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RESUMO

Residentes de um mesmo contexto urbano podem apresentar padrbes distintos de
deslocamento. A distincdo desses padrdes pode estar relacionada as diferencas na percepcgéo
acerca da caminhabilidade do entorno. Para estimular mudancas no padrdo de deslocamento
dos usuarios de transporte motorizado é importante compreender como os fatores do ambiente
urbano, percebidos por esses usuarios, se diferenciam em relagdo aos usuarios de transporte
ativo, e a partir disso montar estratégias eficientes para cada publico alvo. A partir de uma
pesquisa realizada com moradores de bairros da zona leste do municipio de S&o Paulo, este trabalho
compara 0s usuarios de transporte ativo, coletivo e individual em relacdo a trés questfes: (i) 0s
fatores que influenciam a percep¢do da caminhabilidade (dentre eles a seguranca publica), (ii) o
impacto da caminhabilidade na satisfagdo com o bairro e (iii) a relagdo entre percepcdo de
caminhabilidade, satisfacdo com o bairro e o impacto nos habitos de deslocamento ativos
(frequéncia e tempos de viagem semanais) reportados para os trés grupos. Para analisar tais relagdes,
foram desenvolvidos modelos de equacdes estruturais, que permitem testar uma hipdtese entre
maultiplas varidveis e que diversas variaveis observadas representem conceitos que nao podem ser
diretamente medidos (variaveis latentes), como a percepcdo de caminhabilidade e a sensagdo de
seguranca publica. Os resultados obtidos mostraram a existéncia de diferencas na percepc¢éo do
ambiente construido entre usuarios de transporte ativo, transporte coletivo e transporte
individual motorizado. As diferencas principais foram encontradas entre os usuarios de
transporte ativo e 0s usuarios de transporte motorizado (coletivo e individual), tanto em relagéo
a percepcdo do ambiente, quanto em relacdo a sua influéncia no comportamento do usuario
relativo a viagem. A preocupacdo com a seguranca publica parece ser superestimada por
aqueles que néo realizam deslocamentos ativos regularmente. Investimentos em seguranca
publica e na qualidade do ambiente mostram ter um efeito positivo em todos os usuarios, tanto
no que se refere a satisfagdo com o bairro quanto a utilizagdo de modos ativos de deslocamento.
O impacto da percep¢do do ambiente na satisfacdo com o bairro foi maior para os usuarios de

transporte coletivo e individual.

Palavras-chave: caminhabilidade, modelos de equagfes estruturais, seguranca publica,

percepcéo do bairro, satisfagdo com o bairro.



ABSTRACT

Residents of a same urban context may present different travel patterns. The distinction
of these travel patterns may be related to differences in the perception of the environment
walkability. To stimulate changes in the travel pattern of motorized transport users, it is
important to understand how the environmental factors perceived by these users differ in
relation to the users of active transport, and from that, create efficient strategies for each target
public. Based on a survey with residents of neighborhoods in the eastern part of the city of Séo
Paulo, this study compares users of active, public and private transport in relation to three
issues: (i) the factors that influence perceived walkability (among them public security) (ii) the
impact of walkability on neighborhood satisfaction, and (iii) the relationship between perceived
walkability, neighborhood satisfaction, and the impact on active commuting patterns (weekly
frequency and travel times) reported for all three groups. To analyze such relationships,
structural equation models have been developed, which allow testing a hypothesis among
multiple variables and that several observed variables represent concepts that cannot be directly
measured (latent variables), such as perceived walkability and sense of public security. The
results showed the existence of differences in the perception of the built environment between
users of active, public and private transport. The main differences were found between users of
active and users of motorized transport (public and private), both in relation to the perception
of the environment and its influence on travel user behavior. Concern about public safety seems
to be overestimated by those who do not regularly commute by active means. Investments in
public security and environmental quality have a positive effect on all users, both regarding
neighborhood satisfaction and the use of active modes of travel. The impact of perceived
environment on neighborhood satisfaction was greater for users of public and individual

transport.

Key words: walkability, structural equation modelling, security, neighborhood perception,
neighborhood satisfaction.
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1 INTRODUCAO

A utilizacdo de modos ativos (a pé e bicicleta) para os deslocamentos diérios oferece
varios beneficios para o individuo e para a sociedade. Melhoram a qualidade de vida, reduzem
0s custos de transporte, os impactos ambientais e oferecem maior equidade de acesso as
atividades urbanas (CAO; HANDY; MOKHTARIAN, 2006; HANDY, 2002). Estes beneficios
identificados levaram autoridades e pesquisadores a considerar estratégias de planejamento
urbano e projetos de ambiente construido visando a mudanca no padrdo de viagens dos
individuos. Atualmente, o incentivo aos modos ativos de transporte é apontado como uma das
alternativas para a mitigacdo de problemas relacionados com as crescentes taxas de

motorizagé&o.

Estudos realizados em vaérias cidades mostram que as caracteristicas do ambiente
construido, tanto percebidas quanto objetivas, ttm um impacto significativo no comportamento
individual relativo a viagens (EWING; CERVERO, 2001; LEE; MOUDON, 2006). Os estudos
indicam que individuos que vivem em bairros orientados para pedestres sdo estimulados a
dirigir menos e utilizar modos ativos de transporte. O conceito de caminhabilidade tem surgido
para descrever estes espacos urbanos, apresentando a atratividade e adequacdo do ambiente
construido para a realizacdo das viagens a pé (GILDERBLOOM et al., 2015; SAELENS;
SALLIS; FRANK, 2003; LITMAN, 2003).

Nos ultimos anos, pesquisadores e formuladores de politicas tém prestado
uma crescente atencdo na satisfacdo residencial, buscando identificar os atributos mais
importantes para predizer a satisfacdo dos individuos com o bairro de residéncia
(PERMENTIER; BOLT; HAM, 2011). Estudos nesta linha evidenciam a relagéo entre medidas
de caminhabilidade e satisfacdo com o bairro (LEE et al., 2017; KIM; PARK; LEE, 2014,
GRASSER; TITZE; STRONEGGER, 2016). Pesquisas sugerem que caracteristicas percebidas
do ambiente construido sdo mais importantes para explicar a satisfacdo residencial do que
caracteristicas pessoais (PARKES; KEARNS; ATKINSON, 2002) e caracteristicas medidas de
forma objetiva (GRASSER; TITZE; STRONEGGER, 2016), como a largura de cal¢adas,

namero de travessias de pedestres e indices de conectividade.

As caracteristicas do ambiente construido podem ser agrupadas em dois componentes:
(i) seguranca e (ii) conveniéncia e atratividade (KRAMBECK, 2006; U.S.
ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY, 2008). O primeiro componente reflete a



12

seguranca do entorno, compreendendo a sensacao de se sentir a salvo de crimes ao longo do
caminho, assim como de ameacas reais para pedestres. O segundo componente refere-se a
comodidade e atratividade do entorno para pedestres. Este componente pode incluir elementos
de forma urbana (por exemplo, conectividade viaria, proximidade de destinos, diversidade de
uso de solo, declividade), qualidade do ambiente (por exemplo, aspectos estéticos do entorno)
e infraestrutura para pedestres (como acessibilidade, travessias de pedestres, calcadas).
Geralmente este Gltimo componente é caracterizado por cinco dimensdes conhecidas como
5D"s (EWING; CERVERO, 2010). Tais dimensdes se referem a (i) diversidade de uso do solo,
(ii) desenho urbano, (iii) densidade, (iv) acessibilidade a destinos e (v) distancia de acesso ao
transporte coletivo. As caracteristicas associadas a essas dimens6es podem diferenciar bairros

mais e menos caminhaveis.

Acdes que busquem o estimulo de modos ativos de deslocamento a partir de estratégias
de planejamento urbano precisam compreender como os fatores do ambiente construido sdo
percebidos por diferentes usuérios. O efeito de acdes e estratégias deste tipo pode variar,
podendo ser desiguais e até ineficientes para alguns grupos de usuarios. Embora existam
estudos nesta linha de pesquisa (HANDY et al., 2002; HOEHNER et al., 2005; BOARNET et
al., 2008), principalmente em paises desenvolvidos, estes ndo examinaram como os efeitos do
ambiente construido podem diferir entre os diferentes usuarios de modos de transporte. Analisar
esta relacdo, comparando os usudrios de transporte ativo, coletivo e individual, pode auxiliar na
compreensdo dos fatores subjetivos que influenciam a formacdo dos habitos de viagem e

formular politicas efetivas para todos os individuos.

1.1 OBJETIVO

Este trabalho tem por objetivo geral analisar as diferencas entre usuarios de transporte
ativo (a pé e bicicleta), transporte coletivo (6nibus, metrd/trens e fretado) e transporte individual
motorizado (automovel, moto, taxi) em relacdo a percepgdo dos indicadores que influenciam a
caminhabilidade. Um estudo de caso em uma regido da cidade de S&o Paulo foi realizado, 0s
dados foram analisados através da modelagem de equag@es estruturais multigrupo. A técnica
adotada permite analisar as inter-relacdes entre as diferentes caracteristicas analisadas e

comparar a invariancia das relagGes, estruturas e pardmetros em cada um dos grupos analisados.

Como objetivos especificos propde-se:
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a. ldentificar quais indicadores de caminhabilidade sdo mais importantes dentro dos
grupos de USUArios;

b. Comparar o efeito do ambiente construido na realizacdo de viagens ativas para 0s
trés grupos de usuarios;

c. Analisar a relacdo entre percep¢do do ambiente construido e satisfacdo com o bairro
para cada um dos grupos;

d. Estudar a relacdo entre caminhabilidade e seguranca publica.
1.2 JUSTIFICATIVA

Entre 2001 e 2014, o Brasil observou um grande crescimento nas taxas de motorizagéo.
A regido sudeste do pais, onde encontra-se a area de estudo deste trabalho, reportou um
aumentou de 114% na frota de automdveis, praticamente dobrando a taxa de motorizacdo da
populacdo (OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2015). As vantagens pessoais inerentes
a utilizacdo do transporte individual sdo bastante conhecidas, como a possibilidade de viagens
porta a porta, e sdo especialmente valorizadas em um pais em desenvolvimento, com altas taxas
de criminalidade, onde verifica-se a sensacao de inseguranca em todas as suas regides (IPEA,
2012). No entanto, a dependéncia do automdvel e os altos volumes de trafego motorizado
trazem diversas externalidades, que recentemente vém ganhando mais atencéo, principalmente

em decorréncia dos custos sociais e ambientais relativos aos padrdes de mobilidade atuais.

Através do planejamento urbano, uma abordagem mais ampla para minimizar 0s
problemas da mobilidade em &reas urbanas inclui a promocéo do transporte ativo. Diversos
estudos comprovam a relacdo entre 0 ambiente construido e os padrBes de deslocamento de
usuarios de diferentes modos de transporte (CERVERO; DUNCAN, 2003; FRANK; PIVO,
1995; GREENWALD; BOARNET, 2001; BARAN; RODRIGUEZ; KHATTAK, 2008; CAO;
HANDY; MOKHTARIAN, 2006; EWING; CERVERO, 2001; LEE; MOUDON, 2006). No
entanto, poucos estudos foram realizados em paises em desenvolvimento. Muitos destes estudos
ainda evidenciam a importancia das percepc¢des dos individuos acerca do ambiente urbano na

formacéo de seus habitos de viagem.

Embora diversos principios de sustentabilidade possam ser teoricamente apoiados pela
populacdo, quando colocados em préatica podem gerar avaliacBes e satisfagbes ambiguas
(HOWLEY; SCOTT; REDMOND, 2009; VAN DYCK et al.,, 2011). Compreender as

diferencas das percepc¢des entre os usuarios de diferentes modos de transporte, assim como
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explorar quais aspectos do espacgo urbano tornam os seus residentes mais satisfeitos, pode
contribuir para o sucesso de acdes de revitalizagdo e transformacdo urbana que objetivam a
construcdo de cidades mais atrativas as viagens ativas (PERMENTIER; BOLT; HAM, 2011).

N&o foram encontrados trabalhos que comparem a satisfacdo com o bairro entre
diferentes grupos de usuérios de transporte, assim como que analisem a relacéo entre percepcao
de caminhabilidade e o impacto na satisfagdo com o bairro para os diferentes grupos. Este
estudo propde-se a avaliar tais relacbes atraves de modelos de equacBes estruturais que
permitem a analise de conceitos subjetivos e a sua correlacdo simultanea com diversas

variaveis.
1.3 DELIMITACOES

Este estudo utiliza dados de uma pesquisa sobre nivel de atividade fisica, habitos
semanais de deslocamento, percepcdo e satisfacdo em relacdo ao bairro e infraestruturas de
transporte e satisfacdo com a qualidade de vida. A pesquisa, contratada e disponibilizada pelo
WRI Brasil, foi aplicada em bairros da zona leste de Sdo Paulo. Este estudo limita-se a
classificar os entrevistados como usuarios de transporte ativo, coletivo ou individual
motorizado e comparar esses grupos em relacdo a percepcdo da caminhabilidade, seguranca

pablica e satisfagdo com o bairro através de uma analise multigrupo.

Esta pesquisa possui uma caracteristica de analise cross-section, pois analisa dados de
um momento definido no tempo e ndo compreende a evolucdo deles. As varidveis consideradas
no estudo sdo subjetivas, tanto de percepcdo quanto de habitos semanais de deslocamento. Os
entrevistados autorreportavam a frequéncia e tempos de viagens realizados para uma semana
habitual, o que pode implicar em erros, especialmente em relacdo aos tempos de viagem

informados.
14 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este estudo esta dividido em sete capitulos, incluindo este primeiro, que apresenta a
introducdo, objetivos do trabalho, justificativa e delimitacbes do mesmo. O segundo capitulo
expbe uma revisdo bibliografica sobre o conceito de caminhabilidade, seus indicadores
objetivos e subjetivos, a relacdo com seguranca publica e a satisfagdo com o ambiente urbano.
Uma definicdo e conceituacdo sobre a técnica de equacOes estruturais adotada para o
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desenvolvimento da pesquisa é contemplada no terceiro capitulo.

O Capitulo 4 descreve as caracteristicas da area pesquisada, a coleta e processamento
dos dados, assim como a descricdo do questionario utilizado para a coleta dos dados. No
Capitulo 5, é descrito o método para a identificacdo do principal modo de transporte de cada
entrevistado e a classificacdo conforme usuérios de transporte ativo, coletivo ou individual.
Também ¢é apresentado o método para anélise da satisfagdo com o bairro entre 0s grupos e a
técnica aplicada para a identificacdo dos fatores representativos da percepcdo de
caminhabilidade, de seguranca publica e da satisfacdo dos moradores com o bairro, assim como

as etapas para a formacao dos modelos de equacdes estruturais e analise multigrupo.

No sexto capitulo sdo apresentados os resultados obtidos dos modelos estruturais, bem
como a analise dos resultados. O Capitulo 7 traz as consideracdes finais deste estudo e

recomendacdes para estudos futuros.



16

2 CAMINHABILIDADE E A RELACAO COM A PERCEPCAO E SATISFACAO
COM O AMBIENTE CONSTRUIDO

Com a crescente motorizagéo ocorrida nas ultimas décadas no Brasil, as externalidades
resultantes dos transportes motorizados, principalmente de veiculos privados, se tornaram um
dos principais desafios que as cidades precisam enfrentar (OBSERVATORIO DAS
METROPOLES, 2015). Essas externalidades se apresentam de diversas maneiras, seja como
congestionamentos, aumento da poluicdo, sedentarismo, acidentes entre outros. Na medida em
gue os impactos da motorizacdo se tornaram mais severos, a busca para compreender a relacédo
entre as caracteristicas da estrutura urbana e o padréo de deslocamento das pessoas tornou-se
um importante ponto de pesquisa (LARRANAGA, 2012). Estudos sobre caminhabilidade,
incluindo medidas objetivas e subjetivas das caracteristicas urbanas, tém sido desenvolvidos
nas ultimas décadas. Adicionalmente, estudos que relacionam estas caracteristicas com a
satisfacdo dos individuos com o bairro de residéncia também tém surgido neste periodo. Este
capitulo apresenta uma revisdo da literatura sobre estes topicos.

21 CAMINHABILIDADE E FORMA URBANA

Diversos estudos encontrados na literatura investigam como a forma urbana impacta a
maneira como as pessoas se deslocam pela cidade (CERVERO; DUNCAN, 2003; FRANK;
PIVO, 1995; GREENWALD; BOARNET, 2001; BARAN; RODRIGUEZ; KHATTAK, 2008;
CAO; HANDY; MOKHTARIAN, 2006; EWING; CERVERO, 2001; LEE; MOUDON, 2006).
Estes estudos possuem como principal interesse os deslocamentos ndo motorizados, buscando
compreender as caracteristicas urbanas que tornam uma area mais caminhavel, incentivando as
pessoas a optar pelos modos ativos de deslocamentos em detrimento dos modos motorizados.
A maior parte das pesquisas foi aplicada em paises desenvolvidos; entretanto, alguma literatura
é encontrada no Brasil (FLORINDO et al., 2011; AMANCIO, 2005; FERNANDES; MAIA;
FERRAZ, 2008; LARRANAGA; CATEN; CYBIS, 2009; LARRANAGA, 2012; VARGAS,
2015). Tais estudos evidenciam a correlagdo entre caracteristicas da forma urbana e os

deslocamentos a pé.

Caminhar é a forma mais antiga e democrética para se alcancar um destino desejado.
No entanto, a escolha por esta forma de deslocamento, em tempos em que outras opgdes de

transporte estdo disponiveis, esta atrelada a diferentes fatores, como as condi¢es fisicas e
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sociais dos individuos e a oferta de infraestruturas que incentivem e facilitem os deslocamentos
a pé. A caminhabilidade (walkability) é um conceito que tem sido usado em muitos estudos
para descrever ou medir a qualidade dos espagos urbanos para a caminhada (BURDEN, 2001;
LITMAN, 2003). Este conceito leva em conta principalmente a acessibilidade, medindo o quéo
amigavel o ambiente urbano € para que, através de viagens a pé, as pessoas consigam atender
a demandas diérias que envolvem deslocar-se ao trabalho, ao supermercado, ao local de estudo,
a restaurantes, lojas ou frequentar locais de lazer (GILDERBLOOM et al., 2015;
RAUTERKUS; MILLER, 2011; CHATMAN, 2009).

Diferentes caracteristicas compdem bairros caminhaveis, como o espaco destinado aos
pedestres, a relacdo entre residéncias e locais de emprego e a manutencdo das construces.
Elementos subjetivos do ambiente urbano, como a sensacdo de seguranca publica e a
atratividade podem também impactar na percepcao sobre a caminhabilidade de um local. Ewing
e Cervero (2010) propdem cinco caracteristicas ou dimensdes principais para analisar a
influéncia da forma urbana nos padrbes de viagem. Estas dimensbes sdo atreladas a
caracteristicas fisicas e sao conhecidas como 5D’s, por seus nomes comegarem com a letra “D”

na lingua inglesa.

Densidade (density) refere-se a intensidade do uso do solo para moradia, emprego, e
demais finalidades. E sempre medida como a variavel de interesse por unidade de area. A area
pode ser bruta ou liquida, de forma que a variavel de interesse pode ser populacdo, unidades de
habitacdo, emprego, ou alguma outra variavel conveniente. A populacdo e o emprego, por
vezes, sdo somados para calcular uma densidade de atividade global por unidade de area.
Regides com maiores densidades tém o potencial de aproximar origens e destinos. Estudos
mostram efeitos positivos da densidade no estimulo as viagens a pe (CHATMAN, 2009;
EWING et al., 2009; FRANK et al., 2009). Cidades compactas tendem a ser mais densas e

podem apresentar um maior equilibrio entre os diferentes usos do solo.

Desenho urbano (design) refere-se a qualidade do ambiente construido para caminhadas
e a configuracéo fisica das redes viarias. Caracteristicas como tamanho de quadras, densidade
de intersecdes em cruz e conectividade refletem a configuracdo vidria de uma é&rea.
Caracteristicas como provisdo, largura e manutencdo das calgadas, iluminagdo, arborizacéo,
travessias de pedestres, condi¢es estéticas das edificacdes entre outras podem ser usadas como
indicadores que diferenciam um desenho urbano que prioriza o transporte ativo ou o transporte
individual (EWING; CERVERO, 2010).



18

Diversidade (diversity) reflete o grau em que diferentes tipos de uso do solo se fazem
presentes em uma mesma area, avaliando se esta é predominantemente residencial, comercial,
institucional, ou se possui um balanco entre essas caracteristicas. Uma area densa néo
necessariamente possui diversidade, desta forma uma boa relacdo entre densidade e diversidade
também precisa ser atendida para estimular viagens a pé. O conceito de entropia pode ser
aplicado para avaliar a diversidade. Bairros com baixa entropia apresentam predominancia de
um tipo de uso do solo (LARRANAGA et al., 2016a).

Distancia ao transporte coletivo (distance to transit) reflete a oferta e acessibilidade ao
transporte coletivo. Esta oferta normalmente é medida atraves da distdncia média dos
domicilios até os pontos de parada ou estacBes de metr6 mais proximas. Podem ser
estabelecidos raios com distancias caminhaveis a partir dos pontos de parada para identificar se
a area é bem atendia pelo transporte publico. Outra forma de estabelecer a acessibilidade ao
sistema de transporte coletivo é através da densidade de paradas ou estacdes e de rotas de
transporte publico (LARRANAGA, 2012). As rotas caminhaveis ao transporte publico podem
ser analisadas em relacdo as caracteristicas de desenho que apresentam, como a qualidade das
calcadas, continuidade do trajeto e caracteristicas percebidas, como conforto e seguranca (WRI
BRASIL, 2017).

Acessibilidade ao destino (destination accesibility) refere-se ao acesso a centros
atratores de viagens, como locais com oferta de emprego, educacao, salide e comércio em geral.
Regides que sdo caracterizadas por usos do solo misto, possuindo um equilibrio entre uso
residencial e comercial-varejo, e apresentam potencial de promover o bem-estar de seus
moradores, pois aumentam o ndmero de atividades que podem ser realizadas em uma Unica
viagem (LARRANAGA et al., 2016b; RAUTERKUS; MILLER, 2011;). Bairros caminhaveis
muitas vezes sdo caracterizados por uma alta concentracdo de comeércios. Entretanto, é
importante ressaltar que alguns tipos de comércio podem inibir os deslocamentos a pé;
restaurantes, lojas de roupa, alimentos e outros estabelecimentos de varejo, relativos a bens de
consumo pessoal, tém maior influéncia na caminhabilidade (BLIESNER; BOUTON;
SCHULTZ, 2010).

Uma mesma dimensdo pode ser medida por diferentes variaveis (LARRANAGA,
2012). As cinco dimensdes sdo abrangentes e podem se sobrepor, como por exemplo
diversidade e acessibilidade ao destino, ambas incorporam caracteristicas de uso misto do solo

EWING; CERVERO, 2010). Porém, quando empregadas de forma conjunta, podem
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caracterizar a forma urbana como mais caminhavel, promovendo comunidades mais vibrantes,
onde o deslocamento ativo entre os destinos torna-se agradavel e conveniente (BLIESNER,;
BOUTON; SCHULTZ, 2010).

2.2  SEGURANCA PUBLICA E CAMINHABILIDADE

Teorias que relacionam o ambiente construido com a seguranga publica nas cidades
remontam a década de 1960 (LORENC et al., 2014). Tais teorias sdo encontradas nos estudos
de Jacobs (2011), Jeffery (1971), Brantingham e Brantingham (1975), Clarke e Mayhew (1980),
Wilson e Kelling (1982), Poyner (1983), Coleman (1985), Crowe (2000) e Saville e Cleveland
(1997) e se concentram na identificacdo de caracteristicas do ambiente urbano que
proporcionam oportunidades ou incentivam atos criminosos, assim como impactam o
sentimento de seguranca das pessoas. Tanto o crime, como 0 medo do crime (sensacdo de
inseguranca), ndo sdo distribuidos aleatoriamente nas cidades, e o planejamento e desenho
urbano sdo apontados como variaveis que explicam parcialmente as complexidades da
seguranca publica (COZENS, 2008a). Através da identificacdo de caracteristicas urbanas que
influenciam na seguranca publica, as teorias desenvolvidas defendem que tais caracteristicas

podem ser ajustadas para reduzir ou desencorajar a criminalidade (LORENC et al., 2014).

Em seu livro “Morte e vida de grandes cidades” (JACOBS, 2011), originalmente
publicado em 1961, Jane Jacobs introduziu o conceito de “olhos nas ruas” ou vigilancia natural,
possivelmente um dos conceitos mais famosos e consagrados sobre seguranca publica urbana.
Segundo Jacobs, a vigilancia natural ocorre quando pessoas caminham nas cal¢cadas e quando
0 espaco publico é contemplado de dentro dos espacos privados, permitindo que atividades
criminosas possam ser observadas e denunciadas ao longo de todas as horas do dia. Tal conceito
relaciona a caminhabilidade com a seguranca publica. Jacobs observou que a vivacidade urbana
é influenciada pelo uso misto do solo e por melhorias nas condicdes das calgcadas, que ajudam
a trazer mais pedestres para o espaco publico, aumentando os “olhos nas ruas” e potencialmente

inibindo atos criminosos (COZENS, 2008a).

Estudos indicam que as taxas de criminalidade, assim como a percepcao da seguranca
publica, podem influenciar a realizacdo de atividades fisicas (entre elas a caminhada). Em se
tratando de medidas objetivas de seguranca publica, alguns autores mostram que taxas de
criminalidade elevadas tém o potencial de inibir as atividades fisicas de lazer ou deslocamento
(HEART FOUNDATION, 2009; FOSTER et al., 2014; LORENC et al., 2014). Da mesma
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forma, a redugédo da criminalidade se mostrou positivamente relacionada com o aumento do
nivel de caminhada (MCDONALD, 2008; PIRO; N(ESS; CLAUSSEN, 2006; YU et al., 2011).
Outros estudos, no entanto, ndo encontraram relacdo entre criminalidade e atividade fisica
(BALL et al., 2010; OH et al., 2010)

Alguns trabalhos mostram que grupos de diferentes status socioecondémicos sao
impactados de maneira distinta. Um estudo realizado em Kentucky, Estados Unidos, mostrou
que a reducdo das taxas de criminalidade somente foi significativa para o aumento da
caminhabilidade quando foram retirados da amostra o0s bairros de menor renda
(GILDERBLOOM et al., 2015). Demais estudos que encontraram relacdo positiva entre
frequéncia de caminhabilidade e criminalidade tambeém foram atrelados a comunidades de
baixa renda com escassa op¢do a outros modos de deslocamento (FOSTER et al., 2014;
MASON; KEARNS; LIVINGSTON, 2013).

Estudos qualitativos citam que a percepcdo da seguranca publica pode ser uma barreira
a realizacdo de atividade fisica (FOSTER; GILES-CORT]I, 2008). Em um estudo realizado na
zona leste de Séo Paulo, pessoas com percepcdo positiva de seguranca, representada pelo escore
geral composto pelos itens seguranca para caminhar, andar de bicicleta ou praticar atividade
fisica durante o dia ou durante a noite e boa iluminacdo das ruas, apresentaram mais chances
de alcancar 150 minutos de caminhada por semana (FLORINDO et al., 2011). Outro estudo
realizado em King County, no estado de Washington, Estados Unidos, também encontrou
resultados similares, as pessoas que perceberam seus bairros como inseguros caminhavam
menos (HONG; CHEN, 2014). Efeitos positivos da percepcdo de seguranca, especialmente
sentir-se seguro ao caminhar a noite no bairro de residéncia, foram associados com maior
frequéncia de caminhada em um estudo realizado em Glasgow, Inglaterra (MASON; KEARNS;
LIVINGSTON, 2013).

Da mesma forma que a seguranga pode impactar nas frequéncias de caminhada, a
percepcdo do ambiente urbano pode também impactar a sensacdo de seguranca. No estudo
realizado na cidade do Rio de Janeiro, uma percepcao positiva dos indicadores que influenciam
a caminhabilidade, entre eles acesso ao transporte publico, oportunidade de travessias de
pedestres, declividade e uso do solo, impactou positivamente na percepcao de segurancga publica
do bairro (LUCCHESI, 2016). Foster et al. (2013) também encontraram relacdo semelhante,
percepcOes positivas acerca de atributos estéticos do bairro, da iluminacéo publica e da coeséo

social corresponderam a uma reducéo da percepgéo de inseguranca.
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Através da teoria das janelas quebradas (WILSON; KELLING, 1982), a relacdo entre a
percepcao de caminhabilidade e de seguranca publica pode ser vista como um circulo virtuoso
ou vicioso. Espacos degradados, com pouca iluminagdo, lixo nas ruas e construcdes
abandonadas promovem o vandalismo e impactam a percepc¢do de seguranca da populacéo.
Consequentemente estes locais ndo se tornam agradaveis para os deslocamentos ativos e com
menos pessoas caminhando, a percepgdo de inseguranca pode ser impactada negativamente.
Enquanto que a revitalizacdo dos espacos publicos pode reverter o sentido do circulo, tornando
as ruas mais agradaveis para caminhada, com uma melhor percepc¢do da seguranca publica e
atraindo mais pedestres (COZENS, 2008b).

Um exemplo do impacto da revitalizacdo urbana nos niveis de criminalidade € relatado
por Munoz-Raskin (2010). Com a construcéo do corredor BRT Transmilénio em Bogotd, foram
implementadas acGes de requalificacdo urbana que compreenderam a renovacdo dos espacos
publicos, a limpeza das ruas, melhorias viarias e nas politicas publicas. Em uma distancia
caminhavel do eixo do corredor, localizado na avenida Caracas, observou-se uma reducao de
86% da taxa de criminalidade. Outro estudo em Louisville, Kentucky, Estados Unidos, que
utilizou a ferramenta WalkScore® (2010) como indice de caminhabilidade, revelou uma
diminuicdo de crimes conforme a melhor pontuacgdo para caminhabilidade (GILDERBLOOM
etal., 2015)

Autores indicam que ag¢des que promovam a caminhabilidade podem reduzir os crimes
com o incentivo a vigilancia natural, além de encorajar a caminhada e interacdo social,
promovendo senso de comunidade (COZENS, 2008b; UNODC, 2010). O incentivo a
caminhabilidade também pode ser feito através da melhoria das condi¢cBes de seguranca
publica, e ndo necessariamente estar baseado apenas em medidas fisicas de requalificacdo
urbana (MCDONALD, 2008).

2.3 INDICADORES OBJETIVOS E SUBJETIVOS DE CAMINHABILIDADE

O deslocamento a pé esta presente em praticamente todas as viagens realizadas, seja no
acesso direto ao destino ou no acesso a0 modo de transporte principal da viagem. Os atributos
fisicos do caminho, assim como a qualidade do ambiente urbano diferenciam os lugares,

tornando-os mais ou menos convidativos ao deslocamento a pé (LARRANAGA et al., 2016a).
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Para descrever o qudo caminhavel séo as ruas e bairros, diversas metodologias e indices
foram propostos (RAY; BRACKE, 2002; DANNENBERG, 2004; KRAMBECK, 2006;
WALKSCORE, 2010). Estes indicadores, chamados de indices de caminhabilidade, tém sido
bem-sucedidos para descrever o ambiente construido. No entanto, sdo medidas objetivas do
ambiente urbano, e ndo representam adequadamente a percepg¢do dos individuos em relagdo as
suas caracteristicas (LARRANAGA et al., 2016a). Ewing e Cervero (2010) apontam que,
enquanto as caracteristicas fisicas e objetivas desempenham um papel importante no
comportamento individual relativo a viagem, atributos subjetivos, como percepcdes e

preferéncias, sdo efeitos também presentes na escolha modal.

Estudos que examinam as associagdes entre os atributos do ambiente construido e
viagens a pé (utilitarias ou ndo) medem as variaveis ambientais tanto de forma subjetiva, como
objetiva, ou ainda adotam uma abordagem de combinacao desses dois tipos de variaveis (LIN;
MOUDON, 2010). Medidas subjetivas sdo usualmente caracterizadas por percepgdes auto
relatadas do espaco urbano, obtidas a partir de questionarios de pesquisa (WILLBUR et al.,
2003; HUMPEL et al., 2004). As medidas objetivas provém de dados coletados em campo
(HOEHNER etal., 2005; DE VRIES et al., 2007) ou de bases de dados de uso do solo existentes,
disponiveis em sistemas de informacdo geogréafica, conhecidos como SIG (LEE; MOUDON,
2006). A maioria dos estudos mostrou que diferentes atributos do ambiente construido, medidos
de forma objetiva e subjetiva, estavam relacionados com niveis de atividade fisica, incluindo a
caminhada (HANDY et al., 2002; SAELENS; SALLIS; FRANK, 2003; LEE; MOUDON,
2004; MCCORMACK et al., 2004).

Estudos que buscaram identificar a correlagdo entre variaveis objetivas e percepcdes do
ambiente urbano mostram conclusGes distintas. Uma pesquisa realizada em San Diego,
Califérnia, selecionou dois bairros que, com base em medidas objetivas observadas, eram
diferenciados por alta e baixa caminhabilidade. Os moradores do bairro mais caminhéavel
apresentaram resultados significativamente mais elevados para aspectos percebidos do
ambiente construido que estimulam a caminhada, mostrando uma correlagdo positiva entre
medidas objetivas e percep¢do (SAELENS; SALLIS; FRANK, 2003). Um estudo no sul
australiano também comparou a percepcao dos residentes de dois bairros de maior ou menor
caminhabilidade, com base em atributos ambientais (densidade de habitacéo, de intersecdes e
uso misto do solo), e encontrou consisténcias similares (LESLIE et al., 2005). Um terceiro
estudo realizado em Arlington, Virginia, Estados Unidos, também revelou uma boa
correspondéncia entre medidas percebidas e indices objetivos provenientes de bancos de dados
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SIG (TROPED et al., 2001). Por outro lado, outros estudos mostraram baixa equivaléncia na
relacdo entre medidas percebidas e objetivas do ambiente construido (BALL et al., 2008; REED
et al., 2004--BOEHMER et al., 2006; KWEON et al., 2006; MCGINN et al., 2007; GEBEL,;
BAUMAN; OWEN, 2009).

Um estudo conduzido na cidade australiana de Adelaide examinou a concordéncia entre
a percepcdo e medida objetiva do acesso a diferentes destinos. A concordancia entre medidas
percebidas e objetivas de distancias foi fraca. Além disso, uma analise estratificada mostrou
diferentes niveis de concordancia entre homens e mulheres, residentes de diferentes tipos de
bairro e para diferentes niveis de caminhada (MCCORMACK et al., 2008). Em outro estudo na
cidade de Glasgow, Escécia, a concordancia entre as percep¢des e medidas de SIG sobre acesso
aos parques publicos foi considerada fraca. No entanto, ndo houve diferencas conforme
caracteristicas comportamentais ou sociodemograficas como reportadas no estudo australiano
(MACINTYRE; MACDONALD; ELLAWAY, 2008). Um terceiro estudo realizado com
adultos da Carolina do Sul, Estados Unidos, comparou medidas derivadas de forma objetiva
com percepcdes da forma urbana. A equivaléncia encontrada foi de média a fraca (KIRTLAND
etal., 2003).

As diferentes conclusdes dos estudos apontam que a provisao dos aspectos fisicos de
maneira isolada pode ndo influenciar automaticamente o comportamento relativo a viagem dos
individuos. Iniciativas de conscientiza¢do e um maior conhecimento acerca das caracteristicas
percebidas que mais influenciam a percepc¢do da caminhabilidade podem ser combinadas com

inciativas de requalificacdo urbana para melhores resultados (BALL et al., 2008).
2.4 SATISFAQAO COM AMBIENTE URBANO

A satisfacdo com o bairro (neighborhood satisfaction) indica como um residente avalia
0 ambiente onde vive (PERMENTIER; BOLT; HAM, 2011). Tal avaliacdo pode levar em
consideracdo uma gama de fatores que envolvem caracteristicas fisicas e subjetivas do bairro,
porém também preferéncias e atitudes pessoais do individuo. As pessoas que estdo mais
satisfeitas com o seu bairro tendem a mudar-se com menor frequéncia e a reportar uma melhor
qualidade de vida (MOHAN; TWIGG, 2007; SIRGY; CORNWELL, 2002).

As Ultimas décadas testemunharam uma crescente énfase no planejamento urbano

buscando o desenvolvimento de padrdes de cidades mais sustentaveis. No planejamento da
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cidade, os bairros que a compdem possuem um importante papel, sendo alvo de diferentes
politicas para alcangar tal objetivo. Embora a populacdo possa apoiar principios de
sustentabilidade, existe a percepcdo que a implementacdo de certas propostas possa gerar
avaliacdes e satisfagdes ambiguas (HOWLEY; SCOTT; REDMOND, 2009; VAN DYCK et
al., 2011). A questdo de quais atributos em uma vizinhanga sdo mais importantes para a
satisfagdo dos seus residentes € de grande interesse, em especial para os formuladores de
politicas publicas, e potencialmente contribui para uma melhor compreensdo dos fatores de
sucesso no processo de revitalizacdo e transformacéo urbana (PERMENTIER; BOLT; HAM,
2011).

Embora a satisfacio com o bairro possa ser vista como um conceito universal,
Westaway (2009) pondera que ndo é simples estabelecer quais 0s aspectos mais importantes na
avaliacdo da satisfacdo, visto que os estudos desenvolvidos variam em relacdo as variaveis que
incorporaram para caracterizar satisfacdo. A literatura distingue diferentes aspectos que

representam a satisfacdo com o bairro.

Sirgy e Cornwell (2002) realizaram uma revisdo da literatura de varios atributos que
afetam a satisfacdo com o bairro. Esses atributos foram agrupados em: caracteristicas fisicas
(por exemplo, manutencdo das casas, paisagismo do bairro, iluminacdo das ruas, niveis de
ruido, acesso a servigos entre outros); caracteristicas sociais (por exemplo, interacdes com
vizinhos e vinculos com a comunidade, espaco para brincar ao ar livre, crime e sensacdo de
privacidade em casa); e caracteristicas econdémicas (por exemplo, valor dos imoveis no bairro,

custo de vida, status socioeconémico da area e melhorias do bairro).

Permentier, Bolt e Ham (2011) identificaram que ha uma grande quantidade de literatura
sobre a satisfagdo com o bairro, a qual pode ser dividida em trés grupos principais de
determinantes da satisfacdo: caracteristicas pessoais / domésticas; avaliacfes subjetivas de
atributos do bairro e avaliacdo subjetiva da habitacdo; e caracteristicas objetivas do bairro.
Estudos indicam que as avaliacbes subjetivas das caracteristicas do bairro sdo mais
significativas para explicar a satisfagdo com o bairro do que as caracteristicas pessoais /
domésticas (PARKES; KEARNS; ATKINSON, 2002) e do que os atributos objetivos do bairro
(GRASSER; TITZE; STRONEGGER, 2016). Estudos sobre a satisfacdo com o bairro atribuem
importancia consideravel a percepgéo das caracteristicas habitacionais e do ambiente urbano
(LU, 1999) e reforcam que a percepcdo é mais importante para explicar a satisfacdo com o
bairro do que medidas objetivas (PAERKES et al., 2002).



25

Alguns trabalhos medem a satisfacdo com o bairro através de um indice de satisfacéo,
composto por perguntas especificas relacionadas com aspectos fisicos, subjetivos ou sociais do
bairro (LESLIE; CERIN, 2008; MCCREA; STIMSON; WESTERN, 2005; VAN DYCK et al.,
2011, GRASSER; TITZE; STRONEGGER, 2016), outros medem a satisfacdo geral com o
bairro através de uma pergunta unica (PERMENTIER; BOLT; HAM, 2011; HIPP, 2010;
BJORK et al., 2008). A maior parte dos trabalhos analisados utiliza escala Likert com 5 niveis
como opcao de resposta, onde a menor pontuacgdo representa muito insatisfeito e a maior, muito
satisfeito. Alguns trabalhos utilizam uma escala numérica de 0 a 10 para representar o nivel de

satisfag&o.

Embora existam diversos estudos com evidéncias importantes sobre a satisfagdo com o
bairro, o tamanho da area geografica considerada pelos residentes nas respostas sobre a
percepcao de "bairro” é raramente abordado. Esta € uma questdo importante no ponto em que
o0 tamanho da &rea considerada pelos individuos ao responder questdes sobre satisfacdo pode
variar consideravelmente, gerando vieses nos resultados (HIPP, 2010; KIM; PARK; LEE,
2014). Alguns estudos abordaram esta questao usando variantes da estratégia de mapas mentais
(LEE; CAMPBELL, 1997; COULTON et al., 2001). Tais estudos reportam uma variancia
significativa no tamanho da &area percebida como bairro, podendo variar desde o proprio
quarteirdo de residéncia do individuo até raios préximos a 1km (COULTON et al., 2001;
SMITH et al., 2010).

Hé evidéncias da relacdo entre caracteristicas do bairro e satisfacdo com o bairro, com
a saude fisica e mental autorrelatadas (BJORK et al., 2008; DE VRIES et al., 2003; MAAS et
al., 2006). A satisfagdo com atributos especificos do bairro também foi fortemente
correlacionada com a satisfacdo geral do bairro. Satisfacdo com os servigcos publicos
(BASOLO; STRONG, 2002); com as escolas; com a aparéncia geral do bairro (PARKES;
KEARNS; ATKINSON, 2002); com a percepgéo de seguranca (BASOLO; STRONG, 2002;
HARRIS, 2001; MOHAN; TWIGG, 2007; PARKES; KEARNS; ATKINSON, 2002) foram
todos considerados importantes preditores da satisfacdo geral com o bairro.

Um estudo realizado na cidade de Adelaide, Australia, analisou a relagdo entre
percepcao das caracteristicas do bairro e satisfacdo com seus atributos fisicos e sociais. Vrias
caracteristicas ambientais percebidas foram associadas independentemente com fatores de
satisfacdo do bairro. Por exemplo, uso misto do solo (diversidade), estética e vegetacdo

(atratividade) e seguranca viaria, foram positivamente associadas ao fator de seguranca publica
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e de caminhabilidade, enquanto que volume de trafego e criminalidade foram associadas de
forma negativa (LESLIE; CERIN, 2008). No referido estudo, a satisfacdo é um fator mediador
entre percepcdo e salide mental, semelhante a hipdtese proposta por este trabalho, onde a
satisfacdo com o bairro tem um papel mediador entre percepcao das caracteristicas do bairro

que influenciam a caminhabilidade e frequéncias e tempos de viagem por transporte ativo.

Um estudo realizado na cidade de Ghent, Bélgica, examinou as associa¢fes entre
caracteristicas objetivas de caminhabilidade (densidade residencial, conectividade e uso misto
do solo) e satisfacdo com o bairro, estabelecendo como mediadores dessa relacdo as percepcoes
de caracteristicas negativas do bairro (poluicdo sonora e do ar, problemas relacionados a estética
e criminalidade). Os resultados mostram que a satisfacdo com o bairro foi impactada de forma
negativa por densidade, a qual teve um efeito positivo nas percep¢des negativas (VAN DYCK
etal., 2011).

Um estudo realizado em Seul, capital da Republica da Coreia (também conhecida como
Coreia do Sul), examinou a relacdo entre o nivel de satisfacdo dos pedestres com o ambiente
urbano e caracteristicas medidas de maneira objetiva relacionadas a microescala (caracteristicas
da rua, das calcadas e mobiliario urbano) e meso escala (densidade, diversidade, desenho
urbano e acesso ao transporte publico) do bairro. Os resultados mostram que diversas
caracteristicas de ambas as escalas foram associadas com a satisfacdo dos pedestres em relacdo
ao bairro. As caracteristicas da meso escala foram mais significativas nos resultados; porém a
importancia das caracteristicas ao nivel da rua ndo pode ser descartada, pois também

apresentaram significativa correlacdo com a satisfacdo (KIM; PARK; LEE, 2014).

As percepcgOes e satisfagdo com o bairro de moradores de duas regides dos Estados
Unidos, Seattle e Baltimore, diferenciadas por maior e menor caminhabilidade, foram
analisadas para determinar a associagdo com varidveis objetivas. Os participantes relataram
maior satisfacdo com o bairro quando percebiam maior seguranca viéria, seguranca publica,
estética atraente, acesso a destinos, uso misto do solo, acesso a areas verdes e menor densidade
residencial. As medidas objetivas ndo foram significativas para prever a satisfacdo com o bairro,
a correlacdo entre percepcao e variaveis objetivas também ndo se mostrou significativa (LEE
etal., 2017)

Por fim, um estudo realizado na cidade de Graz, Austria, analisou a associacio entre

medidas objetivas de caminhabilidade com medidas subjetivas de satisfacdo com o bairro.
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Satisfacdo com o bairro foi representada através de uma medida geral da satisfacdo e de trés
fatores adicionais: qualidade socioambiental geral, coesdo social e infraestrutura local
(incluindo transporte publico, lojas, servigos médicos, infraestrutura de servigos, recreacao e
tempo de lazer). Caminhabilidade foi positivamente associada apenas com o fator de satisfacdo
com a infraestrutura do bairro, as outras trés medidas de satisfacdo foram associadas de forma
negativa com as medidas objetivas de caminhabilidade (GRASSER; TITZE; STRONEGGER,
2016).

N&o foram encontrados trabalhos que comparem a satisfagdo com o bairro entre
diferentes grupos de usuérios de transporte, assim como que analisem a relacéo entre percepcao
de caminhabilidade e o impacto na satisfacdo com o bairro para os diferentes grupos. A
literatura mostra que ha poucos estudos focados na questao da satisfacdo com o bairro em paises

em desenvolvimento, em especial no Brasil.
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3 ANALISE FATORIAL E MODELAGEM DE EQUACOES ESTRUTURAIS

Este capitulo traz uma breve definicdo e conceituagdo sobre as técnicas de analise
utilizadas no desenvolvimento deste trabalho. Duas técnicas principais sdo abordadas, analise

fatorial e a modelagem de equac®es estruturais.
3.1 ANALISE FATORIAL

A técnica de andlise fatorial, também definida como uma técnica de reducéo de dados,
é utilizada quando se busca descobrir a estrutura inerente a um conjunto de varidveis analisadas,
tal conjunto € representado por um menor nimero de variaveis ndo observaveis, chamadas
também de fatores (ALBRIGHT; PARK 2008). As analises fatoriais podem ser do tipo
exploratorias ou confirmatdrias. No procedimento exploratério, o pesquisador ndo possui
conhecimento ou uma hipotese sobre a estrutura das inter-relagdes das variaveis. Na analise
fatorial confirmatéria (AFC), existe um conhecimento ou uma hipoGtese a priori sobre a
estrutura fatorial. A anélise, entdo, é realizada para confirméa-Ila e validar os fatores pressupostos
(BROWN, 2014; HAIR et al., 2009).

O primeiro passo para a realizacdo de uma analise fatorial é estabelecer se os dados
disponiveis sdo adequados a fatoracdo, ou seja, possuem um certo nivel de correlacGes ou
covariancias indicando a formacdo de possiveis fatores representativos. A analise das
correlagbes pode ser realizada visualmente através da matriz de correlagdes. Outros dois
parametros adicionais podem ser utilizados para validacdo de adequacdo dos dados a analise
fatorial. O coeficiente de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO), um teste estatistico que avalia se 0s
dados possuem observaces suficientes para a AFE, e o teste de esfericidade de Bartlett, o qual

avalia a hipotese nula de a matriz de (co)variancia ser uma matriz identidade.

Os métodos de reducdo de dados avaliam a variancia das variaveis analisadas, a qual é
composta por trés elementos, a variancia especifica, a variancia comum e a variancia de erro
(HAIR et al., 2009) exemplificadas pela A Figura 1.
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\ i Ai= Variancias Especificas
| i B = Varidncia Comum

' i Ci= Variancias de Erro
| =

------------------

Figura 1: Tipos de variancia em um conjunto de variaveis.
(fonte: DAMASIO, 2012)

A variancia especifica, representada pela letra A na Figura 1, refere-se a variancia da
variavel observada que ndo € compartilhada com as outras varidveis e ndo pode ser explicada
pelas correlacdes com as demais varidveis. A variancia comum, representada pela letra B, é
aquela que todos as variaveis compartilham entre si. Por fim a variancia de erro, representada
pela letra C, equivale a parte da variavel observada que néo é representada pelo fator, ou ainda
é derivada de erros de medida (HAIR et al., 2009; DAMASIO, 2012).

A extracdo dos fatores que representara a estrutura do conjunto de variaveis analisadas
pode ser realizada através de dois métodos, (i) a analise de fatores comuns ou (ii) a analise de
componentes principais. O primeiro método considera apenas a variancia comum (representada
pela letra B na Figura 1), enquanto a segundo método considera a variancia total entre as
variaveis (representa pelas A, B e C na Figura 1) e deriva fatores que contém pequenas
proporcdes de variancia especifica ou ainda variancia de erro em alguns casos (HAIR et al.,
2009). A opcéo por um dos métodos deve estar relacionada com o objetivo da analise fatorial.

Apos a escolha do método de extragdo dos fatores, alguns critérios que podem ser
considerados para determinar o nimero correto de fatores representativos da estrutura dos dados
sdo: o critério de autovalor maior do que 1,0 de Guttman-Kaiser; o teste scree de Cattell; o
critério baseado no teste de qui-quadrado de Bartlett; o critério da média minima de correlagdes
parciais de Velicer; e o critério de analise paralela de Horn (HAIR et al., 2009; LAROS;
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PASQUALLI, 2005). Os dois primeiros critérios estdo entre os mais utilizados para auxiliar na

deciséo de quando parar a extragao de fatores.

Apds a extracdo dos fatores, técnicas de rotacdo podem ser aplicadas para tornar a
solucdo fatorial mais simples e melhor interpretavel. Em uma analise fatorial sem rotacéo, o
primeiro fator tende a ser mais geral, com carga significativa para quase todas as varidveis. Os
fatores seguintes sdo baseados na quantia residual de variancia, explicando porcoes
sucessivamente menores da variancia. A rotacdo dos fatores possui o objetivo de modificar os
eixos da estrutura fatorial e redistribui a variancia dos primeiros fatores para os seguintes de
forma que cada variavel observada tenha a sua carga principal em apenas um fator e o padrdo
fatorial seja mais simples e teoricamente mais significativo (HAIR et al., 2009).

A rotacdo aplicada pode ser ortogonal, quando os fatores sdo mantidos ndo-
correlacionados e a 90 graus, ou obliqua, quando os fatores podem se correlacionar (ABDI,
2003; DAMASIO, 2012). As trés principais abordagens rotacionais ortogonais desenvolvidas
sdo chamadas Quartimax, Varimax e Equimax (HAIR et al., 2009). A escolha de rotacoes
obliguas nos pacotes estatisticos é mais limitada, porém algumas disponiveis sdo: Oblimin e
Promax, ambas disponiveis no software IBM SPSS (STATISTICS SOLUTIONS, 2016),

Diferente da AFE que apresenta a estrutura de fatores atraveés de meios matematicos
apenas, na AFC o pesquisador define uma estrutura fatorial a priori, a qual especifica
claramente o nimero de fatores (variaveis latentes) e os itens especificos (variaveis observadas)
correspondentes a cada fator (BROWN, 2014). O resultado da AFC indica quao bem os dados

representam a estrutura formulada pelo pesquisador.

A AFC é empregada em uma etapa anterior a da construcdo do modelo de equagdes
estruturais (structural equation models - SEM), pois esta Ultima é realizada para explicar a
relacdo estrutural entre as variaveis latentes. Os modelos de equacdes estruturais sdo formados
por dois componentes, (1) o modelo de mensuragdo (measurement model) e (2) o modelo
estrutural (structural model). O componente 1 especifica 0 numero de fatores e como as
variaveis observadas séo relacionadas a eles, correspondendo a AFC. O componente 2
especifica como os fatores do modelo estrutural sdo relacionados entre si. Quando o pesquisador
se depara com resultados de indices de ajuste ruins para 0 modelo estrutural, € mais provavel
que isso ocorra devido a problemas na construcdo do modelo de mensuracdo do que no

componente estrutural. Por esse motivo € importante que o modelo de mensuracdo seja
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estimado através da AFC e apresente parametros aceitaveis para posteriormente se estabelecer
0 modelo estrutural e analisar as relagdes entre as varidveis latentes (BROWN, 2014).

Hair et al. (2009) indicam quatro etapas para o desenvolvimento do modelo AFC.
Inicialmente deve ser feita a defini¢do e operacionalizacdo das variaveis latentes individuais,
apoiada pela teoria que explica quais variaveis observadas sdo relevantes na formagdo de cada
variavel latente. A segunda etapa corresponde ao desenvolvimento do modelo de mensurag&o,
onde também ¢ feita representacdo grafica da relacdo causal entre variaveis. A terceira etapa
consiste no planejamento do estudo e teste da teoria confirmatoria, e por fim, na Ultima etapa,

é feita a avaliacdo de ajuste do modelo de mensuracéo.

Na etapa que compreende a representacdo grafica do modelo (ou diagrama de
caminhos), as variaveis observadas sdo representadas por retangulos e as variaveis latentes
(fatores) sdo representadas por elipses. As setas que ligam as variaveis representam a relacéo
entre elas. Setas que possuem apenas uma ponta indicam a relagdo de causa entre duas variaveis;
setas com pontas nos dois extremos indicam uma relagdo de covariancia entre as variaveis, sem

necessariamente possuir uma interpretacdo causal (HOX; BECHGER, 1998).

A formacdo do modelo estrutural pode ser de dois tipos, representados pela Figura 2.
No modelo reflexivo, a variavel latente € a causa de cada variavel observada, e, portanto, as
variaveis observadas devem ser altamente correlacionadas, visto que sdo influenciadas pelo
mesmo fator. Nos modelos reflexivos, o erro de mensuracéo € associado as variaveis observadas
e representa a parcela do indicador ndo explicada pela variavel latente. Nos modelos do tipo
formativo, as varidveis sdo consideradas a causa da variavel latente e assim ndo precisam
obrigatoriamente ser correlacionadas. Neste modelo, uma alteracdo em alguma variavel
observada gera uma mudanca na variavel latente, mas ndo necessariamente nas outras variaveis
observadas, pois este modelo funciona como um indice formado por um nimero de indicadores
(BROWN, 2014; HAIR et al., 2009; HOX; BECHGER, 1998).
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Figura 2: Representacdo grafica da formacdo reflexiva e formativa de variavel latente.
(fonte: elaborado pela autora)

A teoria, reflexiva ou formativa, utilizada no modelo de mensuracdo possui um papel
muito importante. Modelos reflexivos sdo amplamente utilizados, entretanto, autores apontam
problemas ocasionados pela falta de questionamento sobre qual a teoria correta que representa
o fendmeno modelado (DIAMANTOPOULOQS; RIEFLER; ROTH, 2008). O tipo mais comum
de erro apontado por Diamantopoulos e Siguaw (2006) se refere a estudos que adotam modelos
reflexivos, porém as variaveis observadas se comportam como causas da variavel latente, onde
um modelo formativo seria apropriado. Quando erros como o anterior acontecem, os resultados
obtidos apresentam vieses, como sub ou superestimagdo dos parametros de relagdo entre
variavel observada e a variavel latente, ou mesmo das relacdes estruturais, entre variaveis

latentes.

Na terceira etapa deve ser feito o planejamento do estudo para produzir resultados
empiricos. Solucdes fatoriais que produzam estimativas de erro negativas (parcela da variavel
observada ndo explicada pelo construto), pardmetros padronizados ildgicos e problemas de
identificacdo do modelo devem ser conhecidos (HAIR et al., 2009). A forma mais amplamente
utilizada para estabelecer o indice de identificacdo em modelos de AFC e SEM é a regra da
contagem, que Vverifica os graus de liberdade (df ou degree of freedom) do modelo (BYRNE,
2001; KAPLAN, 2000; PILATI; LARQOS, 2007). Essa regra identifica modelos super-
identificados, que possuem um numero positivo de graus de liberdade, os quais representam a
quantidade de informacéo que pode ser estimada. E necessario que a matriz de covariancia ou
correlagdes, obtida atraves das variaveis observadas, forneca informacéo suficiente para estimar
0s parametros livres estabelecidos no modelo. Modelos com problemas de identificacdo sdo
chamados sub-identificados ou exatamente identificados.
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Um dos principais problemas referentes aos modelos formativos é estabelecer a sua
identificacdo estatistica, quando isolados, modelos formativos sdo sub-identificados
(DIAMANTOPQULOS; RIEFLER; ROTH, 2008). As medidas aplicadas a modelos reflexivos
para alcancar a identificacdo (calcular os graus de liberdade e fixar o parametro de uma das
variaveis observadas) também devem ser aplicadas nos modelos formativos, porém nédo séo
suficientes (BOLLEN, 1989; BOLLEN e DAVIS, 1994; CANTALLUPPI, 2002). Para alcangar
a identificacdo, modelos formativos devem ser inseridos em um modelo maior, onde a0 menos
dois efeitos da variavel latente sejam incorporados (DIAMANTOPOULOS; RIEFLER; ROTH,
2008). Trés procedimentos podem ser adotados: (a) adicionar duas variaveis observadas
reflexivas a variavel latente formativa, (b) adicionar duas variaveis latentes reflexivas como
efeitos da varidvel latente formativa ou (c) utilizar uma combinacdo das duas primeiras
abordagens, adicionando uma variavel observada reflexiva e uma variavel latente reflexiva
como efeitos da variavel latente formativa (DIAMANTOPOULOS; RIEFLER; ROTH, 2008).

A quarta etapa na modelagem corresponde a avaliacdo da qualidade de ajuste (GOF -
goodness of fit) do modelo de mensuragdo. Diversos indicadores sdo utilizados para avaliar a
validade de uma analise confirmatoria. A qualidade de ajuste indica a similaridade entre a
matriz de covariancia observada (proveniente dos dados) e estimada (proveniente das relagdes
estabelecidas no modelo). As medidas de GOF sédo classificadas em trés grupos: medidas
absolutas, medidas incrementais e medidas de ajuste de parciménia (HAIR et al., 2009).

indices de ajuste absoluto s&o uma medida direta do qudo bem o modelo especificado
reproduz os dados observados. Alguns indices utilizados nesse grupo sdo: a estatistica y%; 0
indice de qualidade de ajuste (GFI); raiz do erro quadratico médio de aproximacdo (RMSEA);
raiz do residuo quadratico médio (RMSR) e raiz padronizada do residua médio (SRMSR);
(HAIR et al., 2009).

A estatistica 2 é o indice mais fundamental nesse grupo, pois ela indica a semelhanga
das duas matrizes (observada e estimada). Um valor igual a O indicaria total semelhanca entre
elas. Esse indice, porém, apresenta um problema de sensibilidade em rela¢do ao tamanho da
amostra e ao nimero de variaveis observadas. Seu valor fica maior conforme aumentem essas
duas caracteristicas. Desta forma, o teste estatistico ou valor-p resultante adquiri menor

importancia com o aumento da amostra e do numero de variaveis (HAIR et al., 2009).
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O parametro GFI se refere ao indice de qualidade do ajuste total do modelo e avalia o
quanto da variancia e covariancia da matriz observada € reproduzida pela matriz estimada no
modelo. Este indice foi criado para tentar estabelecer uma medida de ajuste menos sensivel ao
tamanho da amostra (LARRANAGA, 2012). Seu célculo ¢ realizado através da Equacao (1).

GFI =1 Fi 1
=1-7 &)

Onde:
F;, = funcdo de ajuste minimo do modelo usando k graus de liberdade;
F, = funcdo de ajuste resultante se ndo houvesse relacdes tedricas entre as variaveis

(todos os parametros nulos).

O intervalo de valores do GFI é de 0 a 1. Um modelo que apresenta bom ajuste possui
uma relagédo F, /F, pequena. De forma oposta, um modelo com um mal ajuste produz a mesma
relacdo relativamente grande, visto que F; assemelhar-se-ia muito a F,. Desta maneira, valores
de GFI proximos a 1 indicam melhor ajuste. Modelos estruturais com valores de GFI acima de

0,9 sdo considerados com bom ajuste (HAIR et al., 2009).

O parametro RMSEA ou raiz do erro quadratico médio de aproximacao, representa o
qudo bem um modelo se ajusta a uma populagcéo e ndo apenas a amostra utilizada para a
estimacdo do modelo. Este indice procura corrigir problemas de sensibilidade a complexidade
do modelo e tamanho amostral (HAIR et al., 2009). O RMSEA ¢ calculado através da Equacéo
(2) e considera o valor de qui-quadrado, que representa a diferenca entra a matriz de covariancia

estimada e calculada, os graus de liberdade e o tamanho da amostra.

x2 - dfk
= |k 2
RMSEA D) (2)
Onde:
x? = qui-quadrado;
df; = graus de liberdade;

N = tamanho da amostra.

Valores menores de RMSEA indicam melhor ajuste. Assim, ao contrario do GFl, este é
também chamado de indice de méa qualidade de ajuste. Os resultados aceitos como um bom

ajuste de RMSEA, tipicamente estdo abaixo de 0.10. No entanto, esta € uma questdo polémica.
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A literatura do assunto e manuais do software AMOS indicam que valores maiores que 0.10
representam um ajuste pobre; valores entre 0.08 e 0.10 apontam para um ajuste mediocre e
valores menores que 0.06 podem indicar um bom ajuste do modelo (SCHUMACKER;
LOMAX, 2010; HAIR et al., 2009).

A raiz do residuo quadratico médio (RMSR) e a raiz padronizada do residuo médio
(SRMSR) séo indicativos de ajuste referentes ao quéo precisamente cada termo de (co)variancia
individual é previsto pelo modelo. O erro de previsdo de cada termo de variancia entre as
varidveis observadas gera um residuo, a raiz quadrada da média dos residuos quadrados
(RMSR) é uma média dos residuos entre termos individuais observados e estimados. A SRMSR
é um valor padronizado de RMSR, Util para a comparacdo entre modelos. N&o existem valores

de referéncia estabelecidos para esses indices de ajuste (HAIR et al., 2009).

Os indices de ajuste incremental avaliam o qudo bem um modelo especificado se ajusta
relativamente a algum modelo alternativo de referéncia, geralmente considerado como o
modelo nulo, que assume total ndo-correlacdo entre as varidveis observadas. Alguns
indicadores desse grupo sdo: o indice de ajuste normado (NFI); o indice de ajuste comparativo
(CFI); o indice de Tucker Lewis (TLI) e o indice de ndo-centralidade normativa (RNI). Existem
outros indices de ajuste incremental, porém estes correspondem aos mais utilizados (HAIR et
al., 2009).

Os indices de parcimonia foram desenvolvidos para fornecer informagdo sobre qual
modelo é melhor, considerando o ajuste relativo a sua complexidade (tamanho amostral,
namero de variaveis e de relacdes estabelecidas), em um conjunto de modelos concorrentes. Os
indices desse grupo ndo sdao empregados na avaliagdo de modelos Unicos. Os indices de
parcimonia utilizados sdo: a razdo de parcimodnia (PR); o indice de qualidade de ajuste de
parcimdnia (PGFI); e o indice de ajuste normado de parcimdnia (PNFI). O uso desse tipo de
indice pode ser considerado controverso, pois alguns pesquisadores argumentam que a
comparagdo de modelos concorrentes atraves de indices de ajuste incremental fornece
resultados similares (HAIR et al., 2009).

Ainda outros trés indicadores resultantes da estimagdo do modelo sdo Uteis na
verificacdo da significancia estatistica dos parametros das relaces estimadas entre varidveis
observadas e latentes. A razdo critica (CR), obtida pela estimativa do pardmetro estimado

dividido pelo seu erro padréo (SE), supondo que esta sera normalmente distribuida. VValores de
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CR acima de 1.96 sdo considerados significativos a um nivel de confiabilidade de 5%
(SCHUMACKER; LOMAX, 2010). Os valores de erro padrdo (SE) de cada parametro, quanto
menores mais precisas sdo as estimativas da populacdo. Por fim, os valores de P, que
representam a probabilidade de o efeito observado ser devido ao acaso, valores menores que

0.05 sao considerados satisfatorios.
3.2 MODELOS DE EQUAC}()ES ESTRUTURAIS

A teoria estrutural € uma representacdo conceitual das relacdes entre variaveis latentes.
A AFC tem o objetivo de validar a teoria de mensuracdo das varidveis latentes, enquanto na
modelagem de equacdes estruturais (SEM) a énfase passa a ser a natureza e a magnitude das
relagdes entre elas. As analises estruturais buscam atestar a validade da relagdo entre variaveis
latentes de uma forma causal, e ndo apenas correlacional como é imposto no modelo de
mensuracdo (HAIR et al., 2009).

Em andlises fatoriais e modelos estruturais, ndo se aplica as terminologias de variaveis
dependentes ou independentes como ¢é feito em outras técnicas. Em SEM as variaveis latentes
podem prever e/ou ser previstas através de outras variaveis latentes ou observadas, por este
motivo a terminologia empregada é de variaveis enddgenas e exdgenas. A SEM é uma técnica
que pode lidar com muitas variaveis endogenas e exdgenas. As estimativas de um modelo de
equacdes estruturais sdo realizadas através de métodos de analise de covariancias (GOLOB,
2003).

As variaveis exdgenas possuem uma origem externa e uma relacdo de causa ndo esta
incluida no modelo, sdo indicadoras de outras variaveis. Em AFC, variaveis observadas que
atuam como indicadoras de um construto sdo consideradas exogenas e analogas as variaveis
independentes. Ou seja, no diagrama de caminhos possui uma seta que dela se origina e aponta
para outra varidvel latente. Variaveis endogenas, mesmo que observadas, possuem origem
interna no modelo e sdo equivalentes as variaveis dependentes, ou seja, sdo representadas como
o efeito de outras variaveis. Uma varidvel observada pode ser considerada endogena se nela

chegam setas de outras variaveis latentes ou néo.

As correlagdes entre varidveis latentes ndo determinam relacfes de causa e efeito entre
elas, ndo caracterizando varidveis endogenas e exdgenas. Variaveis latentes (incialmente

enddgenas) podem prever outras variaveis latentes, pois, dependendo do diagrama de caminhos,
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podem ter uma relagcdo de causa para um construto e efeito para outro, sendo consideradas
enddgenas e exdgenas ao mesmo tempo (HAIR et al., 2009).

Os modelos SEM sédo estimados usando a andlise de covariancia. Os parametros do
modelo sdo determinados de tal forma que as variancias e covariancias determinadas nas
relagdes do modelo estejam o0 mais proximo possivel das variancias e covariancias observadas
nos dados utilizados. Desta forma, os parametros estimados sdo aqueles que melhor
assemelham as matrizes de variancia-covariancia observada e prevista, atendendo as restri¢cdes
do modelo, como por exemplo parametros com valores fixos. Em SEM as relacdes sdo
estimadas através de equagBes de regressdo mdltipla separadas, que, no entanto, sdo
simultaneamente interdependentes (GOLOB, 2003; SCHUMACKER; LOMAX, 2010).

O produto do modelo SEM € o conjunto de equacdes que representam as relacdes
expressas no diagrama de caminhos. Essas equacdes descrevem a teoria de mensuragdo
(relagBes entre variaveis observadas e latentes) e a teoria estrutural (relacdo entre variaveis
latentes). Trés tipos de equacdes resultantes séo representadas pelas Equacoes (3), (4) e (5). As
duas primeiras simbolizam a relacdo entre variavel observada e ndo observada e a terceira

equacao representa a relacdo entre as variaveis latentes (HAIR et al., 2009).

Yi =2Ay11.mp + €1 (3)
X1 =Ax11-6 + 81 (4)
N = 7\Y1,1-E1 + 71 (5)

Onde X, e Y; representam as variaveis observadas, sendo que Y; é uma variavel
relacionada a um construto endégeno (n) e X; a um construto exdgeno (). Ai representa as
cargas fatoriais (coeficientes paramétricos). Ou seja, a relacdo entre a variavel latente e a
variavel medida, ou no caso da Equacdo (5) a relacdo entre varidvel latente endégena e exdgena.
Os termos de erro adquirem denominagdo conforme a variavel a qual estdo relacionados, € é
vinculado as variaveis Y, 6 ¢ vinculado as variaveis X e representam os erros de medicéo; ¢ é
vinculado as relagdes entre varidveis latentes e representa um erro residual, ou o percentual ndo

correspondente da relacdo entre elas (HAIR et al., 2009).

Os indices de ajuste utilizados nos resultados de analise fatorial confirmatoria séo

replicados na etapa de modelagem de equacdes estruturais. Os parametros analisados para a
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validacgdo estatistica dos pardmetros estimados na AFC também sdo utilizados para atestar a
significancia do modelo de equagdes estruturais.

3.3 ANALISE MULTIGRUPO

A Anédlise Fatorial Confirmatoria Mutligrupo (AFCMG) vem sendo empregada em
diversos estudos de comparacdo de grupos (SASS, 2011). A AFCMG é uma técnica de
modelagem de equagdes estruturais (SEM) que permite avaliar se a configuracdo e 0s
parametros de determinado modelo equivalem para diferentes grupos, através da comparagao
de dois modelos com suposicOes diferentes sobre os grupos. A equivaléncia ou invariancia
(measurement invariance) entre os grupos, testada através da técnica de AFCMG, examina as
alteracdes na qualidade de ajuste do modelo quando sdo impostas restricdes a todos 0s grupos
(CHEUNG; RENSVOLD, 2002).

Ao testar a invariancia, uma série de modelos podem ser estimados e a invariancia é
testada comparando as estatisticas de ajuste de modelos especificos com um modelo onde foram
impostas as restricdes adicionais entre grupos. Por exemplo, testar a invariancia de parametros
envolve comparar o ajuste de um modelo sem restricdes, que ndo impde igualdade aos
parametros dos grupos, com um modelo restrito, em que todas as cargas estimadas em relacdo
a um determinado fator (variavel latente) devem ser iguais entre 0s grupos. Se a imposicao de
restricdes adicionais resultar em um valor significativamente pior de ajuste ao modelo, a
hipotese da restricdo ndo é aceita, ou seja, 0s parametros impostos a serem iguais entre 0s grupos
ndo devem ser restritos, porque nao sdo invariantes (CHEUNG; RENSVOLD, 2002; HAIR et
al., 2009).

As diferencas de ajuste dos modelos, restrito e irrestrito, sdo frequentemente
determinadas usando o teste de diferenca do qui-quadrado (A ¥?), que é calculado atraves da
Equacdo (6).

AX2 = Xcz - Xﬁc (6)

Onde y?2 refere-se ao valor do modelo restrito (constrained) e y2. refere-se ao valor do
modelo irrestrito (unconstrained). A significancia estatistica do teste € analisada considerando

os graus de liberdade (A df?) de cada modelo através da Equacdo (7).
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Adf = df. — dfuc (7)

Assim como na Equacéo (6), os termos referem-se aos graus de liberdade do modelo

restrito e irrestrito respectivamente.

A obtencdo de uma diferenca estatisticamente significativa (Ay 2 <0,05, para 95% de
confianca) indica que o pressuposto de invariancia nao foi aceito, mostrando diferenca entre os
grupos analisados (CHEUNG; RENSVOLD, 2002).

O A 2 é um teste de significancia de hipotese nula para uma diferenca entre grupos, ou
neste caso, entre modelos. Se ndo houver diferenca no ajuste, isto é, se os valores de qui-
quadrado forem iguais, entédo A 2 = 0. No entanto, se o tamanho da amostra for grande, mesmo
uma pequena diferenca entre os valores dos dois modelos pode resultar em um valor
significativo de A 2, indicando que a hipdtese nula de invariancia deve ser rejeitada, mesmo
quando a diferenca é potencialmente trivial (CHEUNG; RENSVOLD, 2002). A questao sobre
considerar uma significancia estatistica versus uma significancia real é abordada como um

aspecto relevante em analises multi-grupo.

Ao avaliar o ajuste global de um modelo AFC ou SEM, é comum que 0s autores relatem
outros indices adicionais de qualidade de ajuste do modelo, como o GFI e RMSEA, visto que
apenas o valor do qui-quadrado possui uma dependéncia em relacdo ao tamanho da amostra.
Por outro lado, para a comparagdo de grupos, 0s mesmos autores tendem a adotar o teste A 3,
ao testar hipoteses de invariancia usando AFCMG. Autores indicam que uma consisténcia entre
os indices considerados deveria ser seguida, porém, este duplo padrdo ocorre, pois ndo ha, em
geral, um critério baseado em estatistica (que controle o erro de amostragem) para determinar
se a hipotese de invariancia deve ser rejeitada com base em um valor particular de diferenca
entre resultados de outros indices de qualidade do ajuste. Assim o teste A y2 € 0 mais comumente
utilizado (CHEUNG; RENSVOLD, 2002; SASS, 2011).
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4 DADOS SOBRE HABITOS DE DESLOCAMENTO E PERCEPCAO DE
MORADORES DA ZONA LESTE DE SAO PAULO

Este capitulo descreve o procedimento de coleta e obtencdo dos dados utilizados neste
trabalho. A principal base de dados provém do questionario sobre nivel de atividade fisica,

aplicado e disponibilizado pelo WRI Brasil.

O WRI Brasil € uma instituicdo sem fins lucrativos que elabora diversos estudos
relacionados a mobilidade, desenvolvimento urbano, seguranca viaria, governanca entre outros
temas. A instituicdo possui como foco o desenvolvimento sustentavel e busca auxiliar as
cidades brasileiras a encontrarem alternativas sustentaveis para combater problemas criticos
como qualidade do ar, congestionamentos e o espraiamento das areas urbanas de forma

desorganizada.

Com o objetivo de avaliar os impactos da implantacdo de corredores de sistemas
estruturais de transporte coletivo, 0 WRI Brasil realiza pesquisas antes e depois no entorno do
tracado desses sistemas. Um dos impactos avaliados é a alteracdo no nivel de atividade fisica
dos moradores na regido. Essa avaliacdo é realizada antes e depois da implantacdo do sistema
através da aplicacdo de um questionario para entrevistar moradores na proximidade do corredor.
O questionario mede a percepcdo dos moradores sobre diversas caracteristicas do bairro
relacionadas a caminhabilidade, seguranca viaria e seguranca publica. Mede também a
satisfacdo dos moradores com o bairro, a percep¢édo sobre sua qualidade de vida, além de coletar

dados sobre os habitos de atividade fisica de deslocamento e de lazer.

4.1 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

A area de estudo deste trabalho foi definida através do local de aplicagdo do
questionario, que ira avaliar os impactos da implantacdo do corredor de BRT (Bus Rapid
System) Radial Leste em Sdo Paulo. O corredor Radial Leste ainda ndo foi construido. Assim,
os dados sdo provenientes das entrevistas de avaliagdo da pré-implantagdo do corredor,
realizadas entre agosto e setembro de 2015. A area de aplicacdo do questionario é o entorno da
Avenida Radial Leste, e coincide com o trecho onde estdo localizadas as estacfes Tatuapé,
Carrdo e Penha, da linha vermelha do metrd de superficie de Sdo Paulo (Figura 3). Os

domicilios pesquisados encontram-se a uma distancia de até 500 metros das estacdes.
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Terminal Penha

Terminal Carrdo - FATEC

Figura 3: Area de estudo e localizago das trés estacdes de metrd de S&o Paulo.
(fonte: WRI BRASIL, 2016)

A regido pesquisada compreendeu parte dos bairros Tatuapé, Carrdo, Penha e Vila
Matilde, localizados na zona leste de S&o Paulo. A Figura 4 mostra o uso do solo predominante
das quadras na area de estudo, o qual é bastante heterogéneo. As proximidades das trés estaces
de metrd possuem usos do solo com caracteristicas distintas. Na estacdo Penha observa-se a
predominancia de quadras com construcdes residenciais de médio ou alto padréo, representadas
pelas cores amarela e azul, assim como quadras de uso misto, com residéncias, comércios e
indUstrias, representadas pelas cores alaranjadas. O entorno da estagdo Carrdo também
apresenta quadras residenciais de médio e alto padrédo e surgem também algumas quadras com
comeércios e servigos de pequeno a médio porte, representadas pela cor vermelha, além de um
grande equipamento publico, o Parque Sampaio. Esse € um parque cercado que atualmente
encontra-se fechado para a populacdo, porém durante a aplicacdo do questionario encontrava-

se aberto.

O entorno da estacdo Tatuape € o que apresenta a maior concentracao de quadras com
uso misto. Esta € uma &rea com caracteristicas comerciais mais consolidadas, possui
estabelecimentos comerciais de diversos portes além do Shopping Tatuapé, o qual possui uma
passarela para conexdo direta a estacdo Tatuapé. E possivel observar que, ao longo das trés
estagdes, adjacente ao tragcado no lado norte da linha vermelha do metrd, existe uma faixa de

quadras com residéncias horizontais de baixo padr&o.
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o @
200 m
Resid. horiz. baixo padrao B Industria e armazéns B Equipamentos publicos
Resid. horiz. médio/alto padrdo Resid. e comércio/servicos Escolas
Resid. vertical baixo padrédo Resid. e industria/armazéns B Terrenos vagos
B Resid. vertical médio/alto padrio Comércio/servigos e ind/armazéns || Outros
B Comércio e servigos B Garagens | Sem predominancias
[] Poligono da area de estudo Sem informagdes

Figura 4: Predominancia de uso do solo por quadra na area de estudo.
(fonte: adaptado de GEOSAMPA, 2017)

A renda média domiciliar identificada nos setores censitarios da area de estudo é de
R$2.354,02 (IBGE, 2010). No entanto, é importante ressaltar que a regido nao é completamente
homogénea, apresentando setores com rendas bastante superiores a renda média. O indice
Paulista de Vulnerabilidade Social (IPVS, 2010) identifica a situacdo de vulnerabilidade de
cada setor censitario no estado de Sdo Paulo. Um dos indicadores utilizados para a formacéo
desse indice é a renda familiar. A Figura 5 mostra que a maior parte da area de estudo foi
classificada como Grupo 2 — vulnerabilidade muito baixa, onde o rendimento medio dos
domicilios é de R$2.964,0. Os setores censitarios classificados como Grupo 1 — baixissima
vulnerabilidade, possuem rendimento médio de R$8.459,00, e aqueles pertencentes ao Grupo

3 — vulnerabilidade baixa, possuem renda domiciliar média de R$2.133,00.



[ Sem classificagdo [] Vulnerabilidade média

[ Baixissima vulnerabilidade ] Vulnerabilidade alta

[] Vulnerabilidade muito baixa [ Vulnerabilidade muito alta
[ ] Vulnerabilidade baixa [ Poligono da area de estudo

Figura 5: Classificacdo do IPVS na area de estudo.
(fonte: adaptado de GEOSAMPA, 2017)

A densidade demografica (Figura 6) é apresentada por setor censitario e a maior parte
da area esté classificada na faixa de até 92 hab/ha ou de 93 a 146 hab/ha. Alguns poucos setores
encontram-se em faixas de densidade superiores. Em areas urbanas, densidades demograficas
préximas de 250 hab/ha sdo recomendadas como ideais em alguns estudos (LEITE; AWAD,
2012); pois possibilitariam um uso mais eficiente da infraestrutura urbana. Como entorno de
um eixo de metr6 e de um futuro corredor BRT, a densidade na area pode ser considerada baixa.
No entanto, é superior a densidade média do municipio de Séo Paulo que é de aproximadamente
73hab/ha (IBGE, 2010).



[] Até 92 hab/ha [[] De 208 a 351 hab/ha
[] De 93 a 146 hab/ha B Acima de 351 hab/ha
[] De 147 a 207 hab/ha [] Poligono da érea de estudo

Figura 6: Densidade demogréafica em hab/ha por setor censitario.
(fonte: adaptado de GEOSAMPA, 2017)

4.2 ENTREVISTAS DOMICILIARES

O banco de dados utilizado neste trabalho consiste em 2300 entrevistas pessoais,
individuais e domiciliares realizadas entre os dias 10 de agosto e 11 de setembro de 2015. A
selecdo da amostra foi baseada em um processo de amostragem probabilistico por
conglomerados de multiplos estagios. De forma aleatdria foram sorteados os quarteirdes, ruas
e depois as casas ou apartamentos dentro da area de estudo. A selecdo do morador do domicilio
que se enquadrava no perfil da populacdo pesquisada foi realizada através do critério de data

de aniversario mais proxima a data de realizagdo da entrevista.

A érea de estudo foi dividida em trés setores que receberam o nome das estagdes de
metrd. A taxa de recusa foi de 6% e a de desisténcia de 4%. Com uma amostra de 2300
entrevistas validadas, o nivel de confianga calculado para a pesquisa foi de 95,5% com erro
amostral maximo de +/- 2%. A Figura 7 sintetiza o numero de abordagens realizadas e

descartadas e as entrevistas validadas.
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Total de Abordagens Descartadas Entrevistas
Estacao

1 - Tatuapé 67 9% 39 6% 4% 91%
2 - Carrao 1007 112 11% 68 7% 44 4% 895 89%
3 - Penha 839 76 9% 46 5% 30 4% 763 91%

Total 2555 255 10% 153 6% 102 4% 2300 90%

Figura 7: Numero de abordagens realizadas e validadas.
(fonte: WRI BRASIL, 2016)

As entrevistas foram realizadas com questionario pré-estruturado com tempo de
aplicacdo médio de 15 minutos. Foram entrevistadas pessoas pertencentes a faixa etaria de 18
a 70 anos, alfabetizadas, que ndo possuiam limitagdes cognitivas nem de mobilidade reduzida
e gue residiam no minimo hd um ano na area pesquisada. Para garantir que a populagdo
entrevistada atendesse a essas premissas, 0 questionario contou com perguntas de controle sobre
tempo de residéncia na regido e idade do entrevistado. A Figura 8 apresenta a localizacao das
entrevistas na area de estudo, marcada com a linha tracejada.
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Figura 8: Localizacdo das entrevistas realizadas.
(fonte: elaborado pela autora)
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4.2.1 Descricdo do questionério

O questionario foi estruturado em sete partes, denominadas no instrumento de pesquisa
como: (i) Filtros, (ii) Dados do entrevistado, (iii) Meios de transporte, (iv) Atividade fisica de
deslocamento, (v) Atividade fisica no tempo de lazer, (vi) Percepcdes do ambiente no bairro e
(vii) Qualidade de vida. O grupo “Percepgdes do ambiente no bairro” foi subdividido em 5
secOes, como se detalhara posteriormente. O questionario completo esté disponivel no ANEXO
1 - QUESTIONARIO APLICADO NA PESQUISA.

A primeira parte do questionario incluiu perguntas de controle para garantir que 0s
entrevistados atendessem aos requisitos de aplicagdo da pesquisa. Duas perguntas foram
formuladas, referentes a moradia no bairro ha pelo menos um ano e idade dos entrevistados.
Pessoas com 17 anos ou menos e 71 anos ou mais, e que morassem ha menos de um ano no
bairro ndo foram entrevistadas. A segunda parte do questionario consistiu em perguntas
relativas aos dados pessoais do entrevistado tais como género, peso, altura, estado civil,
escolaridade e principal ocupacao nos ultimos 30 dias.

A terceira parte abordou o padrdo de viagem dos entrevistados e modos de transporte
utilizados. As perguntas foram estratificadas por modo e questionavam quantos dias o individuo
utilizava o modo de transporte especifico para ir e para voltar de algum local com a finalidade
de realizar atividades como trabalho, escola, faculdade, etc. Essas perguntas foram
complementadas por outras relativas ao tempo de caminhada antes de entrar e ap6s sair do
veiculo, assim como o tempo gasto dentro no veiculo. Os modos de transporte pesquisados
foram caminhada, bicicleta, automovel, motocicleta, taxi, énibus, fretado, metré (operado pela
Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo — Metrd) e trens metropolitanos (operados pela
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM). Perguntas sobre acesso a bicicleta,
motocicleta, automovel, uso de bilhete Gnico de transporte e motivos para escolha do modo de

transporte também foram inseridas nesta parte do questionario.

A quarta e quinta parte foram referentes a deslocamentos ativos e atividade fisica,
questionando sobre viagens realizadas na Gltima semana por bicicleta ou a pé e com duragéo
minima de 10 minutos. Na parte 4, os deslocamentos se referiam a viagens utilitarias, excluindo
deslocamentos a pé e de bicicleta para realizar atividade fisica especificamente. Na parte 5, 0s
deslocamentos se referiam a viagens nao utilitarias, questionando sobre as viagens para realizar

atividade fisica de caminhada e pedalada por recreacdo ou esporte.
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A sexta parte do questionario abordou a percepcdo dos entrevistados em relacdo ao
ambiente do bairro. Esta secdo foi subdividida em cinco se¢des, denominadas no instrumento
como: (i) Secdo 1: Acesso a servigos; (ii) Secdo 2: Caracteristicas do bairro; (iii) Secéo 3:
Seguranca no transito; (iv) Secéo 4: Criminalidade no bairro e (v) Secdo 5: Satisfacdo com o
bairro. As quatro primeiras relacionadas a percepcao do ambiente, tal como a facilidade para
caminhar até um ponto de parada, a existéncia de constru¢des atraentes, infraestruturas que
facilitam a travessia em ruas movimentadas e a iluminacao das ruas a noite. As respostas a essas
perguntas foram baseadas em uma escala Likert de quatro niveis: (1) discordo totalmente, (2)
discordo em parte, (3) concordo em parte ou (4) concordo totalmente das afirmacdes
apresentadas sobre caracteristicas do bairro. A quinta secdo conteve perguntas sobre a
satisfacdo dos entrevistados com o bairro de residéncia. A satisfacdo dos entrevistados abordou
diversos aspectos como satisfacdo com o acesso ao transporte, qualidade das calgadas, opcdes
de lazer, seguranca publica, entre outros. As respostas foram fornecidas também em uma escala

de quatro niveis: (1) muito insatisfeito, (2) insatisfeito, (3) satisfeito e (4) muito satisfeito.

A secdo sobre satisfagdo com o bairro continha nove perguntas. Oito destas perguntas
foram agrupadas para formar o indice de satisfacao geral com o bairro (Satisfacdo_bairro) para
cada entrevistado. Por motivos de adequacao a escala das demais variaveis observadas inseridas
nos modelos que foram propostos, a varidvel Satisfacao_bairro original foi modificada para ser
inserida nos modelos, e seus valores originais foram representados pela média das respostas das
oito perguntas consideradas. As variaveis Satisfacdo_bairro (original) e Satisfacdo_bairro
(média), apresentadas na Tabela 1, representam o valor original e o valor médio (das oito

perguntas) do indice geral de satisfagdo com o bairro.

A (Ultima parte do questionario foi referente a satisfagdo dos entrevistados com a
qualidade de vida. Os entrevistados foram questionados sobre a satisfacdo em relagdo a sua
salde, capacidade para desempenhar atividades no dia-a-dia, relacfes pessoais e condicdo de
moradia. As respostas foram baseadas em uma escala de Likert de cinco pontos,
correspondentes a cinco niveis de satisfacdo: (1) muito insatisfeito, (2) insatisfeito, (3) nem
insatisfeito nem satisfeito, (4) satisfeito e (5) muito satisfeito. As duas Gltimas perguntas
abordaram a disposicdo dos entrevistados para a realizacdo de atividades diérias e a
disponibilidade de dinheiro suficiente para satisfazer suas necessidades. As respostas foram
registradas utilizando também uma escala de cinco pontos: (1) nunca, (2) pouco, (3) as vezes,
(4) na maioria das vezes e (5) sempre. As respostas sobre qualidade de vida ndo foram utilizadas
como variaveis observadas para os modelos propostos neste trabalho.
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4.3 PERFIL DA AMOSTRA

Foram obtidas 2300 entrevistas validas para o questionario aplicado. Os dados

socioeconémicos e perfil da populacdo pesquisada sdo apresentados a seguir.

4.3.1 Idade

A Figura 9 apresenta a categorizacdo da amostra por faixa etéria, realizada a partir da
pergunta sobre a idade do entrevistado. A amostra é bastante distribuida, a faixa de 18 a 25 anos
compreende 23% da amostra pesquisada e a faixa seguinte, de 26 a 30 anos, compreende 12%
do total da amostra. As proporc¢des das faixas etarias restantes variam entre 14% e 23% do total
da amostra. O valor médio de idade é de 41 anos, assim como da popula¢édo da cidade de Sao
Paulo (IBGE, 2010).

18a25anos [HNNNENEGEGEGEGEEEN 23%
26 a30anos 1 1%

31a40anos [ 19%
41a50anos D 17%
51a60anos [N 6%

61a70anos [ 14%

Figura 9: Distribuigdo da amostra por faixa etéaria.
(fonte: elaborado pela autora)

4.3.2 Género

Duas opcdes de género foram consideradas no questionario, feminino e masculino. O
género foi registrado durante a entrevista pelo entrevistador, a partir de observacdo do
respondente. A amostra foi identificada como 54% sendo do género feminino e 46% do género

masculino. Conforme o ultimo Censo do IBGE, esta distribuicdo € muito semelhante a da
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populacdo de S&o Paulo, onde 53% dos residentes sdo do género feminino e 47% do género
masculino.

4.3.3 Grau de escolaridade

O questionario estratificou o grau de escolaridade em nove niveis. A Figura 10 apresenta
a distribuicdo da amostra conforme os niveis de escolaridade utilizados. A figura mostra que a
maior parte da amostra pesquisada possui ensino médio completo.
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Figura 10: Grau de escolaridade da amostra (9 niveis de escolaridade).
(fonte: elaborado pela autora)

Os dados anteriores foram agrupados em 4 categorias de escolaridade, a fim de poder
comparar com os dados da populacdo. A Figura 11 apresenta essa distribuicéo e a Figura 12 a

distribuicdo da populacdo do municipio de Séo Paulo (IBGE, 2010).

Grau de escolaridade da amostra
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Figura 11: Grau de escolaridade da amostra pesquisada (4 niveis de escolaridade).
(fonte: elaborado pela autora)
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Grau de escolaridade da populacao
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Figura 12: Grau de escolaridade da populacao de Séo Paulo - SP.
(fonte: adaptado de IBGE, 2010)
A comparacdo do grau de escolaridade da amostra e da populagdo indica que 0s
residentes da regido pesquisada apresentam um nivel de escolaridade superior ao da populacédo
de Sdo Paulo. As Figuras 11 e 12 mostram que 32% dos individuos entrevistados possuem

ensino superior ou p6s-graduacgdo, sendo 20% o valor obtido para a populacéo.

4.3.4 Atividades realizadas no Gltimo més

Os entrevistados foram questionados sobre as principais atividades realizadas nos 30
dias anteriores a entrevista, especificamente sobre aguelas que dedicaram maior tempo. Os
entrevistados foram apresentados com varias alternativas de respostas, podendo selecionar mais
de uma alternativa. A maioria dos entrevistados declarou que dedicou a maior parte do tempo

ao trabalho seguido por atividades do lar, conforme apresentado na Figura 13.

Atividades no ultimo més

62%

27%

18%
13%
B “
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TRABALHO ESTUDO ATIVIDADES PROCURA DE PENSIONISTA /
DO LAR EMPREGO  APOSENTADO

Figura 13: Atividades realizadas no ultimo més.
(fonte: elaborado pela autora)



51

4.3.5 Tempo de residéncia no bairro

O questionario foi aplicado de forma completa apenas a individuos com tempo de
residéncia no bairro maior que um ano. Para aqueles que declararam um tempo de residéncia
menor (perguntas iniciais correspondentes a parte 1 do questionario), a entrevista foi encerrada,
ndo prosseguindo com as demais perguntas. Dos 2300 individuos entrevistados de forma
completa, 21% residiam no bairro ha cinco anos ou menos, 27% residiam ha mais de seis anos
e menos de 10 anos, e formam as duas faixas mais representativas da amostra, conforme Figura

14. O tempo médio de residéncia da amostra no bairro é de 17 anos.

Tempo de residéncia

Até5anos NN 21%
De 6a10anos NN 27%
De 11a15anos [N 12%
DENEPOELCIEN WA
De21a30anos NG 14%
De31a40anos NN 7%
Ha mais de 40 anos NN 7%

Figura 14: Tempo de residéncia no bairro.
(fonte: elaborado pela autora)

4.4 ESTATISTICA DESCRITIVA DOS DADOS

Os dados provenientes do questionario foram utilizados em dois estagios diferentes: (i)
estratificagdo dos usudrios e (ii) modelagem da satisfacdo com o bairro em relacéo a percepgao
das caracteristicas do bairro. O primeiro estagio consistiu em identificar o principal modo de
deslocamento dos entrevistados baseado em dados de frequéncia e tempo de viagem declarados
pelos entrevistados para cada um dos modos. Desta forma, os usuarios foram estratificados em
usudrios de transporte ativo, transporte coletivo e transporte individual. No segundo estagio,
foram utilizados os dados de percepgéo e satisfagdo com o bairro para comparar 0S grupos
identificados na primeira etapa. A Tabela 1 apresenta a estatistica descritiva das variaveis

utilizadas em ambos os estagios descritos considerando a amostra de 2300 entrevistas.



Tabela 1: Estatistica descritiva dos dados
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dificultam caminhar ou andar de bicicleta?)

Minimo ~ Maximo  Média Desvio Coe. 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
Automével_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
Taxi_tempo semanal (min) 0 280 1,196 13,751 11,50
Onibus_frequéncia semanal de viagens 0 14 1,823 3,686 2,02
Onibus_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
Metré_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
Satisfacdo_bairro (original) 8 32 22,60 4,711 0,21
Satisfacdo_bairro (médias*) 1 4 2,825 0,588 0,21
Frequéncias de respostas (%) Média
Percepcdes das caracteristicas do bairro Valorl  Valor2 Valor 3 Valor 4
Facil_acesso_TCP
(E facil caminhar da sua casa até um ponto ou estac&o 6.2 148 311 479 3.140
de transporte publico (6nibus, trem, metrd ou CPTM),
mais proximo?)
Caminhos_alternativos®
(Existem caminhos alternativos que vocé possa usar 34 10,6 39,6 46,4 3,245
para ir de um lugar para outro no bairro?)
Subidas_descidas®
(As ruas do seu bairro tém subidas e descidas que 25,6 20,1 29,9 24,4 2,563

(continua)
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Fumaca_poluigao®

(Ao caminhar ou andar de bicicleta por seu bairro vocé
percebe fumaca/polui¢do no ar?)
Coisas_interessantes_ver®

(Quando vocé caminha ou anda de bicicleta no seu
bairro encontra muitas coisas interessantes para ver?)
Construcoes_casas_bonitas®

(Existem muitas construgdes/casas bonitas no seu
bairro?)

Transito_intenso_dificulta_ TAP

(Na rua onde vocé mora o trénsito é tdo intenso que é
dificil ou desagradavel caminhar ou andar de
bicicleta?)
Motoristas_ultrapassam_lim_velocidade®

(Nas ruas do seu bairro a maioria dos motoristas
ultrapassa o limite de velocidade?)
Motoristas_resp_sinalizagoes®

(Nas ruas do seu bairro a maioria dos motoristas
respeitam as sinalizagdes?)

Travessias_facilitadas?

(Existem faixas, sinais ou passarelas que facilitam a
travessia das ruas movimentadas do seu bairro?)
Canteiro_verde®

(As calcadas séo separadas das ruas por um canteiro,
faixa de grama, terra, arbusto ou arvore?)
Ruas_iluminadas®

(As ruas do seu bairro sdo bem iluminadas a noite?)
Crimes®

(Existem muitos crimes no seu bairro?)
Seguro_TA_dia®

(E seguro caminhar ou andar de bicicleta durante o dia
no seu bairro?)

Seguro_TA_noite®

(E seguro caminhar ou andar de bicicleta durante a
noite no seu bairro?)
Seguro_embar_desembar_TCP

(E seguro embarcar ou desembarcar do transporte
publico no seu bairro?)
Seguro_parg_espag_publicos®

(E seguro frequentar os parques, pracgas ou locais de

recreacdo publicos em seu bairro?)

34

8,9

3,3

10,3

91

6,0

6,1

27,4

10,0

37,5

5,6

13,7

3,4

4,7

11,6

27,2

20,9

25,2

30,1

23,2

18,6

19,7

18,3

245

13,1

252

14,0

14,3

471

355

40,3

37,7

41,2

46,2

49,0

30,3

35,8

19,6

46,2

41,4

42,6

36,8

37,9

28,4

355

26,8

19,6

24,6

26,3

22,6

35,9

18,4

35,1

19,7

40,0

44,2

3,170

2,835

3,084

2,843

2,715

2,855

2,910

2,469

3,007

2,265

3,082

2,626

3,171

3,190

(continua)
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Satisfagdo com o bairro

Frequéncias de respostas (%6)

Valor 1

Valor 2

Valor 3

Valor 4

Média

Satisf_acesso_TC¢¢
(Vocé esta satisfeito(a) com o acesso ao transporte

publico no seu bairro?)

Satisf_principal_modo_transp®

(Voce esta satisfeito com o principal meio de transporte
que utiliza? (Aquele que vocé utiliza mais vezes durante
a semana))

Satisf_calcadas® ¢

(Vocé esta satisfeito(a) com a qualidade das calgadas
em seu bairro?)

Satisf_espago_bicicletas®®

(Vocé esta satisfeito(a) com o espaco destinado a
circulacdo de bicicletas em seu bairro?)
Satisf_acesso_opcoes_lazer®d

(Vocé esta satisfeito com o acesso a opgdes de lazer no
seu bairro (ex.: restaurantes, cinema, clubes, etc.)?)
Satisf_espacos_publicos_lazerc®

(Vocé esta satisfeito com os espacos publicos de lazer
no seu bairro (ex.: parques, pracas e areas para pratica
de esportes)?)

Satisf_acesso_comercio®

(Vocé esta satisfeito com o acesso ao comeércio no seu
bairro?)

Satisf_seguranca_publica®®

(Vocé esta satisfeito com a seguranga publica no seu
bairro?)

Satisf_servigos_publicos®?

(Vocé esta satisfeito com os servigos publicos do seu

bairro? (ex.: saneamento, salde e educa¢ao))

31

1,6

16,9

15,9

6,0

9,9

3,3

14,4

11,0

18,8

18,1

21,1

17,9

25,4

29,5

16,4

26,7

18,9

43,6

43,4

44,3

39,5

40,3

38,7

55,8

44,2

41,7

34,5

36,9

17,7

26,7

28,3

21,9

24,5

14,7

28,4

3,110

3,161

2,542

2,667

2,891

2,710

3,001

2,563

2,863

aSoma dos minutos de caminhada para acesso aos outros modos de deslocamento em uma semana.

bValores variando de 1 a 4, onde 1 representa discordo totalmente, 2 discordo em parte, 3 concordo em parte e 4 concordo

totalmente.

®Valores variando de 1 a 4, onde 1 representa muito insatisfeito, 2 insatisfeito, 3 satisfeito e 4 muito satisfeito.

dvariaveis utilizadas para formar a variavel Satisfacio_bairro.

*A variavel Satisfacdo_bairro foi utilizada nos modelos (SEM 1 e 2) com o valor médio das respostas.
(fonte: elaborado pela autora)

Os valores de frequéncia de viagens e tempo semanal nos modos de deslocamento

pesquisados apresentam coeficientes de variagdo altos, mostrando a variabilidade destas

caracteristicas na amostra pesquisada. Os dados de frequéncia semanal indicam que maior

numero de deslocamentos é realizado por automdvel (3.06), seguido pelo modo a pé (2.70) e

de Onibus (1.82). Essa mesma ordem se aplica em relacdo ao tempo meédio gasto nos
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deslocamentos, 115 minutos semanais em deslocamentos por automdvel, 66 minutos em
deslocamentos a pé e 65 minutos em 6nibus. Os respondentes também foram questionados
sobre o tempo gasto na caminhada de acesso a outro modo de transporte. Por exemplo, nos
deslocamentos casa — estacdo de metrd, ponto de 6nibus — local de trabalho ou local de
estacionamento — faculdade. A média de tempo de caminhada de acesso é de 105 minutos
semanais, quase o dobro do tempo de caminhada em deslocamentos exclusivamente a pé. Os

modos com menor média de tempo semanal sdo o taxi, trens da CPTM e a bicicleta.

Através das frequéncias das respostas sobre a percepcao das caracteristicas do bairro é
possivel observar que os entrevistados concordam, em parte, com a maioria das afirmativas. No
entanto, a maior parte dos entrevistados concordam totalmente que é facil caminhar para acessar
o0 transporte publico e que existem caminhos alternativos. Dentre as demais varidveis de
percepcao, as que apresentam maiores médias sdo referentes a existéncia de fumaca e poluicéo
(3.17), de construgdes bonitas (3.08), que as ruas sao iluminadas (3.00), que é seguro andar de
dia pelo bairro (3.08), embarcar e desembarcar do transporte coletivo (3.17), assim como
frequentar parques (3.19). Em relacdo a seguranca publica, cerca de 60% dos entrevistados
respondeu que discorda que existam muitos crimes no bairro, e concorda que é seguro andar a

noite no bairro.

As respostas sobre a satisfagdo com o bairro mostram que a maioria das pessoas estao
satisfeitas com todos os aspectos do bairro. As variaveis que apresentam as menores médias
sdo relacionadas com a seguranca publica (2.56), a qualidade das cal¢adas (2.54) e 0s espacos
destinados as bicicletas (2.66). Essas médias, no entanto, ndo estdo abaixo de 2, o que

representaria uma insatisfacdo geral da populacdo com esses aspectos.
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5 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Este capitulo descreve os procedimentos metodoldgicos adotados para o0
desenvolvimento da pesquisa. Primeiramente sdo apresentados os critérios de estratificacdo dos
usuarios em relacdo ao principal modo de transporte utilizado, categorizando 0s usuarios em
trés grupos: transporte ativo (TA), transporte coletivo (TC) e transporte individual (TI). Em
seguida, € apresentado o método utilizado para realizar a analise de satisfagdo com o bairro para
cada grupo. Para analisar as inter-relacdes entre percep¢do de caminhabilidade, satisfacdo com
o0 bairro e habitos de transporte ativo para cada um dos grupos, foi utilizado o método de
modelos de equacgdes estruturais (SEM) (HAIR et al., 2009). Esta € uma técnica multivariada
usada para analisar relagdes estruturais. Esse tipo de modelo foi desenvolvido para permitir
testar hipoteses que envolvem relacdes interdependentes entre as diferentes variaveis
envolvidas em um estudo. As hipoteses foram testadas atraves da estimacdo de uma série de

equacdes de regressdo multipla interdependentes.

Modelos de equacdes estruturais permitem analisar varaveis que ndo podem ser medidas
diretamente, chamadas de construtos ou variaveis latentes. Em modelos estruturais, variaveis
latentes podem ser exdgenas ou enddgenas, dependendo da relacdo entre elas, estabelecida na
hipotese que forma o modelo. Por ndo serem medidas diretamente, variaveis latentes séo criadas
e medidas através de variaveis observaveis chamadas de indicadores (SCHUMACKER,;
LOMAX, 2010).

Além da categorizacdo dos entrevistados (5.1) e da analise da satisfacdo com o bairro
(5.2) para cada grupo, o processo de modelagem adotado seguiu quatro etapas usuais. Para
comparar os resultados entre diferentes grupos, uma analise fatorial confirmatéria multigrupo
foi desenvolvida. A primeira etapa da modelagem consistiu na anélise das correlagdes entre as
variaveis observadas (5.3), na segunda etapa foi realizada a analise fatorial exploratoria (5.4),
seguida pela analise fatorial confirmatdria (5.5). E na dltima etapa é proposto o0 modelo de
equacao estrutural com duas variagdes (5.6). O fluxo das etapas adotadas, desde a categorizagédo
dos entrevistados, até a elaboracdo dos modelos finais € apresentado na Figura 15.
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Etapa 1: Classificagdo dos entrevistados
Sec¢do 5.1

Etapa 2: Satisfacdo com o bairro
Sec¢do 5.2

Etapa 3: Analise de correlagdes
Se¢do 5.3

Etapa 4: Analise fatorial exploratdria
(AFE) Segdo 5.4

Etapa 5: Analise fatorial confirmatoria
(AFC) Se¢do 5.5

Etapa 6: Modelo de equagdes estruturais
(SEM) Se¢do 5.6

I
¥ v

Modelo SEM 1 Modelo SEM 2

Figura 15: Fluxograma das fases de aplica¢do do método.

(fonte: elaborado pela autora)

5.1 CLASSIFICACAO DOS ENTREVISTADOS POR MODO DE
DESLOCAMENTO

A primeira etapa deste trabalho consistiu na categorizacdo dos usuéarios identificando o
principal modo de transporte utilizado através dos habitos semanais de deslocamento
informados. O questionario utilizado para entrevistar os moradores dos bairros pesquisados na
zona leste de S&o Paulo continha perguntas sobre nove modos de transporte (caminhada e
bicicleta — ativo; automdvel, motocicleta e taxi — individual; 6nibus, fretado, metro e trens da
CPTM - coletivo). O entrevistado foi questionado sobre quantos deslocamentos realizava
semanalmente por cada modo, podendo responder “nenhum” para um ou mesmo para todos 0s
modos de transporte. O questionario ndo definiu uma atividade especifica para as viagens,
sendo que as frequéncias de deslocamentos se referiam a todas as viagens realizadas pelo
individuo. Os passos estabelecidos para identificar o principal modo de transporte utilizado e

estratificacdo da amostra sdo descritos a seguir.
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5.1.1 Frequéncias e tempos de viagem semanais

O questionério utilizado incluiu perguntas sobre frequéncia e duragéo de viagens para
uma semana habitual, de segunda-feira a domingo. Os entrevistados informaram a frequéncia e
tempo das viagens utilitarias de ida e volta de algum destino frequente ou habitual, como
trabalho ou faculdade, detalhando as informagdes para cada uma das etapas que constituiam a
viagem, conforme exemplificado na Figura 16. Foram informados o0s tempos de acesso (a pé)
ao modo principal e do modo principal ao destino final e o tempo de deslocamento no modo

principal.

AN »

- =
S S = S O S

1° ETAPA 2° ETAPA 3° ETAPA
MODO: A PE MODO: TRANSPORTE COLETIVO MODO: A PE
VIAGEM

Figura 16: Etapas componentes de uma viagem.
(fonte: elaborado pela autora)

Quando uma viagem é realizada em vérias etapas (por mais de um modo), como
exemplificado na figura anterior, o principal modo é aquele que cobre a maior distancia do
deslocamento (RISSEL et al, 2014; THOMAS; WALKER, 2015), ou 0 que corresponde ao
maior tempo na viagem (YE; TITHERIDGE, 2017). Os deslocamentos foram considerados
como ativos quando nenhum veiculo motorizado fora utilizado em nenhuma parte da viagem
(OLSSOM et al., 2012). O banco de dados ndo apresentou os dados de cada viagem de forma
desagregada, sendo o conjunto de viagens realizadas pelo entrevistado em uma semana habitual.
As frequéncias e tempos de viagem foram o ponto de partida para a categoriza¢do dos usuarios

gue seguiu seis passos, conforme Figura 17, e sdo explicados a sequir.
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Passo 1: Calculo da frequéncia de viagens por
modo ativo e motorizado

4

Passo 2: Calculo do tempo de viagens por modo
ativo e motorizado

Passo 3: Limpeza do banco de dados - eliminacgdo
dos entrevistados com nenhuma viagem utilitaria

Passo 4: Categorizacdo dos entrevistadosem
relacdo a frequéncia e ao tempo de viagem

¥

Passo 5: Analise da combinacdo dos resultados de
frequéncia e tempo de viagem através de filtros e
categorizagao dos entrevistados nos grupos:

Transporte Ativo Transporte
(TA) Motorizado (TM)

§

Passo 6: Categoriza¢do final com diferenciagdodo
grupo Transporte Motorizado em:

Transporte Transporte
Coletivo (TC) Individual (TI)

Figura 17: Fluxograma dos passos para categorizagdo dos entrevistados.
(fonte: elaborado pela autora)

O primeiro passo foi identificar o nUmero total de viagens realizadas por transporte ativo
e por transporte motorizado para cada entrevistado. Utilizou-se o software Microsoft Excel para
fazer as primeiras andlises dos dados. Para esse calculo ndo foram consideradas as viagens a pé
e de bicicleta realizadas com finalidade de lazer (MORRIS; GUERRA, 2014).

Posteriormente, foram estabelecidos os tempos gastos semanalmente com transporte
motorizado, somando-se 0s minutos gastos dentro dos veiculos, e com transporte ativo. A soma
dos minutos de transporte ativo considerou os deslocamentos realizados exclusivamente a pé
ou por bicicleta assim como o tempo gasto nas caminhadas de acesso (primeira e terceira etapas

das viagens semanais), conforme exemplificado pela Figura 16.
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O terceiro passo consistiu em limpar o banco de dados. Foram eliminados os individuos
que ndo realizaram nenhum deslocamento durante a semana. Estes individuos ndo poderiam ser
classificados conforme um modo especifico. No quarto passo, 0s entrevistados foram
classificados como usuarios de transporte ativo ou motorizado em relacédo a frequéncia e ao
tempo de suas viagens. Trés resultados eram possiveis, tanto para a frequéncia como para 0
tempo, sendo eles: usuério de transporte ativo (TA), usuério de transporte motorizado (TM) e
outro (O), definido quando o nimero de viagens por TA era igual ao de TM ou se o tempo de

TA eraigual ao de TM. As combinacdes de resultados séo apresentadas na Figura 18.

Modo de maior Modo de maior
FREQUENCIA TEMPO

Classificacdo pelo Classificacdo pelo
numero de viagens tempo gasto nas
realizadas viagens realizadas

TA TA

TA ™

TA 0]

™ TA

™ ™

™ 6]

(0] TA

0] ™

0] 0]

Figura 18: Combinacdes de resultados possiveis conforme primeira categorizacéo.
(fonte: elaborado pela autora)

No quinto passo da categorizacdo, foram elaborados filtros, a partir de férmulas no
software Microsoft Excel, configurados para automaticamente classificar os entrevistados. O
primeiro filtro identificou as pessoas que possuiam a mesma classificacdo (TA ou TM) tanto
para frequéncia, como para tempo. Essas pessoas ja recebiam a classificacdo final
correspondente ao modo identificado (Quadro 1). Aquelas que apresentavam discrepancia na

sua classificacdo conforme frequéncia e tempo foram classificados nos filtros posteriores.
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Quadro 1: Classificacdo através do primeiro filtro.

Filtro 1
Frequéncia [ Tempo | Resultado
TA TA TA
™ ™

(fonte: elaborado pela autora)

O segundo filtro analisou os entrevistados que tinham um resultado por frequéncia de
viagens semanais, porém apresentavam tempos iguais para TA e TM. Entende-se que a
frequéncia de viagem caracterize mais o comportamento do usuario do que o tempo de viagem,
pois 0 numero de viagens realizado por cada modo envolve um processo reiterado de escolha,
no qual o individuo escolheu de forma repetida 0 mesmo modo. O tempo de viagem, entretanto,
depende de outros fatores como a distancia entre origem e destino, podendo apresentar valores
elevados para uma Unica viagem em um determinado modo. Assim, nessa situacdo de tempos
iguais, prevaleceu o critério de frequéncia categorizando o usuario conforme a classificacéo de

frequéncia de viagem (Quadro 2).

Quadro 2: Classificagdo através do segundo filtro.

Filtro 2
Frequéncia [ Tempo | Resultado
TA O TA
™ O

(fonte: elaborado pela autora)

O terceiro filtro classificou os casos onde as frequéncias eram iguais para TA e TM
(classificados como O) e os tempos de viagem podiam ser de dois tipos: (i) igual para TAe TM
(categoria O), (ii) classificado como usuario de transporte ativo (categoria TA). Em ambos os
casos, a classificacdo destes usuarios correspondeu a TA. Esta classificacdo considerou que,
frente a igualdade na frequéncia e no tempo de viagens ou superioridade no tempo de TA, o
tempo é um elemento de maior importancia, pois para um mesmo intervalo de tempo e em
condicBes normais, a distancia percorrida por transporte motorizado serd maior do que aquela
percorrida por transporte ativo. No entanto, o deslocamento por transporte ativo é mais
dispendioso em esforco fisico. Ao apresentar tempos iguais ou superiores em TA, considerou-
se que o entrevistado tenha um perfil pr6-TA, sendo classificado como pertencente ao grupo
ativo (Quadro 3).
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Quadro 3: Classificacdo através do terceiro filtro.

Filtro 3
Frequéncia [ Tempo | Resultado
O] TA TA
O] o)

(fonte: elaborado pela autora)

O ultimo filtro foi utilizado quando as classifica¢fes de frequéncia e tempo eram opostas
e também para o caso que a frequéncia de viagem semanal foi igual para o modo ativo e
motorizado (categoria O) e o tempo foi classificado como motorizado (categoria TM) (Quadro
4). Visto que os entrevistados eram orientados a reportar deslocamentos semanais habituais,
como ir ao trabalho ou a escola, a frequéncia de viagens recebeu um maior peso neste filtro. O
tempo foi analisado de forma a equilibrar a relagédo entre frequéncia e tempo. Nesse filtro foram
inseridas férmulas que analisaram as proporcdes de frequéncia e tempo e, assim, 0S
entrevistados poderiam ser classificados como usuarios de transporte ativo ou motorizado. Para
0s usuarios que obtiveram classificacdo de frequéncia igual a TA e de tempo igual a TM, o
tempo de TA era analisado em relacdo ao de TM. Se correspondesse a 50% ou menos do tempo
de TM, o entrevistado era classificado como usuario de TM, e se correspondesse a mais de 50%
era classificado como usuério de TA. A mesma logica foi aplicada para os usuarios que tiveram
frequéncias de TA e TM iguais e tempo classificado como TM. Para os entrevistados que
tinham maior frequéncia de viagens por TM e tempo por TA, utilizou-se a mesma estratégia de
analisar o tempo de TM em relacdo ao de TA. Aqueles em que o resultado era 50% ou menos
recebiam classificacdo final de usuarios de TM, caso contrario eram classificados como
usuérios de TA.

Quadro 4: Classificacdo através do quarto filtro.

Filtro 4
Frequéncia | Tempo | Resultado
TA ™
™ TA TA
0 ™

(fonte: elaborado pela autora)

O sexto passo consistiu na diferenciagdo dos usuarios de transporte motorizado em
transporte coletivo e individual através das frequéncias de viagem semanais. Esta diferenciacdo
foi realizada através da analise das frequéncias de viagem. Ou seja, caso a frequéncia de viagens
com TC fosse maior, 0 entrevistado era categorizado como pertencente ao grupo TC. Com esta

distingdo foram formados os trés grupos de comparacao.
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5.2 SATISFAGCAO COM O BAIRRO ENTRE OS GRUPOS

Apos a classificacdo dos entrevistados, foi realizada uma primeira comparagao entre 0s
grupos de usudrios a partir dos dados de satisfacdo com o bairro de residéncia. O valor médio
de diversas caracteristicas do bairro foi calculado e comparado para os diferentes grupos de

usuarios utilizando a técnica de andlise de variancia (ANOVA).

Dois conjuntos de caracteristicas foram analisadas: (i) dados da satisfacdo dos usuarios
com diversas caracteristicas especificas que influenciam na caminhabilidade, tais como a
satisfacdo com a qualidade das calcadas, com 0 acesso ao transporte coletivo e com a seguranca
publica, e (ii) o resultado do indice composto de satisfacdo com o bairro representado pela
variavel criada, Satisfagdo_bairro (original).

Para o primeiro caso foram utilizadas as primeiras nove perguntas sobre satisfacdo
incluidas na Secdo 5 do questionario (disponivel no ANEXO 1 - QUESTIONARIO
APLICADO NA PESQUISA). No segundo caso, foi utilizada a varidvel chamada
Satisfacdo_bairro, criada a partir de oito perguntas da Secdo 5 do questionario, para

posteriormente ser incluida nos modelos estruturais propostos.

A variavel Satisfacdo_bairro foi criada como um indicador da satisfacdo geral do bairro.
As oito perguntas utilizadas para formar o indice de satisfagdo com o bairro eram relativas a
satisfacdo com o0 acesso ao transporte coletivo (Satisf_acesso_TC), com a qualidade das
calcadas (Satisf_calcadas), com o espaco destinado a circulacdo de bicicletas
(Satisf_espaco_bicicletas), com o acesso a op¢Oes de lazer (restaurantes, cinemas, etc)
(Satisf_acesso_opcdes_lazer), com os espacos publicos (pracas, parques e areas para pratica de
esporte) (Satisf_espacos_publicos_lazer), com o acesso ao comercio (Satisf_acesso_comercio),
com a seguranca publica (Satisf_seguranca_publica) e com os servigos publicos (saneamento,
salde, educacdo, etc) (Satisf_servicos_publicos). A pergunta relativa a satisfagdo com o
principal modo de transporte utilizado néo foi incluida na construcdo do indice por ndo se tratar

de uma caracteristica do bairro apenas.

As respostas das oito perguntas sobre satisfacdo foram somadas gerando uma pontuacéo
indicativa da satisfacdo geral com o bairro para cada entrevistado. Como explicado na Segéo
4.2.1, as opgOes de resposta das perguntas incluidas no questionério variavam de (1) muito

insatisfeito, (2) insatisfeito, (3) satisfeito a (4) muito satisfeito. Desta forma os valores do indice
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de satisfacdo (Satisfacdo_bairro - original) possuiam valor minimo e maximo igual a 8 e 32
pontos respectivamente. Para manter a mesma escala dos valores das outras variaveis
observadas incluidas nos modelos estruturais, foi utilizada a média aritmética da soma das
respostas de satisfacdo para cada entrevistado. Os valores, entdo, variaram em um intervalo com
escala de 1 a 4, formando a variavel Satisfacdo_bairro (médias) utilizada nos modelos. Optou-

se por essa transformac&o na escala por motivos de melhora nos indices de ajuste do modelo.

A técnica ANOVA foi aplicada para testar a hipotese de igualdade de satisfacdo medias
entre o0s trés grupos de usuarios. Através do valor estatistico da variancia entre os grupos (F),
da variancia critica obtida da distribuicdo F de Snedecor (F critico) e do valor-p associado, foi
analisada a existéncia de uma diferenca significativa entre os valores médios de satisfacdo entre
0s usuarios de transporte ativo, coletivo e individual (MILONE, 2009). Os resultados desta
primeira comparacdo foram obtidos para possibilitar uma melhor interpretacdo dos modelos de
equacdes estruturais propostos posteriormente. A analise ANOVA foi realizada com o software
Excel.

5.3 ANALISE DE CORRELACOES

A analise de correlacdes foi realizada com as varidveis observadas candidatas a formar
parte do modelo de equagles estruturais. Essa andlise foi realizada para verificar a relacdo
existente entre as variaveis independentes, a fim de identificar aquelas variaveis que néo
possuem nenhuma relagdo significativa com as demais variaveis observadas (e podem indicar
a pertenca a construtos diferentes ou modelo formativo de um construto, como se discutira mais
adiante), aquelas correlacionadas (podem pertencer a um mesmo construto) e aquelas colineares

(indicando a incluséo de uma das variaveis para evitar problemas de colinearidade).

A analise da correlacdo foi realizada no software IBM SPSS (STATISTICS
SOLUTIONS, 2016), utilizando o método da Correlagdo Bivariada de Pearson, calculada
através da Equacéo (8) abaixo.

1 xi— X yi—Y
r= 2( Y

n—1

Sx Sy ®)

Onde:
r = coeficiente de correlacdo de Pearson;

xi = valor observado da variavel x;
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X = média dos valores x observados;
Sx = desvio padréo para valores de x;
yi = valor observado da variavel y;

Y = média dos valores y observados;

Sy = desvio padréo para valores de y.

A analise de correlagdo foi realizada antes da analise fatorial para identificar o possivel
agrupamento das variaveis em uma mesma dimensdo ou construto. Valores de r maiores que
+0,3 ou -0,3 indicam que o conjunto de variaveis sdo adequados a analise fatorial. Deve-se
observar quando duas variaveis apresentam correlacdo proxima de 1 e ndo possuem correlacéo
com as demais variaveis no conjunto, indicando que explicam apenas uma a outra e devem ser
mantidas apenas no caso de um fator formado somente por duas variaveis (HAIR et al., 2009).
Autores apontam que variaveis com resultado de correlagdo entre 0 e 0,29, positivos ou
negativos, possuem baixa correlacdo e ndo devem ser utilizados; resultados entre 0,3 e 0,49,
positivos ou negativos, indicam uma correlacdo média; valores acima de 0,5 até 0,7, positivos
ou negativos indicam forte correlacdo; enquanto valores acima de 0,7, positivos ou negativos,
indicam correlacdo muito forte entre as variaveis (FILHO; JUNIOR, 2009; MUKAKA, 2012).
A definicdo desses niveis varia na literatura, mas deve-se observar que, quanto mais préximo
de 1 for o resultado, sendo positivou ou negativo, maior é a dependéncia estatistica linear entre
as varidveis observadas. A significancia das correlacdes foi verificada através de um teste de
hipbtese, visto que o tamanho da amostra pode influenciar o resultado retornando correlacdes

altas, porém nao significativas.
5.4 ANALISE FATORIAL EXPLORATORIA

A etapa de analise fatorial exploratéria (AFE) buscou representar a quantidade de
variaveis observadas através de um nimero menor de variaveis latentes. A AFE foi utilizada
para identificar o nuimero de variaveis latentes que melhor representaria as variaveis
observadas, mensuradas no questionario, e eliminar aquelas que ndo contribuiam para a

formagéo das mesmas.

As 17 varidveis observadas incorporadas na analise fatorial exploratoria foram
referentes as perguntas 41 a 57 do questionario aplicado. A divisdo das se¢cdes no questionério
apresentou seis perguntas relativas a criminalidade, as quais imaginou-se adequadas para

formar o fator referente a seguranca publica. As outras onze perguntas, referentes a aspectos
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que tornam um bairro mais caminhavel, estavam subdividas em sec¢des referentes a segurancga
viaria e caracteristicas do bairro, sendo fisicas ou ndo. A AFE permitiu analisar se estas

agrupac0es utilizadas no questionario estavam estatisticamente suportadas.

A AFE foi realizada através do software IBM SPSS (STATISTICS SOLUTIONS,
2016), utilizando como método de extracdo a anélise de componentes principais (ACP) para
reducdo dos dados em um ndmero minimo de fatores (varidveis latentes) que explicam a
maxima variancia total dos dados (HAIR et al., 2009). O software permitiu escolher entre a
matriz de covariancia ou correlacdo para realizar a extracdo dos fatores. As duas alternativas
foram comparadas na busca de uma estrutura de variaveis que fosse mais clara para explicar as

variaveis latentes.

Trés abordagens foram adotadas para identificar o ndmero ideal de fatores
representativos da estrutura dos dados. Foi utilizado o método de Guttman-Kaiser - através do
critério do autovalor maior que 1, o teste scree de Cattell — o qual permite visualmente a
identificacdo do nimero de fatores com autovalor maior que 1 e por fim o critério de variancia

acumulada igual ou maior que 60% (HAIR et al., 2009).

Apés a extracdo dos fatores, a técnica de rotacdo foi aplicada para tornar a solucao
fatorial mais simples e melhor interpretavel. Apos o teste com os diferentes métodos de rotagéo
disponiveis no pacote SPSS, o método utilizado foi o Oblimin, que retornou a estrutura de
fatores mais logica e interpretavel para as variaveis. Esta é uma técnica obliqua que possibilita
identificar fatores correlacionados, diferentes das técnicas de rotacdo ortogonais onde
pressupde-se que os fatores sdo totalmente independentes (FABRIGAR et al., 1999;
DAMASIO, 2012). A matriz de correlagio dos fatores extraidos foi analisada para identificar a
adequacao da técnica obliqua em detrimento da técnica ortogonal.

Dois parametros foram utilizados para validacdo da adequacdo dos dados a AFE. O
primeiro foi o coeficiente KMO que varia de 0 a 1, com resultado desejado acima de 0,8 para
indicar uma boa adequacdo da amostra a AFE (HINTON et al., 2004). O segundo parametro foi
o resultado do teste de esfericidade de Bartlett, onde o nivel de significancia deve ser menor
gue 0,05 para rejeitar a hipétese nula de a matriz de (co)variancia ser uma matriz identidade
(HAIR et al., 2009).
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55 ANALISE FATORIAL CONFIRMATORIA

A etapa da anélise fatorial confirmatéria (AFC) foi realizada para testar a validade da
hipétese de formacdo das varidveis latentes e compreender a avaliacdo do modelo de
mensuracdo, um dos componentes do modelo de equacgdes estruturais. A partir dos resultados
da AFE na etapa anterior, foi definido o nUmero de variaveis latentes e variaveis observadas a
elas relacionadas. Assim, o modelo de mensuracao foi representado por duas variaveis latentes:
(i) Seguranca Publica e (ii) Caminhabilidade. A AFC foi realizada utilizando o software IBM
SPSS Amos 22.

O trabalho realizado por Lucchesi (2016) apresenta uma discussdo sobre a teoria de
formacdo da variavel latente Caminhabilidade. Apds uma reflexdo critica, concluiu que um
modelo formativo é mais apropriado para a construcdo desta variavel. Este trabalho adotou a
mesma teoria, portanto a variavel latente Caminhabilidade foi modelada de maneira formativa,

enquanto que Seguranca Publica foi modelada como reflexiva.

Para determinacdo do intervalo padronizado de valores estimados e identificacdo do
modelo, fixou-se a carga fatorial de uma variavel indicadora para cada variavel latente. O valor
atribuido as cargas fatoriais fixadas foi igual a 1. As variaveis Coisas_interessantes_ver
(indicadora da Caminhabilidade) e Seguro_parqg_espacos_publicos (indicadora da Seguranca
Publica) foram escolhidas pela premissa de possuirem relacdo positiva com as suas variaveis
latentes.

A fixacdo da carga fatorial de uma varidvel observada ndo é suficiente para a
identificacdo em um modelo formativo (BOLLEN, 1989; BOLLEN; DAVIS, 1994;
CANTALLUPPI, 2002). Para alcancar a identificacdo optou-se pelo procedimento adicional de
incorporar uma variavel observada reflexiva e uma variavel latente reflexiva como efeitos da
variavel latente formativa Caminhabilidade (DIAMANTOPOULOS; RIEFLER; ROTH,
2008). A relagdo de efeito com uma variavel latente reflexiva foi previamente estabelecida entre
Caminhabilidade e Seguranca Publica, portanto para completar o procedimento a variavel
observada Satisfacdo_bairro foi incorporada ao modelo. O indice de graus de liberdade foi
utilizado como indicador da identificacdo do modelo, buscando obter um valor positivo para

garantir a (super)identificacdo (HAIR et al., 2009).
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A etapa de avaliacdo do modelo de mensuracédo foi realizada através de trés critérios.
Foram verificados os indices de ajuste de modelo através dos parametros do GFI (Equacéo (1),
secdo 3.1) e do RMSEA (Equacéo (2), secdo 3.1). Para validacdo estatistica das relagdes entre
construto e variaveis observadas, foi verificada a razao critica (CR — Critical Ratio) de cada
relacdo estabelecida no modelo. O parametro GFI se refere ao indice de qualidade do ajuste
total do modelo e avalia 0 quanto da variéncia e covariancia da matriz observada é reproduzida
pela matriz estimada no modelo. Lembrando que resultados superiores a 0,9 indicam um bom
ajuste. O parametro RMSEA indica o ajuste do modelo a uma populacéo e ndo apenas a amostra
utilizada para a estimacdo do modelo (HAIR et al., 2009). Valores inferiores a 0,06 indicam um
bom ajuste (SCHUMACKER; LOMAX, 2010). A raz&o critica (CR) foi utilizada para avaliar

a significancia dos parametros estimados na AFC, utilizando um nivel de confianca de 95%.

Ainda outros dois aspectos em relacdo as estimativas dos parametros individuais foram
considerados. O erro padréo de cada parametro, quanto menores os valores calculados, mais
precisas s@o as estimativas da populagéo; e os valores-p, que devem ser menores que 0.05
(HAIR et al., 2009).

A técnica de (AFCMG) nesta etapa foi adotada para verificacdo da significancia
estatistica da relacdo entre as variaveis observadas e latentes para todos os grupos. A AFCMG
é uma técnica da modelagem de equacdes estruturais que avalia em que medida a configuracdo
e 0s parametros de determinado modelo séo invariantes (equivalentes) para diferentes grupos
(CHEUNG; RENSVOLD, 2002). O modelo de mensuracdo da AFC foi estimado
simultaneamente para toda a amostra, assim como para 0s trés grupos de usuarios (transporte
ativo, transporte coletivo e transporte individual). Nesta etapa ndo foram realizados testes para
identificar diferencas significativas entre os grupos (realizado através do teste de diferenca do
qui-quadrado - Ax2). No entanto, 0 modelo multigrupo foi estimado para os trés grupos com a
finalidade de verificar se os par@metros do modelo de mensuragdo eram significativos para os

trés grupos, assim como para a amostra como um todo.

Na analise multigrupo, a modelagem apresenta indices de ajuste para o total da amostra,
ou seja, € apresentado apenas um valor de GFl e RMSEA para a amostra, da qual é extraida a
matriz de covariéncia, e ndo para cada grupo de comparagdo. Adicionalmente, as correlacdes

estabelecidas entre as variaveis observadas tiveram sua significancia atestada através do valor-

p.
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5.6 MODELO DE EQUACOES ESTRUTURAIS

A etapa da AFC definiu quais varidveis observadas eram estatisticamente significativas
para a formacdo das variaveis latentes Caminhabilidade e Seguranca Puablica. A partir dos
resultados da etapa anterior foram estimados os modelos de equacgdes estruturais (SEM) para
as trés categorias de usuarios. Dois modelos SEM foram estimados: (i) SEM 1- que incorporou
a AFC a variavel referente ao indice de satisfacdo com o bairro (Satisfacdo_bairro) e (ii) SEM
2 — que adicionalmente incorporou as variaveis observadas de frequéncia (Frequéncia_TA) e

tempo (Minutos_TA) semanal de deslocamento por transporte ativo.

O modelo de mensuracao definido na etapa anterior (AFC) é a base dos dois modelos SEM
propostos, 0s quais possuem as mesmas variaveis observadas, correlagdes e relagdes causais no
componente de mensuracdo. Este trabalho considerou que as varidveis latentes
Caminhabilidade e Seguranca Publica possuem uma relagédo biunivoca, assim como modelado
por Lucchesi (2016) para a cidade de Rio de Janeiro. Os fatores que influenciam a
caminhabilidade, como por exemplo as condic¢des das calgcadas, existéncia de vegetacéo e a
presenca de comércios, tornam o ambiente urbano mais atraente, o que tende a trazer mais
pessoas para a rua, seja permanecendo no espaco publico ou realizando deslocamentos a pé.
Ruas e espacos agradaveis e com mais pessoas circulando passam a sensacgdo de vivacidade e
de maior seguranga, visto que as pessoas tendem a perceber que ruas vazias e sem vigilancia
publica sdo mais inseguras, passando a evita-las (JACOBS, 2011). Por esse motivo, a
percepcdo da seguranca publica também pode ser um importante indicador para a
caminhabilidade, pois a percepcdo de crimes e falta de seguranca no ambiente urbano pode
inibir a realizacdo de deslocamentos a pé (FLORINDO et al., 2011). Para representar esta
relagdo matua e a influéncia entre as duas variaveis latentes, tanto Seguranca Publica, como
Caminhabilidade, foram modeladas com uma relacdo ao mesmo tempo enddgena e exdgena

entre si.

Os dois modelos foram estimados através do método dos minimos quadrados
generalizados (generalized least squares), que assim como o0 método da maxima
verossimilhanga, é indicado para grandes amostras. O método de estimacdo dos modelos
pressupde normalidade multivariada. Desta forma a técnica de reamostragem Bollen-Stine
Bootstrap foi utilizada. As técnicas Bootstrap buscam eliminar erros de ndo normalidade da

amostra através da redistribuicao dos dados observados (BOLLEN; STINE, 1992). A simulagéo
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realizada com a técnica Bootstrap produz o mesmo resultado obtido com os dados originais,
porém satisfazendo a suposicao de normalidade multivariada (KIM; MILLSAP, 2014).

Os indices de ajuste utilizados nos resultados de analise fatorial confirmatéria sao
replicados na etapa de modelagem de equacdes estruturais. Os valores de GFl e RMSEA foram
utilizados como indicadores de qualidade dos modelos SEM 1 e SEM 2. Para a validacéo
estatistica dos pardmetros estimados, foi verificada a CR e significancia estatistica (valor-p) das

relacBes entre variaveis e correlages.

No modelo SEM 1 buscou-se analisar as diferencas entre os grupos em relacdo aos
parametros estimados na formacdo das varidveis latentes, assim como analisar as diferencas
relativas as relagBes estruturais entre variaveis latentes e com a variavel dependente
Satisfacdo_bairro. A hipdtese testada neste modelo foi que a percepc¢édo da caminhabilidade do
bairro, através dos fatores que a influenciam, impacta na satisfacdo com o bairro. Para manter
a mesma escala dos valores das demais variaveis observadas incluidas no modelo, o valor da
variavel Satisfagdo_bairro para cada entrevistado foi considerado igual & média aritmética dos
resultados das oito variaveis consideradas para a formacdo da variavel dependente

Satisfacdo_bairro (conforme explicado na secédo 5.2).

No modelo SEM 2 as varidveis observadas Frequéncia_TA e Minutos TA foram
adicionadas como varidveis endogenas. A hipdtese testada neste modelo pressupds que a
satisfacdo com o bairro, influenciada pelos construtos Caminhabilidade e Seguranca Publica,
possui um impacto na frequéncia e no tempo de deslocamentos com TA. Ambas variaveis
enddgenas tiveram sua relacdo de causa estabelecida através da varidvel Satisfacdo_bairro. As
escalas das duas varidveis adicionadas ao modelo diferiam muito das outras variaveis ja
contempladas. Por questdes de ajuste do modelo e melhor adequagdo aos dados, ambas

variaveis tiveram seus valores transformados através do seu logaritmo natural.

E importante ressaltar que o modelo contempla uma correlacao entre frequéncia e tempo
de viagem, no entanto essa relacdo ndo pode ser dada como linear. Isto ocorre porque, a variavel
relativa ao tempo semanal com deslocamentos por TA (Minutos_TA), considera também o
tempo de acesso a outros modos de transporte realizado a pé. Desta forma, alguns entrevistados
podem ter nenhuma viagem utilitaria realizada apenas com TA, mas podem ter muitos minutos
semanais de TA se, por exemplo, acessam todos os dias um ponto de parada de dnibus, ou uma

estacdo de trem que se encontre longe do seu local de origem. Ao considerar os tempos de
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acesso a outros modos de transporte, todos os entrevistados da amostra utilizada, possuem ao
menos um minuto de tempo semanal gasto com TA. Para a variavel Frequéncia_TA no entanto,
cerca de 60% da amostra considerada no modelo ndo possui nenhum deslocamento utilitario

semanal por transporte ativo.

Os modelos SEM 1 e SEM 2 foram estimados para os trés grupos de comparagéo (TA, TC
e TI). A técnica de andlise fatorial confirmatoria multigrupo foi utilizada também nesta etapa,
para analisar as diferencas entre os trés grupos de usuarios. Para testar a hipdtese de invariancia
de estruturas e de parametros nos grupos analisados, tanto o0 modelo SEM 1 como o modelo
SEM 2 procedeu-se a estimacao de um modelo irrestrito (unconstrained) e um modelo restrito
(constrained). Assim, inicialmente cada modelo foi estimado permitindo que os parametros
correspondentes fossem livremente calculados. Ou seja, pudessem ter valores diferentes entre
0s grupos. Este modelo é chamado “sem restri¢cfes”. No modelo sem restricbes 0s Unicos
parametros fixados para os trés grupos foram aqueles necessarios para que o modelo alcangasse
a identificacdo. Posteriormente, cada modelo foi estimado de forma que os parametros
correspondentes calculados apresentassem valores o mais préximo possivel para todos os
grupos. Ou seja, foi imposta a restri¢do de igualdade entre parametros correspondentes para 0s

diferentes grupos. Este modelo ¢ chamado “com restri¢des”.

A avaliagdo da invariancia entre os modelos estimados, com e sem restri¢des, foi
realizada utilizando o teste de diferenca do qui-quadrado (Ax2), 0 mais utilizado na literatura
para AFCMG. O valor do Ay 2 corresponde ao valor do x2 do modelo avaliado (neste caso o
restrito) diminuido do valor do x 2 do modelo prévio (irrestrito). A obtencdo de uma diferenca
estatisticamente significativa (Ay 2 <0,05, para 95% de confianga) indica que o0 pressuposto de
invariancia ndo foi aceito, mostrando diferenca entre os grupos analisados (CHEUNG;
RENSVOLD, 2002).

Cabe destacar que os valores de x? sdo apresentados em relacdo aos modelos e ndo em
relacdo ao grupo considerado para comparacdo. Isto ocorre, pois, 0 modelo é reproduzido
simultaneamente em todas as amostras consideradas. O ajuste é determinado pela qualidade do
modo como o modelo reproduz todas as matrizes de covariancia da amostra total observada.
Assim, o modelo sem restricbes apresenta um valor para os indices de ajuste, como 0 2,
enguanto o modelo em que um ou mais parametros sao restritos a igualdade apresenta outro

valor para os indices de ajuste.
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6 RESULTADOS

Neste capitulo, sdo apresentados os resultados obtidos a partir das etapas metodoldgicas
anteriormente descritas. Sdo apresentados os resultados da classificagdo dos entrevistados em
grupos, conforme o modo de transporte predominante em seus deslocamentos semanais. A
partir dessa classificacdo foi realizada uma primeira analise das caracteristicas desses grupos
em relagdo a satisfacdo com o bairro. S&o também apresentados e discutidos os resultados dos
modelos de equacgdes estruturais que analisam a relacdo entre indicadores do bairro,
caminhabilidade, satisfacdo com o bairro, frequéncia e tempo de deslocamentos por transporte

ativo, para os grupos de usuarios analisados.

6.1 CLASSIFICACAO DOS ENTREVISTADOS POR MODO DE
DESLOCAMENTO

A aplicacdo dos Passos 1 e 2 do fluxograma de caracterizacdo dos usuarios (apresentado
na Figura 17 da Secéo 5.1) possibilitou computar a frequéncia e tempo de viagem gasto em
transporte ativo e motorizado para cada entrevistado. No Passo 3 foram eliminados os
individuos que ndo realizaram nenhum deslocamento. Do total das 2300 entrevistas validas,
239 foram descartadas neste passo, resultando em um total de 2061 entrevistas. O Passo 4
consistiu na classificacdo dos individuos em relacdo a frequéncia e ao tempo de viagem
computado nos passos anteriores. A partir da classificacdo por frequéncia apenas, 463 pessoas
foram classificadas como TA, 1477 como TM e 121 possuiam nimeros de viagens iguais para
ambos os grupos e foram classificadas como “outro”. Considerando apenas a classifica¢do por
tempo, 641 entrevistados foram classificados como TA, 1400 classificados como TM e 20
possuiam tempos iguais sendo classificados como “outro”. E importante ressaltar que uma
pessoa que possui tempos iguais ndo necessariamente apresenta frequéncias iguais, essa

situacdo ocorreu apenas trés vezes no banco de dados.

No Passo 5, quatro filtros foram aplicados nas 2061 entrevistas resultantes. A Figura
19 apresenta os resultados da aplicacdo de cada filtro para todas combinacgdes de resultados de
frequéncia e tempo de viagem possiveis. As células de cor verde significam que o entrevistado
recebeu classificacdo final como usuario de transporte ativo. As células de cor vermelha

significam que o entrevistado recebeu classificacdo final como usuério de transporte
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motorizado. Os nimeros em cada célula mostram o resultado de quantas pessoas foram

classificadas no respectivo filtro.

FREQUENCIA TEMPO filtrol | filtro2 | filtro3 filtro 4
TA TA 452 - - -
TA ™ : :
TA )
™ TA
™ ™
™ 0]
0 TA 81 i -
0 ™ § § B s
0 0 L3 i -
total de pessoas classificadas porfiltro:| 1806 17 84 41 E 113

usudrios de transporte ativo: 651

usuarios de transporte motorizado: _

Figura 19: Resultado do passo 5 para categorizacao dos entrevistados.
(fonte: elaborado pela autora)

O Passo 6 do fluxograma consistiu na diferenciacdo dos usuarios de transporte
motorizado em transporte coletivo e individual através da frequéncia de viagem por TC e TI.
Este passo resultou na classificacdo de 651 usuarios de transporte ativo, 633 de transporte

coletivo, 761 de transporte individual e 16 pessoas que ndo puderam ser diferenciados entre

transporte coletivo ou individual. A Tabela 2 resume esta etapa de classificacéo.

Tabela 2: Classificacdo final dos entrevistados

Classificacéo final Amostra
Grupo - Transporte Ativo (TA) 651
Grupo - Transporte Motorizado Coletivo (TC) 633
Grupo - Transporte Motorizado Individual (T1) 761
Grupo - Transporte Motorizado Indefinido 16
Amostra total 2061

(fonte: elaborado pela autora)

A divisdo modal dos entrevistados considerados para as analises posteriores
corresponde a 31,8% para o modo transporte ativo, 31% para o transporte coletivo e 37,2% para
o transporte individual. Essa divisdo foi realizada com base nos héabitos semanais de

deslocamento dos entrevistados.
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A divisdo modal do municipio de S&o Paulo, apresentada no Plano de Mobilidade do
municipio, indica que 30,7% das viagens sdo realizadas por modos ativo de transporte, 39%
por transporte coletivo e 30,3% por transporte individual (BRASIL, 2015). A diferenca entre a
divisdo modal da amostra e do municipio evidencia que a area pesquisada se caracteriza por
maior nimero de viagens por transporte individual. Provavelmente, a renda domiciliar mensal
e o nivel de escolaridade superior as médias municipais que caracterizam esta area contribuem

para um maior uso de transporte individual na area de aplicacdo do gquestionario.
6.2 SATISFACAO COM O BAIRRO ENTRE OS GRUPOS

Os trés grupos foram analisados em relacdo a nove perguntas referentes a satisfacéo
com o bairro incluidas no questionario, assim como em relacdo a variavel Satisfacdo_bairro
incluida nos modelos estruturais. A técnica de analise de variancia permitiu testar a hipotese
de igualdade de médias entre os trés grupos. A Tabela 3 apresenta os resultados da comparacgéo

entre 0s grupos para cada variavel considerada.

Os valores apresentados na tabela permitiram verificar a existéncia de uma diferenca
significativa entre as médias dos grupos. O valor de F foi maior que o F-critico na analise de
seis variaveis (ou valor-p <0.05, para um nivel de confianca de 95%) indicando a existéncia de

diferenca significativa entre as medias dos grupos.

Os resultados, apresentados na Tabela 3, mostram que o grupo de pessoas que realizam
a maior parte dos seus deslocamentos semanais com transporte ativo esta mais satisfeita com o
bairro em diversos aspectos. Os estudos que comparam motoristas, pedestres e usuarios do
transporte coletivo muitas vezes relatam que deslocamentos por transporte ativo séo percebidos
COmo menos estressantes e trazem maior qualidade de vida e beneficios para as pessoas
(GATERSLEBEN; UZZELL, 2007; HUMPHREYS; GOODMAN; OGILVIE, 2013,
THOMAS; WALKER, 2015; YE; TITHERIDGE, 2017). N&o foram encontrados trabalhos que
comparassem a satisfagdo com o bairro entre diferentes grupos de usuérios de transporte. No
entanto, o resultado apresentado de maior satisfacdo do grupo TA de alguma forma era
esperado, visto que os trabalhos citados que comparam grupos de transporte apresentam maior

satisfagdo pessoal e com aspectos da viagem para 0s usuarios de transporte ativos.
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Tabela 3: Satisfacdo com o bairro entre os grupos comparados

Variavel Observada Grupos conta- g Média V21 valor-

: F critico
gem ancia® pP*

Satisf_acesso_TC? TA 651 2121 3,26 0,60

Vocé esté satisfeito(a) com o acesso TC 633 1959 3.09 053 2596 0.000 3.00
ao transporte publico no seu ' ' ' ' '

bairro? Tl 761 2246 2,95 0,75

Satisf_principal_modo_transp? TA 651 2102 3,23 0,59
Vocé esta satisfeito com o principal TC 633 1844 291 0,66 49,19 0,000 3,00

meio de transporte que utiliza? TI 761 2507 329 0.46
Satisf_calcadas? TA 651 1702 2,61 1,04
Voce esta satisfeito(a) com a TC 633 1670 2,64 080 010 0902 3,00
qualidade das calcadas em seu
bairro? TI 761 1995 2,62 0,94
Satisf_espaco_bicicletas? TA 651 1796 2,76 1,23
Vocé esta satisfeito(a) com o TC 633 1770 280 089 033 0722 3,00
espaco destinado a circulacao de
bicicletas em seu bairro? TI 761 2097 2,76 0,99

Satisf_acesso_opcoes_lazer? TA 651 1993 306 0,78

Voce esta satisfeito como acessoa 1 633 1743 2,75 0,76 20,14 0,000 3,00
opcoes de lazer no seu bairro (ex.:

restaurantes, cinema, clubes, etc.)? TI 761 2210 2,90 0,73

Satisf_espagos_publicos_lazer? TA 651 1891 2,90 0,85
Voce estéa satisfeito com os espagos
publicos de lazer no seu bairro (ex.: TC 633 1625 2,57 0,77 22,67 0,000 3,00
parques, pragas e areas para
prética de esportes)? TI 761 2061 2,71 0,83

Satisf_acesso_comercio® TA 651 1983 305 0,66
Vocé esta satisfeito com o acesso TC 633 1875 2,96 0,50 2,38 0,093 3,00

a0 comércio no seu bairro? TI 761 2306 3.03 047
Satisf_seguran¢a_publica® TA S 1693 2,60 0,93
Vocé esta satisfeito com a TC 633 1616 2,55 0,77 0,75 0,472 3,00
seguranca publica no seu bairro? TI 761 1986 261 077
Satisf_servigos_publicos? TA 651 1961 3,01 0,94

Voce estéa satisfeito com os servicos TC 633 1759 278 089 10.67 0.000 3.00
publicos do seu bairro? (ex.: ! ! ' ' '

saneamento, salide e educagao) TI 761 2162 2,84 0,85
TA 651 15140 23,26 25,89
. o . . b
Satisfacao_bairro (original) TC 633 14017 2214 1973 991 0000 3,00

indice de satisfacdo construido
TI 761 17063 22,42 20,56

2Valores variando de 1 a 4, onde 1 representa muito insatisfeito, 2 insatisfeito, 3 satisfeito e 4 muito satisfeito.
b\/alores variando de 8 a 32, em uma escala crescente de satisfaco.

¢ Fonte da variagdo entre grupos para todas as variaveis.

*Valor-p maximo igual a 0,05 para significancia.

(fonte: elaborado pela autora)

Os resultados mostram que 0s usuarios de transporte ativo estdo mais satisfeitos com o
acesso ao transporte coletivo (3.26), as opcBes de lazer privado no bairro (3.06), como

restaurantes, cinemas, lojas, assim como com 0 acesso a0 Comeércio, com 0s espacgos publicos
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para lazer (2.90), com os servicos publicos (3.01) e com o bairro em geral, representado pelo
indice composto Satisfagdo_bairro (original) (23.26). As pessoas que caminham ou pedalam
no bairro onde moram acabam conhecendo mais op¢des que o bairro tem a oferecer e
consequentemente frequentando mais os comércios, pracas, etc. Quando uma obra de
alargamento de calgadas ou inclusdo de ciclovias € proposta, muitos comerciantes acreditam
que, se vagas de estacionamento da rua forem retiradas para dar local as infraestruturas do
transporte ativo, as receitas irdo cair. No entanto, estudos de caso mostram que, na maioria das
vezes, acontece o contrario (LEE, 2008; ROWE, 2013; DRENNEN, 2003; NY DOT, 2013).
Em comparacdo com vias similares, as ruas com comércios que receberam qualificacdo para o
transporte ativo e seguranca viaria acabaram por apresentar um aumento na arrecadacdo do
comércio. Essas constatacfes ajudam a explicar a maior satisfacdo do grupo TA com acesso as

opcdes de lazer do bairro.

Os grupos ndo apresentaram diferenca significativa em relacdo a satisfacdo com as
calgcadas, com o espaco destinado a circulacdo de bicicletas e com a seguranca publica. Para
esses trés aspectos os trés grupos apresentam médias entre 2.50 e 2.80, indicando que estdo
entre o limiar de insatisfacdo e satisfacdo, principalmente com a seguranca publica. Esse
resultado era esperado por tratar-se de uma pesquisa realizada em um pais em desenvolvimento
com altas taxas de criminalidade, onde verificou-se a sensa¢do de inseguranga em todas as
regides do pais (IPEA, 2012). A insatisfacdo com as infraestruturas dedicadas ao transporte
ativo mostra que ha espaco para a sua qualificacdo; investimentos que melhorem a percepcéo
das pessoas acerca das calcadas e infraestrutura ciclovidria podem incentivar que as pessoas

acessem destinos proximos de forma ativa.

As pessoas que realizam a maior parte de seus deslocamentos com transporte individual
se dizem mais satisfeitas com o0 modo de transporte, enquanto que 0s usuarios de transporte
coletivo sdo os mais insatisfeitos. Na literatura sdo encontrados estudos que corroboram a
menor satisfacdo dos usuarios de transporte coletivo. No entanto, diferem em relacdo aos outros
dois grupos, por vezes mostrando maior satisfacdo dos usuarios de transporte individual e por
vezes dos usuarios de transporte ativo (FRIMAN et al., 2017; DE VOS et al., 2016; THOMAS,;
WALKER, 2015). Em relacéo a satisfagdo com o acesso ao transporte coletivo o resultado foi
diferente do esperado, pois 0s usuarios de transporte coletivo estdo menos satisfeitos do que 0s
usudrios de transporte ativo. Uma justificativa para tal resultado pode ser a falta de acesso a
outros modos de transporte dentro daquele grupo, principalmente no Brasil, onde o0 acesso ao

automovel particular ainda € assimilado com um melhor status social. Ainda assim, quem
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utiliza o sistema de transporte coletivo diariamente conhece melhor essa realidade e as

dificuldades enfrentadas para acessar os pontos de parada e estacoes.
6.3 ANALISE DAS CORRELAGOES

A matriz de correlagBes pode ser visualizada no APENDICE A - MATRIZ DE
CORRELACOES DAS VARIAVEIS OBSERVADAS. A analise permitiu entender a relagio
entre as variaveis de percepcdo do bairro, comportamento dos motoristas e aspectos

relacionados a seguranca.

Na matriz de correlacbes foram sinalizados todos os valores estatisticamente
significativos e superiores a 0,3. Este valor corresponde a correlagdo minima recomendada para
integrar uma mesma variavel latente na andlise fatorial (HAIR et al., 2009). Vérias variaveis
apresentaram valores superiores a 0.3. Outras mostraram baixa correlacdo indicando a
possibilidade de inclusdio em um modelo formativo ou simplesmente como variaveis
explicativas (DIAMANTOPOULOS; RIEFLER; ROTH, 2008).

O questionario de pesquisa contém varios grupos de perguntas. As perguntas de cada
grupo podem medir um mesmo conceito, esperando, portanto, que as variaveis que representam
estas perguntas estejam correlacionadas entre si, ou possam se complementar e formar um

mesmo conceito. Neste Ultimo caso, se esperaria baixa correlacdo entre as variaveis do grupo.

Dois aspectos relacionados a caminhabilidade do bairro foram identificados a partir da
prépria estrutura do questionario: (i) percepcao sobre seguranca publica — Secdo 4 denominada
“Criminalidade no bairro” e (ii) caracteristicas do ambiente construido — Se¢do 1 (“Acesso a
servicos”), Secdo 2 (“Caracteristicas do bairro”) e Secao 3 (“Seguranca no transito”) da Parte

6 do questionario.

As variadveis relacionadas a percepcdo de seguranca publica apresentaram altas
correlagdes entre si, indicando a mensuragdo de um mesmo conceito, 0 que sugere a adequagao
de um modelo de variavel latente reflexiva para representar a seguranga publica. As varidveis
referentes a caracteristicas do ambiente construido que impactam a caminhabilidade nao
apresentaram correlages altas, sugerindo a utilizacdo de um modelo formativo para representar
este grupo. Representacdo semelhante para variaveis latentes de seguranca e caracteristicas do
ambiente construido foi adotada por Lucchesi (2016), em um estudo na cidade de Rio de

Janeiro.
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6.4 ANALISE FATORIAL EXPLORATORIA

A AFE permitiu explorar quantas varidveis latentes poderiam ser extraidas a partir das
variaveis observadas. Inicialmente, a analise fatorial realizada resultou em 3 fatores extraidos a
partir da matriz de correlacGes e 4 fatores extraidos a partir da matriz de covariancia. O namero
de fatores levou em conta o critério de autovalor igual a 1. No entanto, ambas AFEs néo
alcancaram o patamar de variancia explicada igual ou maior que 60% recomendado na literatura
(HAIR et al., 2009), tendo, a partir das matrizes de correlacdo e covariancia, explicado 50,1%
e 58,3% respectivamente. Para alcancar o referido valor, um fator a mais deveria ser extraido
em ambos os procedimentos. A amostra apresentou coeficiente KMO igual a 0.840 e teste de
esfericidade de Bartlett igual a 0, indicando a adequacao da amostra. Nenhuma das 17 variaveis
apresentou comunalidades, que representam o nivel da variancia explicada, menor que 0.3.
Desta forma, nenhuma variavel foi excluida apds a primeira analise. A estrutura dos fatores
extraidos, independente da matriz utilizada ndo estava clara. As andlises seguintes foram
realizadas aplicando-se a técnica de rotacdo obliqua Oblimin. A matriz de correlagdo entre 0s
fatores resultante mostrou que os fatores possuiam correlacdo, indicando a adequacéo da técnica

obliqua.

Apos seis analises, onde varidveis que apresentavam problemas ou nao contribuiam para
uma estrutura légica dos fatores, foram sequencialmente excluidas, chegou-se a solugéo final
da AFE. Das 17 varidveis iniciais, quatro foram excluidas, sendo elas: Travessias_facilitadas,
Motoristas_resp_sinalizacdes, Transito_intenso_dificulta_TA e

Motoristas_ultrapassam_lim_velocidade.

Através da matriz de covariancia, quatro fatores foram identificados, sem problemas de
validacdo das variaveis observadas. Os fatores identificados foram formados pelas seguintes

variaveis:

Fator I: Canteiro_verde, Subidas_descidas, Coisas_interessantes_ver,

Construcgdes_casas_bonitas e Ruas_iluminadas;

Fator Il: Seguro_TA dia, Seguro_TA noite, Seguro_embar_desembar_TC e

Seguro_parg_espac¢_publicos;

Fator Il1: Facil_acesso_TC, Fumaga_poluicdo e Caminhos_alternativos;
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Fator IV: Crimes.

O modelo de AFE final apresentou teste de esfericidade de Bartlett igual a 0 e a medida
de Kaiser-Meyer-Olkin igual a 0.801. O nimero de fatores extraidos foi fixado em quatro para
atender o patamar minimo de 60% de variancia explicada (HAIR et al., 2009), apesar da analise
do gréfico scree (Figura 20) identificar trés fatores acima do autovalor igual a um. Os quatro
fatores extraidos explicam 61,72% da variancia sendo que, o primeiro fator explica cerca de
22,09%, o segundo 22,91%, o terceiro 10,56% e o quarto fator explica cerca de 6,16%. Através
da analise do gréafico scree, identifica-se que os trés primeiros fatores explicam a maior
propor¢do da variabilidade. O angulo de inclinac¢do da linha muda significantemente apds o
terceiro fator, indicando que os fatores restantes explicam uma proporcdo pequena da

variabilidade.

Grafico Scree

3

Autovalor

MNiamero de fatores

Figura 20: Variancia explicada pelo modelo e indicacdo do nimero de fatores.
(fonte: elaborado pela autora)
Além de atender o critério de variancia explicada, a decisdo de considerar o quarto fator
na solucéo final da AFE deu-se por conta da estrutura mais clara gerada com as variaveis. Os
fatores 11 e IV estdo totalmente atrelados a seguranga publica, enquanto os fatores | e 11l sdo

formados por varidveis referentes a percepcdo de caracteristicas que influenciam a
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caminhabilidade no bairro. A Tabela 4 apresenta as cargas fatoriais de cada varidvel observada
nos respectivos fatores.

Tabela 4: Cargas fatoriais dos fatores identificados

Fatores

Variaveis Observada | I m v
Canteiro_verde 0,876 0,076 -0,128 0,297
Subidas_descidas 0,788 -0,163 0,145 0,463
Coisas_interessantes_ver 0,784 0,033 -0,341 0,242
Construgoes_casas_bonitas 0,599 0,190 -0,518 0,283
Ruas_iluminadas 0,456 0,417 -0,433 0,361
Seguro_parg_espag_public 0,064 0,800 -0,260 -0,060
Seguro_TA_noite 0,050 0,773 -0,038 -0,002
Seguro_embar_desembar_TC -0,025 0,753 -0,285 -0,163
Seguro_TA dia -0,118 0,677 -0,198 -0,249
Facil_acesso_TC 0,060 0,198 -0,813 -0,131
Fumaca_poluicao 0,123 0,145 -0,632 0,026
Caminhos_alternativos 0,152 0,231 -0,621 -0,107
Crimes 0,303 -0,218 0,146 0,964

(fonte: elaborado pela autora)

Como foi possivel observar na andlise de correlagcdes, as perguntas referentes a
seguranca publica (colunas N a Q na tabela do APENDICE A - MATRIZ DE CORRELACOES
DAS VARIAVEIS OBSERVADAS), sio fortemente correlacionadas, e por isso, desde a
primeira analise de AFE realizada, apareceram juntas em um fator. A variavel relacionada a
percepcdo de crimes no bairro ndo estd fortemente correlacionada as outras variaveis de
seguranca. Isto pode acontecer por esta pergunta ser associada diretamente a uma caracteristica
negativa, enquanto as outras quatro perguntas associadas a palavra “seguro”, tendo um sentido
positivo. A varidvel Ruas_iluminadas, que no questionario foi incluida na sec¢do sobre
seguranga, nesta solucéo de AFE aparece relacionada ao fator I. No entanto, através da Tabela
4, observa-se que esta variavel possui cargas fatoriais proximas em todos os fatores. Isto é uma

indicacdo de possivel excluséo da variavel nas proximas etapas da modelagem.

E importante fazer uma ressalva quanto a utilizacio de AFE na identificagio de modelos
reflexivos e formativos para representar as variaveis latentes. A AFE € realizada a partir da
analise das correlagbes ou covariancia entre as variaveis observadas, sendo indicada na
identificacdo de varidveis latentes reflexivas, as quais pressupdem que os indicadores estéo

fortemente correlacionados entre si. Em variaveis latentes formativas, as variaveis indicadoras
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ndo precisam necessariamente apresentar alta correlacdo, pois nesse tipo de modelo, as
varidveis sdo a causa da varidvel latente. Assim, a alteracdo em uma varidvel observada
(indicador) causa uma alteracdo na variavel latente, mas ndo significa que as outras variaveis
sofram alguma alteracdo. Nos construtos reflexivos, a teoria é oposta, a variavel latente é a
causa das varidveis observadas. Uma modificacdo na varidvel latente implica alteragdes em
todas as variaveis observadas. Desta forma, a anélise de comunalidades entre as varidveis

observadas na identificacdo de modelos formativos ndo fornece informacdes relevantes.

O resultado final apresentou dois fatores relacionados a seguranca, de tal forma que a
matriz de correlacGes entre fatores também foi observada para identificar se os fatores Il e IV
possuiam alguma relacdo. O Quadro 5 apresenta a matriz de correlacdo, onde é possivel
observar que 0s construtos possuem uma correlacdo baixa, mas, conforme esperado, o fator IV
apresenta uma relacdo inversa com o fator Il. Esta correlacdo inversa indica que o aumento na
percepcéo de crimes significa uma reducdo na percepcéo de seguranca para caminhar e pedalar
de dia ou de noite, assim como para frequentar espagos publicos e utilizar o transporte coletivo.

Quadro 5: Matriz de correlacdo entre fatores.

Fatores I I i v
I 1,000 ,046 -,202 ,391
I ,046 1,000 -,273 -,251

i -,202 -,273 1,000 ,047
v ,391 -,251 ,047 1,000

(fonte: elaborado pela autora)

As variaveis que compdem os fatores | e 111 na Tabela 4, sdo relacionadas a percepc¢ao
de caracteristicas diversas do bairro que podem influenciar nos habitos semanais de transporte
ativo dos entrevistados. Conforme indicado na andlise de correlacfes, ndo é possivel encontrar
uma estrutura tdo definida a partir das relagcdes entre essas variaveis. Seguindo o trabalho
realizado por Lucchesi (2016), o construto referente as variaveis que influenciam a
caminhabilidade sera modelado como formativo nas préximas etapas, pois entende-se que a
alteracdo na declividade (representada pela variavel Subidas_descidas) por exemplo, impacte a
percepcdo geral de caminhabilidade, mas ndo implique em alteracBes na percepgdo de areas

verdes em calgadas do bairro, outro indicador do construto.
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6.5 ANALISE FATORIAL CONFIRMATORIA

O modelo de mensuracdo foi representado por duas variaveis latentes: (i) Seguranca
Publica e (ii) Caminhabilidade. A primeira representa a seguranca publica no bairro, e a
segunda agrupa as caracteristicas do ambiente construido que influenciam a percepcao de
caminhabilidade do bairro. Seguranca Publica foi modelada de forma reflexiva, enquanto
Caminhabilidade foi modelada de maneira formativa.

A Figura 21 apresenta o diagrama de caminhos para 0 modelo de mensuragédo proposto.
A estrutura adotada foi semelhante a resultante da AFE, no entanto a variavel
Travessias_facilitadas foi adicionada na variavel latente Caminhabilidade. Esta variavel
representa a percepcdo dos entrevistados quanto a existéncia de travessias de pedestres,
semaforos ou passarelas que facilitassem a travessia em ruas movimentadas do bairro. A
variavel foi incluida no modelo de forma a representar melhor as caracteristicas fisicas do
bairro, considerando que a area pesquisada possui uma grande avenida (Radial Leste) que

dificilmente € transposta por pedestres sem a existéncia de infraestruturas para travessia.

canteiro_verde

subidas_descidas

coisas_interessantes ver

1
@ = Crimes

seguro_TA dia

construgcoes casas_bonitas

Seguranca
Publica

Caminha

al ruas_iluminadas
bilidade

facil_acesso TC

1

seguro_embar_desembar_TC
1

seguro_parq_espac_public

fumaca_paluicdo

caminhos_alternativos

travessias _facilitadas

Figura 21: Diagrama de caminhos do modelo de mensuracao.
(fonte: elaborado pela autora)

Como abordado anteriormente, um dos principais problemas referentes aos modelos
formativos € estabelecer a sua identificacdo estatistica. O modelo de mensuracdo proposto
(Figura 21) era sub-identificado, ndo sendo possivel extrair resultados. Para alcancar a
identificacdo do modelo na etapa de AFC, optou-se por adicionar uma variavel observada

reflexiva como efeito da variavel latente formativa. O modelo formulado possui uma variavel
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latente reflexiva (Seguranca Puablica) ja relacionada com a variavel formativa
Caminhabilidade, sendo assim necesséria somente a adi¢cdo da variavel observada reflexiva.
Em linha com os objetivos propostos para este trabalho foi incluida a variavel Satisfacdo_bairro
que representa o indice de satisfacdo dos respondentes com diversos aspectos do bairro de
residéncia, relacdo que interessa conhecer e analisar para os diferentes grupos de usuarios.
Desta forma, esta variavel foi incluida na AFC e viabilizou a identificagdo do modelo. O

diagrama de caminhos resultante é representado pela Figura 22.
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fumaga_poluicdo

caminhos_alternativos

satisfagdo_bairro

Figura 22: Diagrama de caminhos do modelo de mensuracéo inicial.
(fonte: elaborado pela autora)

travessias_facilitadas

O parametro estimado para a variavel Satisfacdo_bairro seré analisado apenas na etapa
seguinte (SEM) onde o modelo é reproduzido para os grupos de comparagdo. O mesmo se aplica
para a relacdo entre seguranca publica e caminhabilidade imposta no modelo. A etapa de AFC

analisa apenas o componente de mensuracdo do modelo (HAIR et al., 2009).

No modelo apresentado na Figura 22, a variavel latente Caminhabilidade incorporou
diversas variaveis que se referem a conveniéncia e atratividade do ambiente para o pedestre.
Estas varidveis representam os seguintes componentes: (i) desenho urbano; (ii) qualidade do
ambiente; (iii) infraestrutura para pedestres. O desenho urbano inclui elementos como
conectividade, declividade e uso de solo. As varidveis Caminhos_alternativos e
Subidas_descidas referem a este componente. As oportunidades de travessias para o pedestre
assim como a existéncia de caminhos alternativos permitem ao pedestre encontrar diferentes
percursos para deslocar-se da origem até o destino, representando a conectividade da area.
Resultados obtidos em varios estudos (OAKES; FORSYTH; SCHMITZ, 2007,
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LARRANAGA,; CYBIS; TORRES, 2014; EWING; CERVERO, 2010) indicam existir uma
clara relacéo entre conectividade de vias e a opcéo por realizar viagens a pé. A varidvel referente
a presenca de subidas ou descidas representa a percepc¢ao dos entrevistados quanto a declividade
do bairro. Esta varidvel é incluida em poucos estudos. No caso da area de estudo, ela é
caracterizada por declividade baixa, em sua maioria entre 0% e 5% (GEOSAMPA, 2017). Uma
pergunta diretamente ligada & percepcéo da existéncia de comércios ndo foi formulada no

questionario.

A qualidade do ambiente inclui elementos relacionados a atratividade e aspectos
estéticos do entorno. As varidveis Canteiro_verde, Construgdes casas_bonitas,
Coisas_interessantes_ver, Fumaca_poluicdo e Ruas_iluminadas medem este componente. A
infraestrutura para pedestres refere-se a elementos tais como acessibilidade, qualidade das
calcadas, cruzamentos, etc. Variaveis como Travessias facilitadas e Facil acesso TC
representam este conceito, isto é, a facilidade de acesso aos pontos de parada de 6nibus e a
existéncia de travessias de pedestres, seméaforos ou passarelas que facilitassem a travessia em

ruas movimentadas do bairro.

O modelo AFC anterior (Figura 22) foi aplicado para toda a amostra e para 0s 3 grupos
de usuarios analisados separadamente: usuarios transporte ativo (TA), usuarios de transporte
coletivo (TC) e wusuarios de transporte motorizado individual (TI). As varidveis
Subidas_descidas, Fumaca_polui¢édo, Ruas_iluminadas, Caminhos_alternativos e Crimes néo
foram estatisticamente significativas (nivel de confianca de 95%) nos trés grupos. Assim, foram
eliminadas do modelo. A supressdo da variavel Subidas_descidas era esperada, uma vez que a
area de estudo ndo apresenta grande variabilidade na declividade. A maioria da area é plana.
Crimes foi significativa para apenas o grupo classificado como TA. Isto poderia indicar que,
para esse perfil de populacdo, essa é uma caracteristica importante na decisdo de realizar
deslocamentos ativos, enquanto que para 0s outros grupos de usuarios, essa caracteristica nao
é tdo decisiva. No entanto, a baixa correlacdo dessa variavel com as demais, inseridas no modelo
reflexivo de Seguranca Publica, provavelmente seja uma importante causa da nao significancia
dos valores estimados no modelo. O diagrama de caminhos do modelo AFC final é apresentado
na Figura 23 e as estimativas dos parametros do modelo obtidos para cada grupo e para a

amostra completa séo apresentados na Tabela 5.
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Figura 23: Diagrama de caminhos do modelo de mensuragdo final.
(fonte: elaborado pela autora)

O modelo final apresentou ajuste satisfatorio. A estimativa dos parametros do modelo
apresentados na Tabela 5 mostra que todas as relagdes foram significativas conforme valores
de CR e valor-p. O valor do indice GFI para o0 modelo AFC em questéo, resultou em 0,960
estando dentro dos valores esperados para um modelo bem ajustado, proximo a 1. O mesmo
ocorre para o valor de RMSEA, igual a 0,044, abaixo de 0,6, indicando qualidade do modelo
estimado. As variaveis Coisas_interessantes_ver e Seguro_parq_espacgos_publicos tiveram
suas escalas fixadas por motivos de identificacdo, essas variaveis foram escolhidas pela
premissa de possuirem relacdo positiva com as suas variaveis latentes. Com a insercdo da
variavel dependente reflexiva, 0 modelo ndo apresentou problemas de identificacdo, estando
super-identificado com 94 graus de liberdade (HAIR et al., 2009).

Tabela 5: Resultados da estimagdo do modelo de mensuragdo multigrupo final

Grupo - Amostra Completa

RelacBes Causais Estimativa E.P. C.R. p*

Caminhabilidade <--- Coisas_interessantes_ver 1 - - -
Caminhabilidade <--- Construcbes_casas_bonitas 1,181 0,236 4,993 falaie
Caminhabilidade <---  Travessias_facilitadas 2,48 0,367 6,749 falaie
Caminhabilidade <--- Facil_acesso TC 1,316 0,211 6,234 falaied
Caminhabilidade <--- Canteiro_verde 1,686 0,271 6,211 falaied

Seguro_parg_espa¢_publicos <--- Seguranca Publica 1 - - -
Seguro_emb_desembar_ TC <--- Seguranca Publica 0,781 0,034 23,263  ***
Seguro_TA_noite <--- Seguranca Publica 1,167 0,058 20,06 Fhx
Seguro_TA_dia <--- Seguranca Publica 0,593 0,043 13,645  ***

(continua)



Grupo - Usudrios Transporte Ativo

RelacBes Causais Estimativa E.P. C.R. p*
Caminhabilidade <--- Coisas_interessantes ver 1 - - -
Caminhabilidade <--- Construcbes_casas_bonitas 1,181 0,236 4,993 falaied
Caminhabilidade <---  Travessias_facilitadas 2,48 0,367 6,749 falaied
Caminhabilidade <--- Facil_acesso TC 1,316 0,211 6,234 falaied
Caminhabilidade <--- Canteiro_verde 1,686 0,271 6,211 falaied
Seguro_parg_espa¢_publicos <--- Seguranca Pdblica 1 - - -
Seguro_emb_desembar_ TC <--- Seguranca Publica 0,781 0,034 23,263  ***
Seguro_TA _noite <--- Seguranca Publica 1,167 0,058 20,06 faleie
Seguro_TA dia <--- Seguranca Publica 0,593 0,043 13,645  ***
Grupo - Usuérios Transporte Individual
RelacBes Causais Estimativa E.P. CR. p*
Caminhabilidade <--- Coisas_interessantes_ver 1 - - -
Caminhabilidade <--- Construcbes_casas_bonitas 1,918 0,762 2,518 0,012
Caminhabilidade <--- Travessias_facilitadas 2816 0,959 2,937 0,003
Caminhabilidade <--- Facil_acesso_TC 1,113 0465 2,391 0,017
Caminhabilidade <--- Canteiro_verde 2,631 0,962 2,736 0,006
Seguro_parg_espa¢_publicos <--- Seguranca Publica 1 - - -
Seguro_emb_desembar TC <--- Seguranca Publica 0,711 0,06 11,919  ***
Seguro_TA_noite <--- Seguranca Publica 1,175 0,116 10,162  ***
Seguro_TA dia <--- Seguranca Publica 0,386 0,087 4,445 Fxk
Grupo - Usuérios Transporte Coletivo
RelacBes Causais Estimativa E.P. C.R. p*
Caminhabilidade <--- Coisas_interessantes_ver 1 - - -
Caminhabilidade <--- ConstrucBes_casas_bonitas 1,047 0,438 2,39 0,017
Caminhabilidade <---  Travessias_facilitadas 1,295 0,516 2,51 0,012
Caminhabilidade <--- Facil_acesso TC 0,708 0,321 2,203 0,028
Caminhabilidade <--- Canteiro_verde 1,789 0,583 3,069 0,002
Seguro_parg_espa¢_publicos <--- Seguranca Publica 1 - - -
Seguro_emb_desembar_ TC <--- Seguranca Publica 0,422 0,072 5,843 Hhx
Seguro_TA_noite <--- Seguranca Publica 1,076 0,123 8,713 Fhx
Seguro_TA dia <--- Seguranca Publica 0,344 0,093 3,699 falaie
NUmero de parametros estimados 126
Graus de liberdade (df) 94
GFI 0,961
RMSEA 0,044

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

(fonte: elaborado pela autora)
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6.6 MODELO DE EQUACOES ESTRUTURAIS

Assim como na etapa de analise fatorial confirmatdria, os dois modelos SEM propostos
foram analisados para os trés grupos de usuarios de transporte em comparacgédo. Desta forma, o
resultado apresentado séo dois modelos (SEM 1 e SEM 2) com trés submodelos cada (TA, TC
e TI). Nesta etapa, além de estabelecer e analisar a relacdo entre as variaveis latentes, 0s
pardmetros das variaveis observadas, relacionadas ao construto Caminhabilidade, também

foram analisados.

O modelo de mensuracdo definido na AFC foi a base dos dois modelos SEM propostos,
0S quais apresentam as mesmas variaveis observadas, correlacdes e relacBes causais no
componente de mensuragdo. A relacdo estabelecida entre os construtos também foi mantida
idéntica para os dois modelos. Esta relacdo ja havia sido incorporada na etapa da AFC. A
diferenca entre ambos os modelos é referente a adicdo das varidveis observadas Frequéncia TA
e Minutos_TA no modelo SEM 2.

6.6.1 Modelo SEM 1

O primeiro modelo SEM testado buscou analisar as relacdes existentes entre diversas
caracteristicas com a satisfacdo dos entrevistados com o bairro (Satisfacdo_bairro). Assim, se
estabeleceu uma relacdo direta entre a varidvel latente Caminhabilidade e Satisfagdo_bairro,
de forma de analisar os efeitos diretos e indiretos das diferentes varidveis envolvidas. A
variavel Satisfacdo bairro foi composta com oito variaveis de satisfacdo incluidas no

questionario (conforme Secéo 5.2).

A Tabela 6 sintetiza os resultados dos parametros estimados e as Figuras 24, 25 e 26
apresentam os diagramas de caminhos obtidos para o grupo de usuarios de transporte ativo,
transporte motorizado individual e transporte coletivo respectivamente. Os valores sdo relativos
ao modelo sem restri¢Oes, o qual permitiu que as estimativas de cada grupo fossem calculadas
de forma separada, porém simultaneamente. As figuras mostram os coeficientes padronizados

dos parametros estimados em cada grupo.
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Tabela 6: Resultados da estimac¢ao do modelo multigrupo SEM 1 - modelo sem restri¢des

SEM 1 - Grupo Transporte Ativo

Pesos Padro-

RelacBes Causais Pesos C.R. p*
nizados
Caminhabilidade <--- Coisas_interessantes_ver 1 0,112 - -
Caminhabilidade <--- Construcdes_casas_bonitas 1,146 0,117 2,845 0,004
Caminhabilidade <---  Travessias_facilitadas 1,945 0,235 3,796  ***
Caminhabilidade <--- Facil_acesso_TC 1,206 0,147 3,611  ***
Caminhabilidade <--- Canteiro_verde 1,432 0,2 3,5 Fxk
Seguro_parg_espa¢_publicos <--- Seguranca Publica 1 0,594 - -
Seguro_emb_desembar TC <--- Seguranca Publica 0,972 0,582 12,432 ***
Seguro_TA_noite <--- Seguranca Pablica 1,09 0,602 9,507  ***
Seguro_TA _dia <--- Seguranca Puablica 0,788 0,46 8,458  ***
Satisfagdo_bairro <--- Caminhabilidade 0,064 0,764 3,888  ***
Caminhabilidade <--- Seguranca Pablica 8,651 0,579 2,825 0,005
Seguranca Publica <--- Caminhabilidade 0,047 0,704 3,925  F**

SEM 1 - Grupo Transporte Individual

Pesos Padro-

RelacBes Causais Pesos C.R. p*
nizados
Caminhabilidade <--- Coisas_interessantes_ver 1 0,103 - -
Caminhabilidade <--- Construcdes_casas_bonitas 1,918 0,176 2,518 0,012
Caminhabilidade <---  Travessias_facilitadas 2,816 0,233 2,937 0,003
Caminhabilidade <--- Facil_acesso_TC 1,113 0,111 2,391 0,017
Caminhabilidade <--- Canteiro_verde 2,631 0,305 2,736 0,006
Seguro_parg_espa¢_publicos <--- Seguranca Publica 1 0,618 - -
Seguro_emb_desembar TC <--- Seguranca Publica 0,711 0,497 11,919  ***
Seguro_TA_noite <--- Seguranca Pablica 1,175 0,649 10,162  ***
Seguro_TA dia <--- Seguranca Pablica 0,386 0,243 4,445  ***
Satisfacdo_bairro <--- Caminhabilidade 0,051 0,797 3,154 0,002
Caminhabilidade <--- Seguranca Publica 10,325 0,557 2,802 0,005
Seguranca Publica <--- Caminhabilidade 0,025 0,471 3,064 0,002

SEM 1 - Grupo Transporte Coletivo

Pesos Padro-

RelacBes Causais Pesos ) C.R. p*
nizados
Caminhabilidade <--- Coisas_interessantes_ver 1 0,139 - -
Caminhabilidade <--- Construcdes_casas_bonitas 1,047 0,135 2,39 0,017

(continua)
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Caminhabilidade <---  Travessias_facilitadas 1,295 0,137 2,51 0,012
Caminhabilidade <--- Facil _acesso TC 0,708 0,083 2,203 0,028
Caminhabilidade <--- Canteiro_verde 1,789 0,28 3,069 0,002
Seguro_parqg_espa¢_publicos <--- Seguranca Puablica 1 0,587 - -
Seguro_emb_desembar TC <--- Seguranca Pablica 0,422 0,309 5843  ***
Seguro_TA_noite <--- Seguranca Puablica 1,076 0,582 8,713  ***
Seguro_TA_dia <--- Seguranca Publica 0,344 0,237 3,699  ***
Satisfacdo_bairro <--- Caminhabilidade 0,068 0,831 3,615  ***
Caminhabilidade <--- Seguranca Publica 9,791 0,643 2,884 0,004
Seguranca Pablica <--- Caminhabilidade 0,03 0,46 3,413  ***
NUmero de pardmetros estimados** 102
Graus de liberdade (df)** 63
GFI** 0.956
RMSEA** 0.055

* Valor-p (bicaudal) maximo igual a 0.05 para significancia estatistica.
**Valores para todo o modelo que inclui os trés grupos.

(fonte: elaborado pela autora)
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Figura 24: Modelo sem restricbes SEM 1 — Grupo transporte ativo (TA).
(fonte: elaborado pela autora)
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Figura 25: Modelo sem restricbes SEM 1 — Grupo transporte individual (T1).
(fonte: elaborado pela autora)
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Figura 26: Modelo sem restrices SEM 1 — Grupo transporte coletivo (TC).
(fonte: elaborado pela autora)
O modelo apresentou indices de ajuste satisfatdrios, indicando uma boa adequagédo aos
dados. O modelo possui 63 graus de liberdade, valor de GFI igual a 0.956 (superior a 0.9 e
préximo a 1) e RMSEA igual a 0.55 (menor que 0.60).

Os resultados obtidos para 0 modelo sem restri¢0es, apresentados anteriormente, foram
comparados com o modelo com restri¢cdes. Neste ultimo, foi imposta a restricdo de igualdade
de parametros em todos os grupos. O teste de diferenca de 2 foi aplicado para determinar se os
modelos eram estatisticamente diferentes, rejeitando a hip6tese de igualdade entre 0s grupos.
A diferencga nos valores de ¥?> do modelo com restricdes para 0 modelo sem restri¢es foi de
54.535 e 0 modelo com restrigdes apresentou 20 graus de liberdade a mais. O valor-p resultou
significativo (0.000), indicando a significAncia estatistica do teste. Com esse resultado é
possivel concluir que existem diferencas entre os grupos, sendo possivel comparar a magnitude
das relacbes (MEYERS et al., 2016).
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As equacdes que representam o modelo SEM 1 e mostram a relacdo entre as variaveis
explicativas, latentes e indicadores observados (efeitos) sdo apresentadas nas Equacgdes (9) a
(15). O termo Ai representa 0s coeficientes paramétricos da relacdo de causalidade entre as
varidveis observadas e latentes, enddgenas e exdgenas. Os termos que iniciam com €
representam os erros residuais (variaveis latentes) e erros de medicao (variaveis observadas).
As equac0es sdo apresentadas de forma genérica para o modelo, no entanto, para representar os
resultados elas devem ser aplicadas a cada grupo considerado no modelo com os respectivos

parametros.
Caminhabilidade
= Atravessias_facilitadas- travessias_f acilitadas
+ Acanteiro verde- canteiro_verde
+ Aconstrugses_casas_bonitas- CONStrugdes_casas_bonitas 9)
+ Afacit_acesso_tc- facil_acesso_TC
+ Acoisas_interessantes ver- €OISAs_interessantes_ver
+ Aseguranca_publica- S€gUranga Piblica + €6
Seguranca Publica = A.gminnabitidade- Caminhabilidade + €5 (10)
Satisfagdo_bairro = Asqatisfacio bairro- Caminhabilidade + €7 (11)
Seguro_espagos_pUblicos = Ageguro_espacos_piblicos-Seguranga Publica + €1 (12)
Seguro_embar_desembarc_TC (13)
= Aseguro_embar_desembarc_tc- Seguranca Publica + €2
Seguro_TA_noite = Aseguro ta noite-S€guranga Publica + €3 (14)
Seguro_TA_dia = Ageguro ta_aia-S€guranga Publica + €4 (15)

6.6.2 Analise do modelo SEM 1

Inicialmente analisou-se 0 componente de mensuracdo do modelo para o0s trés grupos
de usuérios. As variaveis relativas ao conceito de seguranca publica apresentaram resultados
conforme esperado nos trés grupos analisados. As varidveis observadas possuem uma relagdo
positiva com a variavel latente Seguranca Publica. Esta relacdo indica que um aumento na
Seguranca Publica representa um aumento nos indicadores propostos para medir este conceito,
isto €, aumenta a percepcdo de seguranca ao decorrer do dia, seguranga para embarcar e

desembarcar do transporte coletivo e para frequentar os espagos publicos do bairro.
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Para os trés grupos de usuérios, 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 percepc¢do de seguranca publica em geral. Esses resultados séo
condizentes com teorias de espaco urbano que explicam a importancia da vitalidade urbana para
uma maior percepcao de seguranca. Jan Gehl (GEHL, 2013) explica que o potencial para uma
cidade segura é fortalecido quando mais pessoas caminham e frequentam os espacos publicos.
E assim como Jane Jacobs (JACOBS, 2011), alerta para a relacdo entre a vigilancia exercida
pelas pessoas que estdo nas ruas e nos espacos pubicos e a sensagdo de seguranga que incentiva
as pessoas a continuarem realizando deslocamentos a pé e frequentando os espacos abertos da
cidade. Assim, os resultados sugerem que uma melhora na seguranca publica do bairro é
principalmente evidenciada pela melhora na seguranca publica a noite e na seguranca para

frequentar espacos publicos.

A relacdo da seguranca e a utilizacdo dos espagos publicos no bairro € importante. Os
resultados revelam que, independentemente do modo de transporte utilizado, investimentos
para a qualificacdo das pracas e parques podem influenciar fortemente na percepcdo de
seguranca, resultados semelhantes foram encontrados por (COZENS, 2008b). Com o resultado
das duas variaveis anteriormente citadas, € possivel inferir que sdo os aspectos mais sensiveis

de seguranca para os entrevistados.

Para o grupo TC, o impacto do construto Seguranca Publica na percepcdo de seguranca
para acesso ao transporte coletivo (Seguro_embar_desembarc_TC) apresentou um impacto
menor que nos outros dois grupos de usuarios. Um possivel motivo pode ser que sdo individuos
cativos deste modo; pela falta de acesso a outro modo de transporte e/ou pela distancia até o
destino ser elevada e improvavel ser realizada a pe. Assim 0s usuarios de transporte coletivo
podem ndo ser tdo sensiveis a esse aspecto por ndo terem outra opgdo além de utilizar esse
modo de transporte. Da mesma forma, a sensacdo de seguranca durante o dia e durante a noite
podem néo ter uma correlacdo tao direta. Existem areas onde a tipologia e o0 uso do solo atraem
pessoas durante o dia e que durante a noite ficam totalmente desertas, passando a sensacgéo de

inseguranca e desestimulando que as pessoas se desloquem pela noite a pé.

Analisando a variavel latente Caminhabilidade, observa-se que para os trés grupos de
usuarios, a variavel mais influente é Seguranca Publica. Esta variavel apresenta uma relacao
biunivoca com Caminhabilidade, impactando também esta variavel. A forte relacdo positiva

em ambas as dire¢Oes entre as varidveis latentes confirma a hipotese testada no modelo de
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influéncia e causalidade mutua entre ambas. Este resultado era esperado e condiz com estudos
anteriores (LUCCHESI, 2016; GILDERBLOOM et al., 2015; LI et al., 2014; PIVO; FISHER,
2011; FLORINDO et al., 2011). O resultado enfatiza a importancia da seguranca publica para
a caminhabilidade em todos os grupos e reforca os resultados obtidos pelo estudo conduzido
por Larranaga, Ribeiro e Cybis (2009), onde os autores identificaram que a seguranca publica

era o atributo mais importante no estimulo a caminhada.

Por se tratar de um pais que apresenta altas taxas de violéncia e criminalidade, era
esperado que a seguranca publica fosse o indicador mais importante para caminhabilidade.
Dentre 128 paises analisados, o Brasil encontra-se em 121° lugar do ranking de seguranca
pessoal conforme apresentado no indice de Progresso Social (SOCIAL PROGRESS
IMPERATIVE, 2017). No entanto, é relevante ressaltar que, de acordo com os resultados deste
e outros trabalhos, caminhabilidade também impacta na percepcdo de seguranca, reforcando
resultados semelhantes a estudos anteriores (FOSTER et al.,, 2013; LUCCHESI, 2016;
COZENS, 2008b; MUNOZ-RASKIN, 2010). Desta forma, estratégias que melhorem os
indicadores de caminhabilidade, assim como a seguranca publica, tém um potencial de serem

desenvolvidas em a¢des conjuntas, potencializando os resultados esperados.

Os parametros padronizados apresentados para a relacdo entre Seguranca Publica e
Caminhabilidade mostram resultados interessantes. Para 0s usuarios de transporte ativo, o
impacto maior nesta relacdo corresponde ao impacto da Caminhabilidade na Seguranca
Publica. Enquanto que, para os dois outros grupos - TC e T, Seguranca Publica exerce maior
impacto na Caminhabilidade. Este resultado indica que a preocupacao com a seguranca publica
parece ser superestimada por aqueles que ndo realizam caminhadas utilitarias regularmente. O
resultado é coincidente com o reportado por Vargas, Uriarte e Cybis (2016) para a cidade de
Porto Alegre. O motivo pode estar relacionado com a generalizagédo da sensagao de inseguranga
nas ruas em nosso contexto, talvez até maior do que a inseguranca real. Este € um fenémeno
crénico do Brasil. Enquanto os caminhantes ddo maior importancia essencialmente para
elementos concretos da sua experiéncia real de caminhar, percebendo com mais clareza detalhes
da estrutura urbana e da morfologia arquitetdnica, os individuos adeptos aos modos de
transportes motorizados tendem a ser mais abstratos, recorrendo a critérios mais genéricos e
informacdes indiretas a respeito da qualidade ambiental para realizar deslocamentos a pé
(VARGAS; URIARTE; CYBIS, 2016).
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No entanto, para os trés grupos de usuarios, a relagdo entre Caminhabilidade e
Seguranca Publica é positiva. Quanto mais caminhavel for o bairro, maior a percepcao de
seguranca do mesmo. A diferenca entre os grupos mostra que agdes voltadas ao aumento da
sensacdo de seguranca, como melhoria na iluminagcdo, mais patrulhamento e o proprio
investimento em caminhabilidade, podem impactar mais aos grupos nao ativos, que ainda néo
adotaram o transporte ativo como principal forma de deslocamento para pequenas distancias.
Tais medidas podem estimular que estes usuarios adotem o uso de modos ativos, possibilitando

atenuar externalidades principalmente do uso do transporte motorizado individual.

A andlise dos outros indicadores que influenciam na caminhabilidade apresentou
diferengas entre os grupos de usuérios. Para o grupo usuério de TA, a oportunidade de
travessias (Travessias_facilitadas) mostrou ser o segundo elemento mais importante. Enquanto
que para os outros dois grupos- TC e TlI, a varidvel que reflete a presenca de vegetacdo em
canteiros que separam a calcada das vias de trafego (Canteiros_verdes) foi a segunda em

importancia.

A regido de estudo possui uma importante barreira fisica que dificulta a conexao entre
a porcao norte e sul da area. A avenida Radial Leste, assim como a linha de trens da CPTM
limitam a conectividade na érea, dificultando o acesso a destinos e pontos de interesse em lados
diferentes da avenida. Em locais com grandes avenidas e alto fluxo de veiculos, a oportunidade
de travessia, seja por faixas de pedestres, sinalizacdo semaférica especifica ou por passarelas é
especialmente importante. A presenca de vegetacdo nas calcadas pode estar atrelada a
atratividade da area, tornando-a mais convidativa e confortavel para os pedestres. 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 percepcéo da caminhabilidade na

regiao.

As variaveis referentes a facilidade de acesso ao transporte coletivo (Facil_acesso_TC),
a existéncia de coisas interessantes para ver ao deslocar-se de forma ativa pelo bairro
(Coisas_interessantes_ver) e a existéncia de construcfes e casas esteticamente agradaveis
(Construcbes_casas_bonitas) apresentam respectivamente valores médios nas respostas iguais
a 3.14, 2.835 e 3.084 (Tabela 1), os quais indicam a percep¢do media dos usuarios com estas
caracteristicas. Comparando com as médias das outras duas varidveis indicadoras de

Caminhabilidade, observa-se que a caracteristica que mais necessita de melhorias € a presenca
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de vegetacdo nas calgadas (Canteiro_verde) que apresenta valor médio de resposta igual a 2.46,
e foi apontada como a segunda mais importante para a caminhabilidade nos grupos TC e TI.

Com excecdo da aparéncia das construcfes no bairro, que normalmente é atribuida ao
proprietario do imovel, as demais caracteristicas percebidas pelos entrevistados sdo passiveis
de a¢Bes de melhoria promovidas pelo poder publico. Para qualificar o acesso ao transporte
coletivo, acBes como o aumento do nimero de paradas, melhoria nos passeios e identificacdo
de rotas prioritarias podem ser adotadas. A oportunidade de travessias pode ser incrementada,
identificando-se linhas de desejo dos caminhantes e melhorando a conectividade da regido. A
monotonia percebida em trajetos a pé pode estar relacionada a falta de uso misto do solo, para
que o trajeto do pedestre seja interessante o ambiente urbano deve ser atraente e oferecer a
oportunidade de descobertas, como novas lojas, restaurantes, etc. Alteracdes no plano diretor e
incentivos podem ajudar o poder publico a transformar uma area para que aumente a
diversidade do uso do solo. Essas a¢Oes tém o potencial de melhorar a caminhabilidade, e
deveriam estar focadas principalmente em aumentar o numero de pessoas que realizam

deslocamentos por transporte ativo.

Por fim, o modelo SEM 1 avaliou se a percepcdo da caminhabilidade impacta a
satisfacdo dos entrevistados com o bairro. Para os trés grupos a relagcéo entre caminhabilidade
e satisfacdo foi positiva. Esse resultado permite inferir que independentemente do modo de
transporte mais utilizado, as caracteristicas que influenciam na caminhabilidade, incluindo a
seguranca publica, sdo importantes para os trés grupos. A avaliacao da satisfacdo com aspectos
do bairro, apresentada na Se¢do 6.2, mostrou que os usuarios de TA estdo mais satisfeitos com
0 bairro do que os outros grupos. O impacto positivo da percepcdo de Caminhabilidade na
satisfacdo com o bairro (Satisfacdo_bairro) observado no modelo SEM 1 para o grupo TA era
um resultado esperado, visto que os aspectos avaliados eram relacionados com caracteristicas
gue tornam um bairro mais caminhavel. No entanto, os valores dos parametros padronizados
relativamente altos para essa mesma relacdo nos grupos TC e Tl indicam que, a melhoria
percebida da caminhabilidade também impacta positivamente na satisfacdo com o bairro.
Resultado semelhante foi obtido por outros autores (LEE et al., 2017; LESLIE; CERIN, 2008),
onde a percepcao das caracteristicas relativas a caminhabilidade impactou positivamente a
satisfacdo com o bairro para toda a amostra. Nao foram encontrados estudos que estratificaram
a amostra em usuarios de diferentes modos de transporte que permitisse a comparacéao direta

dos resultados obtidos neste trabalho.
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6.6.3 Modelo SEM 2

No modelo SEM 2 as variaveis observadas relativas ao tempo e a frequéncia semanal
de viagens por TA foram adicionadas ao modelo como variaveis observadas endogenas. Ambas
variaveis tiveram seus valores originais transformados através do seu logaritmo natural para

melhor ajuste de escala.

A Tabela 7 apresenta as estimativas e analises estatisticas dos pardmetros individuais.
As Figuras 27, 28 e 29 apresentam os diagramas de caminhos obtidos para o grupo de usuarios
de transporte ativo, transporte motorizado individual e transporte coletivo respectivamente. As
figuras mostram os coeficientes padronizados dos parametros estimados em cada grupo. Os

valores sdo relativos ao modelo sem restrigdes.

Tabela 7: Resultados da estimag¢do do modelo multigrupo SEM 2 - modelo sem restri¢des
SEM 2 - Grupo Transporte Ativo

Pesos Padro-

Relacbes Causais Pesos ) CR. p*
nizados
Caminhabilidade <---  Coisas_interessantes_ver 1 0,107 - -
Caminhabilidade <--- Construgdes_casas_bonitas 1,152 0,112 2,861 0,004
Caminhabilidade <--- Travessias_facilitadas 1,947 0,223 3,808  ***
Caminhabilidade <--- Facil_acesso_TC 1,205 0,139 3,618  ***
Caminhabilidade <--- Canteiro_verde 1,399 0,184 3,484  ***
Seguro_parg_espa¢_publicos <--- Seguranca Publica 1 0,584 - -
Seguro_emb_desembar TC  <--- Seguranca Publica 0,988 0,574 12,221 ***
Seguro_TA_noite <--- Seguranca Publica 1,096 0,593 9,404  ***
Seguro_TA dia <--- Seguranca Publica 0,795 0,455 8,389  ***
Satisfagdo_bairro <--- Caminhabilidade 0,061 0,77 3,776 ***
Caminhabilidade <--- Seguranca Publica 9,803 0,604 2,703 0,007
Seguranca Publica <--- Caminhabilidade 0,044 0,721 3,833 ***
Frequéncia TA <--- Satisfacdo_bairro 0,097 0,095 2,42 0,016
Minutos_TA <--- Satisfagdo_bairro 0,121 0,11 2,763 0,006

SEM 2 - Grupo Transporte Individual

Pesos Padro-

RelacGes Causais Pesos . CR. P*

nizados
Caminhabilidade <---  Coisas_interessantes_ver 1 0,101 - -
Caminhabilidade <--- Construgdes_casas_bonitas 1,953 0,175 2,49 0,013

(continua)



Caminhabilidade <--- Travessias_facilitadas 2,836 0,231 2,908 0,004
Caminhabilidade <--- Facil_acesso TC 1,15 0,112 2,366 0,018
Caminhabilidade <--- Canteiro_verde 2,665 0,303 2,704 0,007
Seguro_parg_espac_publicos <--- Seguranca Publica 1 0,618 - -
Seguro_emb_desembar TC  <--- Seguranca Publica 0,71 0,498 11,945 ***
Seguro_TA_noite <--- Seguranca Pdblica 1,173 0,65 10,197 ***
Seguro_TA _dia <--- Seguranca Pdblica 0,387 0,247 4,477  Fx*
Satisfagdo_bairro <--- Caminhabilidade 0,05 0,798 3,114 0,002
Caminhabilidade <--- Seguranca Publica 10,5 0,558 2,772 0,006
Seguranca Publica <--- Caminhabilidade 0,025 0,475 3,032 0,002
Frequéncia TA <--- Satisfagdo_bairro 0,051 0,047 1,239 0,215
Minutos_TA <--- Satisfacdo_bairro 0,183 0,137 3,668  ***
SEM 2 - Grupo Transporte Coletivo
RelacBes Causais Pesos Pes?s Padro- CR. p*
nizados
Caminhabilidade <---  Coisas_interessantes_ver 1 0,133 - -
Caminhabilidade <--- Construgdes_casas_bonitas 1,091 0,132 2,265 0,024
Caminhabilidade <--- Travessias_facilitadas 1,344 0,135 2,454 0,014
Caminhabilidade <--- Facil_acesso_TC 0,79 0,088 2,221 0,026
Caminhabilidade <--- Canteiro_verde 1,871 0,28 2,96 0,003
Seguro_parg_espa¢_publicos <--- Seguranca Publica 1 0,582 - -
Seguro_emb_desembar TC  <--- Seguranca Publica 0,417 0,304 5,697  ***
Seguro_TA_noite <--- Seguranca Publica 1,075 0,577 8,679  ***
Seguro_TA dia <--- Seguranca Publica 0,328 0,231 3,516  ***
Satisfagdo_bairro <--- Caminhabilidade 0,066 0,837 3,426  ***
Caminhabilidade <--- Seguranca Publica 10,473 0,646 2,759 0,006
Seguranca Publica <--- Caminhabilidade 0,029 0,467 3,268 0,001
Frequéncia TA <--- Satisfacdo_bairro 0,039 0,04 0,922 0,356
Minutos_ TA <--- Satisfacdo_bairro 0,037 0,033 0,774 0,439
Namero de parametros estimados** 117
Graus de liberdade (df)** 117
GFI** 0,955
RMSEA** 0,043

* Valor-p (bicaudal) maximo igual a 0.05 para significancia estatistica.
**\/alores para todo o modelo que inclui os trés grupos.

(fonte: elaborado pela autora)
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Figura 27: Modelo sem restricbes SEM 2 — Grupo transporte ativo (TA).
(fonte: elaborado pela autora)
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Figura 28: Modelo sem restricbes SEM 2 — Grupo transporte individual (T1).
(fonte: elaborado pela autora)
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Figura 29: Modelo sem restricbes SEM 2 — Grupo transporte coletivo (TC).
(fonte: elaborado pela autora)

O modelo SEM 2 apresentou indices de ajuste satisfatorios, semelhantes ao anterior. O
modelo sem restricdes possui 117 graus de liberdade, o coeficiente GFI é de 0.955 (préximo a
1) e 0 RMSEA igual a 0.043 (menor que 0.60). Todas as covariancias estabelecidas, entre 0s
termos de erro ou as variaveis observadas formativas, foram consideradas significativas através

da anélise do valor-p.

O teste de diferenca de qui-quadrado foi realizado para identificar se os resultados de
cada grupo eram estatisticamente diferentes a ponto de ser possivel compara-los. Analisando o
modelo sem restricOes, acima apresentado, versus o modelo com a restricdo imposta de
igualdade entre os grupos, o valor de A x* foi de 62.394 com uma diferenga de 24 graus de
liberdade entre os modelos. O teste apresentou valor-p significativo, indicando que o modelo

se ajusta melhor aos dados considerando que 0s grupos possuem resultados distintos.

As mesmas Equac0es (9) a (15) que representam o modelo SEM 1 se replicam para o
modelo SEM 2. No entanto, as Equacdes (16) e (17) sdo adicionadas e representam o impacto
da satisfagcdo com o bairro na frequéncia e tempo semanal de viagens dos entrevistados
utilizando transporte ativo. O termo Ai representa os coeficientes paramétricos da relagéo de
causalidade entre as variaveis exdgenas e enddgenas. Os termos que iniciam com € representam

os erros de medicdo (variaveis observadas). As equacdes sdo apresentadas de forma genérica
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para 0 modelo e para representar os resultados completos devem ser aplicadas para cada grupo

considerado no modelo, com os respectivos parametros.

Frequéncia_TA = Afrequencia_ta- Satisfacdo_bairro + €8 (16)

Minutos_TA = Aminutos tq-Satisfacao_bairro + €9 a7

6.6.4 Analise do modelo SEM 2

As consideracgdes realizadas para 0 modelo SEM 1 se mantém para o modelo SEM 2,
visto que o componente de mensuragdo de ambos os modelos é 0 mesmo, assim como a relagédo
estrutural entre variaveis latentes. A relacdo entre Caminhabilidade e satisfacdo com o bairro
(Satisfagdo_bairro) também apresentou 0os mesmos resultados para os trés grupos analisados.
A anélise do modelo SEM 2 restringiu-se aos resultados relativos as duas varidveis adicionadas

ao modelo (Frequéncia_TA e Minutos_TA).

A relacdo entre satisfagdo com o bairro e a realizacdo de viagens utilitarias semanais por
transporte ativo apresentou resultados diferentes para os trés grupos de usuérios. Estes
resultados sdo descritos a seguir.

Para usuarios de transporte ativo — TA, a relacdo entre Satisfacdo bairro e
Frequéncia_TA foi significativa assim como entre Satisfacdo_bairro e Minutos_TA (valor-
p<0.05, apresentado na Tabela 7 para o grupo TA). Os parametros calculados indicam que um
aumento na satisfacdo com o bairro representa um aumento na frequéncia e duracdo de viagens
por modos ativos. Os parametros padronizados para estas relacbes foram de 0.10 para a
frequéncia e 0.11 para os minutos de deslocamento por modo ativo. Analisando as rela¢cdes do
modelo proposto, os resultados mostram que as caracteristicas do bairro (Caminhabilidade)
exercem um efeito direto na Satisfacdo e por tanto, impactam na frequéncia e duracdo de
viagens ativas. Este resultado confirma estudos prévios sobre a relacdo entre estrutura urbana e
viagens a pé (BOARNET et al., 2008; CHATMAN, 2009; EWING et al., 2009; FLORINDO et
al., 2011) e reforga a orientagdo de investimentos em caminhabilidade para influenciar na
escolha por um modo de transporte mais sustentavel, diminuindo as externalidades negativas

do transporte individual motorizado.

Para usuarios de transporte individual — T, somente a relacdo entre Satisfacdo_bairro
e Minutos_TA foi significativa, (valor-p<0.05, apresentado na Tabela 7 para o grupo TI1), com
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valor positivo de 0.14, indicando que.um aumento na satisfacdo com o bairro representa um
aumento na duracdo semanal de viagens ativas. A relacdo entre Frequénica_TA e
Satisfacdo_bairro também apresentou resultado positivo (0.04), no entanto a significancia
estatistica ndo foi alcancada. Esse resultado pode indicar que o comportamento dos usuarios
cativos de transporte motorizado individual pode estar baseado em uma rotina que estabelece a
utilizacdo do automovel particular para os deslocamentos habituais (como ir ao trabalho), os
quais ndo sdo alterados pela satisfacdo com o bairro, uma possivel causa da insignificancia em
relacdo a frequéncia de viagens utilitaria. No entanto, os resultados apresentados ressaltam a
importancia de investimentos que impactem a percepc¢ado da Caminhabilidade para esse grupo,
visto que tal percepcdo afeta diretamente a satisfacdo, que por sua vez impacta a duragédo
semanal total dos deslocamentos ativos. Especialmente para o grupo T1 é importante incentivar
deslocamentos, pelos comprovados beneficios de sadde publica (LEE; BUCHNER, 2008) e
para incentivar uma possivel mudanca na escolha do modo de transporte para viagens com

menores distancias.

Para usuarios de transporte coletivo — TC, embora positivas, nenhuma das relacoes entre
Satisfacdo_bairro com Frequéncia_TA e Minutos TA foram significativas (valores-p>0.5
iguais a 0.92 e 0.77 respectivamente), indicando que a satisfacdo com o bairro ndo impacta os
padrbes de deslocamento semanais com transporte ativo para esse grupo. Uma possivel causa
para a insignificancia das relacbes é que, os usuarios de TC tenham tido, em sua maioria, 0
tempo semanal com deslocamentos ativos provenientes dos deslocamentos a pé para acessar 0s
pontos de parada ou estacBes de trem da area pesquisada, ou destes pontos acessar 0 destino
final (primeira e terceira etapa de uma viagem, apresentadas na Figura 16). Desta forma, tais
deslocamentos podem estar relacionados apenas com a necessidade de acessar a etapa principal
da viagem, ndo sendo impactados pela satisfacdo com o bairro. Outra possivel causa da
insignificancia dos pardmetros provém da comparagéo dos niveis de satisfacdo dos grupos. Tal
comparag¢do mostrou que os usuarios de TC apresentam 0s menores niveis de satisfacdo com
todos os aspectos pesquisados do bairro. Esta é uma caracteristica que pode estar atrelada com
a condicdo social deste perfil de usuarios, que frente as dificuldades enfrentadas diariamente,
como falta de conforto, falta de confiabilidade no sistema de transporte, longos tempos de
deslocamento e mas condicOes de acesso aos pontos de parada acabam por ter uma percepgéo
prejudicada do ambiente urbano relativo as caracteristicas que influenciam na caminhabilidade,
de tal forma que a satisfagdo com o bairro, mesmo que também relativa & aspectos de

caminhabilidade, ndo seja relevante para a escolha de deslocamentos a pé.
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7 CONSIDERACOES FINAIS E SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Este trabalho realizou um estudo de caso com residentes de bairros da zona leste de S&o
Paulo. A partir de entrevistas, foram coletadas informacdes sobre habitos semanais de
deslocamento dos individuos, atividade fisica de deslocamento e percep¢des sobre o bairro de
residéncia. Conforme os seus padrfes semanais de viagem, os entrevistados foram classificados
como usuarios de transporte ativo, coletivo ou motorizado individual, com o objetivo de
analisar diferencas entre os trés grupos. Esta classificacdo permitiu comparar 0s grupos de
usuarios em relacdo a percepcdo da seguranca publica, caminhabilidade e o seu efeito na
satisfagdo com o bairro. A utilizacdo dos modos ativos para os trés grupos também foi analisada

em relacdo a satisfacdo com o bairro.

Através da proposicdo de modelos de equacgdes estruturais, o estudo desenvolvido
mostrou a existéncia de diferencas na percepcdo do ambiente construido entre usuarios de
transporte ativo, transporte coletivo e transporte individual. As diferengas principais foram
encontradas entre 0s usuérios de transporte ativo e 0s usuarios de transporte motorizado
(coletivo e individual), tanto em relacdo a percepcdo do ambiente quanto a sua influéncia no
comportamento individual de viagem. A semelhanca entre 0s usuarios de transporte coletivo e
individual, principalmente na relacdo entre caminhabilidade e seguranca publica e no impacto
da satisfacdo com o bairro na utilizacdo de modos ativos, indica que o modo habitual de
deslocamento motorizado parece ser mais importante para o comportamento individual de
viagem do que outros aspectos que podem ser distintos para esses dois grupos de usuario, como

o0 status socioeconémico.

Usuarios de transporte ativo atribuiram maior importancia a elementos concretos da sua
experiéncia real de caminhar, como estrutura urbana e morfologia arquitetbnica do que
individuos que habitualmente utilizam modos de transportes motorizados. Este resultado indica
que a preocupacdo com a seguranca publica parece ser superestimada por aqueles que nédo
realizam deslocamentos ativos regularmente. Elementos da forma urbana tambem foram
percebidos de forma diferente. Os usuarios ativos mostraram importancia maior a elementos
que podem reduzir a exposi¢do ao risco de acidentes de trdfego, como a oportunidade de

travessias.

Os resultados indicam que medidas para estimular a caminhada podem ter impacto

diferentes nos grupos de usuarios. O impacto € maior para individuos que ja utilizam modos
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ativos de deslocamento. Embora também estimule a realizacéo destas viagens para usuarios de

transporte coletivo e individual, o impacto é sensivelmente menor.

Investimentos na seguranca publica e qualidade do ambiente mostrarem ter um efeito
positivo em todos os usuarios, tanto o que se refere a satisfagdo como o bairro quanto a
utilizacdo de modos ativos de deslocamento. Medidas que visem incrementar a seguranca do
entorno tem maior poder para estimular a caminhada do que melhoras nas caracteristicas da

forma urbana. Medidas conjuntas apresentaram maior poder de estimulo aos usuarios.

A relacdo entre percepcdo do ambiente construido e a satisfacdo com o bairro foi
positiva nos trés grupos de usuérios. O impacto na satisfacdo foi maior para 0s usuarios de
transporte coletivo e individual, isto €, para aqueles que ndo realizam viagens a pé e/ou de
bicicleta habitualmente. Este resultado indica que bairros com melhor caminhabilidade séo
preferiveis para todos os individuos, mesmo para aqueles que interagem menos diretamente
com o ambiente urbano. A estatistica descritiva mostrou que estes usuarios estdo menos
satisfeitos com as caracteristicas e a caminhabilidade do bairro do que os usuarios ativos. Talvez

0 maior impacto esteja relacionado a baixa satisfacdo com o ambiente construido.

A metodologia proposta pode ser facilmente aplicada em outras regifes, expandindo
pesquisas desta natureza em outros contextos. Para trabalhos futuros, sugere-se um
aprofundamento da abordagem multigrupo para identificar, com maior preciséo, as diferencas
apresentadas entre os grupos comparados. A inclusdo de variaveis socioeconémicas também é
recomendada para uma melhor caracterizacdo dos grupos de usuarios de transporte. Analises
adicionais podem ser realizadas considerando diferentes grupos de individuos, como pessoas
fisicamente ativas e inativas por deslocamento, para avaliar as relagdes propostas neste trabalho.
Por fim, sugere-se também que a andlise realizada seja ampliada, expandindo a sua aplicacéo
para o nivel de cidades, visando eliminar possiveis semelhancas encontradas em estudos mais

localizados.
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ANEXO 1 - QUESTIONARIO APLICADO NA PESQUISA

NOME DO ENTREVISTADO:

ENDERECO: TEL.:
BAIRRO: CEP:
HORARIO DE INICIO DA ENTREVISTA (hh:mm): HORARIO DE FIM DA ENTREVISTA (hh:mm):
ENTREVISTADOR(A): DATA:
VERIFICADOR(A): DATA:
SUPERVISAOQ VERIFICACAO
CORRIGIR VERIFICAR CORRIGIR VERIFICAR

Bom dia/tarde/noite, meu nome é (DIGA O SEU NOME), estou realizando uma pesquisa sobre a influéncia do novo
corredor de dnibus no seu bairro. Gostaria de contar com a colaboracdo do(a) Sr.(a) respondendo a algumas perguntas
que levardo poucos minutos.

FILTROS

1. Ha quanto tempo vocé vive neste bairro? (MENCIONAR BAIRRO):
Menos de 1 ano - ENCERRE E AGRADECA
1 ou mais anos. Quantos? ANOS MESES

2. Qual a sua idade? ANOS
- 17 anos ou menos - ENCERRE E AGRADECA
- 71 anos ou mais - ENCERRE E AGRADECA

DADOS DO ENTREVISTADO

3. Sexo (observe e anote)

1- Masculino 2 - Feminino
4, Qual a sua altura? , METROS (Aproximacdo com duas casas decimais)
5. Qual o seu peso atual? ___, KG (Aproximagdo com uma casa decimal)

6. Qual o seu estado civil?
1 - Solteiro(a) 2 - Casado(a) 3 —Separado 4 — Viavo(a)

7. Qual o seu grau de escolaridade?

1 - N3o alfabetizado 4 - Médio (22 grau) incompleto 7 - Superior completo
2 - Fundamental (19 grau) incompleto 5 - Médio (22 grau) completo 8 - Pos-graduagdo incompleto
3 - Fundamental (12 grau) completo 6 - Superior incompleto 9 - Pés-graduagdo completo

8. A quais atividades vocé dedicou a maior parte do seu tempo nos tltimos 30 dias? LEIA AS OPCOES. (ESTIMULADA —
RM)

1[ ]Trabalho 3[ ]Atividades do lar 5[ ] Pensionista

2[ ]Estudo 4[ 1Procura de emprego [ ]Outro

MEIOS DE TRANSPORTE

9. Vocé tem bicicleta em condi¢des de uso na sua casa, sua ou de outra pessoa da familia?
o[ ] Nao 10 ]1Sim

10. Vocé tem alguma motocicleta disponivel para uso, sua ou de outra pessoa da familia?
°[ 1Nio L[ ]1Sim

11. Vocé tem algum automavel disponivel para uso, seu ou de outra pessoa da familia?
°[ ] Nzo L[ ]Sim

12. Vocé possui bilhete dnico do transporte coletivo?
°[ 1N&o L[ 1Sim
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Agora vamos falar sobre seus deslocamentos para IR até o trabalho, escola, faculdade etc.? (NAO CONSIDERE AQUI
ATIVIDADES RELACIONADAS AO TEMPO DE LAZER).

13. Em uma semana habitual, quantos dias vocé faz CAMINHADA como meio de deslocamento para IR até o trabalho,
escola, faculdade etc.?
°[ ] NZo faz (pule para questédo 14) I 11 12 3 13 i 14 5[ 15 5 16 117

13.1. Qual o tempo gasto CAMINHANDO? min/dia

14. Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza BICICLETA como meio de deslocamento para IR até o trabalho,
escola, faculdade etc.?

9[ ] NZo utiliza {pule para questéo 15) 111 12 113 14 ST 15 [ 16 T 17

14.1. Qual destes locais vocé utiliza para pedalar, quando vai de um lugar para outro, como meio de deslocamento para IR até o

trabalho, escola, faculdade etc.?

[ ]Rua 2[ ] Calgada 3[ ] Canaleta do expreso (BRT) 4 ] Ciclovia 5[ ] Ciclofaixa [ ] Ciclorota

14.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de subir na bicicleta? min/dia
14.2. Qual o tempo gasto PEDALANDO? min/dia
14.3. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS descer da bicicleta, até o destino final? min/dia

15. Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza AUTOMOVEL como meio de deslocamento para IR até

[=]

trabalho, escola, faculdade etc.?
o[ ] NZo utiliza {pule para questéio 16) 111 212 13 14 I 15 5 16 17

15.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de entrar no veiculo? min/dia
15.3 Qual o tempo gasto DENTRO do veiculo? min/dia
15.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS sair do veiculo, até o destino final? min/dia

16. Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza MOTOCICLETA como meio de deslocamento para IR até o

trabalho, escola, faculdade etc.?
o[ ] NZo utiliza {pule para questéo 17) 111 212 313 14 515 5 16 17

16.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de subir na motocicleta? min/dia
16.3 Qual o tempo gasto SOBRE a motocicleta? min/dia
16.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS descer da motocicleta, até o destino final? min/dia

17. Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza TAXI como meio de deslocamento para IR até o trabalho,
escola, faculdade etc.?
9 ] NZo utiliza {pule para questéo 18) 111 ]2 13 14 ST 15 16 T 17

17.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de entrar no veiculo? min/dia
17.2 Qual o tempo de ESPERA pelo veiculo? min/dia
17.3 Qual o tempo gasto DENTRO do veiculo? min/dia
17.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS sair do veiculo, até o destino final? min/dia

18. Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza ONIBUS como meio de deslocamento para IR até o trabalho,
escola, faculdade etc.?
°[ ] NZo utiliza {pule para questéo 19) 111 212 i 13 14 5115 5 16 17

18.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de entrar no veiculo? min/dia
18.2 Qual o tempo de ESPERA pelo veiculo? min/dia
18.3 Qual o tempo gasto DENTRO do veiculo? min/dia
18.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS sair do veiculo, até o destino final? min/dia

19. Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza FRETADO como meio de deslocamento para IR até o trabalho,
escola, faculdade etc.?
o[ ] NZo utiliza {pule para questéio 20) 1 ]1 ]2 313 14 5[ 15 [ 16 T 17

19.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de entrar no veiculo? min/dia
19.2 Qual o tempo de ESPERA pelo veiculo? min/dia
19.3 Qual o tempo gasto DENTRO do veiculo? min/dia
19.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS sair do veiculo, até o destino final? min/dia

20. Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza METRO como meio de deslocamento para IR até o trabalho,
escola, faculdade etc.?
9 ] N3o utiliza {pule para questéo 21) 111 I 12 13 14 5[ 15 16 T 17

20.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de entrar no veiculo? min/dia
20.2 Qual o tempo de ESPERA pelo veiculo? min/dia
20.3 Qual o tempo gasto DENTRO do veiculo? min/dia
20.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS sair do veiculo, até o destino final? min/dia
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21. Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza a CPTM como meio de deslocamento para IR até o trabalho,
escola, faculdade etc.?
°[ ] NZo utiliza {pule para questéo 22) 111 212 i 13 14 515 5 16 17

21.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de entrar no veiculo? min/dia
21.2 Qual o tempo de ESPERA pelo veiculo? min/dia
21.3 Qual o tempo gasto DENTRO do veiculo? min/dia
21.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS sair do veiculo, até o destino final? min/dia

Agora vamos falar sobre seus deslocamentos para VOLTAR do trabalho, escola, faculdade etc.? (NAO CONSIDERE
AQUI ATIVIDADES RELACIONADAS AO TEMPO DE LAZER).

22, Em uma semana habitual, quantos dias vocé faz CAMINHADA como meio de deslocamento para VOLTAR do
trabalho, escola, faculdade etc.?
o[ ] NZo faz (pule para questdo 23) I 11 A 12 313 i 14 5[ 15 5 16 T 17

22.1. Qual o tempo gasto CAMINHANDO? min/dia

23, Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza BICICLETA como meio de deslocamento para VOLTAR do
trabalho, escola, faculdade etc.?

9 ]N&o utiliza {(pule para questdo 24) I 11 12 i 13 14 5 15 [ 16 T 17

23.1. Qual destes locais vocé utiliza para pedalar, quando vai de um lugar para outro, como meio de deslocamento para VOLTAR
do trabalho, escola, faculdade etc.?

[ ]Rua ?[ ] cCalgada 3[ ] Canaleta do expreso (BRT) [ 1Ciclovia 5[ ] Ciclofaixa ®[ ] Ciclorota

23.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de subir na bicicleta? min/dia
23.2. Qual o tempo gasto PEDALANDO? min/dia
23.3. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS descer da bicicleta, até o destino final? min/dia

24, Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza AUTOMOVEL como meio de deslocamento para VOLTAR do
trabalho, escola, faculdade etc.?
9 ] Nédo utiliza (pule para questdo 25) 111 12 313 d 14 5[ 15 s 16 T 17

24.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de entrar no veiculo? min/dia
24.3 Qual o tempo gasto DENTRO do veiculo? min/dia
24.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS sair do veiculo, até o destino final? min/dia

25, Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza MOTOCICLETA como meio de deslocamento para VOLTAR do
trabalho, escola, faculdade etc.?
9 ] NZo utiliza (pule para questéo 26) 111 I 12 i 13 d 14 5[ 15 16 T 17

25.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de subir na motocicleta? min/dia
25.3 Qual o tempo gasto SOBRE a motocicleta? min/dia
25.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS descer da motocicleta, até o destino final? min/dia

26. Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza TAXI como meio de deslocamento para VOLTAR do trabalho,
escola, faculdade etc.?
o[ ] NZo utiliza {pule para questéo 27) 111 212 313 14 515 5 16 17

26.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de entrar no veiculo? min/dia
26.2 Qual o tempo de ESPERA pelo veiculo? min/dia
26.3 Qual o tempo gasto DENTRO do veiculo? min/dia
26.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS sair do veiculo, até o destino final? min/dia

27. Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza ONIBUS como meio de deslocamento para VOLTAR do
trabalho, escola, faculdade etc.?
9 ] NZo utiliza {pule para questéo 28) 111 ]2 13 14 ST 15 16 T 17

27.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de entrar no veiculo? min/dia
27.2 Qual o tempo de ESPERA pelo veiculo? min/dia
27.3 Qual o tempo gasto DENTRO do veiculo? min/dia
27.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS sair do veiculo, até o destino final? min/dia

28. Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza FRETADO como meio de deslocamento para VOLTAR do
trabalho, escola, faculdade etc.?
9 ] N#o utiliza {pule para questdo 29) 111 ]2 313 d 14 5[ 15 s 16 T 17

28.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de entrar no veiculo? min/dia
28.2 Qual o tempo de ESPERA pelo veiculo? min/dia
28.3 Qual o tempo gasto DENTRO do veiculo? min/dia
28.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS sair do veiculo, até o destino final? min/dia
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29. Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza METRO como meio de deslocamento para VOLTAR do
trabalho, escola, faculdade etc.?
o[ ] NZo utiliza {pule para questéo 30) 111 212 313 14 515 5 16 17

29.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de entrar no veiculo? min/dia
29.2 Qual o tempo de ESPERA pelo veiculo? min/dia
29.3 Qual o tempo gasto DENTRO do veiculo? min/dia
29.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS sair do veiculo, até o destino final? min/dia

30. Em uma semana habitual, quantos dias vocé utiliza CPTM como meio de deslocamento para VOLTAR do trabalho,

escola, faculdade etc.?
9 ] N&o utiliza (pule para questdo 31) 111 12 313 d 14 5[ 15 s 16 T 17

30.1. Por quanto tempo realiza caminhada, ANTES de entrar no veiculo? min/dia
30.2 Qual o tempo de ESPERA pelo veiculo? min/dia
30.3 Qual o tempo gasto DENTRO do veiculo? min/dia
30.4. Por quanto tempo realiza caminhada, APOS sair do veiculo, até o destino final? min/dia

31. Quais os motivos que fazem vocé utilizar o principal meio de transporte que vocé utiliza?

Considere como principal meio de transporte aquele que vocé utiliza mais vezes durante NSo Sim

o semana

31.1. Mais répido 'O 1)

31.2. Mais barato L) 1z

31.3. Ajuda a proteger o meio ambiente 'O 10

31.4. Pratica de exercicio 9] 1]

31.5. Melhora a saude o] 1)

31.6. O acesso & facil 0 10

31.7. Mais confortavel o] 1)

31.8. Mais seguro ) 1]

31.9. Outro ] 10)

ATIVIDADE FiSICA DE DESLOCAMENTO

As perguntas a seguir se referem aos seus deslocamentos de BICICLETA, para locais como trabalho, escola, bancos,
supermercados, etc. (FAVOR NAO CONSIDERAR ATIVIDADE FiSICA NO TEMPO DE LAZER).

32. Vocé sabe andar de bicicleta?
1-Sim - PROSSIGA 2 - N3o - PASSE PARA A PERGUNTA 35

33. Na ultima semana, vocé utilizou a BICICLETA para ir e/ou voltar de algum lugar (trabalho, escolar, shopping,
supermercado, igreja, etc) por pelo menos 10 minutos seguidos? (NAO CONSIDERE AQUI, O USQ DE BICICLETA NO
TEMPO DE LAZER).

1-Sim - PROSSIGA

2 - Nao - PASSE PARA A PERGUNTA 35

3- N3o sabe/N3o lembra - PASSE PARA A PERGUNTA 35

34. Na dltima semana, em que dias e por quanto tempo vocé utilizou a BICICLETA para ir e/ou voltar de algum
lugar (trabalho, escolar, shopping, supermercado, igreja) por pelo menos 10 minutos seguidos?
(NAO CONSIDERE AQUI, O USO DE BICICLETA NO TEMPO DE LAZER).
~ . Tempo Tempo
Nao Sim (hor:s) (minurpos)
Segunda-feira 'O 1O
Terga-feira "0 1S
Quarta-feira 0 10
Quinta-feira 0 10
Sexta-feira o) 10
Sabado 0 O
Domingo 'O 'C

As perguntas a seguir se referem aos seus deslocamentos de CAMINHADA, para locais como trabalho, escola,
bancos, supermercados, etc. (FAVOR NAO CONSIDERAR ATIVIDADE FiSICA NO TEMPO DE LAZER).

35. Na dltima semana, vocé CAMINHOU para ir e/ou voltar de algum lugar (trabalho, escolar, shopping, supermercado,
igreja, etc) por pelo menos 10 minutos seguidos? (NAQ CONSIDERE AQUI, CAMINHADA NO TEMPO DE LAZER).
(MOSTRAR CALENDARIO).

1-Sim - PROSSIGA

2-N3o - PASSE PARA A PERGUNTA 37

3 - Ndo sabe/N3o lembra - PASSE PARA A PERGUNTA 37
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36. Na dltima semana, em que dias e por quanto tempo vocé CAMINHOU para ir e/ou voltar de algum lugar
(trabalho, escolar, shopping, supermercado, igreja) por pelo menos 10 minutos seguidos?
(NAO CONSIDERE AQUI, O USO DE BICICLETA NO TEMPO DE LAZER).
Tempo Tempo
Néo Sim (horas) {minutos)
Segunda-feira L) 1O
Terca-feira L) -
Quarta-feira 'O 10
Quinta-feira 'O 10
Sexta-feira ‘0 g
Sdbado ‘0 'O
Dominga ) 1o

ATIVIDADE FiSICA NO TEMPO DE LAZER

Esta secdo se refere as atividades fisicas que vocé fez na ULTIMA SEMANA unicamente por recreagio, esporte,
exercicio ou lazer. Novamente pense somente nas atividades fisicas que faz por pelo menos 10 minutos seguidos.

37. Na Gltima semana, voc& CAMINHOU no seu tempo livre por recreagdo, esporte, exercicio ou lazer, por pelo menos
10 minutos seguidos?

1- Sim -» PROSSIGA

2 - Nao - PASSE PARA A PERGUNTA 39

3 - N3o sabe/N3o lembra - PASSE PARA A PERGUNTA 39

38. Na dltima semana, em que dias e por quanto tempo vocéd CAMINHOU no seu tempo livre por recreacio,
esporte, exercicio ou lazer, por pelo menos 10 minutos seguidos?
- . Tempo Tempo
Nao Sim (hor(l:s) (mr‘nurpos)

Segunda-feira 'O 1O

Terga-feira 0 10

Quarta-feira °O 10

Quinta-feira °0 0

Sexta-feira ‘O 'O

Sabado ) 10

Domingo 'O g

39. Na dltima semana, vocé utilizou a BICICLETA no seu tempo livre por recreacdo, esporte, exercicio ou lazer, por pelo
menos 10 minutos seguidos?

1-Sim - PROSSIGA

2 - N3o - PASSE PARA A PERGUNTA 41

3 - Ndo sabe/Nio lembra - PASSE PARA A PERGUNTA 41

40. Na ultima semana, em que dias e por quanto tempo vocé utilizou a BICICLETA no seu tempo livre por
recreagdo, esporte, exercicio ou lazer, por pelo menos 10 minutos seguidos?
Tempo Tempo
Nao Sim (horas) (minutos)

Segunda-feira 'O 1O

Terga-feira °0 1=

Quarta-feira 'O g

Quinta-feira 0 10

Sexta-feira 'O 'O

Sabado ‘O '

Domingo 'O 'C

PERCEPCOES DO AMBIENTE NO SEU BAIRRO

Segdo 1. Acesso a servigos

Lembrete: Considere como bairro os locais em que a distdncia represente até 10-15 minutos de sua residéncia.
41. £ facil caminhar da sua casa até um ponto ou estacio de transporte publico (énibus, trem, metrd ou CPTM),
mais proximo’?

[ ] discordo totalmente  ?[ | discordo em parte [ ] concordoem parte # ] concordo totalmente

Segidio 2. Caracteristicas do bairro
Lembrete: Considere como BAIRRO os locais em que a distancia represente de 10-15 minutos da sua residéncia.

42, Existem caminhos alternativos que vocé possa usar para ir de um lugar para outro no bairro?

[ ] discordo totalmente  ?[ ] discordo em parte 3[ ] concordo em parte 4 ] concordo totalmente

43, As ruas do seu bairro tém subidas e descidas que dificultam caminhar ou andar de bicicleta?

1 ] discordo totalmente  2[ ] discordo em parte 3[ ] concordo em parte 4[] concordo totalmente

44, Ao caminhar ou andar de bicicleta por seu bairro vocé percebe fumaga/polui¢do no ar?

[ ] discordo totalmente  2[ ] discordo em parte 3[ ] concordo em parte 4] ] concordo totalmente
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45, Quando vocé caminha ou anda de bicicleta no seu bairro encontra muitas coisas interessantes para ver?

[ ] discordo totalmente  ?[ ] discordo em parte 3[ ] concordo em parte 4 ] concordo totalmente

46. Existem muitas construgBes/casas bonitas no seu bairro?

[ ] discordo totalmente  ?[ | discordo em parte 3[ ] concordoem parte *[ ] concordo totalmente

Sec¢do 3. Seguranga no transito

Lembrete: Considere como BAIRRO os locais em que a distdncia represente de 10-15 minutos da sua residéncia.
47.Na rua onde vocé mora o trénsito é t3o intenso que é dificil ou desagradével caminhar ou andar de bicicleta?

[ ] discordo totalmente  ?[ ] discordo em parte 3[ ] concordo em parte 4 ] concordo totalmente

48, Nas ruas do seu bairro a maioria dos motoristas ultrapassa o limite de velocidade?

[ ] discordo totalmente  ?[ | discordo em parte [ ] concordoem parte 4 ] concordo totalmente

49, Nas ruas do seu bairro a maioria dos motoristas respeitam as sinaliza¢8es?

[ ] discordo totalmente  ?[ ] discordo em parte 3[ ] concordoem parte 4 ] concordo totalmente

50. Existem faixas, sinais ou passarelas que facilitam a travessia das ruas movimentadas do seu bairro?

[ ] discordo totalmente  ?[ ] discordo em parte 3[ ] concordo em parte 4 ] concordo totalmente

51. As calgadas sdo separadas das ruas por um canteiro, faixa de grama, terra, arbusto ou érvore?

1 ] discordo totalmente  2[ ] discordo em parte 3[ ] concordo em parte 4[] concordo totalmente

Segdo 4. Criminalidade no bairro

Lembrete: Considere como BAIRRO os locais em que a distdncia represente de 10-15 minutos da sua residéncia.
52. As ruas do seu bairro sdo bem iluminadas a noite?

[ ] discordo totalmente  ?[ ] discordo em parte 3[ ] concordo em parte 4] ] concordo totalmente

53, Existem muitos crimes no seu bairro?

[ ] discordo totalmente  ?[ | discordo em parte [ ] concordoem parte 4 ] concordo totalmente

54, £ seguro caminhar ou andar de bicicleta durante o dia no seu bairro?

[ ] discordo totalmente  ?[ ] discordo em parte 3[ ] concordo emparte 4 ] concordo totalmente

55. £ seguro caminhar ou andar de bicicleta durante a noite no seu bairro?

1[ ] discordo totalmente  2[ | discordo em parte 3[ ] concordoem parte [ ] concordo totalmente

56. £ seguro embarcar ou desembarcar do transporte publico no seu bairro?

1 ] discordo totalmente  2[ ] discordo em parte 3[ ] concordo em parte 4[] concordo totalmente

57. E seguro frequentar os parques, pracas ou locais de recreagdo publicos em seu bairro?

[ ] discordo totalmente  ?[ ] discordo em parte 3[ ] concordo em parte 4] ] concordo totalmente

Segdo 5. Satisfagdo com o bairro

Lembrete: Considere como BAIRRO os locais em que a distincia represente de 10-15 minutos da sua residéncia.

58. Vocé estd satisfeito(a) com o acesso ao transporte publico no seu bairro?

1 ] muito insatisfeito 2[ ] insatisfeito 3[ ] satisfeito 4[] muito satisfeito

59. Vocé esta satisfeito com o principal meio de transporte que utiliza? (Aquele que vocé utiliza mais vezes
durante a semana).

1] muito insatisfeito 2[ ] insatisfeito 3[ ] satisfeito 4[] muito satisfeito

60. Vocé estd satisfeito(a) com a qualidade das calgadas em seu bairro?

[ ] muito insatisfeito 2[ ] insatisfeito 3[ ] satisfeito 4[] muito satisfeito

61. Vocé esta satisfeito(a) com os espago destinado a circulagéo de bicicletas em seu bairro?

[ ] muito insatisfeito 2[ ] insatisfeito 3[ ] satisfeito 4[] muito satisfeito

62. Vocé esta satisfeito com o acesso a opgdes de lazer no seu bairro (ex.: restaurantes, cinema, clubes, etc.)?

1] muito insatisfeito 2[ ] insatisfeito 3[ ] satisfeito 4[] muito satisfeito

63. Vocé estd satisfeito com os espagos publicos de lazer no seu bairro (ex.: parques, pracas e dreas para prética
de esportes)?

1[ ] muito insatisfeito 2[ ] insatisfeito 3[ ] satisfeito 4[] muito satisfeito

64. Vocé estd satisfeito com o acesso ao comércio no seu bairro?

1 ] muito insatisfeito 2[ ] insatisfeito 3[ ] satisfeito 4[] muito satisfeito

65. Vocé estd satisfeito com a seguranca publica no seu bairro?

[ ] muito insatisfeito 2[ ] insatisfeito 3[ ] satisfeito 4[] muito satisfeito

66. Vocé estd satisfeito com os servigos publicos do seu bairro? (ex.: saneamento, saide e educacio)

1] muito insatisfeito 2[ ] insatisfeito 3[ ] satisfeito 4[] muito satisfeito
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67. Em geral, vocé estd satisfeito com seu bairro?
°f 1 Nao * ] Sim

68. Se vocé pudesse moraria em outro bairro?

O 1 Nao 1 ] Sim

QUALIDADE DE VIDA

Agora vamos falar sobre a SUA percepgéo sobre aspectos da sua vida.

69. Vocé esta satisfeito(a) com a sua qualidade de vida?
1 - Muito insatisfeito 3 - Nem insatisfeito nem satisfeito 5 - Muito satisfeito
2 - Insatisfeito 4 - Satisfeito

70. Vocé estd satisfeito(a) com a sua sadde?
1 - Muito insatisfeito 3 - Nem insatisfeito nem satisfeito 5 - Muito satisfeito
2 - Insatisfeito 4 - Satisfeito

71. Vocé est4 satisfeito(a) com a sua capacidade de desempenhar as atividades do dia-a-dia?
1 - Muito insatisfeito 3 - Nem insatisfeito nem satisfeito 5 - Muito satisfeito
2 - Insatisfeito 4 - Satisfeito

72. Vocé estd satisfeito(a) consige mesmo(a)?
1 - Muito insatisfeito 3 - Nem insatisfeito nem satisfeito 5 - Muito satisfeito
2 - Insatisfeito 4 - Satisfeito

73. Vocé esta satisfeito(a) com suas relag8es pessoais (amigos, parentes, conhecidos e colegas)?
1 - Muito insatisfeito 3 - Nem insatisfeito nem satisfeito 5 - Muito satisfeito
2 - Insatisfeito 4 - Satisfeito

74. Vocé esta satisfeito(a) com as suas condi¢es de moradia?
1 - Muito insatisfeito 3 - Nem insatisfeito nem satisfeito 5 - Muito satisfeito
2 - Insatisfeito 4 - Satisfeito

75. Vocé tem disposicdo para as atividades do seu dia a dia?
1- Nunca 3 —As vezes 5 - Sempre

2 - Pouco 4 — Na maioria das vezes

76. Vocé tem dinheiro suficiente para satisfazer suas necessidades?

1- Nunca 3 —As vezes 5 - Sempre
2 - Pouco 4 — Na maioria das verzes
77. Bairro: 78. Folha do Guia: 79. Quadrante:

AGRADECA A PARTICIPAGAO.
ANOTE O HORARIO DE FIM DA ENTREVISTA NO CABECALHO DA PRIMEIRA PAGINA DO QUESTIONARIO.
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APENDICE A - MATRIZ DE CORRELACOES DAS VARIAVEIS OBSERVADAS

Obeervadas | A B c D E F G H
A 1| 0,403"| -0,134™| 0,349"| 0,159™| 0,240"| -0,048" 0,006
B 0,403™ 1| -0,012| 0,271"| 0,216™| 0,240" 0,028| 0,063
C -0,134™| -0,012 1| -0,008| 0,477"| 0,305"| 0,341"| 0,450™
D 0,349"| 0,271"| -0,008 1| 0,155"| 0,270"| 0,069”| 0,084"
E 0,159 | 0,216™| 0,477"| 0,155" 1| 0,513"| 0,241"| 0,315"
F 0,240™| 0,240"| 0,305"| 0,270"| 0,513 1| 0,134"| 0,216"
G -0,048" 0,028| 0,341™| 0,069"| 0,241"| 0,134" 1| 0,424"
H 0,006| 0,063"| 0,450"| 0,084"| 0,315"| 0,216"| 0,424 1
I 0,185"| 0,184"| 0,073"| 0,188"| 0,150"| 0,218"| -0,052"| -0,014
J 0,238"| 0,265"| 0,108"| 0,205"| 0,207"| 0,233"| -0,014| 0,124"
K 0,054"| 0,073"| 0,549™| 0,078"| 0,572"| 0,429"| 0,243"| 0,407"
L 0,163"| 0,172"| 0,210"| 0,210"| 0,310"| 0,431"| 0,165"| 0,149"
M -0,165™| -0,132™| 0,406"| -0,053"| 0,203"| 0,156™| 0,350"| 0,304
N 0,147*| 0,187"| -0,203"| 0,172"| -0,052"| 0,046"| -0,107"| -0,091"
o] 0,091"| 0,172"| -0,038 0,026 0,046"| 0,098™| -0,056"| -0,092"
P 0,241™| 0,177"| -0,179"| 0,153" 0,008| 0,107"| -0,146"| -0,175"
Q 0,203"| 0,162"| -0,114"| 0,132" 0,046"| 0,166™| -0,116™| -0,114"

*. Correlacao significativa ao nivel 0.05 (bicaudal).

**_Correlacgao significativa ao nivel 0.01 (bicaudal).

Obeorvadas | ! ) K L M N o P Q
A 0,185"| 0,238" 0,054"| 0,163"| -0,165" 0,147" 0,091" 0,241" 0,203"

0,184™| 0,265"| 0,073"| 0,172"| -0,132" 0,187" 0,172" 0,177" 0,162"

C 0,073"| 0,108"| 0,549"| 0,210 0,406™| -0,203" -0,038| -0,179"| -0,114"
D 0,188"| 0,205"| 0,078"| 0,210 -0,053" 0,172" 0,026 0,153" 0,132"
E 0,150"| 0,207"| 0,572"| 0,310 0,203" -0,052" 0,046 0,008 0,046
F 0,218™| 0,233"| 0,429"| 0,431" 0,156 0,046 0,098™ 0,107" 0,166™
G -0,052"| -0,014| 0,243"| 0,165 0,350 | -0,107" -0,056"| -0,146"| -0,116"
H -0,014 | 0,124™| 0,407"| 0,149 0,304 | -0,091"| -0,092"| -0,175"| -0,114"
I 1| 0,445"| 0,218"| 0,302 | -0,069" 0,304™ 0,358™ 0,368™ 0,356™
J 0,445™ 1| 0,318"| 0,292 -0,044" 0,216 0,325™ 0,350™ 0,371"
K 0,218™| 0,318" 1| 0,353" 0,261"| -0,089" 0,044 0,018 0,099™
L 0,302 | 0,292™| 0,353" 1 0,130" 0,116 0,184" 0,216" 0,308™
M -0,069™| -0,044"| 0,261"| 0,130" 1| -0,265"| -0,081"| -0,220"| -0,153"
N 0,304 | 0,216™| -0,089"| 0,116™| -0,265" 1 0,404™ 0,448™ 0,412™
O 0,358™| 0,325" 0,044"| 0,184"| -0,081" 0,404™ 1 0,398" 0,438™
P 0,368" | 0,350™ 0,018| 0,216™| -0,220" 0,448™ 0,398™ 1 0,611
Q 0,356 | 0,371"| 0,099”| 0,308"| -0,153" 0,412™ 0,438™ 0,611™ 1

* Correlacao significativa ao nivel 0.05 (bicaudal).

**_Correlagao significativa ao nivel 0.01 (bicaudal).
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Lista das varidveis conforme linhas e colunas da tabela de correlagéo de Pearson:
A = Facil_acesso_ TC

B = Caminhos_alternativos

C = Subidas_descidas

D = Fumaga_poluicdo

E = Coisas_interessantes_ver

F = Construgdes_casas_bonitas

G = Transito_intenso_dificulta_TA

H = Motoristas_ultrapassam_lim_velocidade
| = Motoristas_resp_sinalizacdes

J = Travessias_facilitadas

K = Canteiro_verde

L = Ruas_iluminadas

M = Crimes

N = Seguro_TA dia

O = Seguro_TA noite

P = Seguro_embar_desembar_TC

Q = Seguro_parq_espac_publicos



