo_residéncia (anos) 1 70 17,0 14,0 0,82
Idade (anos) 18 70 40,6 16,0 0,39
Habitos semanais de viagem
Caminhada_frequéncia semanal de viagens 0 14 2,708 4,443 1,64
Caminhada_tempo semanal (min) 0 1260 66,367 134,759 2,03
Caminhada_tempo semanal de acesso (min)? 0 720 105,360 108,287 1,03
Bicicleta_frequéncia semanal de viagens 0 14 0,450 2,037 4,53
Bicicleta_tempo semanal (min) 0 1400 14,732 84,462 5,73
Automovel_frequéncia semanal de viagens 0 14 3,062 4,710 1,54
Automovel_tempo semanal (min) 0 1820 115,603 209,552 1,81
Moto_frequéncia semanal de viagens 0 14 0,925 3,086 3,34
Moto_tempo semanal (min) 0 1820 30,945 121,289 3,92
Taxi_frequéncia semanal de viagens 0 10 0,054 0,514 9,53
Téxi_tempo semanal (min) 0 280 1,196 13,751 11,50
Onibus_frequéncia semanal de viagens 0 14 1,823 3,686 2,02
C)nibus_tempo semanal (min) 0 1200 65,886 157,411 2,39
Fretado_frequencia semanal de viagens 0 14 0,340 1,781 5,24
Fretado_tempo semanal (min) 0 900 15,235 86,637 5,69
Metrd_frequéncia semanal de viagens 0 14 1,698 3,695 2,18
Metrd_tempo semanal (min) 0 1370 48,469 117,470 2,42
CPTM_frequéncia semanal de viagens 0 14 0,186 1,261 6,78
CPTM_tempo semanal (min) 0 450 4,495 35,147 7,82
Satisfagdo bairro* (indice) 1 4 2,825 0,588 0,21
Frequéncias de respostas (%) Valorl  Valor2 Valor 3 Valor 4 Valor 5
Percepcoes das caracteristicas do bairro
Facil_acesso_TCP 6,2 14,8 311 47,9 -
Coisas_interessantes_ver® 8,9 27,2 35,5 28,4 -
Construgoes_casas_bonitas® 3,3 20,9 40,3 35,5 -
Travessias_facilitadas® 6,1 18,6 49,0 26,3 -
Canteiro_verde® 27,4 19,7 30,3 22,6 -
Seguro_TA_diaP 5,6 13,1 46,2 35,1 -
Seguro_TA_noiteb 13,7 25,2 41,4 19,7 -
Seguro_embar_desembar_TCP 3,4 14,0 42,6 40,0 -
Seguro_parq_espag_publicos? 4,7 14,3 36,8 442 -
Satisfacdo com o bairro
Satisf_acesso_TC®d 3,1 18,8 43,6 34,5 -
Satisf_calgadas®? 16,9 21,1 44,3 17,7 -
Satisf_espago_bicicletas® ¢ 15,9 17,9 39,5 26,7 -
Satisf_acesso_opcoes_lazercd 6,0 254 40,3 28,3 -
Satisf_espacos_publicos_lazerc® 9,9 29,5 38,7 21,9 -
Satisf_acesso_comercio®d 3,3 16,4 55,8 24,5 -
Satisf_seguranga_publica® 144 26,7 442 14,7 -
Satisf servicos publicos® ¢ 11,0 18,9 41,7 28,4 -

(continua)



Tabela 1: Estatistica descritiva dos dados utilizados (continuacao)
Qualidade de vida
Bem_estar® 1,8 3,9 13,3 47,0 34,0
aSoma dos minutos de caminhada para acesso aos outros modos de deslocamento em uma semana.
bValores 1 a 4, onde: 1 - discordo totalmente, 2 - discordo em parte, 3 - concordo em parte e 4 - concordo totalmente.
®Valores de 1 a 4, onde: 1 - muito insatisfeito, 2 - insatisfeito, 3 - satisfeito e 4 - muito satisfeito.
d\/ariaveis utilizadas para formar a variavel Satisfacdo_bairro (indice).
eValores de 1 a 5, onde: 1 - muito insatisfeito, 2 - insatisfeito, 3 - nem insatisfeito nem satisfeito, 4 - satisfeito e 5 -
muito satisfeito.
*A variavel Satisfacdo_bairro (indice) foi utilizada no modelo SEM como indice geral para a satisfacdo com o bairro.

2.3 Classificagao dos entrevistados por modo de deslocamento

Para analisar possiveis diferencas entre usuarios de TA, TC e Tl na percepcdo do ambiente
construido e a relagdo com o bem-estar, os dados referentes aos habitos semanais de
deslocamento relatados pelos entrevistados (frequéncia e duracdo das viagens semanais -
Tabela 1), foram utilizados para classifica-los conforme o principal modo de transporte. O
fluxograma apresentado na Figura 2 sintetiza os passos para a classificacdo dos entrevistados.

Passo 1: Calculo da Passo 2: Calculo do tempo Passo 3: Limpeza do banco de dados
frequéncia de viagens por - de viagens por modo ativo - - eliminacdo dos entrevistados com
modo ativo e motorizado e motorizado nenhuma viagem utilitaria ‘
Passo 6: Categorizagdo final Passo 5: Analise da combinagdo de Passo 4: Categorizagio
com diferenciagdo do grupo frequéncia e tempo e categorizagdo dos dos entrevistados em

TM em transporte coletivo entrevistados nos grupos transporte relacdo a frequéncia e ao
(TC) e individual (TT) ativo (TA) e motorizado (TM) tempo de viagem

Figura 2: Fluxograma dos passos para classificacdo dos entrevistados

A classificacdo resultou em 651 usuarios de TA, 633 de TC e 761 de TI; 16 pessoas classificadas
como usudrias de transporte motorizado ndo puderam ser diferenciadas entre TC ou TI. Das
2300 entrevistas validas, 239 foram realizadas com pessoas que nao efetuaram deslocamentos
e assim ndo foram consideradas para este estudo. A amostra final resultou em 2045 pessoas.

3. METODO

3.1 Modelo de equagdes estruturais

O método de modelos de equacdes estruturais (SEM) foi utilizado para analisar
simultaneamente as inter-relacdes entre a percepcéo de aspectos do ambiente construido e o
bem-estar para cada um dos grupos. Modelos de equagdes estruturais permitem analisar
conceitos ou variaveis que ndo podem ser medidas diretamente, chamadas de construtos ou
variaveis latentes. Nos modelos SEM multiplos indicadores ou variaveis observadas sdo usados
para determinar as variaveis latentes, e representam uma teoria, que pode ser baseada na pratica,
por experiéncia ou observacdo do comportamento real. O papel da modelagem estrutural é
confirmar tal teoria, visto que as relagdes séo especificadas pelo pesquisador antes que o0 modelo
possa ser estimado (Hair et al., 2009; Schumacker e Lomax, 2010).

O modelo SEM ¢ formado por dois componentes que representam a (i) teoria do modelo de
mensuracao e a (ii) teoria do modelo estrutural. O modelo de mensuragéo é estabelecido em um
passo anterior ao modelo estrutural, pois nele sdo especificados os indicadores que possuem
relacfes causais com a varidvel latente. O modelo de mensuracéo é avaliado para estabelecer a
confiabilidade da formacdo da varidvel latente. O segundo componente especifica como as
variaveis latentes em um modelo sdo relacionadas (Hair et al., 2009). Os mesmos indices de
ajuste sdo utilizados para a validagdo dos dois modelos.



A elaboracéo do modelo proposto neste trabalho foi baseada em estudos prévios desenvolvidos
pelos autores (Larranaga et al., 2014; Larranaga e Cybis, 2014; Lucchesi et al., 2018; Samios,
2018), assim como em técnicas multivariadas. Analises prévias foram realizadas para a
construcdo do modelo SEM, adotando-se etapas indicadas na literatura (Hair et al., 2009).
Anélises de correlacbes foram utilizadas para explorar possiveis associagdes entre variaveis
observadas na construcdo das varidveis latentes. Adotou-se a etapa de analise fatorial
exploratoria (AFE) para identificar o nimero de varidveis latentes que melhor representaria as
varidveis observadas. A andlise fatorial confirmatoria (AFC) foi utilizada em uma etapa
posterior para testar a validade da teoria de formacao das variaveis latentes e compreender a
avaliacdo do modelo de mensuragdo. A partir destas analises definiu-se 0 modelo de equacdes
estruturais final, o qual foi estimado através do método dos minimos quadrados generalizados,
utilizando o programa computacional IBP SPSS Amos 22. Técnicas de reamostragem Bollen-
Stine Bootstrap foram utilizadas para eliminar erros de ndo normalidade (Kim e Millsap, 2014).

3.1.1. Modelo de mensuracéo

O modelo de mensuracéo foi constituido por duas variaveis latentes: (i) Seguranca Publica e
(if) Caminhabilidade. A primeira representa a percep¢do de seguranca publica no bairro e é
composta pelas varidveis observadas obtidas através de perguntas do questionario
correspondentes a se¢do “Criminalidade no bairro”. Estas perguntas se referem a seguranga
para caminhar ou andar de bicicleta de dia (Seguro_TA dia), a noite (Seguro_TA_noite), para
embarcar ou desembarcar do transporte publico (Seguro_embar_desembar TC) e para
frequentar locais publicos de lazer (Seguro_parq_espa¢_publicos).

A variavel latente Caminhabilidade agrupa as demais caracteristicas do ambiente construido
que se referem a conveniéncia e atratividade do ambiente construido para a realizacdo de
viagens a pé. Estas variaveis representam os seguintes componentes: (i) desenho urbano, (ii)
qualidade do ambiente e (iii) infraestrutura para pedestres. As etapas adotadas para a definicédo
do modelo de mensuracdo sdo descritas com maiores detalhes em estudo anterior (Samios,
2018). Os parametros estimados para as variaveis observadas utilizadas no modelo de
mensuracao tiveram a sua significancia estatistica atestada para os trés grupos através de valores
de CR e valor-p. As variaveis Coisas_interessantes_ver e Seguro_parg_espacgos_publicos
tiveram suas escalas fixadas para possibilitar a identificacdo do modelo, essas variaveis foram
escolhidas pela premissa de possuirem relacdo positiva com as respectivas variaveis latentes.

As duas varidveis latentes possuem caracteristicas distintas. Seguranga Publica foi modelada
de forma reflexiva, indicando que esta variavel se manifesta ou reflete nas variaveis observadas,
as quais apresentam correla¢fes médias e altas (coeficiente de correlagdo de Pearson entre 0.3
e 0.7) (Hair et al., 2009). Caminhabilidade foi modelada de maneira formativa, pois ela é
formada pelas varidveis observadas. Neste caso, ndo se espera correlagdo entre as variaveis
observadas (Diamantopoulos et al., 2008).

3.1.2. O modelo estrutural

A teoria estrutural do modelo foi representada pela relag&o biunivoca entre Caminhabilidade e
Seguranca Publica. Esta relacdo considera que a caminhabilidade do bairro pode afetar a
percepcao de seguranga publica, pois ao incentivar mais viagens a pé proporciona vivacidade e
aprazibilidade as ruas do bairro, assim como a seguranca publica pode afetar a caminhabilidade,
visto que a sensacdo de inseguranca pode inibir os deslocamentos a pé prejudicando a
caminhabilidade do ambiente urbano (Jacobs, 2011; Lucchesi et al., 2018). O modelo de
equac0es estruturais proposto adicionou a satisfagdo com o bairro (Satisfacdo_bairro) e o bem-
estar (Bem-estar) como variaveis observadas endégenas (Hair et al., 2009).



Satisfagdo_bairro foi incluida como uma varavel mediadora entre 0 ambiente construido e o
bem-estar. A relacdo entre ambiente construido e satisfacdo com o bairro ja foi relatada por
estudos anteriores (Lee et al., 2017; Kim et al., 2014; Grasser et al., 2016). Satisfagdo_bairro
foi criada como um indicador da satisfacao geral do bairro para cada enrtevistado, e considera
a média das respostas relativas as oito perguntas de satisfacdo com diversas caracteristicas do
bairro, incluidas na sexta se¢do do questionario e apresentadas na Tabela 1. O procedimento
relativamente comum de médias aritméticas foi utilizado como indicador da satisfacdo, mesmo
sabendo-se que idealmente deveriam ser usadas frequéncias para variaveis categoricas.

Através da variavel mediadora foi proposta a relacéo entre ambiente construido e bem-estar. O
modelo SEM proposto visou analisar a percepc¢do de caracteristicas do ambiente urbano que
influenciam a caminhabilidade e sua relacdo com o bem-estar, medido como a satisfacdo com
a qualidade de vida. A Figura 3 apresenta o diagrama de caminhos do modelo.

Seguranca Caminha-
Publica bilidade

seguro_parg_espag_publicos|” o bairro

Bem_estar |

Figura 3: Diagrama de caminhos do modelo SEM proposto

3.2 Andlise multigrupo

O modelo SEM proposto foi estimado simultaneamente para os trés grupos de usuarios (TA,
TC e TI). Para permitir a comparacao entre os resultados obtidos para os trés grupos e identificar
se existiam diferencas significativas, a técnica de analise fatorial confirmat6ria multigrupo
(AFCMG) foi utilizada. Esta é uma técnica da modelagem de equacges estruturais que avalia
em que medida a configuracdo e os parametros de determinado modelo sdo invariantes
(equivalentes) para diferentes grupos (Brown et al., 2015; Limbers et al., 2009; Her et al., 2018;
Hair et al., 2009).

Através da comparacdo de um modelo restrito e outro irrestrito, a equivaléncia ou invariancia
entre os grupos foi testada e determinada examinando-se as alteragdes na qualidade de ajuste
dos modelos. Realizou-se inicialmente a estimacao de um modelo irrestrito, onde os parametros
correspondentes entre os grupos foram livremente calculados, e posteriormente de um modelo
restrito, ao qual foi imposta a restricdo de igualdade para os parametros correspondentes entre
0s grupos. A avaliacdo da invaridncia entre os modelos estimados, com e sem restri¢Ges, foi
realizada utilizando o teste de diferenca do qui-quadrado (Ay?), o mais utilizado na literatura
para AFCMG (Cheung e Rensvold, 2002; Hair et al., 2009). A obtencdo de uma diferenga
estatisticamente significativa (Ay? <0,05, para 95% de confianga) indica que o pressuposto de
invariancia ndo é aceito, possibilitando a comparacdo dos resultados obtidos para 0s grupos
analisados (Cheung e Rensvold, 2002).

4. RESULTADOS E ANALISE

A Tabela 2 apresenta os resultados e 0s parametros estimados para 0s trés grupos de usuarios
para 0 modelo sem restricdes. Sdo apresentados os valores dos pesos padronizados (P.E) dos
parametros, assim como o0 valor-p que atesta a significancia estatistica dos parametros



calculados para as variaveis presentes no modelo (Hair et al., 2009). O modelo apresentou
indices de ajuste satisfatorios, indicando boa adequacdo aos dados. GFI igual a 0.95 (superior
a 0.9) e RMSEA igual a 0.51 (menor que 0.60), os valores de referéncia sdo os recomendados
na literatura (Hair et al., 2009). O teste de Ay? foi significativo para 95% de confianga,
rejeitando a hipétese de invariancia entre os grupos analisados, sendo possivel afirmar que
existe diferenca entre os usuarios TA, TC e Tl.

Tabela 2: Resultados da estimacdo do modelo multigrupo SEM - modelo sem restricoes

Relagdes Causais Grupo TA Grupo Tl Grupo TC
P.E. p* P. E. p* P.E. p*
Caminhabilidade <-  Construgdes_casas_bonitas | 0,121 0,003 | 0,171 0,008 | 0,134 0,012
Caminhabilidade <- Facil_acesso_TC 0,151 *** | 0,130 0,006 | 0,099 0,01
Caminhabilidade <- Canteiro_verde 0,207 *** |0,319 0,003 | 0,271 0,001
Caminhabilidade <- Travessias_facilitadas 0,237 *** 10,226 0,002 | 0,126 0,015
Caminhabilidade <- Coisas_interessantes_ver 0,125 - 0,114 - 0,136 -
Satisfagdo_bairro <- Caminhabilidade 0,775 *** | 0,803 *** | (0,833 ***
Seguro_parg_espag_publicos <- Seguranga Publica 0,593 - 0,625 - 0,607 -
Seguro_emb_desembar_TC <- Seguranga Publica 0,575 *** | 0,514 *** | (0,345  ***
Seguro_TA_noite <- Seguranga Publica 0,619 *** | 0,646  *** 0,59 Fxk
Seguro_TA_dia <- Seguranca Publica 0,462 *** | 0,247 *** | (0,253 ***
Bem_estar <- Satisfacdo_bairro 0,337 *** | 0,267 *** | 0,304 ***
Seguranca Publica <- Caminhabilidade 0,678 *** | (0,453 *** | (0506 ***
Caminhabilidade <- Seguranca Publica 0,573 0,002 | 0,544 0,002 | 0,638 0,004
Ndmero de parametros estimados** 108
Graus de liberdade (df)** 90
GFI** 0,95
RMSEA** 0,051

* Valor-p (bicaudal) maximo igual a 0.05 para significancia estatistica.

**V/alores para todo o modelo que inclui os trés grupos.

*** \/alores inferiores a 0,001.

- Variaveis com escala fixada previamente no modelo para referéncia, valor-p néo estabelecido.

4.1 Discusséo

Os resultados do modelo proposto confirmaram a teoria estabelecida para as relacfes entre
variaveis latentes e observadas para todos os grupos de usuarios. Os resultados permitem
afirmar que a satisfagdo com o bairro possui um efeito direto na satisfagdo com o bem-estar e
corroboram estudos realizados anteriormente (Sirgy e Cornwell, 2002; Dong e Qin, 2017). A
analise das estimativas padronizadas para os trés grupos permite observar que, para 0S Usuarios
de TA, o impacto da satisfacdo com o bairro no bem-estar é levemente superior, mas para 0s
trés grupos um aumento na satisfagdo com o bairro representa um incremento significativo na
satisfagdo pessoal com a qualidade de vida, ou seja, no bem-estar. Através das relacbes
estabelecidas no modelo, a percepcao das caracteristicas da estrutura urbana, representadas por
Caminhabilidade, apresenta um efeito positivo indireto no bem-estar, intermediado pela
satisfacdo com o bairro.

Para os trés grupos, foi verificada a relagdo entre estrutura urbana (Caminhabilidade) e a
satisfacio com o bairro e as caracteristicas percebidas do ambiente construido estdo
positivamente relacionadas com a satisfacdo com o bairro. Fatores como a atratividade do
entorno, presenca de vegetacdo, conectividade viaria, infraestrutura qualificada para pedestres



e seguranca publica aumentam a satisfagdo com o bairro, bem como em estudos encontrados
na literatura (Grasser et al., 2016; Leslie e Cerin, 2008; Mccrea et al.,2005; Van Dyck et al.,
2011).

A comparacdo entre as variaveis que influenciam Caminhabilidade mostra que a Seguranca
Plblica é a variavel mais influente nos trés grupos. O resultado enfatiza a preocupacgdo com a
seguranca no entorno, principalmente em um pais que apresenta altas taxas de violéncia e
criminalidade e replica estudos anteriores (Larranaga et al., 2009; Lucchesi, 2016). A analise
dos outros indicadores que influenciam na caminhabilidade aponta diferencas entre 0s grupos
de usuérios de transporte. Para o grupo usuario de TA, a oportunidade de travessias
(Travessias_facilitadas) é o segundo elemento mais importante, no entanto para os outros dois
grupos - TC e TI, a varidvel que reflete a presenca de vegetacdo em canteiros que separam a
calcada das vias de trafego (Canteiros_verdes) € o segundo elemento mais impactante.

Os usuérios do TA apresentam maior exposicao ao risco de atropelamentos, sendo usuarios
mais vulneraveis. A conveniéncia de travessia, seja por faixas de pedestres, sinalizacdo
semaforica especifica ou por passarelas aparenta ser um fator especialmente importante para
estes usuarios trafegarem com seguranca. E possivel que usuarios de modos motorizados no
tenham a mesma percepcao desse risco pois ndo realizam viagens a pé com a mesma frequéncia.
A regido de estudo possui uma importante barreira fisica que dificulta a conexdo a pé entre a
porcdo norte e sul da area. A avenida Radial Leste, assim como a linha de metrd em superficie,
dificilmente podem ser transpostas por pedestres sem a existéncia de infraestrutura adequada
para travessia. A presenca de vegetacdo nas calcadas pode estar atrelada a atratividade da area,
tornando-a mais convidativa e confortavel, ou também como um elemento de separacdo que
confere maior comodidade ao pedestre. Os grupos apresentam ordens diferentes quantos aos
demais indicadores que influenciam na caminhabilidade, sendo interessante analisar quais
indicadores sdo mais importantes para cada grupo no momento de tracar estratégias para a
melhoria da percepcdo da caminhabilidade na regido.

Para os trés grupos, as variaveis referentes a seguranca para caminhar a noite
(Seguro_TA noite) e para frequentar espacos publicos (Seguro_espacos_publicos) sdo as mais
impactadas por um aumento na percep¢ao de seguranca publica em geral. Esses resultados sdo
condizentes com teorias de espaco urbano que explicam a importancia da vitalidade urbana para
uma maior percepc¢éo de seguranca (Gehl, 2013; Jacobs, 2011).

A comparacdo da relacdo biunivoca entre as variaveis latentes Seguranca Publica e
Caminhabilidade mostram resultados distintos para 0s grupos ativos e motorizados. Para 0s
usuarios de TA, o maior impacto nesta relacéo corresponde ao impacto da Caminhabilidade na
Seguranca Publica. Enquanto que, para os dois outros grupos - TC e T1, a relacdo € inversa. Tal
resultado indica que os individuos que ndo caminham regularmente para realizar atividades
diarias, parecem superestimar a preocupacdo com a seguranca publica. O motivo pode ser
atribuido a um fendémeno crénico no Brasil, relacionado com a generaliza¢do da sensagéo de
inseguranca nas ruas, possivelmente maior do que a inseguranca real. Caminhantes regulares
atribuiram maior importancia para elementos concretos da sua experiéncia real de caminhar,
percebendo com mais clareza detalhes da estrutura urbana e da morfologia arquitetonica. Os
individuos adeptos aos modos de transportes motorizados tendem a ser mais abstratos,
recorrendo a critérios mais genéricos e informacoes indiretas a respeito da qualidade ambiental
para realizar deslocamentos a pé (Vargas et al., 2016).

Os resultados do modelo mostram que o ambiente construido pode influenciar o bem-estar dos



individuos. A percepcdo de seguranca publica € a principal caracteristica do ambiente urbano
com potencial de impactar o bem-estar. Para os usuarios de TA, um ambiente construido que
facilite e dé seguranca aos deslocamentos (Travessias_facilitadas) é a segunda caracteristica
com maior impacto no bem-estar, enfatizando que medidas de desenho viario que priorizem 0s
deslocamentos ativos podem, além de incentivar a caminhabilidade e melhorar a seguranga
viaria, melhorar a avaliacao pessoal de qualidade de vida. A presenca de vegetacdo nas calcadas
mostrou-se 0 segundo elemento a impactar o bem-estar para os usuarios de transportes
motorizados, e o terceiro para usuarios de TA. As demais caracteristicas do ambiente construido
consideradas nesse estudo impactam de forma similar os trés grupos, apresentando pesos
semelhantes, porém se confirmam como caracteristicas do ambiente construido com potencial
de influenciar positivamente o bem-estar da populacéo.

Os resultados enfatizam que as formas urbanas caracterizadas por uso do solo heterogéneo, que
possibilitam caminhos menos mondtonos e com maior diversidade de destinos e atividades,
com condicdes estéticas agradaveis, arborizadas, que facilitem o acesso ao transporte coletivo
e sdo orientadas ao deslocamento ativo podem impactar positivamente o bem-estar das pessoas
e corroboram estudos anteriores (Mouratidis, 2018; Leyden, 2003; Wood et al., 2010). Os
resultados auxiliam na discussdo e elaboracdo de estratégias de planejamento urbano que
busquem, além da qualificacdo da mobilidade, a melhoria da qualidade de vida e bem-estar da
populacéo.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho explorou a relagédo entre estrutura urbana e bem-estar, analisando a existéncia de
diferencgas entre usuarios de transporte ativo, transporte coletivo e transporte individual com
residentes de bairros da zona leste de Sao Paulo. O estudo desenvolvido mostrou que o ambiente
construido influencia o bem-estar dos individuos para os trés grupos de usuérios de transporte.
Caracteristicas como a seguranca publica, medidas que facilitam e melhoram a segurancga viaria
dos pedestres, presenca de vegetacdo em canteiros e calgadas, uso misto do solo e atratividade
impactaram positivamente o bem-estar pessoal para os trés grupos analisados.

Os resultados mostraram a existéncia de diferencas na percep¢do do ambiente construido entre
usudrios de transporte ativo, coletivo e individual. As diferencas principais foram encontradas
entre 0s usuarios de transporte ativo e os usuarios de transporte motorizado (coletivo e
individual), tanto em relacdo a percepcdo do ambiente, quanto a sua influéncia no bem-estar.
A semelhanca entre usuarios de transporte motorizado indica que o modo habitual de
deslocamento pode ser um fator importante para explicar o bem-estar.

Em relacdo ao impacto da percepcdo de seguranca publica na caminhabilidade, maior
importancia aos aspectos concretos da experiéncia de caminhar foi atribuida pelas pessoas que
realizam caminhadas utilitarias regularmente. A seguranca publica parece ser superestimada
por aqueles que ndo realizam deslocamentos ativos frequentes e optam por modos motorizados
para deslocamentos diarios. Usudrios ativos também atribuiram maior importancia a elementos
que podem reduzir a exposicdo ao risco de acidentes de trafego, enquanto caracteristicas
estéticas do entorno, como a presenca de vegetacdo, impactou mais a caminhabilidade para 0s
dois grupos de usuarios de transporte motorizado. Os resultados demonstram que as medidas
que visem incrementar a seguranca publica ttm um importante papel no estimulo & caminhada
para os trés grupos, assim como reforcam a oportunidade de estimulo aos modos ativos através
de mudancas na forma urbana.

Em relagdo a varidvel mediadora, referente a satisfacdo com o bairro, os resultados mostraram
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uma relacdo positiva para os trés grupos de usudrios. A satisfacdo com o bairro impacta
diretamente o0 bem-estar, verificando estudos realizados anteriormente (Sirgy e Cornwell, 2002;
Dong e Qin, 2017). A relagéo direta e positiva entre caminhabilidade e satisfagdo com o bairro
para os trés grupos possibilita afirmar que bairros caminhaveis séo preferiveis por todos os
usuérios e além dos beneficios gerados pelo estimulo aos modos sustentaveis de transporte, tém
o potencial de melhorar o bem-estar pessoal. Tal resultado enfatiza a importancia de se
estabelecer estratégias de planejamento urbano que priorizem cidades mais ativas e que
estimulam modos de deslocamento sustentaveis para melhorar a qualidade de vida da
populagéo.

Os resultados obtidos entre ambiente construido e bem-estar dos individuos podem contribuir
para debates académicos e politicos sobre bem-estar, qualidade de vida e sustentabilidade
urbana considerando a falta de investigacdes empiricas aprofundadas sobre este topico.
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