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 RESUMO   
O bem-estar subje�vo (subjec�ve well-being) tem sido foco de crescente atenção na 
comunidade acadêmica nas úl�mas décadas, e especificamente na área de transportes 
(economia, ambiente urbano, mobilidade e acessibilidade). Os obje�vos desse estudo 
são analisar a existência de diferenças na percepção do ambiente construído entre usu-
ários de transporte a�vo, transporte cole�vo e transporte individual; e comparar o 
efeito do ambiente construído no bem-estar para os três grupos de usuários. U�lizando 
dados de uma pesquisa de a�vidade Esica na cidade de São Paulo - Brasil, modelos de 
equações estruturais mul�grupo foram es�mados. O estudo mostrou que o ambiente 
construído influencia o bem-estar dos indivíduos para os três grupos de usuários. Evi-
denciou a existência de diferenças na percepção do ambiente construído entre os gru-
pos. Os resultados podem contribuir para debates acadêmicos e polí�cos sobre bem-
estar, qualidade de vida e sustentabilidade urbana considerando a falta de inves�gações 
empíricas aprofundadas sobre este tópico. 
 
ABSTRACT  
Subjec�ve well-being has been focus of increased aIen�on in the research community 
during the last decades and specifically in the transporta�on field (economy, urban en-
vironment, mobility and accessibility). The purposes of this study are to analyze the ex-
istence of differen�ated percep�ons of the built environment among users of ac�ve 
travel, public and private transporta�on; and comparing the effect of built environment 
on well-being for the three groups of users. Using data from a physical ac�vity survey of 
São Paulo - Brazil, mul�-group structural equa�on models were es�mated. The study 
showed that the built environment influences the individual’s well-being for the three 
groups of users. It evidenced the existence of differences in built environment percep-
�ons between the groups. The results could contribute to academic and policy debates 
on well-being, quality of life and urban sustainability considering a lack of empirical re-
search on this topic. 
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1. INTRODUCÃO 

O bem-estar subjetivo (BES) (subjective	well-being - SWB) tem sido foco de crescente atenção 
na comunidade acadêmica nas últimas décadas. Estudos nessa área utilizam diversas denomi-
nações, tais como: felicidade, satisfação, afeto positivo e avaliação subjetiva da qualidade de vida 
(Joshanloo, 2017; Heizomi et	al. 2015; Musa et	al. 2018). Embora existam várias de0inições de 
bem-estar subjetivo, a mais utilizada é a proposta por Diener (1984), na qual o bem-estar sub-
jetivo refere-se à experiência individual e subjetiva da avaliação da vida como positiva, e inclui 
variáveis como satisfação com a vida e vivência de afeto positivo (Diener,1984; 1994). Assim, 
BES refere-se a como as pessoas se sentem e avaliam suas vidas. 
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 Na área de transportes, os estudos se concentram em identi0icar formas pelas quais o trans-
porte pode afetar o bem-estar da população, através da economia, ambiente urbano, mobilidade 
e acessibilidade (Spinney et	 al., 2009; Delbosc, 2012; Reardon e Abdallah, 2013; Singleton, 
2018). Vários estudos mostraram que a mobilidade está positivamente associada com o bem-
estar e a qualidade de vida. Trabalhos recentes sugerem que a melhoria do bem-estar, e não a 
melhoria da mobilidade ou acessibilidade deveria ser o objetivo 0inal da polı́tica de transportes 
(Stanley e Stanley, 2007; Stanley et	al., 2011). Sem esse objetivo em mente, a polı́tica de trans-
portes pode acabar incentivando apenas a mobilidade per se, aumentando as externalidades 
associadas ao congestionamento e ao meio ambiente, sem impacto em resultados especı́0icos 
de bem-estar (Stanley e Vella-Brodrick, 2009; Stanley e Stanley, 2007; Stanley et	al., 2011). 

 Nos últimos anos, pesquisadores têm prestado crescente atenção na relação entre ambiente 
construı́do e bem-estar, desenvolvendo diversos estudos nessa linha de pesquisa (Leyden, 
2003; Ziersch et	al., 2005; Hipp e Perrin, 2009; Wood et	al., 2010; Cabrera, 2013, Mouratidis, 
2018). Pesquisas sugerem que formas urbanas compactas, caracterizadas por uso do solo hete-
rogêneo, alta densidade residencial, alta acessibilidade e oferta de transporte público aumen-
tam o bem-estar geral dos indivı́duos, criando mais oportunidades de sociabilização (Mourati-
dis, 2018).  

 Embora alguns estudos tenham surgido na literatura internacional, a relação entre estrutura 
urbana e BES tem sido objeto de estudo recente e a relação ainda não está estabelecida. Adicio-
nalmente, os estudos existentes não examinaram como os efeitos do ambiente construı́do po-
dem diferir entre os usuários de diferentes modos de transporte. O bem-estar varia com carac-
terı́sticas dos indivı́duos tais como gênero (Elias et	al., 2015; Basarić et	al., 2016), renda (Wang 
e Cao, 2017; Lin et	al., 2017), caracterı́sticas culturais (Hu, 2017), percepções (González et	al., 
2015) e posição familiar (Yang et	al., 2017). Assim, o efeito do ambiente construı́do no bem-
estar também pode variar. O poder de polı́ticas urbanas que visem melhorar o bem-estar da 
população pode ser desigual e até ine0iciente para alguns grupos de usuários. A distinção entre 
os tipos de usuários pode ser especialmente importante em paı́ses como o Brasil, onde caracte-
rı́sticas socioeconômicas estão fortemente ligadas com a escolha modal (Larranaga et	al., 2009; 
Larranaga e Cybis, 2014).  

 Esse estudo visa dois objetivos. Primeiro, analisar a existência de diferenças na percepção do 
ambiente construı́do entre usuários de transporte ativo (TA), coletivo (TC) e individual (TI). 
Segundo, comparar o efeito do ambiente construı́do no bem-estar para os três grupos de usuá-
rios. Para isto, foi realizado um estudo de caso em uma região da cidade de São Paulo, Brasil, 
através de modelagem de equações estruturais multigrupo. A técnica adotada permite analisar 
as inter-relações entre as diferentes caracterı́sticas estudadas e comparar a invariância das re-
lações, estruturas e parâmetros em cada um dos grupos analisados. 

2. COLETA DE DADOS 
2.1. Amostra e região pesquisada  

Os dados utilizados são provenientes de uma pesquisa de entrevistas domiciliares sobre nıv́el 
de atividade fı́sica, conduzida e disponibilizada, aos autores, pelo WRI Brasil (World	Resources	
Institute	Brasil), organização de pesquisa internacional, sem 0ins lucrativos. A área de estudo foi 
de0inida através do local de aplicação do questionário, o qual originalmente foi aplicado para 
avaliar os impactos da implantação do corredor de BRT (Bus	Rapid	System) Radial Leste em São 
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Paulo. A região pesquisada compreendeu parte dos bairros Tatuapé, Carrão, Penha e Vila Mati-
lde, localizados na zona leste de São Paulo, abrangendo o entorno (500 m) das estações de me-
trô presentes nas áreas de Tatuapé, Carrão e Penha.  

 As proximidades das três estações apresentam caracterı́sticas heterogêneas em relação ao 
uso do solo. Quadras com construções residenciais de médio ou alto padrão, assim como qua-
dras de uso misto, com residências, comércios e indústrias, podem ser observadas no entorno 
da estação Penha. Quadras residenciais, de médio e alto padrão, também estão presentes no 
entorno da estação Carrão, mas surgem algumas quadras com comércios e serviços de pequeno 
a médio porte e uma área de lazer de maior porte, Parque Sampaio. O entorno da estação Tatu-
apé apresenta a maior concentração de quadras com uso misto. Esta área possui caracterı́sticas 
comerciais mais consolidadas, com estabelecimentos comerciais de diversos portes além do 
Shopping Tatuapé, o qual possui uma conexão direta com a estação Tatuapé.  

 O banco de dados consiste em 2300 entrevistas individuais e domiciliares realizadas entre 
agosto e setembro de 2015. A seleção da amostra foi baseada em um processo de amostragem 
probabilı́stico por conglomerados de múltiplos estágios. Aleatoriamente, foram sorteados os 
quarteirões, ruas e as casas ou apartamentos dentro da área de estudo. Para a seleção do 
morador a ser entrevistado, foi utilizado o critério de data de aniversário mais próxima à 
realização da entrevista. A taxa de recusa foi de 6% e a de desistência de 4%. Foram entrevista-
das pessoas pertencentes à faixa etária de 18 a 70 anos, alfabetizadas, que não possuı́am limi-
tações cognitivas nem mobilidade reduzida e que residiam no mı́nimo há um ano na área pes-
quisada. A Figura 1 apresenta a localização das entrevistas na área de estudo.  

 

 
Figura 1. Localização das entrevistas realizadas e das três estações  

 

2.2. Ques9onário 

As entrevistas foram realizadas com questionário pré-estruturado com tempo de aplicação mé-
dio de 15 minutos. O questionário foi estruturado em sete partes: (i) Filtros, (ii) Dados do en-
trevistado, (iii) Meios de transporte, (iv) Atividade fı́sica de deslocamento, (v) Atividade fı́sica 
no tempo de lazer, (vi) Percepções do ambiente no bairro e (vii) Qualidade de vida.  

 A primeira parte do questionário abrangia perguntas de controle para realizar a entrevista 
completa apenas com pessoas que se enquadravam nos critérios de faixa etária e tempo de re-
sidência no bairro. A segunda parte continha perguntas sobre dados pessoais do entrevistado, 
tais como gênero, peso, altura, estado civil e escolaridade. A terceira parte abordava o padrão 
de viagem dos entrevistados e os modos de transporte utilizados. Os modos pesquisados foram 
caminhada, bicicleta, automóvel, motocicleta, taxi, ônibus, fretado, metrô (operado pela Com-
panhia do Metropolitano de São Paulo) e trens metropolitanos (operados pela Companhia Pau-
lista de Trens Metropolitanos). As perguntas eram estrati0icadas por modo e questionavam 
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quantos dias a pessoa utilizava o modo de transporte especı́0ico para ir e voltar de algum local 
em viagens utilitárias. Essas perguntas eram complementadas por outras relativas ao tempo de 
caminhada antes de entrar e após sair do veı́culo, assim como o tempo gasto dentro do veı́culo.  

 A quarta e quinta parte do questionário continham perguntas relativas aos deslocamentos 
ativos e atividade fı́sica e questionavam sobre viagens realizadas na semana anterior por bici-
cleta ou a pé e com duração mı́nima de 10 minutos. Na quarta parte, os deslocamentos se refe-
riam a viagens utilitárias a pé ou de bicicleta. Na quinta, os deslocamentos ativos se referiam a 
viagens não utilitárias, realizadas por recreação ou esporte.  

 
Tabela 1 – Estatística descritiva dos dados utilizados 

  Mínimo Máximo Média Desvio Padrão Coef. De Variação 

Perfil dos entrevistados      

Tempo_residência (anos) 1 70 17,0 14,0 0,82 
Idade (anos) 18 70 40,6 16,0 0,39 

Hábitos semanais de viagem      

Caminhada_frequência 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)a 0 720 105,360 108,287 1,03 
Bicicleta_frequência semanal de viagens 0 14 0,450 2,037 4,53 
Bicicleta_tempo semanal (min) 0 1400 14,732 84,462 5,73 
Automóvel_frequência semanal de viagens 0 14 3,062 4,710 1,54 
Automóvel_tempo semanal (min) 0 1820 115,603 209,552 1,81 
Moto_frequência semanal de viagens 0 14 0,925 3,086 3,34 
Moto_tempo semanal (min) 0 1820 30,945 121,289 3,92 
Táxi_frequência semanal de viagens 0 10 0,054 0,514 9,53 
Táxi_tempo semanal (min) 0 280 1,196 13,751 11,50 
Ônibus_frequência semanal de viagens 0 14 1,823 3,686 2,02 
Ônibus_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 
Metrô_frequência semanal de viagens 0 14 1,698 3,695 2,18 

Metrô_tempo semanal (min) 0 1370 48,469 117,470 2,42 

CPTM_frequência semanal de viagens 0 14 0,186 1,261 6,78 

CPTM_tempo semanal (min) 0 450 4,495 35,147 7,82 

Satisfação_bairro* (índice) 1 4 2,825 0,588 0,21 

Frequências de respostas (%) Valor 1  Valor 2  Valor 3  Valor 4  Valor 5 

Percepções das características do bairro      
Facil_acesso_TCb 6,2 14,8 31,1 47,9 - 
Coisas_interessantes_verb 8,9 27,2 35,5 28,4 - 
Construçoes_casas_bonitasb 3,3 20,9 40,3 35,5 - 
Travessias_facilitadasb 6,1 18,6 49,0 26,3 - 
Canteiro_verdeb 27,4 19,7 30,3 22,6 - 
Seguro_TA_diab 5,6 13,1 46,2 35,1 - 
Seguro_TA_noiteb 13,7 25,2 41,4 19,7 - 
Seguro_embar_desembar_TCb 3,4 14,0 42,6 40,0 - 

Seguro_parq_espaç_publicosb 4,7 14,3 36,8 44,2 - 

Satisfação com o bairro  

Satisf_acesso_TCc d 3,1 18,8 43,6 34,5 - 

Satisf_calçadasc d  16,9 21,1 44,3 17,7 - 
Satisf_espaço_bicicletasc d  15,9 17,9 39,5 26,7 - 
Satisf_acesso_opçoes_lazerc d 6,0 25,4 40,3 28,3 - 
Satisf_espaços_públicos_lazerc d 9,9 29,5 38,7 21,9 - 
Satisf_acesso_comercioc d 3,3 16,4 55,8 24,5 - 
Satisf_segurança_publicac d 14,4 26,7 44,2 14,7 - 
Satisf_serviços_publicosc d 11,0 18,9 41,7 28,4 - 

Qualidade de vida  
Bem_estare 1,8 3,9 13,3 47,0 34,0 

aSoma dos minutos de caminhada para acesso aos outros modos de deslocamento em uma semana. 
bValores 1 a 4, onde: 1 - discordo totalmente, 2 - discordo em parte, 3 - concordo em parte e 4 - concordo totalmente. 
cValores de 1 a 4, onde: 1 - muito insatisfeito, 2 - insatisfeito, 3 - satisfeito e 4 - muito satisfeito. 
dVariáveis utilizadas para formar a variável Satisfação bairro (índice). 
eValores de 1 a 5, onde: 1 - muito insatisfeito, 2 - insatisfeito, 3 - nem insatisfeito nem satisfeito, 4 - satisfeito e 5 - muito satisfeito. 
*A variável Satisfação bairro (índice) foi utilizada no modelo SEM como índice geral para a satisfação com o bairro. 
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 A sexta parte do questionário abordou a percepção dos entrevistados em relação ao bairro 
de residência e estava subdividida em cinco seções, (i) Acesso a serviços; (ii) Caracterı́sticas do 
bairro; (iii) Segurança no trânsito; (iv) Criminalidade no bairro e (v) Satisfação com o bairro. As 
seções de i a iv continham respostas de concordância com as a0irmações apresentadas no ques-
tionário baseadas em uma escala Likert	de quatro nıv́eis: (1) discordo totalmente, (2) discordo 
em parte, (3) concordo em parte ou (4) concordo totalmente. As respostas para a seção v foram 
fornecidas em uma escala de quatro nıv́eis de satisfação: (1) muito insatisfeito, (2) insatisfeito, 
(3) satisfeito e (4) muito satisfeito. A sétima parte foi referente à satisfação dos entrevistados 
com a qualidade de vida, contemplando o conceito de bem-estar. Os entrevistados foram ques-
tionados sobre a satisfação geral em relação à qualidade de vida e sobre aspectos especı́0icos 
como saúde, relações pessoais, etc. As respostas foram baseadas em uma escala de Likert com 
cinco nıv́eis de satisfação: (1) muito insatisfeito, (2) insatisfeito, (3) nem insatisfeito nem satis-
feito, (4) satisfeito e (5) muito satisfeito. O questionário completo pode ser consultado no tra-
balho realizado por Samios (2018).  A Tabela 1 apresenta a estatı́stica descritiva da amostra 
(N=2300) para as variáveis utilizadas.  

2.3. Classificação dos entrevistados por modo de deslocamento 

Para analisar possıv́eis diferenças entre usuários de TA, TC e TI na percepção do ambiente cons-
truı́do e a relação com o bem-estar, os dados referentes aos hábitos semanais de deslocamento 
relatados pelos entrevistados (frequência e duração das viagens semanais – Tabela 1), foram 
utilizados para classi0icá-los conforme o principal modo de transporte. O 0luxograma apresen-
tado na Figura 2 sintetiza os passos para a classi0icação dos entrevistados. 

 

 
Figura 2. Fluxograma dos passos para classificação dos entrevistados 

 

 A classi0icação resultou em 651 usuários de TA, 633 de TC e 761 de TI; 16 pessoas classi0ica-
das como usuárias de transporte motorizado não puderam ser diferenciadas entre TC ou TI. Das 
2300 entrevistas válidas, 239 foram realizadas com pessoas que não efetuaram deslocamentos 
e assim não foram consideradas para este estudo. A amostra 0inal resultou em 2045 pessoas. 

3. MÉTODO 
3.1. Modelo de equações estruturais 

O método de modelos de equações estruturais (SEM - Structured	Equation	Modeling) foi utili-
zado para analisar simultaneamente as inter-relações entre a percepção de aspectos do ambi-
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ente construı́do e o bem-estar para cada um dos grupos. Modelos de equações estruturais per-
mitem analisar conceitos ou variáveis que não podem ser medidas diretamente, chamadas de 
construtos ou variáveis latentes. Nos modelos SEM, múltiplos indicadores ou variáveis obser-
vadas são usados para determinar as variáveis latentes, e representam uma teoria, que pode ser 
baseada na prática, por experiência ou observação do comportamento real. O papel da modela-
gem estrutural é con0irmar tal teoria, visto que as relações são especi0icadas pelo pesquisador 
antes que o modelo possa ser estimado (Hair et	al., 2009; Schumacker e Lomax, 2010). 

 O modelo SEM é formado por dois componentes que representam (i) a teoria do modelo de 
mensuração e (ii) a teoria do modelo estrutural. O modelo de mensuração é estabelecido em 
um passo anterior ao modelo estrutural, pois nele são especi0icados os indicadores que pos-
suem relações causais com a variável latente. O modelo de mensuração é avaliado para estabe-
lecer a con0iabilidade da formação da variável latente. O segundo componente especi0ica como 
as variáveis latentes em um modelo são relacionadas (Hair et	al., 2009). Os mesmos ı́ndices de 
ajuste são utilizados para a validação dos dois modelos.  

 A elaboração do modelo proposto neste trabalho foi baseada em estudos prévios desenvol-
vidos pelos autores (Larranaga et	al., 2014; Larranaga e Cybis, 2014; Lucchesi et	al.,	2018;	Sa-
mios, 2018), assim como em técnicas multivariadas. Análises prévias foram realizadas para a 
construção do modelo SEM, adotando-se etapas indicadas na literatura (Hair et	al., 2009). Aná-
lises de correlações foram utilizadas para explorar possıv́eis associações entre variáveis obser-
vadas na construção das variáveis latentes. Adotou-se a etapa de análise fatorial exploratória 
(AFE) para identi0icar o número de variáveis latentes que melhor representaria as variáveis ob-
servadas. A análise fatorial con0irmatória (AFC) foi utilizada em uma etapa posterior para testar 
a validade da teoria de formação das variáveis latentes e compreender a avaliação do modelo 
de mensuração. A partir destas análises de0iniu-se o modelo de equações estruturais 0inal, o 
qual foi estimado através do método dos mı́nimos quadrados generalizados, utilizando o pro-
grama computacional IBM SPSS Amos 22. Técnicas de reamostragem Bollen-Stine	Bootstrap fo-
ram utilizadas para eliminar erros de não normalidade (Kim e Millsap, 2014). 

3.1.1.	Modelo	de	mensuração	

O modelo de mensuração foi constituı́do por duas variáveis latentes: (i) Segurança	Pública e (ii) 
Caminhabilidade. A primeira representa a percepção de segurança pública no bairro e é com-
posta pelas variáveis observadas obtidas através de perguntas do questionário corresponden-
tes a seção “Criminalidade no bairro”. Estas perguntas se referem à segurança para caminhar ou 
andar de bicicleta de dia (Seguro_TA_dia), à noite (Seguro_TA_noite), para embarcar ou desem-
barcar do transporte público (Seguro_embar_desembar_TC) e para frequentar locais públicos de 
lazer (Seguro_parq_espaç_publicos).  

 A variável latente Caminhabilidade agrupa as demais caracterı́sticas do ambiente construı́do 
que se referem à conveniência e atratividade do ambiente construı́do para a realização de via-
gens a pé. Estas variáveis representam os seguintes componentes: (i) desenho urbano, (ii) qua-
lidade do ambiente e (iii) infraestrutura para pedestres. As etapas adotadas para a de0inição do 
modelo de mensuração são descritas com maiores detalhes em estudo anterior (Samios, 2018). 
Os parâmetros estimados para as variáveis observadas utilizadas no modelo de mensuração 
tiveram a sua signi0icância estatı́stica atestada para os três grupos através de valores de CR e 
valor-p. As variáveis Coisas_interessantes_ver e Seguro_parq_espaços_públicos tiveram suas  
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escalas 0ixadas para possibilitar a identi0icação do modelo, essas variáveis foram escolhidas pela 
premissa de possuı́rem relação positiva com as respectivas variáveis latentes.  

 As duas variáveis latentes possuem caracterı́sticas distintas.	Segurança	Pública foi modelada 
de forma re0lexiva, indicando que esta variável se manifesta ou re0lete nas variáveis observadas, 
as quais apresentam correlações médias e altas (coe0iciente de correlação de Pearson entre 0.3 
e 0.7) (Hair et	al., 2009). Caminhabilidade foi modelada de maneira formativa, pois ela é formada 
pelas variáveis observadas. Neste caso, não se espera correlação entre as variáveis observadas 
(Diamantopoulos et	al., 2008).  

3.1.2.	O	modelo	estrutural		

A teoria estrutural do modelo foi representada pela relação biunıv́oca entre Caminhabilidade e 
Segurança	Pública. Esta relação considera que a caminhabilidade do bairro pode afetar a per-
cepção de segurança pública, pois ao incentivar mais viagens a pé proporciona vivacidade e 
aprazibilidade às ruas do bairro, assim como a segurança pública pode afetar a caminhabili-
dade, visto que a sensação de insegurança pode inibir os deslocamentos a pé prejudicando a 
caminhabilidade do ambiente urbano (Jacobs, 2011; Lucchesi et	al., 2018). O modelo de equa-
ções estruturais proposto adicionou a satisfação com o bairro (Satisfação_bairro) e o bem-estar 
(Bem-estar) como variáveis observadas endógenas (Hair et	al., 2009).  

	 Satisfação_bairro foi incluı́da como uma variável mediadora entre o ambiente construı́do e o 
bem-estar.  A relação entre ambiente construı́do e satisfação com o bairro já foi relatada por 
estudos anteriores (Lee et	al., 2017; Kim et	al., 2014; Grasser et	al., 2016). Satisfação_bairro foi 
criada como um indicador da satisfação geral com o bairro para cada entrevistado, e considera 
a média das respostas relativas às oito perguntas de satisfação com diversas caracterı́sticas do 
bairro, incluı́das na sexta seção do questionário e apresentadas na Tabela 1. O procedimento 
relativamente comum de médias aritméticas foi utilizado como indicador da satisfação, mesmo 
sabendo-se que idealmente deveriam ser usadas frequências para variáveis categóricas. 

 Através da variável mediadora foi proposta a relação entre ambiente construı́do e bem-estar. 
O modelo SEM proposto visou analisar a percepção de caracterı́sticas do ambiente urbano que 
in0luenciam a caminhabilidade e sua relação com o bem-estar, medido como a satisfação com a 
qualidade de vida. A Figura 3 apresenta o diagrama de caminhos do modelo.  

 

 
Figura 3. Diagrama de caminhos do modelo SEM proposto 

 
3.2. Análise mul9grupo 

O modelo SEM proposto foi estimado simultaneamente para os três grupos de usuários (TA, TC 
e TI). Para permitir a comparação entre os resultados obtidos para os três grupos e identi0icar 
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se existiam diferenças signi0icativas, a técnica de análise fatorial con0irmatória multigrupo 
(AFCMG) foi utilizada. Esta é uma técnica da modelagem de equações estruturais que avalia em 
que medida a con0iguração e os parâmetros de determinado modelo são invariantes (equiva-
lentes) para diferentes grupos (Brown et	al., 2015; Limbers et	al., 2009; Her et	al., 2018; Hair et	
al., 2009). 

 Através da comparação de um modelo restrito e outro irrestrito, a equivalência ou invariân-
cia entre os grupos foi testada e determinada examinando-se as alterações na qualidade de 
ajuste dos modelos. Realizou-se inicialmente a estimação de um modelo irrestrito, onde os pa-
râmetros correspondentes entre os grupos foram livremente calculados, e posteriormente de 
um modelo restrito, ao qual foi imposta a restrição de igualdade para os parâmetros correspon-
dentes entre os grupos. A avaliação da invariância entre os modelos estimados, com e sem res-
trições, foi realizada utilizando o teste de diferença do qui-quadrado (Δχ²), o mais utilizado na 
literatura para AFCMG (Cheung e Rensvold, 2002; Hair et	al., 2009). A obtenção de uma dife-
rença estatisticamente signi0icativa (Δχ² <0,05, para 95% de con0iança) indica que o pressu-
posto de invariância não é aceito, possibilitando a comparação dos resultados obtidos para os 
grupos analisados (Cheung e Rensvold, 2002). 

4. RESULTADOS E ANÁLISE 

A Tabela 2 apresenta os resultados e os parâmetros estimados para os três grupos de usuários 
para o modelo sem restrições. São apresentados os valores dos pesos padronizados (P.E) dos 
parâmetros, assim como o valor-p que atesta a signi0icância estatı́stica dos parâmetros calcula-
dos para as variáveis presentes no modelo (Hair et	al., 2009). O modelo apresentou ıńdices de 
ajuste satisfatórios, indicando boa adequação aos dados. GFI igual a 0.95 (superior a 0.9) e 
RMSEA igual a 0.51 (menor que 0.60), os valores de referência são os recomendados na litera-
tura (Hair et	al., 2009). O teste de Δχ² foi signi0icativo para 95% de con0iança, rejeitando a hipó-
tese de invariância entre os grupos analisados, sendo possıv́el a0irmar que existe diferença entre 
os usuários de TA, TC e TI. 

 
Tabela 2 – Resultados da estimação do modelo multigrupo SEM - modelo sem restrições 

Relações Causais 
Grupo TA Grupo TI Grupo TC 

P. E. P* P. E. P* P. E. P* 

Caminhabilidade <- Construções_casas_bonitas 0,121 0,003 0,171 0,008 0,134 0,012 

Caminhabilidade <- Fácil_acesso_TC 0,151 *** 0,130 0,006 0,099 0,01 

Caminhabilidade <- Canteiro_verde 0,207 *** 0,319 0,003 0,271 0,001 

Caminhabilidade <- Travessias_facilitadas 0,237 *** 0,226 0,002 0,126 0,015 

Caminhabilidade <- Coisas_interessantes_ver 0,125 - 0,114 - 0,136 - 

Sa�sfação_bairro <- Caminhabilidade 0,775 *** 0,803 *** 0,833 *** 

Seguro_parq_espaç_publicos <- Segurança Pública 0,593 - 0,625 - 0,607 - 

Seguro_emb_desembar_TC <- Segurança Pública 0,575 *** 0,514 *** 0,345 *** 

Seguro_TA_noite <- Segurança Pública 0,619 *** 0,646 *** 0,59 *** 

Seguro_TA_dia <- Segurança Pública 0,462 *** 0,247 *** 0,253 *** 

Bem_estar <- Sa�sfação_bairro 0,337 *** 0,267 *** 0,304 *** 

Segurança Pública <- Caminhabilidade 0,678 *** 0,453 *** 0,506 *** 

Caminhabilidade <- Segurança Pública 0,573 0,002 0,544 0,002 0,638 0,004 
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Tabela 2 – Resultados da estimação do modelo multigrupo SEM - modelo sem restrições (continuação) 

Relações Causais 
Grupo TA Grupo TI Grupo TC 

P. E. P* P. E. P* P. E. P* 

Número de parâmetros es�mados** 

Graus de liberdade (df)** 

GFI** 

RMSEA** 

108 

90 

0,95 

0,051 

*Valor-p (bicaudal) máximo igual a 0.05 para significância esta`s�ca. 

**Valores para todo o modelo que inclui os três grupos. 

***Valores inferiores a 0,001.    

- Variáveis com escala fixada previamente no modelo para referência, valor-p não estabelecido. 

 

4.1. Discussão 

Os resultados do modelo proposto con0irmaram a teoria estabelecida para as relações entre 
variáveis latentes e observadas para todos os grupos de usuários. Os resultados permitem a0ir-
mar que a satisfação com o bairro possui um efeito direto na satisfação com o bem-estar e cor-
roboram estudos realizados anteriormente (Sirgy e Cornwell, 2002; Dong e Qin, 2017). A aná-
lise das estimativas padronizadas para os três grupos permite observar que, para os usuários 
de TA, o impacto da satisfação com o bairro no bem-estar é levemente superior, mas para os três 
grupos um aumento na satisfação com o bairro representa um incremento signi0icativo na sa-
tisfação pessoal com a qualidade de vida, ou seja, no bem-estar. Através das relações estabele-
cidas no modelo, a percepção das caracterı́sticas da estrutura urbana, representadas por Cami-
nhabilidade, apresenta um efeito positivo indireto no bem-estar, intermediado pela satisfação 
com o bairro. 

 Para os três grupos foi veri0icada a relação entre estrutura urbana (Caminhabilidade) e a sa-
tisfação com o bairro e as caracterı́sticas percebidas do ambiente construı́do estão positiva-
mente relacionadas com a satisfação com o bairro. Fatores como a atratividade do entorno, pre-
sença de vegetação, conectividade viária, infraestrutura quali0icada para pedestres e segurança 
pública aumentam a satisfação com o bairro, bem como em estudos encontrados na literatura 
(Grasser et	al., 2016; Leslie e Cerin, 2008; Mccrea et	al.¸2005; Van Dyck et	al., 2011).   

 A comparação entre as variáveis que in0luenciam Caminhabilidade mostra que a Segurança	
Pública é a variável mais in0luente nos três grupos. O resultado enfatiza a preocupação com a 
segurança no entorno, principalmente em um paı́s que apresenta altas taxas de violência e cri-
minalidade e replica estudos anteriores (Larranaga et	al., 2009; Lucchesi, 2016). A análise dos 
outros indicadores que in0luenciam na caminhabilidade aponta diferenças entre os grupos de 
usuários de transporte. Para o grupo usuário de TA, a oportunidade de travessias (Travessias_fa-
cilitadas) é o segundo elemento mais importante, no entanto para os outros dois grupos - TC e 
TI, a variável que re0lete a presença de vegetação em canteiros que separam a calçada das vias 
de tráfego (Canteiros_verdes) é o segundo elemento mais impactante.  

 Os usuários do TA apresentam maior exposição ao risco de atropelamentos, sendo usuários 
mais vulneráveis. A conveniência de travessia, seja por faixas de pedestres, sinalização semafó-
rica especı́0ica ou por passarelas, aparenta ser um fator especialmente importante para estes 
usuários trafegarem com segurança. EV  possıv́el que usuários de modos motorizados não tenham 
a mesma percepção desse risco, pois não realizam viagens a pé com a mesma frequência. A re-
gião de estudo possui uma importante barreira fı́sica que di0iculta a conexão a pé entre a porção 



Samios, A.A.B.; Larranaga, A.M.; Cybis, H.B. Volume 27 | Número 3 | 2019  

TRANSPORTES | ISSN: 2237-1346 63 

norte e sul da área. A Avenida Radial Leste, assim como a linha de metrô em superfı́cie, di0icil-
mente podem ser transpostas por pedestres sem a existência de infraestrutura adequada para 
travessia. A presença de vegetação nas calçadas pode estar atrelada à atratividade da área, tor-
nando-a mais convidativa e confortável, ou também como um elemento de separação que con-
fere maior comodidade ao pedestre. Os grupos apresentam ordens diferentes quantos aos de-
mais indicadores que in0luenciam na caminhabilidade, sendo interessante analisar quais indi-
cadores são mais importantes para cada grupo no momento de traçar estratégias para a melho-
ria da percepção da caminhabilidade na região. 

 Para os três grupos, as variáveis referentes à segurança para caminhar à noite (Se-
guro_TA_noite) e para frequentar espaços públicos (Seguro_espaços_públicos) são as mais im-
pactadas por um aumento na percepção de segurança pública em geral. Esses resultados são 
condizentes com teorias de espaço urbano que explicam a importância da vitalidade urbana 
para uma maior percepção de segurança (Gehl, 2013; Jacobs, 2011). 

 A comparação da relação biunıv́oca entre as variáveis latentes, Segurança	Pública e Caminha-
bilidade, mostram resultados distintos para os grupos ativos e motorizados. Para os usuários de 
TA, o maior impacto nesta relação corresponde ao impacto da Caminhabilidade na Segurança	
Pública. Enquanto que, para os dois outros grupos - TC e TI, a relação é inversa. Tal resultado 
indica que os indivı́duos que não caminham regularmente para realizar atividades diárias, pa-
recem superestimar a preocupação com a segurança pública. O motivo pode ser atribuı́do a um 
fenômeno crônico no Brasil, relacionado com a generalização da sensação de insegurança nas 
ruas, possivelmente maior do que a insegurança real. Caminhantes regulares atribuı́ram maior 
importância para elementos concretos da sua experiência real de caminhar, percebendo com 
mais clareza detalhes da estrutura urbana e da morfologia arquitetônica. Os indivı́duos adeptos 
aos modos de transportes motorizados tendem a ser mais abstratos, recorrendo a critérios mais 
genéricos e informações indiretas a respeito da qualidade ambiental para realizar deslocamen-
tos a pé (Vargas et	al., 2016).  

 Os resultados do modelo mostram que o ambiente construı́do pode in0luenciar o bem-estar 
dos indivı́duos. A percepção de segurança pública é a principal caracterı́stica do ambiente ur-
bano com potencial de impactar o bem-estar. Para os usuários de TA, um ambiente construı́do 
que facilite e dê segurança aos deslocamentos (Travessias_facilitadas) é a segunda caracterı́stica 
com maior impacto no bem-estar, enfatizando que medidas de desenho viário que priorizem os 
deslocamentos ativos podem, além de incentivar a caminhabilidade e melhorar a segurança vi-
ária, melhorar a avaliação pessoal de qualidade de vida. A presença de vegetação nas calçadas 
mostrou-se o segundo elemento a impactar o bem-estar para os usuários de transportes moto-
rizados, e o terceiro para usuários de TA. As demais caracterı́sticas do ambiente construı́do con-
sideradas nesse estudo impactam de forma similar os três grupos, apresentando pesos seme-
lhantes, porém se con0irmam como caracterı́sticas do ambiente construı́do com potencial de 
in0luenciar positivamente o bem-estar da população.  

 Os resultados enfatizam que as formas urbanas caracterizadas por uso do solo heterogêneo, 
que possibilitam caminhos menos monótonos e com maior diversidade de destinos e ativida-
des, com condições estéticas agradáveis, arborizadas, que facilitem o acesso ao transporte cole-
tivo e são orientadas ao deslocamento ativo podem impactar positivamente o bem-estar das 
pessoas. Estes resultados corroboram estudos anteriores como os realizados por Mouratidis, 
(2018), Leyden, (2003) e Wood et	al., (2010). Os resultados auxiliam na discussão e elaboração 
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de estratégias de planejamento urbano que busquem, além da quali0icação da mobilidade, a 
melhoria da qualidade de vida e bem-estar da população.  

5. CONSIDERAÇÕES FINAIS 

Este trabalho explorou a relação entre estrutura urbana e bem-estar, analisando a existência de 
diferenças entre usuários de transporte ativo, transporte coletivo e transporte individual com 
residentes de bairros da zona leste de São Paulo. O estudo desenvolvido mostrou que o ambi-
ente construı́do in0luencia o bem-estar dos indivı́duos para os três grupos de usuários de trans-
porte. Caracterı́sticas como a segurança pública, medidas que facilitam e melhoram a segurança 
viária dos pedestres, presença de vegetação em canteiros e calçadas, uso misto do solo e atrati-
vidade impactaram positivamente o bem-estar pessoal para os três grupos analisados.  

 Os resultados mostraram a existência de diferenças na percepção do ambiente construı́do 
entre usuários de transporte ativo, coletivo e individual. As diferenças principais foram encon-
tradas entre os usuários de transporte ativo e os usuários de transporte motorizado (coletivo e 
individual), tanto em relação à percepção do ambiente, quanto à sua in0luência no bem-estar.  A 
semelhança entre usuários de transporte motorizado indica que o modo habitual de desloca-
mento pode ser um fator importante para explicar o bem-estar. 

 Em relação ao impacto da percepção de segurança pública na caminhabilidade, maior impor-
tância aos aspectos concretos da experiência de caminhar foi atribuı́da pelas pessoas que reali-
zam caminhadas utilitárias regularmente. A segurança pública parece ser superestimada por 
aqueles que não realizam deslocamentos ativos frequentes e optam por modos motorizados 
para deslocamentos diários. Usuários ativos também atribuı́ram maior importância a elemen-
tos que podem reduzir a exposição ao risco de acidentes de tráfego, enquanto caracterı́sticas 
estéticas do entorno, como a presença de vegetação, impactaram mais a caminhabilidade para 
os dois grupos de usuários de transporte motorizado. Os resultados demonstram que as medi-
das que visem incrementar a segurança pública têm um importante papel no estı́mulo à cami-
nhada para os três grupos, assim como reforçam a oportunidade de estı́mulo aos modos ativos 
através de mudanças na forma urbana.  

 Em relação à variável mediadora, referente à satisfação com o bairro, os resultados mostra-
ram uma relação positiva para os três grupos de usuários. A satisfação com o bairro impacta 
diretamente o bem-estar, veri0icando estudos realizados anteriormente (Sirgy e Cornwell, 
2002; Dong e Qin, 2017). A relação direta e positiva entre caminhabilidade e satisfação com o 
bairro para os três grupos possibilita a0irmar que bairros caminháveis são preferıv́eis por todos 
os usuários e além dos benefı́cios gerados pelo estı́mulo aos modos sustentáveis de transporte, 
têm o potencial de melhorar o bem-estar pessoal. Tal resultado enfatiza a importância de se 
estabelecer estratégias de planejamento urbano que priorizem cidades mais ativas e que esti-
mulam modos de deslocamento sustentáveis para melhorar a qualidade de vida da população.  

 Os resultados obtidos entre ambiente construıd́o e bem-estar dos indivı́duos podem contri-
buir para debates acadêmicos e polı́ticos sobre bem-estar, qualidade de vida e sustentabilidade 
urbana considerando a falta de investigações empı́ricas aprofundadas sobre este tópico. 
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