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Arborizagdo urbana no ambiente das ciclovias da cidade de Sinop/MT como
recurso a Promocéao da Saude dos estudantes usuarios do transporte ativo

RESUMO

O transporte ativo, através da bicicleta, apresenta-se como oportunidade de restabelecimento
da qualidade do individuo e ambiente urbano, contribuindo com a reducdo de poluentes,
derivados do excesso de veiculos individuais em circulacdo, sendo assim, observa-se oportuno
levantar questionamentos que venham contribuir com novas estratégias promotoras de saude
para cidade e individuo. A tematica proposta para esse estudo surgiu da perspectiva de
promover melhores condicdes de saude fisica e mental para o publico jovem, apontando o uso
da bicicleta como possibilidade de maior autonomia no cumprimento das atividades diarias,
beneficiando a qualidade do ambiente. A pesquisa contou com a participacdo de 55 jovens,
estudantes do ensino médio de escola privada, que utilizam a bicicleta como forma de
deslocamento pela cidade, para cumprimento da rotina em algum momento do dia. O presente
estudo visa analisar, comparativamente, a relacdo entre temperatura e umidade relativa do ar
em ciclovias arborizadas e ndo arborizadas, verificando a acdo do uso das arvores no clima
local, nos afetos despertados em jovens estudantes, usuarios do transporte ativo, no Municipio
de Sinop, prospectando novas estratégias para a Promocdo da Saude. Para tal, dividiu-se a
pesquisa em duas etapas: estudo quantitativo e estudo qualitativo. O estudo quantitativo, de
carater descritivo transversal, efetuou a comparacdo dos dados de temperatura e umidade,
coletados nas ciclovias da cidade, observando a interferéncia da acéo da arborizagao urbana no
clima local e uso da bicicleta como meio de deslocamento. A analise dos dados foi baseada na
escala de conforto determinada por Barbirato et al (2007) para ambientes urbanos, composta
pela avaliacdo da relacdo entre temperatura e umidade. Os resultados obtidos com o
levantamento de temperatura e umidade nas ciclovias de Sinop/MT, corroboram que a presenca
de arborizacdo apresenta-se efetiva frente ao conforto térmico do usuario das ciclovias,
explicando as diferengas encontradas entre as ciclovias com pouca ou nenhuma arborizagéo e
a ciclovia arborizada. O estudo qualitativo foi pautado na abordagem multimétodos, baseado
na apresentacdo de fotos do ambiente avaliado e apoiado no referencial teérico de Zulmira
Bonfim (2010), sobre a andlise dos afetos com aplicacdo de questionario semiestruturado; teve
como direcionamento descrever as sensacOes despertadas pelo ambiente das ciclovias, nos
adolescentes usuarios do transporte ativo de bicicleta e analisar a percepcao desses jovens, na
relacdo entre as ciclovias e a qualidade do ambiente urbano, vislumbrando seu impacto a satde,
durante o deslocamento ativo. A analise do estudo qualitativo baseou-se nos critérios de
Agradabilidade, Contraste, Inseguranca e Pertencimento, proposto por Bonfim (2007) para
definicdo dos afetos. A andlise dos dados apresentados mostra que as ciclovias ndo arborizadas
sdo pior avaliadas pelos jovens, sdo relacionadas a ambientes com pouco cuidado e manutencéo,
transmitindo sensacdo de risco e inseguranca fisica para os individuos que ali trafegam e
comparadas a ambientes aridos, ja as ciclovias arborizadas séo consideradas mais agradaveis,
mesmo com comportamento distinto de espécies. O processo de pesquisa permite concluir a
necessidade de maiores direcionamentos das politicas publicas que observem a arborizacéo
urbana como estratégia promotora de satde do individuo e qualidade do ambiente. Atenta-se
para maiores investimentos para questdes que reflitam na estrutura fisica e conforto do ambiente
das ciclovias, tornando-a mais atrativas e eficientes para o uso de toda populagéo.

Palavras-chaves: Mobilidade Urbana; Saude Ambiental; Cidade Saudavel; Desenvolvimento
Sustentavel; Composi¢do da Paisagem



Urban afforestation in the environment of bike paths in the city of Sinop/MT
as a resource to the Health Promotion of students using active transport

ABSTRACT

The active transport, by bicycle, presents itself as an opportunity to restore the quality of the
individual and the urban environment, contributing to the reduction of pollutants, derived from
the excess of individual vehicles in circulation, therefore, it is opportune to raise questions that
may arise. contribute with new health-promoting strategies for the city and the individual. The
theme proposed for this study arose from the perspective of promoting better physical and
mental health conditions for young people, pointing out the use of the bicycle as a possibility
for greater autonomy in the performance of daily activities, benefiting the quality of the
environment. The research counted on the participation of 55 young people, students from
private high school, who use the bicycle as a way of commuting around the city, to comply with
the routine at some time of the day. The present study aims to analyze, comparatively, the
relationship between temperature and relative humidity of the air in wooded and non-wooded
cycle paths, verifying the action of the use of trees in the local climate, in the affections aroused
in young students, users of active transport, in the Sinop city, prospecting new strategies for
Health Promotion. To this end, the research was divided into two stages: quantitative study and
qualitative study. The quantitative, cross-sectional study carried out a comparison of the
temperature and humidity data collected on the city bike lanes, observing the interference of
the action of urban afforestation in the local climate and the use of the bicycle as a means of
transportation. The data analysis was based on the comfort scale determined by Barbirato et al
(2007) for urban environments, composed by the evaluation of the relationship between
temperature and humidity. The results obtained with the survey of temperature and humidity in
the Sinop/MT bike lanes, corroborate that the presence of afforestation is effective in view of
the thermal comfort of the bike lanes user, explaining the differences found between the bike
lanes with little or no afforestation and the wooded bike path. The qualitative study was guided
by the multi-method approach, based on the presentation of photos of the assessed environment
and supported by the theoretical framework of Zulmira Bonfim (2010), on the analysis of
affects with the application of a semi-structured questionnaire; aimed to describe the sensations
aroused by the cycle path environment in adolescents who use active bicycle transport and
analyze the perception of these young people, in the relationship between cycle paths and the
quality of the urban environment, with a glimpse of their impact on health during active
commuting. The analysis of the qualitative study was based on the criteria of Pleasantness,
Contrast, Insecurity and Belonging, proposed by Bonfim (2007) for the definition of affects.
The analysis of the data presented shows that the non-wooded cycle paths are worse evaluated
by young people, are related to environments with little care and maintenance, transmitting a
feeling of risk and physical insecurity to the individuals who travel there and compared to arid
environments, in contrast to the wooded cycle paths. they are considered more pleasant, even
with different species behavior. The research process allows us to conclude the need for greater
public policy directions that observe urban afforestation as a strategy that promotes the health
of the individual and the quality of the environment. Attention is paid to greater investments
for issues that reflect on the physical structure and comfort of the cycle path environment,
making it more attractive and efficient for the use of the entire population.

Keywords: Urban Mobility; Environmental health; Healthy City; Sustainable development;
Landscape Composition.
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1. INTRODUCAO

O trénsito, através da mobilidade urbana tornou-se um dos grandes desafios a ser
superado, prospectando melhores condi¢c6es na satde e qualidade de vida, nas cidades, por todo
mundo, independentemente da dimensdo urbana dessas cidades (GOUVEIA; KANAI, 2020).
A mobilidade ativa surge como eixo de ligacdo, permitindo melhorias na rela¢do do individuo
com 0 meio ambiente, beneficiando o deslocamento sem prejuizos ambientais, causados pela
emissdo de gazes poluentes (VALE, 2016; OLEKSZECHEN et al., 2019; GOUVEIA; KANAI,
2020).

A acdo humana atua impactando no ambiente natural das cidades, gerando um ciclo
inevitavel, no qual a estrutura inicial idealizada para o ambiente urbano, apds passar por
expansdo abrupta, acaba por ndo suportar os resultados desse crescimento. Alguns sinais desse
desequilibrio causado, na relacdo pessoa-ambiente, podem ser evidenciados em situacdes
como: lentiddo do trénsito, congestionamentos constantes, estresse, tornando-se parte do
cotidiano da populagéo, depredacdo dos recursos naturais e devastagao das florestas urbanas,
poluicdo da dgua e do ar, atingindo niveis de poluicdo preocupantes, impactando em problemas
relacionados as alteracdes climaticas locais (CAVALCANTE et al., 2018; SANCHES et al.,
2020).

A mobilidade ativa, através do uso da bicicleta, possui beneficios que englobam o baixo
custo do modal, baixo impacto ambiental, proporciona grande beneficio a salde do usuario,
contribui com a integracdo da populacdo com o ambiente construido, cria espacos acessiveis,
além de constituir como um meio de transporte mais democréatico, pode ser utilizada por uma
diversidade de pessoas e permite a circulagdo com mais autonomia no espago urbano (DE
CASTRO; KANASHIRO, 2015). A adoc¢éo de formas de deslocamento mais ativas favorece o
restabelecimento das relac@es dos individuos com a rua e vizinhanca (VEGI et al., 2020).

O jovem é um dos atores principais nesse cenario de mudangas positivas em beneficio
do futuro das cidades. Promover autonomia e dar voz aos jovens é proporcionar-lhe condicoes
de expressar suas necessidades e dificuldades, visto que o medo e a inseguranca, diante da
imensidao do meio urbano, séo fatores que afligem os jovens moradores dos grandes centros.
Portanto, torna-se necessario nortear atitudes para implementacdo de a¢des que os possibilitem
de se manisfestarem (FURLANI; BOMFIM, 2010).

O presente estudo surge como alternativa de expresséo para o publico jovem, quando
avaliada a necessidade de autonomia e salde, prospectando analise acerca da mobilidade ativa,

como forma de deslocamento autbnomo e promotor de salde fisica e mental. A adocéo de
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estratégias que venham valorizar o conhecimento e ponto de vista dos jovens, contribuem com
0 norteamento e reflexdo da conduta dos mesmos, permitindo que exponham suas necessidades
e dificuldades a comunidade. Nota-se importante incentivar o posicionamento critico do
publico jovem, diante das questdes sociais e particulares, apontando sua importancia para a
Promocdo da Saude e contribuindo com a elaboragdo de Politicas Publicas que venham
beneficiar, de forma geral, a qualidade de vida da populacdo (FURLANI; BOMFIM, 2010).

Despertar o olhar para estudos que envolvam o tema mobilidade ativa, em um cenario
de crescimento urbano e populacional, torna-se uma importante ferramenta de contribuicao a
Promocdo da Saude, visto sua relagdo com os Determinantes Sociais em Salde (DSS). Adotar
e incentivar agfes que promovam o uso da bicicleta, contribuem, ainda, com a educacéo e
preservacdo ambiental, fundamentando beneficios relativos a qualidade de vida dos individuos.
(ARAUJO et al., 2009; NETTO; RAMOS, 2017). A mobilidade ativa pode ser vista como um
DSS dentro de uma abrangéncia ambiental e econémica, pois atua como agente fisico, quimico
e bioldgico, uma vez que contribui com a reducdo de poluentes no ar, derivados do uso do
transporte automotivo individual, proporcionando, de forma mais democratica e com baixo
custo, o deslocamento pelo ambiente urbano (CARRAPATO et al., 2017; NETTO; RAMOS,
2017; GOUVEIA; KANAI, 2020).

O ano de 2020 foi marcante para a sociedade mundial. Um turbilhdo de desafios
causados pela situacdo da saude mundial trouxe a tona muitos aspectos relacionados a
promocdo da vida humana e seus relacionamentos. Marcados pela pandemia da Covid-19,
observou-se efetivamente a importancia da adog¢do de novos habitos na rotina das pessoas e da
cidade. A mobilidade ativa, destaca-se como estratégia efetiva para o deslocamento sustentavel
pelo sistema urbano, contribuindo com discussées que englobam a relagdo entre a crise sanitéaria
e 0 modelo de urbanizacdo que preconiza a dispersdo das cidades e o uso do automovel para
deslocamento (BARBIERO, 2020; MEDEIRQOS, 2020; GOUVEIA; KANAI, 2020; CRISTO
et al., 2020). A pandemia trouxe a preocupacao com o surgimento de doencas relacionadas ao
desenvolvimento e crescimento urbano, revelando que a influéncia da acdo humana no meio
ambiente contribui com condi¢des do surgimento de novas situa¢des de risco a continuidade da
vida (GOUVEIA; KANAI, 2020; GHISLENI, 2021).

Observa-se, sobremaneira, que esse novo momento vivenciado pela comunidade
mundial contribuiu com novos direcionamentos no sistema urbano, passou a se valorizar mais
os bairros, propondo a diminui¢cdo dos caminhos em dire¢cdo a mobilidade caminhavel e
assegurando a prestacdo de servigos em distancias menores (BARBIERO, 2020; CRISTO et

al., 2020; GHISLENI, 2021). O “novo normal” potencializou, ainda, necessidade do convivio
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com areas verdes e explicitou a necessidade da reducdo das desigualdades sociais existentes,
vislumbrando o equilibrio e a democratizagdo da experiéncia dos cidaddos na nova rotina das
cidades (GOUVEIA; KANAI, 2020).

A implementacdo de areas verdes no ambiente urbano favorece, amenizando 0s
prejuizos causados pelo crescimento urbano, através do controle das ilhas de calor, melhorando
as condi¢oes de infiltracdo de &gua no solo e conforto térmico, viabilizando a sustentabilidade
da vida humana e o controle da biodiversidade dos ecossistemas, além de ainda imprimir melhor
qualidade estética para a cidade. Nos individuos, as areas verdes contribuem com a reducédo do
estresse, viabilizando melhorias na salde fisica e mental, proporcionando maior qualidade de
vida (GOLCALVES; MENEGUETTI, 2015; ALBERTIN et al., 2020).

Partindo do pressuposto de que a mobilidade ativa possibilita mais autonomia para o
deslocamento dos jovens pelo meio urbano e proporciona melhores condi¢cdes de salde,
despertou-se questionamentos em torno das situacdes que viabilizem o uso da bicicleta como
estratégia para movimentacdo desse publico: as condices fisicas das ciclovias sdo importantes
para o incentivo ao uso do modal? O que pode ser feito para incentivar o uso da bicicleta no
deslocamento, observando questbes de conforto térmico nas cidades com clima quente? Sendo
assim, partiu-se de duas hipoteses: 1) aarborizacdo urbana interfere na relagdo entre temperatura
e umidade relativa do ar no ambiente das ciclovias; Il) a arborizagdo urbana contribui com
melhorias no conforto térmico e ambiental para o uso do modal e nas condi¢des do clima no
meio urbano.

O presente estudo visa apresentar dados de pesquisa, baseada na abordagem
multimétodos, fundamentada no ambiente das 7 ciclovias da cidade de Sinop, situada na regido
norte do estado do Mato Grosso. Sendo assim, tornou-se possivel a realizacdo de dois estudos:
Estudo 1, de carater quantitativo, realizado com medicdo in loco de temperatura e umidade para
posterior avaliacdo do clima, utilizando-se de andlise estatistica descritiva e; Estudo 2, de
carater qualitativo: realizado através de questionario semiestruturado, aplicado a jovens com
idade entre 15 e 16 anos de institui¢cdes de ensino privado, do municipio, apoiado no referencial
tedrico de Bomfim (2010), sobre a andlise dos afetos, relacionando-os com o ambiente das
ciclovias.

Bomfim (2010) defende que é possivel se conhecer a cidade com base no afeto como
categoria de mediacdo da intersubjetividade. Existe a interacdo e a participagdo social,
compondo uma unidade pulsante. O afeto é experimentado como uma racionalidade ético-
afetiva na cidade, que permite a geracdo de espacos insuspeitos, vibrando em uma frequéncia

propria como resultado de estimulos externos, para satisfacdo de interesses e necessidades do
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coletivo. As relagdes afetivas dos habitantes de pequenas cidades apresentam vinculo ao
ambiente natural e favorecem a percepcdo das particularidades e valores, tornando-se
importante fator para consolidacao da identidade coletiva (ELALI; MEDEIROS, 2011).

A escolha da abordagem multimétodos contribui com maior rigor metodoldgico para
andlise da percepcao dos jovens e avaliagdo da temperatura e umidade (PINHEIRO; GUNTER,
2008). Objetiva-se, através dos dois estudos supracitados, analisar comparativamente a relacéo
entre temperatura e umidade relativa do ar em ciclovias arborizadas e ndo arborizadas,
verificando a acdo do uso das arvores no clima local e nos afetos despertados em jovens
estudantes usuérios do transporte ativo no municipio de Sinop, prospectando novas estratégias
para a Promocdo da Salde. Pontua-se a importancia da escolha da cidade de Sinop, como
cenario do estudo, por se tratar de cidade referéncia na regido e que passa por crescimento
urbano acelerado e desordenado nos Gltimos anos, fazendo parte de area caracterizada como
Amazénia Legal e com condicdes fisicas adequadas para adog¢do do uso da bicicleta como meio
de transporte ativo (CANDIDO et al., 2020).

1.1 Objetivos

1.1.1 Objetivo Geral

Analisar, comparativamente, a relacdo entre temperatura e umidade relativa do ar em
ciclovias arborizadas e ndo arborizadas, verificando a agdo do uso das arvores no clima local e
nos afetos despertados em jovens estudantes, usuarios do transporte ativo no municipio de

Sinop, prospectando novas estratégias para a Promogéo da Salde.

1.1.2 Objetivos Especificos

1. Descrever o ambiente das ciclovias do municipio de Sinop e a viabilidade relacionada
ao uso da bicicleta;

2. Analisar a interferéncia da arborizagdo na acéo climatica local e seus efeitos sobre o
transporte ativo;

3. Descrever as sensacOes despertadas pelo ambiente das ciclovias nos adolescentes
usuarios do transporte ativo de bicicleta, no municipio de Sinop;

4. Analisar a percepcédo do jovem, acerca da relagédo entre as ciclovias e a qualidade do

ambiente urbano, vislumbrando novas estratégias de Promocéo da Saude.
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2. REVISAO DA LITERATURA

2.1 Cidade para pessoas

“Independentemente de ideologias de
planejamento ou condi¢cbes econémicas, a
dimensdo humana em todas as cidades e areas
urbanas deve ser um requisito universal”

(GEHL, 2017, p. 118)

O que se verifica, atualmente, ndo é uma cidade para pessoas, mas sim para individuos
gue possuem automaoveis e que o utilizam, na maioria das vezes, sozinhos. O incentivo para
criagdo de maiores e melhores espagos para o carro, como grandes avenidas, ruas largas, cada
dia mais, locais de estacionamento para veiculos, incentivam, de certa forma, o uso excessivo
do meio de transporte individualizado motorizado. O favorecimento do uso e de solugdes para
0 automovel tem ocasionado muitos problemas de emisséo de poluentes e ruidos, alto indice de
mortalidade, frente ao nimero de acidentes e reforco da desigualdade social (DE CASTRO;
KANASHIRO, 2015).

A dimensdo humana tem sido um tépico do planejamento urbano esquecido e tratado de
forma secundaria, até irrelevante, em muitos casos, dando lugar valorizado ao crescimento
urbano acelerado e, consequentemente, ao aumento do trafego de automoveis. Os espagos
publicos, areas de pedestres e locais de encontros de moradores da cidade estdo sendo pouco
valorizados frente a exploracdo imobiliaria. Na visdo de Jan Gehl, arquiteto dinamarqués que
estuda a mobilidade urbana de forma sustentavel, a cidade vem maltratando seus moradores
com espacos limitados, obstaculos, ruidos, poluicdo e risco de acidentes, 0s habitantes tém
passado por situacdes de tensdo rotineiramente, impactando na salde e qualidade de vida
(GEHL, 2017).

A relagdo do individuo com a cidade envolve situacdes que tramitam no caminho das
sensacOes e vivéncias, levando em consideracao o conforto térmico e até questdes relacionadas
ao consumo (GEHL, 2017). O conforto termico implica em defini¢cbes que cada pessoa tem de
sensacgdes que sejam agradaveis, de acordo com a individualidade e necessidade de cada um
(GOMES; AMORIM, 2003; NOBREGA; VERCOSA, 2011). Ja quando relacionado as
questdes de consumo, observa-se a dimensdo do olhar para a compra, nesse sentido salienta-se

que um individuo a uma velocidade de 5km/h, consegue ver com mais calma produtos expostos
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numa vitrine, diferente de quem passa por uma via rapida a 50km/h. As cidades devem permitir
que as pessoas possam caminhar, parar, olhar, ouvir, sentir e falar fluidamente através dela
(GEHL, 2017). Atualmente, defende-se no urbanismo, a adocdo de um sistema de dispersao
para as atividades na cidade, as chamadas cidades policéntricas. Nelas colabora-se com o
incentivo ao desenvolvimento de pequenas comunidades/bairros autossuficientes, com servicos
basicos disponiveis para diminuir os percursos, privilegiando, sobremaneira, a ado¢do do
transporte ativo no deslocamento (GHISLENI, 2021).

O grande desafio da mobilidade é tratar a inser¢do da populacdo ou de uma grande
parcela dela, na vida das cidades, contribuindo com a promocdo da inclusdo social e
proporcionando amplitude e democracia no acesso ao espago urbano (DUARTE et al., 2017).
Essa mesma preocupacdo envolve os caminhos seguidos pela comunidade global e abrange
questdes muito maiores do que apenas focadas em um Unico pais. Fato este que, em novembro
de 2016, lideres governamentais e a Organizacdo das Nac6es Unidas (ONU) se reuniram na 92
Conferéncia global sobre Promocdo de Saude em Shanghai na China. De acordo com a
Organizacdo Pan-Americana de Saude (OPAS, 2016), a declaracdo da Conferéncia destaca a
necessidade de as pessoas poderem controlar sua propria saude, de ter o poder de escolha e a
opcéo para um estilo de vida saudavel. Observa-se a necessidade de a¢des politicas em diversos
setores e regides. O documento ressalta o papel da boa governanga, da alfabetizacdo e
informacdo, na melhoria da salde, bem como o importante papel desempenhado pelas
autoridades municipais e pelas comunidades. A declaracdo enfatiza a necessidade de politicas
urbanas saudaveis, bem como acdes que promovam inclusdo social, questbes que sao
fortalecidas dentro do poder publico municipal (OPAS, 2016).

O conceito de saude esta relacionado ao conceito de qualidade de vida e,
intrinsicamente, ligado ao ambiente urbano (CARRAPATO et al., 2020). A saude é um pré-
requisito do desenvolvimento urbano sustentavel, desenvolvida através do planejamento urbano
coerente com as legislagdes e normativas, organizacdo do espaco urbano, gestdo consciente,
permitindo a troca de conhecimento e experiéncias entre instituicdes, cidadaos e profissionais
em prol da melhoria das condigdes de vida (CAPALONGO et al., 2020).

A necessidade de organizacgdo e gestdo consciente contribuiu com a idealizacdo da lei
n® 12.587 de janeiro de 2012. Esta é a Lei que regulamenta e gerencia a importancia da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana no Brasil, determinando a integracdo entre os diferentes
modais de transporte proporcionando melhores condi¢bes de deslocamento para pessoas e

cargas nos espacos urbanos. A Lei de Mobilidade Urbana tem como objetivo a contribuicdo



21

com o acesso universal a cidade, estimular e viabilizar condi¢des para que atitudes possam ser
efetivadas em beneficio do desenvolvimento do ambiente urbano (BRASIL, 2012).

E importante observar que a Salde Publica ndo é apenas um aspecto de protecio e
promocao da satde, consiste em uma condicdo individual e coletiva com influéncia do contexto
ambiental e nas estratégias implementadas pelo poder publico local, contribuindo com saude
para todas as politicas. As condi¢des de salde dependem, de forma geral, da prestagdo de
servicos de saude, dos estilos de vida, da qualidade dos ambientes de trabalho e residenciais. O
correto planejamento e gestdo das politicas publicas sdo importantes para promoc¢do do
desenvolvimento econémico, coesdo da comunidade e prestagdo de servigcos publicos
adequados (CAPALONGO et al., 2020).

Torna-se necessario considerar a relacdo pessoa-ambiente, quando observado o usuario
do transporte ativo e sua relagdo com o trajeto percorrido, considerando que o individuo tem a
capacidade de conhecer, extrair e armazenar diversas informagdes na sua vivéncia pelo
ambiente. Diante dessa situacdo podem surgir aspectos que beneficiem ou prejudiquem a salde,
assim como contribuir positivamente ou negativamente com as questdes ambientais. A
percepcdo humana esta diretamente relacionada as agdes sobre o ambiente (OLEKSZECHEN
etal., 2019).

A Primeira Conferéncia Internacional sobre Promocéo da Salde, realizada em Ottawa,
Canadéa, em novembro de 1986, ja antecipava a necessidade de nossas sociedades, consideradas
tdo complexas e inter-relacionadas, voltarem sua atencdo a saude de forma geral, ndo podendo
estar separada de outras metas e objetivos. A ligacdo entre a populacdo e seu meio-ambiente
constitui a base para adocdo de estratégias que envolvam uma abordagem socioecolégica da
salde. De acordo com a Carta de Ottawa (1986), o principio geral direcionador para a populagéo
mundial como um todo é a necessidade de estimular a ajuda reciproca, ou seja, o cuidado vem
do individuo para com o outro, abrangendo a comunidade e 0 meio ambiente. A conservacao
dos recursos naturais do mundo deveria ser determinada como critério de responsabilizacdo
global. Mudar habitos que envolvam o modo de vida, de trabalho e de lazer tem significativa
influéncia sobre a saude. Trabalho e lazer deveriam ser fontes de salde para as pessoas. A
organizacéo social do trabalho deveria contribuir para a constituicdo de uma sociedade mais
saudavel (OTTAWA, 1986).

O respeito pelas pessoas, pela dignidade, entusiasmo pela vida e pela cidade como lugar
de encontro, constituem os pontos principais para uma cidade. Levando em conta esses pontos,

observa-se que néo se diferencia muito dos sonhos e desejos das pessoas, nas mais amplas e
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distantes areas do mundo e os métodos para tratar a cidade, de uma forma humanizada, também
séo simples de entender, no entanto, complexos na ag¢do (GEHL, 2017).

Educacdo e respeito sdo palavras determinantes. Tudo se resume as pessoas e 0 centro
da cidade é o individuo. A cidade é o palco das contradicdes e forma de viver da
contemporaneidade, é o local no qual se desenvolvem a circulagdo das pessoas e seus encontros
e relagcdes sociais (OLEKSZECHEN et al., 2019). O espago urbano € publico e deve ser
utilizado por todas as pessoas, independentemente de sua condi¢do social, econémica e fisica,
todos devem ter acesso a ele, de forma igualitaria. O espaco urbano deve ser projetado, a fim
de garantir um ambiente urbano eficiente, e que os deslocamentos ocorram de forma segura e
com conforto ambiental. As cidades e seus espacos devem ser direcionados para as necessidades
de deslocamentos ndo motorizados (pedestres, ciclistas) e para os usuarios dos transportes
publicos de qualidade, contribuindo, desta forma, para uma mobilidade mais sustentavel, com
emissdo de menos poluentes, além de acessiveis a todas as classes sociais (ALVES, 2014).

A estrutura da cidade que enfatiza o individuo como direcionador de ac¢Ges precisa
oferecer protecdo de todas as formas, seja no transito, seja contra crime ou violéncia, protecao
fisica contra as intemperies; precisa ser caminhavel, dar a possibilidade de deslocamentos de
forma saudavel e sem riscos, sem obstaculos causados pelo descuido, ser acessivel para todos,
independentemente da condi¢do socioecondmica; a cidade precisa disponibilizar pontos para
que as pessoas possam sentar, parar para observar e vivenciar o espago; oportunizar condi¢oes
de convivio e relacionamento, sem a interrupcdo desrespeitosa de excesso de ruidos e
barulhos/som alto; a cidade deve possibilitar as criancas a possibilidade de espacos para brincar,
correr, exercer o direito a infancia saudavel; deve conter espacos para boas praticas, permitindo
que o cidadao possa se exercitar espontaneamente e diariamente; a cidade deve permitir que o
individuo tenha experiéncias sensoriais positivas e que desfrute de espacos com padrdes de
clima agradavel e saudavel (GEHL, 2017).

Uma cidade para pessoas deve ter o comprometimento com todos esses critérios,
valorizando a conexdo do individuo com o ambiente da cidade. A percep¢do de um ambiente
agradavel vai além da qualidade espacial e fisica que o ambiente tenha. A percepcdo estd
vinculada a fatores associados ao sistema paisagistico que impacta diretamente na qualidade
socioambiental (LIMA et al., 2013).
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2.1.1 Beneficios da mobilidade ativa

No cenario atual das grandes cidades observa-se o sofrimento com a préatica ou a
continuidade dos projetos ultrapassados de urbanismo, focados em transportes poluentes e
individualistas que ocasionam varios problemas para a populacdo em geral. O plano de
mobilidade vem para propor mudancas que foquem na satde do individuo e da cidade,
principalmente quando observada sua relagdo com o meio ambiente. A mobilidade urbana bem
planejada, com sistemas integrados e sustentaveis, garante o acesso dos cidad&os as cidades e
proporciona qualidade de vida e desenvolvimento econdmico (BRASIL, 2012).

Conceituando-se, inicialmente, a mobilidade, observa-se que ela esta relacionada com
as condicBes de deslocamento humano e de bens pela cidade, seja esse transporte individual ou
coletivo, motorizado ou ativo (BARBOSA, 2016). A liberdade de se movimentar permite
possibilidades de acesso as necessidades diarias do individuo, como trabalho, saude, lazer e
educacdo (MOTTA et al., 2012). Diante desse conceito, a mobilidade ativa aparece como uma
forma sustentavel de deslocamento, promocéo da saude e qualidade de vida para a populacéo,
de maneira geral e democrética, utilizando a estrutura viaria de forma racional, sem agredir o
meio ambiente (BARBOSA, 2016).

A bicicleta pode ser conceituada como sendo veiculo que o homem utiliza para seus
deslocamentos mais eficiente e muito Gtil nas distancias curtas, permitindo velocidades de até
25km/h e com um custo muito baixo. E um meio de transporte ndo poluente, amigéavel, de facil
manuseio. Permite um transporte flexivel, por ndo estar vinculada a horarios e rotas pré-fixadas,
além de poder transitar por locais ndo atingidos por outros meios de transporte (VALE, 2016).

O uso da bicicleta implica, inicialmente, com a reducdo de tempo e dinheiro, diante de
um trénsito congestionado em uma cidade com trafego intenso. Outros beneficios estdo
relacionados a saude, trazidos pela pratica esportiva e divertimento pela alegria de pedalar, além
da colaboracdo com a preservacdo ambiental (VALE, 2016).

A Dbicicleta € um meio de transporte com baixo custo para aquisicdo e manutencao,
tornando um atrativo para sua utilizacdo, aléem de menor uso do espaco publico e nada de
emissdo de poluentes ao meio ambiente (VALE, 2016; SEGADILHA; PENHA-SANCHES,
2014). Quando levado em consideragdo, uma cidade de pequeno e médio porte, observa-se a
viabilidade de sua utilizagdo como meio de transporte. Talvez, em uma cidade de grande porte
e dimensdes, distancias muito grandes podem se tornar um limitante, por conta da incapacidade

motora que o ser humano tem de pedalar por varios quildmetros e pela velocidade média que
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conseguiria atingir (SEGADILHA; PENHA-SANCHES, 2014). Para isso, existe solugédo em
parcerias publico-privadas, proporcionando a criacéo de bicicletarios e paraciclos proximos as
estacdes de trem, metrd, terminais de dnibus urbanos, por exemplo (MRKAJIC et al., 2015).
A utilizacdo do transporte ativo também tem grandes implicacdes na satde do usuario.
Se for observado que a frequéncia na pratica de atividade fisica melhora o condicionamento, a
taxa de circulagdo sanguinea, trata problemas relacionados a ansiedade e, também, possibilita
melhora no desempenho de tarefas que envolvam o aprendizado (TEIXEIRA, 2013). As
atividades fisicas e esportivas tém sido, geralmente, entendidas como importante estratégia na
prevencdo e tratamento de doengas. O Relatorio Nacional de Desenvolvimento Humano do
Brasil coloca que hd uma série de evidéncias cientificas da ligacdo entre a préatica de atividade
fisica e a salide 6ssea, mental, neuroldgica, cardiovascular e, mais recentemente, também com
0 desempenho cognitivo. O Relatério Nacional de Desenvolvimento Humano do Brasil (PNUD,

2017, p. 23), ressalta entre essas evidéncias que:

[...] em torno de 5% das mortes prematuras no pais sdo decorrentes da inatividade
fisica. Estudos também analisam o impacto na produtividade das pessoas e nos gastos
publicos com salide. Calcula-se que 15% dos custos do Sistema Unico de Satde (SUS)
com internagdes em 2013 séo atribuiveis a inatividade fisica.

Mover-se € um valor que o individuo adquire, de grande importancia para o
desenvolvimento. E expressado por meio de diversas atividades (caminhar, dancar, praticar
esporte, brincar, pedalar, etc.), com significados distintos para as pessoas em suas vidas. Grande
parte das pessoas tém o potencial de mover-se e praticar atividade fisica, por isso essa
capacidade deve ser garantida e enriquecida ao longo de toda a vida, para que elas desenvolvam
tal potencial e usufruam da mesma para tornar suas vidas mais dignas e com mais qualidade. O
Relatorio Nacional de Desenvolvimento Humano do Brasil tem grande importancia, pois
propBGe que deva existir a promocao da saude e ndo a prevencdo e tratamento das doencas,
caracterizando a saude numa perspectiva abrangente. A mobilidade ativa aparece como

estratégia para auxiliar na Promogéo da Saude (PNUD, 2017).

2.1.2 Condutas que viabilizam a relacdo entre Mobilidade Ativa, Crescimento Urbano,

Promocdo da Saude e Ambiente

O crescimento desordenado das cidades imprime prejuizos na satde dos individuos e do
meio urbano, principalmente quando relacionados com as determinantes em salde como as que

envolvem questbes de saneamento basico, abastecimento de &gua, sistema de transporte,
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mobilidade urbana, acesso a tratamentos de salde, habitagdo e educacdo. Partindo da
Mobilidade Ativa como uma estratégia de Promocdo da Saude efetiva, dentro da Politica de
Planejamento Urbano, nota-se uma relacéo direta com a qualidade de vida nas cidades, podendo
transformar, de forma qualitativa, a rotina do individuo com beneficios a saide do mesmo, do
meio urbano e do ambiente (CARRAPATO, 2017).

A crescente procura da populagdo por residéncias no meio urbano, juntamente com o
processo de especulacdo imobiliaria, incentivou a expansdo das cidades e, consequentemente,
0 aumento dos deslocamentos realizados pelos moradores pelo meio urbano, 0s percursos
aumentaram, tornando os sistemas de transportes uma importante variavel, necessaria a rotina
dos cidaddos. Dentro desse cenario de cidade dispersa, de aumento no numero de
deslocamentos e do tempo gasto para tal atividade, nota-se a necessidade do incentivo a
melhores condi¢des de transporte publico. O transporte publico coletivo torna-se uma
alternativa viavel para os deslocamentos da populacdo, em beneficio ao meio ambiente e com
reducdo no nimero de veiculos individuais em trénsito pelas cidades (ALVES, 2014).

No entanto, um fator desestimulante ao uso do transporte coletivo mostra-se bastante
atual, diante do cenario em que se encontra a saude mundial. O surgimento da necessidade de
distanciamento imposto pela pandemia causada pelo virus da Covid-19 (GOUVEIA; KANAI,
2020; MEDEIROS, 2020; BARBIERO, 2020) impactou no incentivo ao uso do transporte
publico coletivo, uma vez que o controle de aglomeragdo se torna bastante comprometido nesse
tipo de transporte. Sendo assim, o estimulo ao uso da bicicleta, como forma de deslocamento
pelas cidades surge como possibilidade para o controle da satude nesse novo momento (CRISTO
et al., 2020; BARBIERO, 2020).

A qualidade do ambiente para o uso seguro e confortavel do transporte ativo € uma das
condicionantes para estimular o deslocamento através da bicicleta ou a pé. Infelizmente, esse
tipo de investimento ainda é pouco realizado pelo poder publico, possibilitando a perda de
usuarios devido a falta de espacos, sinalizacdes e vias preferenciais que lhes oferecam mais
seguranca, fluidez e conforto em seus deslocamentos (ALVES, 2014). Viabilizar um ambiente
adequado para o deslocamento ativo é uma das determinantes observadas na Promocao da
Saulde para o publico considerado nesse estudo.

Algumas estratégias séo sugeridas para o desenvolvimento de uma mobilidade mais
sustentavel, mais amiga do ambiente e democratica (SILVA, 2014), como por exemplo:

1) Promover a intermodalidade: proporcionar 0 bom convivio para que 0s
diferentes meios de transportes possam ter espago para sua utilizacéo, levando em consideragéo

0 modo de vida de cada individuo, sua necessidade de deslocamento (dos motorizados aos
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suaves, dos publicos aos privados, dos individuais aos coletivos), viabilizando a adequabilidade
para quem se desloca (SILVA, 2014; VALE, 2016);

2) Favorecer uma divisdo ou convivio mais amigo do ambiente, através de um
deslocamento mais sustentavel: caso seja imprescindivel a utilizacdo do veiculo motorizado,
direcionando ao do transporte coletivo, permitindo uma mudanca de conceito para que este
deixe de ser a forma dos que tém menos poder aquisitivo se locomover, mas como 0 modo mais
eficaz de movimentar-se e diminuir o espaco urbano, afetado pelo deslocamento motorizado.
Complementando, uma outra possibilidade existente é a reabilitacdo do andar a pé e de bicicleta,
propiciando condigdes favoraveis e seguras para esse tipo de deslocamento, eliminando os
inimeros obstaculos que foram sendo criados nas cidades e tornaram-se empecilhos para o
trafego de bicicleta ou a pé (SILVA, 2014; CAPALONGO et al., 2020);

3) Permitir condicdes mais seguras no que diz respeito ao trafego: popularizar a
adocdo de alternativas que viabilizem o uso de transportes de energia limpa e ativa, criando
zonas de acesso exclusivo para mobilidade ativa cada vez mais extensas e conectadas na cidade
(SILVA, 2014; VALE, 2016);

4) Articular transportes e usos do solo: desenvolver politicas de habitacdo e criar
condicBes para o retorno a cidade-centro, fomentar a mistura de usos do solo complementares
e consolidar ou promover novas centralidades urbanas, recuperar a rua como espago de
convivio, coesdo social e urbanidade, desenvolver projetos de transportes em sitio préprio,
associados a politicas de reabilitacdo urbana e qualificacdo do espaco publico; implementar
politicas de estacionamento articuladas com a oferta em transporte publico (SILVA, 2014,
CAPALONGO et al., 2020).

A relagdo entre Promocdo da Salde, Meio Ambiente e Mobilidade Ativa é dada,
principalmente, pelo controle na emissdo de poluentes. A evolucdo tecnoldgica realizada nos
ultimos anos que envolve a producdo dos veiculos motorizados, visam, basicamente, o seu
rendimento, ndo contribuindo com a reducao austera da emissé@o dos poluentes. O planejamento
urbano exerce uma funcdo de grande importancia, pois alteram a distribuicéo e articulacéo das
atividades na cidade, favorecendo a mobilidade urbana de qualidade, com menos impacto
negativo ao meio ambiente e a salde do individuo (BARCZAK; DUARTE, 2012;
CAPALONGO et al., 2020).



27

2.1.3 Incentivo da mobilidade ativa para o jovem

Partindo da definicdo de adolescéncia para definicdo primordial de um publico
especifico, obtém-se que € o periodo de transi¢do entre a infancia e a vida adulta, caracterizado
pelos impulsos que envolvem o desenvolvimento fisico, mental, emocional, sexual e social e
pelos esforgos do individuo em alcancar os objetivos relacionados as expectativas culturais da
sociedade em que vive. Esse conceito mostra-se atual, diante dos questionamentos inerentes a
essa fase de grandes mudangas e questionamentos passados por todos os individuos. A
adolescéncia tem seu inicio com as mudangas corporais da puberdade e seu término quando se
da a consolidacéo do crescimento e personalidade do individuo, obtendo, de forma progressiva,
sua independéncia econémica, além da integracdo em seu grupo social (EISENSTEIN, 2005;
CARONI; BASTOS, 2015). A Organizacdo Mundial de Satde determina a faixa etaria de 10 a
19 anos para classificar o periodo da adolescéncia (CARONI; BASTOS, 2015).

De acordo com estudo realizado pela OMS (Organizacdo Mundial de Saude) em 2018,
0s niveis de atividade fisica sdo insuficientes em adolescentes. Esse fato vem comprometendo
sua saude atual e futura. A OMS observa a necessidade de agdes politicas urgentes para
aumentar a atividade fisica no publico jovem, que envolvam, tanto meninos, quanto meninas.
Um estilo de vida fisicamente ativo promove melhorias na aptiddo cardiorrespiratoria e
muscular, na satde 6ssea e cardiometabdlica e efeitos positivos no peso. Ha indicios de que
esses beneficios possuem impacto positivo no desenvolvimento cognitivo e na socializagdo,
beneficios que se evidenciam levar para a vida adulta. O estudo ainda recomenda a necessidade
de politicas publicas e a elaboracdo de programas que venham contribuir com o aumento da
atividade fisica entre os jovens. Paralelamente, observa-se, ainda, ser necessario a adoc¢édo de
acOes multissetoriais que venham contribuir com oportunidades para 0s jovens serem mais
ativos, envolvendo educacdo, planejamento urbano, seguranca viaria, entre outros. Nesse
sentido, a mobilidade ativa surge como forma de deslocamento, proporcionando maior
autonomia e favorecendo a saude do adolescente (OPAS, 2016; GUTHOLD et al., 2020).

O Ministério da Saude entende ndo ser possivel propor acdes de saude sem levar em
conta a autonomia dos individuos a quem essas ac¢des se dirigem. Sendo assim, para que uma
acao terapéutica seja considerada eficaz, € preciso que o jovem tenha conhecimento dos
aspectos positivos e negativos de suas agOes, e tenha a liberdade de escolher (CARONI,
BASTOS, 2015).
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Andar de bicicleta é um tipo de transporte com baixo custo, que jovens e criangas podem
integrar a sua rotina diéria, na maioria das regides do nosso pais. Os jovens e criancas que usam
da bicicleta para se locomover com regularidade, sao fisico e mentalmente mais saudaveis do
gue 0s que tém uma rotina sedentaria. Os pais tém a tendéncia de querer controlar as atividades
dos filhos durante a infancia e juventude, na sua maior parte, preocupados com a seguranca e
integridade dos mesmos, no entanto, quando essa crianca e esse jovem tém possibilidade de se
deslocar com mais liberdade estimula-se um papel mais ativo em suas decisdes e no direito de
ir e vir, proporcionando autonomia e estimulando a qualidade de vida (GHEKIERE et al., 2015).

Em um cenario de incentivo ao crescimento urbano, aumento das distancias entre centro
e periferia, ir para a escola ou para o trabalho pode se transformar em um grande sacrificio para
uma parte da populacdo que reside nos lugares mais distantes dos afazeres diarios (VALE,
2016). Proporcionar condi¢cdes de mobilidade ativa para os jovens, de tal forma que o faca com
seguranga, é contribuir com a autonomia e qualidade de vida dos mesmos, bem como permitir
que esse jovem mostre que € capaz e que consegue tomar decisdes importantes para seu dia a
dia (OLIVEIRA, 2018). O incentivo da mobilidade independente, a partir dos 10 (dez) anos,
auxilia o desenvolvimento dos jovens na fase escolar, tornando um importante grupo para o
estudo de condicdes para a Promocao da Satude (GHEKIERE et al., 2015).

O incentivo ao aumento de atividade fisica para os jovens, beneficia ndo apenas a saude
fisica, mas também a mental e emocional. A atividade fisica melhora a capacidade de
aprendizado e memoria nos seres humanos, proporcionando, também, sentimentos de alegria,
satisfacdo e bem-estar, diminuindo a ansiedade e a depressdo (CAMPQOS et al., 2019).

Observa-se que algumas situagdes sdo determinantes ao uso da bicicleta como transporte
ativo pelo publico jovem, podendo citar, no aspecto individual, as crencgas, atitudes, rota para
deslocamento e interferéncia familiar, e no aspecto social os fatores ambientais sdo muito
marcantes. A questdo relacionada a longos percursos, infraestrutura cicloviaria continua,
auséncia de estacionamentos para automdveis nas vias, reducdo no volume do trafego e
aplicacdo de limites de velocidade, séo vistos, também, como determinantes a utilizagdo do
transporte ativo/independente pelo jovem (GHEKIERE et al., 2015; SOUZA; PENHA-
SANCHES, 2019). Dar condigdes fisicas que viabilizem a escolha por trajetos seguros e
confortaveis, € incentivar a mobilidade ativa pelos jovens na rotina diaria, contribuindo com a
salde destes e dos demais usuarios do transporte ativo (SOUZA; PENHA-SANCHES, 2019).
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2.2 Arborizagdo e mobilidade ativa

Arborizar é o ato de cultivar arvores, seja em passeios publicos, pracgas e parques. No
passado a arvore era considerada apenas um elemento decorativo, utilizada somente como
adorno, componente da paisagem com fins estéticos (GONCALVES; MENEGUETTI, 2015).
A arborizagdo continua atuando com melhorias no aspecto fisico e espacial da cidade tornando-
a mais atraente, no entanto, observa-se uma nova percep¢éo quanto as qualidades determinadas
pela arborizacdo urbana, caminhando no sentido da promocéo da qualidade de vida das pessoas,
afetando o bem estar do homem nas cidades e contribuindo com a condicdo ambiental das
mesmas (AMATO-LOURENCO et al., 2016). A instabilidade do microclima, as polui¢des
atmosféricas, hidricas, sonoras e visuais das cidades provocam distirbios bioldgicos e
psicolégicos nos seus habitantes, que poderiam ser reduzidos pelo uso adequado das vegetagdes
nas cidades (MARTINI et al., 2018; BASSO; CORREA, 2014).

Atualmente, boa parte da populagdo humana vive no meio urbano, tendo a necessidade,
cada vez maior, de condi¢Bes que resgatem a convivéncia saudavel dentro de um ambiente,
muitas vezes, adverso (AMATO-LOURENCO et al., 2016). A presenca de areas verdes tem
associacdo direta com a contribuicdo para a qualidade de vida da populacdo e promocao da
salide em espacos urbanos. Ambientes urbanos arborizados podem trazer diversos beneficios a
salde e bem-estar do individuo. As éreas verdes urbanas sdo consideradas espacos livres, de
solo permeavel e vegetacdo arbdrea e arbustiva, com funcdo ecoldgica, estética e de lazer,
podendo ser de acesso publico ou privado (MARQUES; SILVA, 2016). Entre as areas verdes
adotadas nas cidades encontram-se 0s parques, pragas, reservas florestais jardins e a arborizagéo
viriada (SIQUEIRA-GAY et al.; 2017; MARTINI et al., 2018). As funcgdes desses espacos
podem se interrelacionar como a func¢éo social, ser utilizadas como areas de lazer e convivio,
contribuindo com fatores emocionais (MARQUES; SILVA, 2016).

Realizar atividade fisica em ambientes urbanos arborizados determina vérios efeitos
positivos sob o organismo do individuo, exercendo influéncia sobre as doencas
cardiovasculares, obesidade, saude mental, qualidade do sono, recuperacdo de doengas, entre
outros. Alguns fatores importantes podem, ainda, ser associados a utilizagdo de espacos verdes
no ambiente urbano e que proporcionam, também, melhores condi¢des para mobilidade ativa
como: a reducdo da temperatura, dos ruidos, aumento da umidade do ar, diminuicdo do
escoamento superficial da agua, diminuicdo da concentracdo de poluentes atmosféricos,
diminuicdo do impacto dos ventos e da incidéncia solar nos pavimentos, protecdo do desgaste

do solo, contengdo de enchentes pelo aumento da infiltracdo, absorcdo do gas carbdnico e
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liberacdo do oxigénio, retencdo da poeira em suspensdo no ar e amenizagdo climética pela
presenca do sombreamento (AMATO-LOURENCO et al., 2016).

Analisando a mobilidade ativa como pratica de atividade fisica, observa-se a influéncia
das condicdes climaticas no deslocamento pela cidade. Alteracdes na paisagem vegetal natural,
principalmente quando relacionadas ao crescimento urbano, atuam comprometendo as
condigdes metabdlicas dos individuos que estdo em constante movimento, em atividade fisica,
a exemplo do transito nas ciclovias. O sombreamento também é essencial para que 0sS
praticantes de atividades fisicas sintam um melhor conforto térmico (LIMA et al., 2014;
MARTELLI; DELBIM, 2016).

Quando questionada a possibilidade de escolha entre duas rotas para deslocamento
ativo, verificando tempos de percurso distintos, observa-se em um estudo realizado por Souza
e Penha-Sanchez (2019), que os ciclistas optardo pelo circuito mais rapido, a menos que a rota
mais longa tenha atrativos, permitindo um deslocamento mais prazeroso, apresentando
sombreamento, através da arborizacdo como um desses fatores positivos (SOUZA; PENHA-
SANCHES, 2019). Diante do exposto, observa-se relevante, para o ambiente urbano, o emprego
de espacos verdes como as pracas, jardins publicos, parques urbanos, ciclovias, espacos de lazer
e atividade fisica, como forma de manutencdo e qualificacdo do ecossistema nas cidades,

contribuindo com novos parametros ambientais urbanos.

2.3 Doencas associadas a pouca arborizacéo e a falta de atividade fisica

A arborizagdo urbana contribui de diversas formas com a salde do individuo e do
ambiente urbano, podendo citar como uma das mais importantes, a sustentabilidade da vida
humana. O verde urbano também é considerado um indicativo da qualidade estética da cidade
e reflete a biodiversidade dos ecossistemas urbanos. No entanto, para o melhor
desenvolvimento desse atributo, é necessario que haja o planejamento para a correta
implantacdo e manutencdo da arborizagédo urbana, evitando prejuizos na qualidade e saude das
espécies. A arborizacdo pode transferir caracteristicas qualitativas e artisticas ao tracado
urbano, qualidades que envolvem a individualidade de cada arvore e também a integridade do
conjunto (GONCALVES; MENEGUETTI, 2015).

O projeto da paisagem permanece no limite conflituoso entre cidade e campo, entre
social e cultural, e pode ser utilizado para inter-relacionar pessoas e seus ambientes, sociedade
e seus territdérios. A racionalidade no uso da paisagem e sua sustentabilidade vém ao encontro

da conservacéo dos recursos naturais, de forma a ndo comprometer a capacidade das futuras
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geragdes e suas necessidades. O planejamento da paisagem ¢ a idealizag&o de solucdes capazes
de efetuar transformacdes, sem que haja prejuizo ao ecossistema, mantendo a integridade e
ciclos de vida (MENEGUETTI; REGO; PELLEGRINO, 2005).

A presenca de areas verdes tem associacdo com a qualidade de vida da populacdo nos
espacos urbanos e trabalham de forma efetiva em prol da Promocéo da Saude. O investimento,
na adogdo e implantacdo de areas verdes, esta diretamente relacionado a uma politica de
Promocao da Saude, pois implica na reducdo do estresse, estimulo do convivio social, incentivo
a pratica de esportes, atenuacdo dos niveis de ruido e retencéo da poeira (MARQUES; SILVA,
2016; SILVA et al., 2019). Levando em consideracdo o ambiente urbano, a implantacdo de
espacos mais arborizados permite 0 aumento da &rea permeavel urbana, diminuicdo da
temperatura, aumento da ambientacdo de passaros, melhora a absorcdo de gases poluentes
advindo do excesso de veiculos, sem falar na beleza e paisagem bucolica que se vé inserida no
contexto urbano, possibilitando, ainda, a criagdo de microclimas diferenciados em decorréncia
do sombreamento (MARQUES; SILVA, 2016; MARTINI et al., 2018).

Existe uma ligacdo direta entre tempo, clima e natureza, na qual se observa que as
condicdes de tempo e clima sempre influenciaram sobremaneira na natureza, nas atividades e
na rotina do homem, simultaneamente ao processo de urbanizacéo e crescimento das cidades,
afetando diretamente a dindmica climética, ambiental e as condi¢Bes sdcio econdmicas. As
transformacdes podem ser percebidas nos efeitos térmicos e na qualidade do ar: as ilhas de calor
ficaram mais intensas, as oscilacdes extremas de temperatura sofreram um aumento, bem como
a emissdo de poluentes, tornando-se um agravante para a saude da populacdo (MORAES et al.,
2019; SILVA et al., 2019). A oscilacdo da umidade relativa do ar e a precipitacéo, assim como
os fatores acima descritos, s@o circunstancias que podem afetar o funcionamento pulmonar,
facilitando o surgimento de gripes, rinites, bronguites e a piora dos casos crénicos como asma,
pois contribuem para o aparecimento e crescimento de virus, bactérias, mofos, fungos e
alergias.

Atualmente, as altas taxas de mortalidade e de prevaléncia por doencas respiratorias se
intensificaram, particularmente as doencas crénicas como asma e a doenga pulmonar obstrutiva
crbnica, tornando-se um importante problema de satde pablica (THAM, 2017). Recentemente,
o0 surgimento da Covid-19 reacendeu a preocupacéo da relacéo entre a satde dos individuos e
0 ambiente urbano, observando a importancia dos Determinantes em Saude Publica, desde o
controle de poluentes, controle de comorbidades, condi¢des basicas de higiene e saneamento
basico até o restabelecimento de ecossistemas (GOUVEIA; KANAI, 2020; CARRAPATO et
al., 2020).
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A falta de atividade fisica agrega também com fator de risco causado pela vida moderna,
atuando como precursora para o grande nimero de obesos no mundo, e pode ser minimizada
com a presenca de espacos mais arborizados. Espacos publicos com mais arvores contribuem
com o incentivo e estimulo a pratica de atividade fisica ao ar livre, promovendo a saude fisica
e mental do individuo, de forma democratica (SILVA et al., 2019). A obesidade constitui um
fator de risco para outras patologias, como, por exemplo, hipertenséo arterial, diabetes tipo 2,
litiase vesicular, doencas cardiovasculares, alguns tipos de cancro e problemas psicossociais.
Existe também a relacdo com a dislipidemia, insulinorresisténcia, problemas osteoarticulares,
hormonais, entre outros, acarretando na diminuicdo da qualidade de vida de criancas, jovens e
adultos. Ressalta-se que doencas como diabetes, obesidade, problemas cardiovasculares e
respiratorios contribuem como o agravamento dos quadros dos pacientes contaminados com a
Covid-19, podendo levar ao 6bito (BEJA; FERRINHO; CRAVEIRO, 2014; CELANI,;
BERNARDINI; SANTOS, 2020).

A Mobilidade Ativa destaca-se, sobremaneira, como agente Determinante de Salde
possibilitando a préatica de atividade fisica continua, de forma democratica, e sem emissédo de
poluentes. A adocdo de espacos mais arborizados agrega a essa pratica, contribuindo com a
qualidade do ambiente fisico das cidades, proporcionando espacos mais sombreados e com
maior conforto térmico (MARTELLI; DELBIM, 2016; CARRAPATO et al., 2020).

2.3.1 Mobilidade ativa e prevencdo de doencas no jovem

Relembrando o conceito do termo mobilidade, observa-se a relacdo com a liberdade de
se movimentar e as possibilidades de acesso as necessidades diarias do individuo de trabalho,
salde, lazer e educacdo (MOTTA,; SILVA; BRASIL, 2012); a mobilidade ativa aparece como
uma forma sustentavel de deslocamento, promoc¢do da salde e qualidade de vida para a
populacdo e coloca-se como uma estratégia contra o sedentarismo e incentivo a pratica de
atividade fisica, alem de uma nova forma de deslocamento pela cidade.

O estilo de vida sedentario € um fator de risco importante e exerce influéncia negativa
na salde de criangas e jovens, agravando doencas pré-existentes e levando ao aparecimento de
outras como por exemplo a obesidade, hipertensdo, e problemas no metabolismo do colesterol.
O organismo necessita de uma determinada quantidade de atividade motora ao longo da vida,
e isso é proporcionado pela atividade fisica. A pratica de atividades ritmicas habituais como
caminhada, ciclismo, remo, natacdo, esportes coletivos, entre outras, realizadas diariamente,

favorecem um estilo de vida saudavel e a redugdo de varias doengas (FRANCO, 2020).
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Existem muitas razdes positivas que contribuem com o incentivo a prética de atividade
fisica quando relacionadas a sadude, implicacdes relativas ao sistema cardiovascular, como por
exemplo a reducédo do colesterol total, controle do LDL (lipoproteina de baixa densidade) e
melhora do HDL (lipoproteina de alta densidade), dos triglicerideos, da pressdao arterial,
melhora nos niveis séricos de colesterol, além da contribuigdo para o controle glicémico, das
respostas fisiologicas relacionadas ao aumento da demanda metabolica, e ao aporte de oxigénio
associado aos gastos musculares (CICHOCKI et al., 2017). Diante do momento atual gerado
pela pandemia da Covid-19, estudos apontaram que 0s mesmos fatores de risco que levam a
doencas cardiovasculares, sdo os que causam as doencas por infeccdo por virus (FRANCO,
2020; CELANI; BERNARDINI; SANTQOS, 2020).

A gquantidade de informac@es acerca dos beneficios da atividade fisica mostra-se ainda
insuficientes para mudancas nos habitos das pessoas. Vivencia-se, atualmente, uma pandemia
de inatividade fisica, classificada como a quarta principal causa morte no mundo. No Brasil
esse aumento da inatividade, principalmente quando relacionado ao jovem, esta associado uso
excessivo uso de equipamentos eletroeletrénico (computador, televisdo, video game), e a
auséncia de atividade fisica, fato esse responsavel pelo aumento de doencas crénicas nao
transmissiveis (CHACON et al., 2018; COSTA et al., 2017). A atividade fisica pode ser
conceituada como qualquer movimento realizado pelo corpo em que ha dispéndio energético.
Movimentar-se deveria ser um habito importante para a manutencdo da saude, prevencéo de
doencas, bem-estar e desenvolvimento psicomotor, e apresenta relacdo com o balanco
energético e o controle da massa corporal (COSTA et al., 2017). A inatividade fisica tem sido
pontuada como risco global e responsavel pelo aumento das doencas crénicas e ndo
transmissiveis, a exemplo do sobrepeso e obesidade, tabagismo, alcoolismo, hipertensédo
arterial, diabetes, glicemia alta, doencas cardiacas, entre outras. Os paises menos desenvolvidos
e em desenvolvimento, além de enfrentarem os problemas de infraestrutura que causam 0s
riscos tradicionais a salde, ainda tém que enfrentar o crescente aumento dos riscos modernos a
satde (WHO, 2009).

Diante do quadro descrito, observa-se a importancia que habitos saudaveis tém na vida
dos individuos. Atitudes que devem comecar cedo e incentivar a mobilidade ativa implicam em
um potencial estratégia para a Promoc¢édo da Saude, um grande beneficio a qualidade de vida,
principalmente quando acompanhada de um cenario arborizado e bucolico.

Quando consideradas populagdes especificas, sendo abordado no presente estudo 0s
jovens do ensino médio, observa-se melhor os beneficios da mobilidade ativa como estratégia

de atividade fisica, lazer e deslocamento. A obesidade é uma doenga cronica com etiologia
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multifatorial, acarretada por diversos fatores que englobam aspectos genéticos, ambientais e
psicoldgicos e tem sido recorrente em criangas e adolescentes. A populagdo infanto-juvenil
apresenta sintomas de ansiedade, depressao e estresse, como consequéncia resultante do quadro
de obesidade, contribuindo com problemas nas relacGes intrapessoais e interpessoais,
relacionados aos padrdes fisicos pré-determinados pela sociedade (ROCHA et al., 2017).
Destacam-se entre os fatores externos as mudancas dos estilos de vida, tais como alteracGes do
padrdo alimentar, maior consumo de hidratos de carbono e lipidios, reducdo do consumo de
calcio ou menor qualidade dos nutrientes e aumento do sedentarismo. Esta condicdo afeta a
autoestima, pois a crianca ou jovem se vé fora dos padrdes sociais, em uma dificuldade de
aceitacdo da autoimagem corporal, com sentimento de fracasso, de inferioridade e exposi¢édo
ao bullying (BEJA; FERRINHO; CRAVEIRO, 2014).

Essa amplitude de fatores para a origem da obesidade infanto-juvenil, sugere acdes de
prevencdo centradas em escolhas e comportamentos individuais, fatores sociais e ambientais,
incidindo em varios niveis. Alguns paises da Europa ja adotaram praticas visando a reducédo da
obesidade e fatores de risco a satde da populacédo, como: atribuicdo de responsabilidade e meios
para uma intervencdo dirigida a problematica e suas causas relacionadas ao cuidados primarios,
reforco das estratégias locais de salde e de iniciativas que promovam saude em todas as
politicas, cidadania em satde ou equidade no acesso, promocao da saude e atividade fisica em
meio urbano, através da alteracdo dos instrumentos de ordenamento do territorio (BEJA;
FERRINHO; CRAVEIRO, 2014).

No caso da populacdo jovem, observa-se que 0 excesso de atividades em frente a
televisdo, ao computador, video games e aos smartphones, entram como contribuintes a
obesidade e ao fator sedentario desse grupo. Esse comportamento sedentério € determinante
guando, diante dos riscos a saude, esse tipo de comportamento pode ser diagnosticado, mesmo
nos individuos que realizam atividades fisicas leves (como caminhar devagar de um lugar para
0 outro), ou aqueles que caminham em torno de 60 minutos por dia durante 5 dias da semana,
0 comportamento sedentario e atividade fisica podem coexistir. O comportamento sedentario
esta relacionado com a proporcéo entre o0 tempo gasto com atividades sedentérias e o gasto com
atividades fisicas. Embora seja evidente que haja beneficios com o pouco tempo de pratica de
atividades fisicas, sabe-se que ha a contribuicdo com o gasto energético. No entanto, impactos
negativos a salde ainda prevalecem sobre a atividade fisica, promovidos pelo tempo
prolongado de comportamento sedentario (FARIAS JUNIOR, 2011).
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Desta forma, a pratica da mobilidade ativa para os jovens se torna mais uma
possibilidade de se movimentar e praticar atividade fisica de forma descontraida, inclusiva e
democratica (FARIAS JUNIOR, 2011).

2.4 Caracteristicas fisicas e geogréficas para a inclusdo da mobilidade ativa e arborizacgao

do sistema urbano para cidades de médio porte

2.4.1 Cenério e caracteristicas favoraveis para a inclusao e valorizagdo da mobilidade ativa na

cidade de Sinop

Para construcdo de centros urbanos com padrdes de qualidade de vida mais elevados
faz-se necessario mudancas nos padrdes de deslocamento de seus habitantes, por meio do
estimulo de transportes ndo motorizados. O uso da bicicleta traz notaveis beneficios para o
usudrio, para a comunidade local e para a economia da cidade. A bicicleta merece atencdo do
poder publico, principalmente no que diz respeito a implantacdo e melhoria de infraestruturas,
seguranca, planejamento, acessibilidade e sustentabilidade, promovendo incentivo ao uso
(MENESES; SALES, 2018).

A ANTP (Associacdo Nacional de Transporte Publico) realizou um relatério, em 2018,
que possui informagdes sobre a mobilidade das cidades com mais de 60 mil habitantes do Brasil,
usando a rede de relacbes da ANTP em todo o pais. Alguns dados desse relatério séo
importantes para visualizar a importancia da implantagéo efetiva da mobilidade ativa na cidade
de Sinop.

Atenta-se para as descri¢fes que constam nas figuras abaixo: TC (Transporte Coletivo),
Tl (Transporte Individual), Bici (Bicicleta), TNM (Transporte N&o Motorizado), Auto
(Automovel).
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Figura 1 — Viagens anuais por modo principal, 2018
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Fonte: Sistema de informacdes da mobilidade urbana da ANTP (2020, p. 7).

Na Figura 1 a populacdo do conjunto de municipios que compdem o0 universo do
Simob/ANTP observa-se em 2018 a quantidade de 67,0 bilhdes de viagens (classificadas
segundo o modo principal), correspondendo a cerca de 223 milhdes de viagens por dia. As
viagens a pé e em bicicleta foram a maioria (28,0 bilhdes), seguidas pelo transporte individual

motorizado — autos e motocicletas (20,3 bilhdes) e pelo transporte coletivo (18,8 bilhGes).

Figura 2 — Mobilidade dos habitantes por porte do municipio e modo principal, 2018
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Fonte: ANTP (2020, p. 8).

De acordo com a Figura 2, observa-se que o nimero de viagens corresponde a uma
mobilidade média de 1,65 viagem por habitante, por dia. Quando esta mobilidade é estimada
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por porte dos municipios, observa-se uma variacao: ela cai de 1,92 nas cidades com mais de 1
milh&o de habitantes para 1,36 nas cidades entre 60 e 100 mil habitantes, e nas cidades de 100
a 250 mil habitantes é de 1,49 (ANTP, 2020).

Figura 3 — Distribuicdo percentual das viagens por modo de transporte, 2018
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Fonte: ANTP (2020, p. 9).

Quando as viagens sdo classificadas por porte dos municipios, percebe-se que o
transporte publico reduz, consistentemente, sua participacdo em funcéo do tamanho da cidade,
passando de 36% nos municipios maiores para 19% entre 0s municipios menores. O transporte
individual (auto e moto) apresenta um comportamento mais estavel, com variagdo entre 28 e
32%. Por outro lado, a participacdo do Transporte Ndo Motorizado - TNM (bicicletas e a pé)
eleva-se com a reducdo do tamanho do municipio, passando de 36 para 50% (ANTP, 2020).

Estes nimeros indicam a necessidade de diferentes olhares em relacdo as politicas de
mobilidade urbana em funcéo do porte do municipio. Enquanto 0os municipios maiores possuem
maior quantidade de viagens nos modos motorizados, 0s municipios menores possuem maior
quantidade de viagens a pé e por bicicleta (ANTP, 2020). Sinop ainda se enquadra na categoria
de cidades menores, embora esteja com uma taxa de crescimento alta nos Gltimos 10 anos,
crescendo de forma ‘“‘esparramada”, aumentando as distancias percorridas entre os bairros

periféricos e o centro da cidade.
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Figura 4 — Distancias diarias percorridas pelas pessoas por modo principal e porte do
municipio, 2018
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Fonte: ANTP (2020, p. 13).

Conforme a Figura 4, quando analisadas as distancias percorridas por habitante, por
modo agregado e por porte de municipio, verifica-se uma grande variacdo em funcéo do porte
do municipio, principalmente em relacdo as distancias médias percorridas por transporte
coletivo. Nos municipios de grande porte as pessoas percorrem 13,9 quilémetros por habitante,
no processo de mobilidade urbana, enquanto nos municipios de pequeno porte o valor é de
apenas 6,0 quilémetros por habitante, para as cidades de 100 a 250 mil habitantes a distancia é
de 8,0 km/hab. Observando, ainda, os dados do Gréafico 04, também pode-se dizer que a
dimensao da area urbana de Sinop e a topografia plana do municipio favorecem muito para os
deslocamentos através da bicicleta, no entanto, ressalta-se para o cuidado com o crescimento
urbano acelerado, que atinge a cidade nos ultimos anos, em virtude das possibilidades criadas
por politica de expansdo imobiliaria desordenada, problematizando situacdes de mobilidade
urbana, acesso a satde publica, saneamento basico, entre outras (SOUSA; PENHA-SANCHES,
2019; NETTO; RAMOS, 2017; BARBIERO, 2020; HOLDEN et al., 2020).

Levando-se em consideracdo a viabilidade do transporte ndo motorizado para 0s
habitantes da cidade de Sinop, nas Figuras 5 e 6 observa-se que o sistema de transporte coletivo
parece abranger boa parte da cidade. No entanto, os horarios mostram-se insuficientes para a
populacdo que habita as areas periféricas e trabalha na area central da cidade (ROSA, 2021), o
que gera dificuldades de deslocamento para a funcéo laboral, por outro lado, contribui com o

incentivo ao uso de outros modais.
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Figura 5 — Mapa de frequéncia de viagens das linhas do transporte publico coletivo regular do
municipio de Sinop
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Fonte: relatério de Diagnostico e Tendéncias Systra para o municipio de Sinop (2018, p. 78).

Figura 6 — Mapa de area de cobertura das linhas do transporte publico coletivo regular do
municipio de Sinop
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Fonte: relatério de Diagndstico e Tendéncias Systra para 0 municipio de Sinop (2018, p. 78).
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Com base nos dados apresentados sobre o municipio de Sinop e graficos da ANTP
(2020), pode-se dizer que possui grandes condicdes e viabilidade para a insercao no cenério das
cidades que mais poderiam incentivar a mobilidade ativa no pais.

Com uma estimativa, para 2019, de 143.000 habitantes e diante da crescente
populacional apresentada dos ultimos 20 anos, chegou o momento de serem adotadas
estratégias que envolvam o Planejamento Urbano, a mobilidade urbana ativa, arborizacéo
urbana e Promocéo da Saude, contribuindo efetivamente com melhorias para a qualidade de

vida da populacéo e a inclusdo de atitudes para uma cidade mais sustentavel e saudavel.

2.4.2 CondigBes necessarias para ciclovias humanizadas

A implantacdo de estrutura fisica que facilite a mobilidade, através de bicicletas, nos
centros urbanos, tem se tornado, cada dia mais, necessaria, principalmente quando seguido o
raciocinio de que os meios de transportes convencionais estdo se tornando cada vez menos
vantajosos, levando em consideracdo um grande fluxo em um trénsito que ndo comporta tais
aglomeracoes (OLIVEIRA et al., 2018).

As ciclovias podem ser dimensionadas e classificadas seguindo fatores que oportunizem
a seguranca e classificacdo viaria das mesmas (CASTRO; KANASHIRO, 2015). As ciclovias,
ciclofaixas e faixas compartilhadas representam grande avanco em termos de politica publica
que trata da salde do cidaddo de diversas formas, além de resolver problemas atinentes a
mobilidade urbana. Ciclofaixas sdo conceituadas como sendo as faixas exclusivas ao uso da
bicicleta, devem ser limitadas por sinalizacdo (taxdes e/ou pintura) especifica e utilizam a
estrutura viaria ja existente; ja as ciclovias sao pistas proprias destinadas ao transito exclusivo
de bicicleta e devem ser separadas fisicamente do trafego comum, uma vantagem € a maior
seguranca, pois aumenta a protecdo do ciclista; a faixa compartilhada deve ser utilizada apenas
quando for invidvel a construcdo dos dois anteriores, nesse caso, é permitido o transito de
bicicletas, veiculos e pedestres simultaneamente. A ciclorrota vem para complementar a
classificacdo anterior, pois consiste no caminho sinalizado ou ndo, constituindo uma rota
recomendada para o ciclista trafegar e com prioridade sobre o veiculo motorizado (TISCHER,
2017).

Algumas situagdes sdo importantes para estimular o uso do ambiente das ciclovias de
maneira a contribuir com seguranca, agradabilidade e o pertencimento daqueles que ali venham
a transitar. A escolha dos parametros de andlise das ciclovias foi baseada no instrumento

desenvolvido por Bomfim (2010), durante o desenvolvimento de sua Tese de Doutorado,
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possibilitando a avaliagéo e elaboracdo da metodologia para a pesquisa apresentada no presente
estudo com os jovens, abordada neste trabalho.

Observando quesitos relacionados a seguranca geral para o estimulo ao uso do modal,
considera-se que situacdes que permeiam condi¢fes de iluminacdo publica adequada,
acessibilidade, condi¢cbes da pista de trafego, sinalizacdo, separa¢do do fluxo com outros
modais e continuidade do trajeto, contribuem com condi¢cdes melhores e impulsionam a
utilizacdo do modal (DE CASTRO; KANASHIRO, 2015).

Quando observada a agradabilidade, sobressai a relacdo pessoa-ambiente, observando a
sensacao de prazer ou desprazer que o ambiente pode proporcionar ao individuo. A arborizagdo
é vista como uma alternativa vidvel para a manutencdo de um microclima agradavel, com a
possibilidade de proporcionar ambientes mais acolhedores e propicios a pratica de diversas
atividades. A vegetacdo contribui estabilizando os efeitos do clima nas proximidades, reduzindo
fatores que contribuem com o desconforto térmico tais como: o aumento do espaco edificado,
diversidade de materiais que interferem no microclima e excesso de impermeabilidade do solo,
condicdes que interferem prontamente nas condi¢fes ambientais das cidades (MENESES;
SALES, 2018).

O pertencimento pode ser estimulado através de politicas publicas que incentivem a
participacdo social por meio de procedimentos educativos, fomentando a educacgdo no transito
e ambiental, viabilizando maiores cuidados do individuo com relagdo ao outro e ao ambiente
mediante de planejamento participativo e integrado (MENESES; SALES, 2018).

Os procedimentos metodologicos adotados nesse estudo vislumbram esclarecer, em dois
momentos distintos, o cenario analisado das ciclovias da cidade bem como o ponto de vista dos
personagens avaliados (publico alvo). O objetivo geral do estudo é analisar comparativamente
a relacdo entre temperatura e umidade relativa do ar em ciclovias arborizadas e nao arborizadas,
verificando a acdo do uso das arvores no clima local e nos afetos despertados em jovens
estudantes usudrios do transporte ativo no Municipio de Sinop, prospectando novas estratégias
para a Promocao da Saude.
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3. METODOLOGIA

Para alcangar os objetivos, realizou-se estudo com carater exploratorio e descritivo de
natureza quali-quantitativa, baseado na abordagem Multimétodos (GUNTHER; ELALI;
PINHEIRO, 2008), envolvendo a relagcdo pessoa-ambiente realizada em duas etapas distintas:
Estudo 1: que coincide com o levantamento de dados quantitativos, abrangendo temperatura e
umidade nas ciclovias da cidade de Sinop/MT e; Estudo 2: que consistiu em estudo qualitativo
com aplicacao de questionario semiestruturado adaptado de Bomfim (2010), a fim de analisar
os afetos descritos pelos participantes ao utilizarem o transporte por bicicleta. Participaram da
pesquisa os estudantes do ensino médio de Instituicbes de Ensino Privado do Municipio de
Sinop. Diante dos resultados obtidos em ambos estudos, buscou-se efetuar compreensdo
relacionando os dados climaticos coletados nas ciclovias do Estudo 1, com os dados obtidos no
Estudo 2.

A escolha da abordagem Multimétodos possibilitou mesclar métodos e técnicas
metodoldgicas de distintas areas das ciéncias contribuindo com a reducdo dos vieses que
poderiam existir diante da complexidade da relacdo pessoa-ambiente (PINHEIRO; GUNTHER,
2008).

3.1 Ambiente de estudo

O ambiente estudado é o das ciclovias existentes na cidade de Sinop, municipio
localizado na regido norte do Estado do Mato Grosso. Foi fundado em 14 de setembro de 1974,
possui populacdo estimada de 132.934 mil habitantes, de acordo com a ultima estimativa
realizada pela Prefeitura Municipal da cidade. Ja, de acordo com a estimativa do IBGE (2021),
para 2020, a cidade possui 146.005 mil habitantes e densidade demografica fica em 28,69
hab/km?. E considerada a principal cidade do norte do estado do Mato Grosso.

A cidade de Sinop surgiu do resultado da politica de ocupac¢do da Amazénia Legal
Brasileira, realizada pelo Governo Federal na década de 1970 (SINOP, 2019). Encontra-se
localizada no bioma da Amazonia, no entanto, a regido também sofre influéncia do bioma do
Cerrado (SANTOS, 2014; SANCHES, 2015). Devido a essas caracteristicas, a vegetacdo do
municipio é denominada mata de transicdo (SANCHES, 2015; CANDIDO et al., 2020).

No que diz respeito a economia, de acordo com dados da Prefeitura de Sinop (SINOP,
2019), a cidade desponta com atividades como as que envolvem o setor madeireiro, prestacao

de servicos educacionais, comercio ativo, prestacdo de servicos na area médica e hospitalar e
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um setor de agronegdcios em expansdo. Sua agricultura destaca-se pelo plantio de soja, milho,
arroz e algodao. Todas essas atividades atingem e beneficiam também mais 30 municipios
vizinhos.

O clima predominante no Municipio abrange caracteristicas de quente e umido com
temperaturas médias de 28°C durante o todo ano. O regime de chuvas encontra-se na
classificacdo dominante para tropical chuvoso, caracterizando-se por um periodo seco no
inverno e chuvoso no verdo (SANTOS, 2014; DA ROCHA et al., 2015).

Ao longo do ano, em geral, a temperatura sofre variagdes de 18 °C a 36 °C e raramente
é inferior a 16 °C e no periodo de clima seco pode atingir facilmente valores perto de 39 °C.
Nos ultimos 10 anos o comportamento dos fatores climaticos vem sofrendo alteracdes, o clima
tem ficado mais seco, inclusive com quedas na umidade relativa do ar que passam do valor
minimo indicado pela OMS, a qual considera 30%, um quadro preocupante (SANCHES, 2015;
OMS, 2020).

Analisando as Figuras 7, 8 e 9, observa-se que no inverno (meses de maio a setembro)
a temperatura permanece alta, porém, com indice pluviométrico baixo mostrando que o inverno

€ quente e seco.

Figura 7 — Indice pluviométrico e relacdo com temperatura para a cidade de Sinop, em 08 de
outubro de 2020

“F “C mm inch “F .
a5 35 12.4 104 40
86 30 10.6 85 35
7 75 8.9 26 30
77 25 M
GE 20 7.1
68 20
50 15 5.3
] 15
50 10 3.5 50 10
471 5 1.8 41 5
32 0 o0 0.0 32 0 —r——r—TTTTT
01020304050607 0809101112 01020304050607 0809101112

Copyright: CLIMATE-DATA.ORG
Fonte: Climate Data (2020, n.p.).

As Figuras 7 e 8 demostram, claramente, a relacdo dos indices pluviométricos com o
percentual de umidade relativa do ar (Figura 8), confirmando valores bem abaixo do
determinado pela OMS (CGESP, 2020) como saudaveis no periodo que compreende 0S meses
de junho a outubro. A Figura 9 apresenta evolugdo pluviométrica de uma década (2010-2020),

observando queda nos valores de precipitacdo nesse periodo, certificando a preocupagdo com
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o0 equilibrio ambiental e manutencdo de areas verdes, visto a relacdo direta com os indices de

conforto térmico e ambiental.

Figura 8 — Valores dominantes para niveis de conforto em percentual de umidade relativa do
ar na cidade de Sinop
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Fonte: Weatherspark (2021, n. p.).

Figura 9 — Comparativo da evolucdo dos valores de precipitacdo em uma década (2010-2020)
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Considerando a malha de ciclovias, nota-se uma relagdo com poucos pontos de conexao

entre elas, oportunizando a ado¢do como ambiente para coleta dos dados. A desconexao de

parte da malha cicloviaria, sua dimens&o e insuficiéncia de arborizag&o, torna bastante relevante

a aplicagdo do presente estudo nesse ambiente. Na Figura 10 é possivel observar a extensdo e

quantidade das ciclovias que existem atualmente na cidade de Sinop.



Figura 10 — Mapa de ciclovias existentes no municipio de Sinop
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Fonte: Relatério de Diagndstico e Tendéncias Systra para 0 municipio de Sinop (2018, p. 154).

Devido ao relevo plano, clima quente e imido, a cidade de Sinop mostra capacidade de
viabilizar e promover o transporte ativo para sua populacéo, no entanto, observa-se deficiéncia
na quantidade de espécies arbdreas que poderiam beneficiar e estimular o deslocamento pelas
ciclovias. A presenca de areas verdes no ambiente urbano esta relacionada com a contribuicéo
para a qualidade de vida e Promocéo da Saude da populacdo, trazendo uma série de beneficios
(MARQUES; SILVA, 2016).

A cidade de Sinop possui legislacao especifica que dispde sobre o Codigo Municipal do
Meio Ambiente. De acordo com o Art. 1° da Lei Complementar n® 116 de 14 de dezembro de
2015, o Cddigo do Meio Ambiente regulamenta a acdo do Poder Publico Municipal e sua
relagdo com os cidad&os e instituicdes publicas e privadas para preservacdo, conservacao,
defesa, fiscalizagdo, controle, melhoria e recuperacdo do meio ambiente de forma equilibrada,
observado como uso comum do povo é essencial a saudavel qualidade de vida (SINOP, 2021).

Observa-se que a citada Lei ndo possui no decorrer de sua descricdo textual mencéo a
arborizacdo das ciclovias.
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3.2 Fluxograma das atividades

Figura 11— Fluxograma da pesquisa
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3.3 Estudo 1

O Estudo 1 consistiu no levantamento dos dados quantitativos, por meio de pesquisa
descritiva e observacional, efetuando uma analise comparativa de temperatura e umidade
relativa do ar nas 7 ciclovias da cidade de Sinop.

A coleta dos dados iniciou-se no dia 19 de margo de 2020. Os dados foram coletados
através do equipamento Termo-Higrometro HTR-157 (marca INSTRUTERM). O processo de
coleta de dados, por envolver apenas a relacdo com o ambiente fisico da pesquisa, ndo acarretou

a necessidade de autorizacdo do Comité de Etica (CEP).

3.3.1 Procedimento de coleta de dados

A coleta dos dados foi realizada nos meses do ano que abrangem as estacdes de seca e
chuva na regido norte do estado do Mato Grosso, por se tratar de duas estagdes que definem de
forma geral o clima dessa regido, ou seja, 2 meses no periodo da chuva (marco e abril) e 2
meses no periodo da seca (maio e junho). Optou-se em realizar uma medi¢cdo complementar no
dia 16 de agosto, tendo em vista a complementacdo, de maneira comparativa, por se tratar do
més considerado com valores marcantes de umidade e calor (SANCHES, 2015).

As medicdes de temperatura e umidade foram realizadas em dia previamente
determinado da semana, sempre aos domingos, em dois momentos: um no fim da manha (com
horéario de inicio préximo as 11:00 e término préximo das 13:00) e outro no fim da tarde (com
horario de inicio proximo as 16:30 e término proximo as 18:30), no periodo de 4 meses.
Totalizaram-se 15 dias (domingos) de medi¢do, em cada periodo (manha e tarde), eram
contabilizados dados de dois pontos em cada uma das 7 ciclovias (28 pontos por dia de coleta
de dados). Ao final do periodo de 15 dias, foram obtidas 420 medi¢6es/registros de temperatura
e umidade. Considerando a medicdo complementar realizada no dia 16 de agosto de 2020 de
forma isolada, foram obtidos mais 28 dados somando 448 medigdes de forma geral.

A escolha do horario para as medic6es foi determinada pelos periodos aproximados de
saida das atividades escolares do publico participante, proximo das 11:00 (no periodo da
manha) e a partir das 16:30 (no periodo da tarde). Foram determinados dois pontos em cada
ciclovia para ser realizada a medicdo, um no comec¢o (A) e outro no meio (B), priorizando
pontos para coleta de dados nos quais existem caracteristicas com intersec¢do de cruzamentos
de vias publicas e continuidade da ciclovia, de forma a ter um comparativo médio no decorrer

do trajeto (Figura 6).
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O levantamento de temperatura e umidade foi realizado nas 7 ciclovias da cidade de
Sinop, possibilitando estabelecer um critério comparativo da presenca da arborizagdo urbana,

viabilizando a discussao sobre a interferéncia no transporte ativo.

Figura 12 — Mapa de ciclovias existentes no municipio de Sinop, com marcacdo dos locais
determinados para medicdes
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Fonte: Relatério de Diagnostico e Tendéncias Systra para 0 municipio de Sinop (2018, p. 154).

E importante ressaltar que alguns pontos possuem proximidade com areas de reserva
arborizada, de acordo com o0 mapa da cidade de Sinop, permitindo uma avaliacdo de cenérios

distintos dentro das ciclovias.

3.3.2 Procedimento de analise de dados

3.3.2.1 Dados quantitativos

Todos os dados foram submetidos a analise estatistica descritiva, com determinacao das
médias e desvios padrdo. Os valores de temperatura e umidade relativa, nas ciclovias estudadas,
foram submetidos ao teste de normalidade de Kolmogorov-Smirnov ao nivel de significancia de
0,05.
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Com base nos dados de temperatura e umidade, as ciclovias foram comparadas por
analise multivariada do tipo agrupamento pela distancia euclidiana. Todas as analises
estatisticas foram realizadas com o uso do software Action Stat (ESTATCAMP, 2019).

3.4 Estudo 2

Trata-se de estudo exploratorio e descritivo, de carater transversal e de natureza
qualitativa, baseado no Instrumento de Apreensdo dos Afetos, elaborado por Bomfim (2010).
Foi planejado no intuito de descrever os afetos despertados pelo ambiente das ciclovias nos
adolescentes usuarios do transporte ativo de bicicleta, no Municipio de Sinop, observando a
percepcdo do jovem acerca da relagdo entre as ciclovias e a qualidade do ambiente urbano,

vislumbrando seu impacto a satde durante o deslocamento ativo.

3.4.1 Aspectos Eticos

A aplicacdo do questionario aos jovens inseridos na pesquisa qualitativa, iniciou-se apds
a aprovacdo do Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Cesumar, sob o parecer de
nimero 3.951.842. A aprovacio e parecer do Comité de Etica em Pesquisa possibilitou o inicio
do processo de pesquisa com os jovens, conforme metodologia adotada para o estudo.

3.4.2 Participantes

Participaram do estudo 55 jovens, com idade entre 15 e 16 anos, cursando 0 ensino
médio na rede particular de ensino. Determinou-se como critérios de inclusdo a faixa etaria,
adesdo voluntaria e fazer uso constante do deslocamento, através do transporte ativo, por
bicicleta para cumprimento de atividades cotidianas. A determinagéo pela Instituigéo de Ensino
Médio (IEM) privado ocorreu em virtude da necessidade eminente dos jovens em utilizar
deslocamento por bicicleta para cumprimento de atividades extra-escolares durante sua rotina
diéria. A escolha da IEM deu-se por direcionamento de localizac&o, heterogeneidade de espacos
e referéncia no municipio e regido (FELIPPE; RAYMUNDO, 2013).

Sendo de conhecimento prévio da pesquisadora a necessidade de ambiente formal para
aplicacdo do questionario, o processo de escolha do ambiente para tal, deu-se no inicio do margo
de 2020. A pesquisadora realizou pessoalmente o contato com 2 institui¢cbes de ensino médio

(IEM) privado da cidade de Sinop, durante reunido individual com o representante de cada uma
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delas foi explicada a pesquisa e apresentada a importancia da mesma para a cidade e regiéo,
observando o empoderamento do publico jovem que seria ouvido (BOMFIM, 2010). Durante
cada reunido era apresentado o Termo de Autorizacdo da escola, bem como explicado todo
protocolo que seria realizado, apresentando o TCLE e o Termo de Assentimento de maneira a
garantir a seriedade e credibilidade do estudo. Uma IEM mostrou-se pouco receptiva a pesquisa,
negativando sua resposta. O processo de escolha da IEM foi finalizado com o aceite de uma
escola para aplicacdo da pesquisa e possibilidade de uso do espaco para contato com os jovens.

Na intencdo de reunir um nimero maior de jovens, foi criado, posteriormente, um grupo
de Whatsapp, contando com a inclusdo, atraves de indicagdo, similar a pesquisa SnowBall. Essa
técnica € uma forma de determinacdo de amostra ndo probabilistica utilizada em pesquisas
sociais. Nela os participantes, sugeridos inicialmente, para um estudo indicam novos
participantes que, por sua vez, indicam outros participantes e assim sucessivamente, até que
seja alcancado o objetivo proposto. No caso do estudo em questdo, o ponto de saturagdo de
indicacdes deu-se mediante um prazo pré-determinado de dois dias, no qual ja ocorreu a
repeticdo de nomes sugeridos (BALDIN; MUNHOZ, 2011). Para indicacdo deveriam ser
obedecidos 0os mesmos critérios de inclusdo adotados para a escolha dos jovens nas IEM: ter
entre 15 e 16 anos, estudar em escola privada, estar no 1° e/ou 2° anos do ensino médio e fazer
uso da bicicleta como meio de locomocgao em alguns momentos do dia. Nesses dois dias foram
reunidos em torno de 25 jovens, porém, 10 voluntérios ndo puderam se comprometer com a
pesquisa pois estariam indisponiveis nas datas agendadas para aplicacdo dos instrumentos e,
principalmente, sem acesso a internet. Portanto, o grupo foi finalizado com 15 jovens.

Ao final de todo processo de escolha dos participantes da pesquisa, oportunizou-se 55

jovens para a aplicagdo dos instrumentos.

3.4.3 Instrumentos

Os instrumentos que compdem a metodologia da pesquisa s@o constituidos por um
painel de fotos das ciclovias (Apéndice 4) e dois questionarios: um questionario
sociodemogréafico (Apéndice 3) e um semiestruturado adaptado do Instrumento de Apreensdo
dos Afetos elaborado por Bomfim (2010).

A adaptacdo do instrumento de Bomfim (2010) foi necessaria para melhor captagdo dos
afetos por cada ciclovia, dessa forma, a elaboracéo de desenhos resultantes da experiéncia com
0 ambiente foi substituida pela observacéao de fotos previamente escolhidas que representassem

da melhor maneira os ambientes a serem estudados.
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O questionério semiestruturado de Bomfim (2010) permite a expressdo dos afetos dos
participantes em relagdo ao ambiente por meio da escrita. No presente estudo, a relagdo do
participante com o ambiente foi determinada pela expressdo dos afetos, através das respostas,
analisando as fotos disponibilizadas. Nesse sentido, a afetividade é reconhecida como resumo
do encontro do individuo com a cidade, através da integracdo de aspectos relacionados ao
conhecimento, percepcdo e orientagdo do espaco, além de estimular a reflexdo em aspectos
ético-afetivos na cidade (BOMFIM, 2008).

O Instrumento original de Bomfim (2010) sugere a descricdo de sentimentos para
elaboracdo de mapas afetivos através da elaboracdo de desenhos contribuindo com a expressao
das emocbes (BOMFIM, 2010), no entanto, para viabilizar melhor o entendimento do estudo
pelos jovens optou-se pela substituigdo da palavra “sentimento” pelo termo “sensac¢do”. OS
sentimentos apresentam-se como fendmenos mais complexos do que as sensacdes, possuem
caracteristicas de avaliacdo pessoal e a tentativa de encaixar acontecimentos especificos na
amplitude das proprias experiéncias do sujeito (CEZAR, JUCA-VASCONCELOS, 2016).

Para gque os participantes da pesquisa tivessem a mesma referéncia visual, foi necessaria
a captacdo de imagens das ciclovias através de fotos. Bomfim (2010) sugere a utilizacdo de
desenhos, no entanto, a prépria autora sugere que, através dessa metodologia, teria a
interferéncia da vivéncia de cada individuo no ambiente analisado, sendo assim a utilizacéo das
fotos como procedimentos de analise do local, oportunizou que os jovens participantes da
pesquisa tivessem a mesma experiéncia visual com o ambiente de estudo, reduzindo vieses que,
por ventura, pudessem surgir pelo ndo conhecimento de algumas das ciclovias analisadas,
simulando, dessa forma, os espagos que pretendia-se avaliar. As fotos foram utilizadas com a
intencdo de atribuir conteldo emocional, j& que o sujeito se manifesta por meio de imagens,
constituindo estimulo aos participantes da pesquisa (BOMFIM, 2008; CAVALCANTE;
MACIEL, 2008; BOMFIM, 2010). Essa técnica é geralmente utilizada em virtude da idade,
deficiéncia, escrdpulos entre outros motivos, situa¢fes que o sujeito, por algum motivo, possa
ter dificuldades ou entendimentos do que seria a expressdo do sentimento ou opinido
(CAVALCANTE; MACIEL, 2008).

A escolha do dia para obtencéo das fotos deu-se pela caracteristica do clima e insolagéo,
sendo preferencialmente escolhido um dia do sol e tempo bom. Escolheu-se o horario proximo
ao meio dia para obtencdo das fotos, de maneira que 0 excesso de raios solares nao interferisse
na qualidade das imagens. Foi utilizado equipamento semiprofissional (NIKON P-510) de alta
resolucdo para captacdo das imagens necessarias. A selecdo de cada foto foi realizada pela

pesquisadora, mediante andlise de qualidade das mesmas, considerando luminosidade,
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enquadramento, além de ter sido mantido as mesmas condic@es e regras para obtencdo das fotos
(CAVALCANTE; MACIEL, 2008) e de caracteristicas fisicas do ambiente das ciclovias, 0s
quais pudessem contribuir como parametro comparativo para o publico alvo.

As fotos das ciclovias foram utilizadas como instrumento (Apéndice 4) contribuindo
com a geracao de estimulos visuais e por se relacionarem com 0s objetivos da pesquisa, sendo
de extrema importancia a visualizacdo desse espago urbano para captar a impressao sensorial
do publico alvo do estudo. As fotografias sdo usadas como recurso imagético revelador da
percepcdo e ajudam o reconhecimento do espaco a ser avaliado (BOMFIM, 2008;
CAVALCANTE; MACIEL, 2008; BOMFIM, 2010). Além da utilizagdo de fotografias, o
procedimento de coleta de dados também necessitou da determinacdo de palavras adjetivas que
representassem as sensacoes que as fotos observadas transmitiram aos jovens. Essas palavras
determinadas nas respostas do questionario, auxiliam na conexao do tema com a necessidade
do sujeito. O uso da fotografia permitiu atribuir significado a pesquisa (GHEKIERE et al.,
2015).

A aplicacdo do questionario semiestruturado com a visualizacdo de fotos das ciclovias
da cidade de Sinop, e posterior elaboracdo de palavras adjetivas com a avaliacdo das fotos,
permitem apresentar os afetos emitidos por este ambiente urbano (CAVALCANTE; MACIEL,
2008). A determinacéo das palavras adjetivas sdo a expressdo dos sentimentos provocados pela
visualizacdo das fotos vinculando ao processo metodoldgico de leitura afetiva proposto por
Bomfim (2010). Com base na andlise qualitativa, Bomfim (2010) propde a articulacdo entre
significados, qualidades e sensacdes atribuidos as fotos apresentadas. Sabendo que “o homem
como ser vivo movimenta-se, estando sempre em contato com novos ambientes ou renovando
seu vinculo com lugares ja conhecidos e vivenciados” (CAVALCANTE; MACIEL, 2008, p.
149), mostra-se importante obter a opinido acerca do cenario transitado pelos jovens e cria
possibilidades de novas estratégias que venham qualificar o ambiente urbano.

E interessante apontar que, muitas vezes, o sujeito ndo consegue compreender, de forma
objetiva, a necessidade do conhecimento da sua percepcéo, tendo dificuldades para opinar a
respeito. O uso da analise Multimétodos pelo emprego de fotografias e palavras, juntamente
com a aplicagdo do questionario semiestruturado adaptado de Bomfim (2010), oportunizou o
melhor entendimento e expressao dos afetos sobre as ciclovias. A importancia da utilizacdo do
recurso das fotografias como forma de revelar a percep¢do da relacdo do individuo com o
ambiente explica-se pelo desafio em trabalhar com as sensa¢tes (CAVALCANTE; MACIEL,
2008; BOMFIM, 2010).
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A aplicagdo dos instrumentos inicia-se com a observagdo das fotos, apds essa
observacao, o jovem deveria escolher 2 (duas) fotos que mais gostasse e 2 (duas) que menos
gostasse, complementando com resposta a primeira pergunta do questionario, que implicava na
descricdo de sensacOes emitidas pelas fotos escolhidas. Analise posterior dos dados foi
realizada com a separacdo das palavras segundo os critérios de seguranca, agradabilidade,
conforto e transitabilidade. Ap6s a observacdo das fotos foi dado continuidade a aplicagdo do
questionario semiestruturado (instrumento exploratorio) adaptado do Instrumento de
Apreensdo dos Afetos desenvolvido por Zulmira Bomfim (2010), para que cada um
respondesse individualmente os topicos determinados pelo instrumento.

O questionario semiestrutrado adaptado apresentado aos jovens continha 5 questdes. A
primeira questdo implicava na descricdo das sensacdes que as 4 (quatro) fotos escolhidas
despertaram, conforme descri¢do acima, a segunda questao dizia respeito ao que 0 jovem pensa
acerca das ciclovias de sua cidade, na terceira questdo deveria ser realizada uma breve
comparacgéo entre as ciclovias da cidade com alguma situacdo ou coisa que lhe fosse lembrado
naquele instante (metafora), a quarta questdo pedia para o jovem citar a ciclovia que mais
utiliza, citando referéncias de lugares e/ou origem e destino. A quinta e Gltima pergunta, dizia
respeito sobre a relagéo entre mobilidade ativa e arborizagéo, pedia que o respondente opinasse
sobre 0 assunto.

O dltimo instrumento aplicado trata-se do questionario demografico, nele foram
registradas as variaveis sociodemograficas como: idade, sexo, ano escolar e algumas perguntas
sobre 0 uso pessoal da bicicleta.

O emprego da Andlise Multimétodos oportunizou estabelecer a relagdo entre o individuo
e a ciclovia na cidade, observando o comportamento dos participantes e sua percepgéo relativa
a qualidade do ambiente, quando tratados seu deslocamento e rotina, potencializando o
conhecimento do vinculo que as condi¢cdes de arborizacdo podem empregar ao espaco,
principalmente quando relacionadas a Promocéo da Saude e conservacao dos espacos urbanos.
A anélise Multimétodos torna-se uma importante estratégia para reducdo dos vieses da
pesquisa, de maneira a agregar disciplinas, teorias e métodos, permitindo a integragdo dos
resultados analisados pelo pesquisador (GUNTHER; ELALI; PINHEIRO, 2008).

3.4.4 Estudo Piloto

Frente a complexidade do processo metodoldgico, observou-se oportuno realizar a

aplicacdo dos instrumentos sob forma de um Estudo Piloto, a fim de verificar o entendimento
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dos instrumentos pelos jovens, esse procedimento foi realizado no dia 16 de maio de 2020.
Apenas ap0s essa etapa, deu-se inicio a pesquisa com o publico selecionado efetivamente.

Foram convidados a participar 5 jovens aleatoriamente (4 rapazes e 1 mocga), com idade
entre 15 e 17 anos. Até esse momento foi utilizada a palavra SENTIMENTO para determinacgéo
dos vinculos com o lugar conforme determinado por Bomfim (2010). Com a finaliza¢do do
tempo de respostas, foi indagado aos jovens acerca de qualquer dificuldade que possam ter
enfrentado no entendimento das questdes aplicadas, todos prontamente responderam que “ficou
engragado” a palavra SENTIMENTO para descrever as ciclovias, sugerindo a troca pela palavra
SENSACOES como forma de descricéo das ciclovias da cidade. A palavra “Sensagio” refere-
se ao fendmeno da percepcédo, que emite uma impressao através de um estimulo que pode ser
interno ou externo sem a necessidade de acontecimentos especificos (CEZAR, JUCA-
VASCONCELOS, 2016).

Outro ponto de fragilidade observado no instrumento foram as palavras ESCOLHEU e
DESPREZQU, que caracterizavam o aceite ou ndo da foto da ciclovia apresentada. De acordo
com 0s jovens a utilizacdo dessas palavras deixou um pouco confusa a intencdo da escolha,
sugerindo a troca por palavras mais simplificadas: GOSTOU e NAO GOSTOU. Desta forma,
observaram-se melhorias para o entendimento dos participantes da pesquisa e, ndo sendo
verificada descaracterizacdo do método, acataram-se as alteracdes sugeridas pelos jovens para

0 questionario semiestruturado, apds a aplicacdo experimental.

3.4.5 Procedimento de coleta de dados

Inicialmente visava-se um publico de 80 jovens para aplicacdo do questionario, no
entanto, no final do mesmo més, um novo cenario surgiu no mundo, afetando todo sistema
escolar, a pandemia da Covid-19 (BARBIERO, 2020; GOUBEIA; KANALI, 2020). Diante da
situacdo de isolamento social a que todos foram orientados a seguir, a aplicacdo do instrumento
de forma presencial encontrou-se prejudicada em primeiro momento.

A Instituicdo de Ensino Médio privada, selecionada para a aplicagdo dos instrumentos
retomou as atividades no dia 30 de abril de 2020, com a autoriza¢do por Decreto Municipal
083/2020 (SINOP, 2020), possibilitando a continuidade da pesquisa. Foram deixadas copias do
TCLE com antecedéncia na dire¢do da instituicdo de ensino, com a intencdo de obter a
autorizacdo dos pais ou responsaveis e tambem foi enviado o link com o mesmo termo,

disponibilizando o aceite para os alunos que optaram pelo ensino a distancia.
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Na escola selecionada foi possivel o contato presencial com aproximadamente 29 jovens
entre 15 e 16 anos, de 1° e 2° ano do ensino médio. Diante dos fatos, observou-se necessaria a
aplicacdo do instrumento de forma online, sendo possibilitado pela escola, concomitantemente,
a aplicacdo presencial. Para isso, observou-se necessaria a adequacao do instrumento para
possibilitar a aplicagdo remota. Desta forma, oportunizou-se que mais 11 jovens dessa escola
tivessem a oportunidade de responder a pesquisa, sendo possivel reunir 40 respostas para
analise. No dia 25 de maio de 2020 os instrumentos foram aplicados para os 40 jovens
selecionados no ambiente escolar, tanto presencial como online.

Apo6s mais alguns dias, houve novo Decreto Municipal, tornando obrigatéria a
paralizagéo das atividades escolares novamente por mais 15 dias. Assim sendo, observou-se
oportuno a continuidade, atraves de aplicacdo remota para que ndo houvesse a interrup¢do da
pesquisa.

O contato da pesquisadora com muitos jovens permitiu a continuidade da pesquisa. A
partir desse momento a sequéncia do estudo deu-se, obrigatoriamente, no sistema online, sem
envolvimento de Instituicbes de Ensino Privadas, possibilitando ampliar o aceite para
participacdo da pesquisa, mediante autorizacao dos pais. A partir desse momento, seguiu-se 0
processo determinado para selecdo dos participantes com a metodologia Snowball e a aplicacdo
os instrumentos aplicados, efetivamente, via remota, através de aplicativo de reunides Zoom.

Em se tratando dos participantes alcangados pelo método Snowball para a continuidade
da pesquisa, foi realizada a orientacdo sobre todo procedimento que iria ser realizado com os
jovens selecionados, explicando sobre os protocolos obrigatérios de preenchimento de TCLE
(Termo de Consentimento Livre Esclarecido) pelos pais, posteriormente explicado, também,
sobre o Termos de Assentimento, direcionado ao proprio jovem. Foi encaminhando ao grupo
de participantes o link com o formulario do TCLE para que os jovens pudessem encaminhar
aos pais ou responsaveis, nesse caso, para garantir o melhor controle e seriedade vinculou-se o
preenchimento desse termo ao email do responsavel. Aguardou-se 2 dias para o aceite do TCLE,
finalizando com 17 respostas positivas, constatou-se 2 autoriza¢des em duplicidade, sendo estas
desconsideradas na contabilizacdo dos resultados. Todos os prazos foram pre-determinados no
grupo.

Apos o aceite do TCLE, foi encaminhado o link com Termo de Assentimento para
obtencgéo do aceite para participacdo da pesquisa de cada jovem, aguardando mais 2 dias para
aceite, nesse sentido obteve-se 15 respostas positivas. Finalizada a aplicacdo dos termos de
autorizacdo no grupo de jovens formado no aplicativo Whatsapp, agendou-se para o dia 06 de

junho de 2020 a reunido para continuidade da aplicacdo do método. Foram agendados 2
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horérios, possibilitando que o maior nimero de voluntarios pudesse participar, visto a
dificuldade de acesso dos jovens pela ineficiéncia da conexao.
O processo de selecdo dos participantes foi finalizado com 55 jovens, selecionados pela

idade e nivel escolar, permitindo a aplicacdo de toda sistematica metodoldgica pré-determinada.

3.4.6 Procedimento de analise de dados

3.4.6.1 Dados qualitativos

Os dados qualitativos foram avaliados de acordo com a analise de conteudo das
respostas do questionario, conceituado como um conjunto de técnicas de analise das
comunicacdes que utiliza procedimentos sistematicos e objetivos, de descri¢do do contetdo das
mensagens, apostando rigor como forma de ndo se perder a diversidade do objeto (ROCHA,;
DEUSDARA, 2005; SANTOS, 2012). Existem trés maneiras de organizar o contetdo
(SANTOS, 2012):

1) A pré-analise — através da observacdo sistematica do pesquisador, se prople a
desvendar a subverséo escondida, nessa fase acontece a organizacdo do material para pesquisa;

2) A exploracdo — através da analise das respostas (palavras objetivas escolhidas pelo
sujeito) sobre as fotos apresentadas, efetuando um pareamento com a resposta das producdes
de texto, esse procedimento facilita o desvelamento dos conteddos emocionais
(CAVALCANTE; MACIEL, 2008);

3) O tratamento dos resultados, a conclusdo e a interpretacdo, considerando a literatura
e 0s requisitos pré-estabelecidos para os padrdes de planejamento urbano, normativas
ergondmicas para o ciclo usuério, e qualidade ambiental para a mobilidade ativa.

A Analise de Contetdo vislumbra a possibilidade de técnicas precisas e objetivas que
garantam a descoberta do verdadeiro significado. Evidencia-se a ndo-problematizacdo dos
artificios utilizados na pesquisa (no caso as fotos), objetivou-se com esse tipo de analise, ter
acesso a relagdo do individuo com o meio de forma objetiva, sem interferéncia do autor
(ROCHA; DEUSDARA, 2005).

Essa pesquisa e coleta de dados viabilizou o conhecimento das necessidades reais dos
sujeitos/jovens, bem como eles interpretam o trajeto que realizam diariamente para a realizacdo
das atividades, principalmente observando a presenca da arborizacdo como estratégia

promotora da salde e qualidade de vida.
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A compreensao da pesquisa baseou-se nos estudos observados por Gehl (2017), na obra
“Cidades para pessoa”, aonde ele faz uma andlise de cidades em paises como Dinamarca,
Inglaterra, Australia, que tiveram mudancas no microclima (entende-se por microclima como
sendo o clima numa zona atmosférica local) provocadas por intervencdes no sistema urbano,
que determinaram uma relacéo positiva entre qualidade de vida e ambiente urbano. Na obra de
Gehl observa-se a necessidade da qualidade do ambiente durante o deslocamento e na rotina do
cidadao, principalmente quando relacionada as condicGes de salde, de conservagao dos espacos
urbanos e arborizacdo. O autor propde, ainda, o individuo como personagem principal no
cenario do urbanismo moderno, assim como nas cartas da Promocdo da Saude e politicas
publicas, e literatura cientifica na area. O rigor metodoldgico da Analise de Contetdo foi
observado para credibilidade da pesquisa.

A seguir serdo apresentados os resultados da investigacdo e as diferentes énfases
abordadas no decorrer deste estudo. Buscou-se demonstrar os aspectos metodoldgicos e
resultados obtidos na seguinte ordem: o primeiro artigo (Estudo 1) trata-se da andlise
guantitativa e apresenta os dados sobre o comportamento da temperatura e umidade ao longo
do trajeto das ciclovias analisadas, observando a interferéncia da arborizacdo na acéo climatica
local; o segundo (Estudo 2) retrata a relacdo pessoa-ambiente diante da percepgdo dos jovens
quando observadas as ciclovias, suas condigdes fisicas e a acdo pré-ambiental, por meio de uma

andlise afetiva do ambiente urbano.
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4. ARTIGO 1

INFLUENCIA DA VEGETACAO NAS CICLOVIAS DE UM MUNICIPIO
DO CENTRO OESTE BRASILEIRO COM CLIMA EM CONDICOES
EXTREMAS DE ALTAS TEMPERATURAS E UMIDADES
DESFAVORAVEIS

RESUMO

Melhorar as condic@es e o incentivo a mobilidade ativa tornou-se uma grande necessidade nos
parametros atuais de urbanizacdo no Brasil. O excesso de estimulos ao uso individual do
automovel tem contribuido com aumento da poluicdo atmosférica, prejuizos a saude do
individuo com aumento de problemas respiratorios, estresse e doencas relacionadas ao excesso
de peso. O uso do transporte ativo, através da bicicleta, confere uma caracteristica mais
sustentavel ao ambiente urbano integrando melhorias do ponto de vista ambiental, social e
econémico. O presente estudo, ambientado na cidade de Sinop/MT, tem como objetivo analisar
a influéncia da arborizacédo sobre a condi¢do de conforto nas estruturas cicloviarias localizadas
em regibes de clima com condigdes extremas: altas temperaturas e umidades desfavoraveis ao
transporte ativo. Desta forma, oportunizou-se levantamento de dados de temperatura e umidade,
mediante metodologia exploratéria-descritiva e observacional, com carater longitudinal,
coletados nas ciclovias da cidade em questdo. Os dados foram analisados de forma comparativa
com o propésito de diagnosticar a influéncia de espécies arbdreas no ambiente das ciclovias. O
estudo apresentou que arborizagéo urbana no ambiente das ciclovias assume papel importante
contribuindo com melhores condicGes fisicas e ambientais do ambiente urbano abordado.
Sendo assim, conclui-se a efetividade do uso da arborizacdo urbana como estratégia de
Promocdo da Salde no ambiente urbano, proporcionando melhores condi¢fes de conforto
térmico e a qualidade ambiental, principalmente quando verificados valores baixos de umidade
relativa do ar, amparando positivamente aspectos relacionados a urbanizacdo como estética,
seguranca e microclima.

Palavras-chave: mobilidade ativa; conforto térmico; arborizacdo; promocéo da saude.

INFLUENCE OF VEGETATION ON THE CYCLES OF A MUNICIPALITY IN THE
CENTER OF WEST BRAZIL WITH CLIMATE IN EXTREME CONDITIONS OF
HIGH TEMPERATURES AND UNFAVORABLE HUMIDITY

ABSTRACT

Improving conditions and encouraging active mobility has become a major necessity in the
current parameters of urbanization in Brazil. The excess of stimuli for the individual use of the
car has contributed to an increase in air pollution, damage to the health of the individual with
an increase in respiratory problems, stress and diseases related to excess weight. The use of
active transport by bicycle gives a more sustainable feature to the urban environment by
integrating improvements from an environmental, social and economic point of view. The
present study, set in the Sinop/MT city, aims to analyze the influence of afforestation on the
condition of comfort in bicycle structures located in climatic regions with extreme conditions:
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high temperatures and unfavorable humidity for active transport. In this way, it was possible to
collect temperature and humidity data through an exploratory-descriptive and observational
methodology, with a longitudinal character, collected on the bike lanes of the city in question.
The data were analyzed in a comparative way with the purpose of diagnosing the influence of
tree species in the cycle path environment. The study showed that urban afforestation in the
cycle path environment plays an important role, contributing to better physical and
environmental conditions of the urban environment addressed. Thus, it concludes the
effectiveness of the use of urban afforestation as a Health Promotion strategy in the urban
environment, providing better conditions of thermal comfort and environmental quality,
especially when low values of relative humidity are verified, positively supporting aspects
related to the urbanization as aesthetics, security and microclimate.

Keywords: active mobility; thermal comfort; afforestation; health promotion.

INTRODUCAO

A mobilidade urbana é um componente béasico de qualidade de vida e vem sendo um
dos grandes desafios as estruturas urbanisticas nas cidades, em grande parte pelo aumento no
uso de veiculos automotores pela populacdo. Os impactos desse comportamento vao além da
mobilidade urbana, recaem sobre 0 meio ambiente com o aumento da poluicdo atmosférica, a
saude fisica, com o aumento das doencas respiratdrias ou obesidade, associada ao sedentarismo,
ou ainda, sobre a satide mental, com niveis alarmantes de estresse da popula¢do com uma rotina
cada vez mais acelerada (NETTO; RAMOS, 2017).

Ademais, o crescimento das cidades representa um estimulador do uso do transporte
individual, ja que aumento no numero de viagens preconiza uma maior dependéncia dos
veiculos particulares motorizados, com trajetos cada vez maiores e 0s transportes publicos mais
aglomerados (ISETTI et al., 2020). Nas ultimas décadas o problema do crescimento urbano tem
sido alvo de diversos estudos (SILVA et al., 2019; CASTRO; KANASHIRO, 2015;
CAPALONGO et al., 2020; VALE, 2016; SOUSA; PENHA-SANCHES, 2019; NETTO;
RAMOS, 2017; SIQUEIRA-GAY et al., 2017; XIMENES et al., 2020; FIALHO; DE
ALVAREZ, 2017), envolvendo temaéticas que vdo desde o planejamento urbano, mobilidade
urbana, promocdo da salde até arborizacdo urbana. Tais estudos contribuem para o
desenvolvimento de iniciativas que melhorem o bem estar do cidad&o, propondo uma
integracdo mais harmdnica dos espacos publicos com as demandas individuais.

Como alternativa aos problemas de mobilidade, o uso da bicicleta e a implantacdo de
ciclovias ganham, cada vez mais, forga nos planejamentos urbanisticos atuais. O uso desta
modalidade ativa de transporte confere uma caracteristica mais sustentavel ao ambiente urbano

integrando melhorias do ponto de vista ambiental, social e até econémico. S&0 notorios 0s
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beneficios do uso da bicicleta na satde, bem como na reducéo do custo de vida, visto a baixa
manutengdo do modal (VALE, 2016; MENESES; SALES, 2018).

A decisdo de utilizar a bicicleta como meio de transporte nas cidades passa por uma
série de questdes, com destaque para a infraestrutura disponivel. Aspectos como seguranca,
rotas diretas e conforto sdo fundamentais para que os potenciais usuarios deste modal efetivem
0 seu uso, contribuindo para a reducdo dos veiculos automotores nas ruas (BARBERAN et al.,
2017; VANSTEENKISTE et al., 2017; MENESES; SALES, 2018; FRATER; KINGHAM,
2020). Quanto ao conforto, principalmente quando se considera a caracteristica de clima
tropical que predomina no Brasil, o calor e as altas temperaturas desfavorecem o uso das
bicicletas para atividades cotidianas. Estratégias que melhorem tais caracteristicas devem ser
levadas em consideracdo durante os projetos de implantacdo de estruturas cicloviarias
(MENESES; SALES, 2018; FRATER; KINGHAM, 2020).

Uma das estratégias, amplamente difundidas para a melhoria do microclima urbano, é
a arborizacdo, que tem papel fundamental nas estruturas cicloviarias. Areas mais arborizadas
sdo influenciadas pelo processo de evapotranspiracdo, permitindo a absorcdo de calor e a
liberacdo de agua na atmosfera (RAMOS et al., 2019). As arvores participam como agente de
sombreamento de superficies, prevenindo a incidéncia solar direta, tornando o deslocamento
através da bicicleta mais agradavel (SIQUEIRA-GAY; DIBO; GIANNOTTI, 2017; XIAO et
al., 2018).

Com base no exposto neste trabalho, teve-se por objetivo analisar a influéncia da
arborizacdo sobre a condicdo de conforto nas estruturas cicloviarias localizadas em regides de

clima com condicOes extremas: altas temperaturas e umidade desfavoraveis ao transporte ativo.

REFERENCIAL TEORICO

Arborizacao como condi¢ao de favorecimento do microclima para incentivo a mobilidade
ativa

Muito tem sido estudado sobre as modifica¢6es sofridas no microclima das cidades em
funcdo da expansdo urbana acelerada, sabe-se que esta tem propiciado a formacédo de ilhas de
calor tornando evidentes a falta de planejamento e direcionamento para o cuidado com o meio
ambiente, impactando num desequilibrio ambiental (CANDIDO et al., 2020; RAMOS et al.,
2019; ALVES, 2017; ALMEIDA; NUNES, 2018; XIAO et al., 2018).

Discussdes tem ocorrido e apresentado a eficiéncia da utilizacdo de ambientes verdes

nos espacos das cidades, sejam eles através da arborizacdo das ruas ou dos espagos urbanos
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verdes. A utilizacdo de vegetacdo (entenda-se arvores) nas cidades permite mais sombreamento,
contribuindo com caracteristicas que potencializam a existéncia de novos microclimas, a
reducdo da velocidade do vento, maior protecdo solar, tanto para o transeunte, como para as
edificacOes, implica na reducédo da temperatura, contribui com a evapotranspiracéo e a retencéo
da umidade no solo e no ar, proporcionando melhores condi¢des de satde para o individuo e
ambiente urbano, além de uma cidade mais bonita e acolhedora (ALMEIDA; NUNES, 2018;
MARTINI et al., 2018; GONCALVES; MENEGUETTI. 2015; MENESES; SALES, 2018).
Mesmo diante das evidéncias, observa-se que ainda existem problemas relacionados a gestdo
da paisagem urbana e sua consequente falta de planejamento e controle, promovendo a
interferéncia na distribuicdo e preservacdo das areas verdes, prejudicando a qualidade dos
espacos na cidade (KUHNEN et al., 2018; ALMEIDA; NUNES, 2018; GONCALVES;
MENEGUETTI, 2015).

O repovoamento da cobertura vegetal, através de ambientes mais arborizados, torna-se
importante estratégia para o planejamento urbano, viabilizando melhores condi¢des ambientais
e de salde para a populacdo, o verde urbano contribui com a sustentabilidade da vida humana,
é um indicativo de qualidade estética e permite a existéncia da biodiversidade em ecossistemas
urbanos (GONCALVES; MENEGUETTI, 2015; XIAO et al., 2018).

Sendo assim, oportuniza-se a arborizacgdo das ciclovias como uma forma de contribuir
com o repovoamento vegetal nas cidades, incentivando o transporte ativo e promovendo a satde
do usuério desse modal, seja pelo estimulo ao uso da bicicleta, como também com a
possibilidade de se respirar um ar mais purificado com a presenca do elemento arbéreo. O
desenvolvimento de espagos mais arborizados torna-se importante para a sustentabilidade
ambiental, sendo possivel proporcionar mais qualidade de vida para a populagdo (ALMEIDA,;
NUNES, 2018; MENESES; SALES, 2018).

Arborizacdo, qualidade do ar, covid-19 e sua relacdo com as ciclovias

Levando-se em consideracdo o novo cenario mundial de estimulo a ndo aglomeracao no
transporte coletivo e a individualizacdo do deslocamento, em face da pandemia da Covid-19,
observa-se no transporte ativo, por meio do uso da bicicleta, uma oportunidade de deslocamento
pela cidade respeitando as regras de distanciamento social e contribuindo com a qualidade do
ar, a exemplo do ocorrido no primeiro trimestre do ano de 2020 marcado pelo inicio da
pandemia do coronavirus (BARBIERO, 2020). Durante o periodo inicial da quarentena da

Covid-19, o mundo observou uma grande alteracdo nos niveis de poluentes do ar, relacionando
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esta alteracdo com a diminuigdo da circulacdo dos veiculos motorizados e funcionamento fabril
(KANDA; KIVIMAA, 2020; GOUVEIA; KANALI, 2020).

O ano de 2020 ja é considerado um ano atipico, marcado por adversidades que estao
proporcionando a populacdo mundial questionamentos que envolvem o processo de mudancas
no comportamento e desenvolvimento da rotina diaria em prol de um ambiente urbano mais
sustentavel. A ameaca de transmissdo infecciosa propds, mesmo que temporariamente, uma
mudanca no comportamento laboral e social para manutencdo da salde e seguranca,
direcionando para o trabalho remoto e isolamento social realizados dentro do ambiente familiar
e residencial (KANDA; KIVIMAA, 2020; MEDEIROS, 2020). Torna-se inegavel reparar na
reducdo do uso do transporte coletivo e do transporte individual motorizado, em virtude do
isolamento obrigatdrio, porém, sabendo-se que a situacdo da pandemia sera algo provisorio,
podendo se estender potencialmente em prazo ainda ndo definido, alguns estudiosos veem no
uso dos carros elétricos, sem emissdo de poluentes, um beneficio a nova fase da mobilidade.
Outros estudiosos defendem investimentos coordenados em um sistema de transporte coletivo
limpo e/ou o estimulo a mobilidade ativa (KANDA; KIVIMAA, 2020; GOUVEIA; KANAI,
2020; ISETTI et al., 2020).

A necessidade de fontes de energia mais sustentaveis e renovaveis contribuiu com o
processo de investimento em busca de energia renovavel e sustentavel, no entanto esse processo
ndo € instantaneo, requerendo tempo para investimento e implantacdo, além de ndo ser uma
realidade no sistema de gestdo financeira de muitos paises e de muitas familias (KANDA;
KIVIMAA, 2020). Paralelamente, observa-se na oportunidade de estimulo ao uso da
mobilidade ativa uma maquina propulsora do deslocamento mais sustentavel, mais econémica
e democrética (VALE, 2016).

A arborizacdo agrega vantagem nesse processo, permitindo melhorias na qualidade do
ar e absorcdo das impurezas advindas dos poluentes. A reducdo da polui¢do traduz em uma
melhor qualidade do ambiente urbano e de satde da populacao, fato que foi observado mediante
as medidas de contencdo da Covid-19. Além da pandemia, que atravessa a popula¢do mundial,
o sistema ambiental equilibrado contribui potencialmente com a satide das pessoas. A poluicdo
prejudica a fungdo respiratoria e aumenta a vulnerabilidade as doencas, principalmente
infeccdes, além de ser relacionada indiretamente como fator de risco a doencas crénicas que
preconizam o risco a Covid-19 (GOUVEIA; KANAI, 2020).

Gouveia e Kanai (2020) observam algo muito importante, que ja havia sido preconizado

por Gehl (2017). Talvez tenha chegado o momento de reivindicar a retomada das cidades para
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as pessoas, explorar o papel e oportunizar que o planejamento urbano, através de acbes pro-

ambientais que venham melhorar a saude e o bem-estar do individuo na cidade.

Incentivo ao uso da mobilidade ativa

A necessidade, cada dia maior, na reducdo dos poluentes atmosféricos, derivados do
transporte individual motorizado e o incentivo aos modais que viabilizem um deslocamento
mais sustentavel, permitem a abertura de um dialogo frente as situacGes que venham contribuir
com o uso do transporte ativo através da bicicleta, fomentando condi¢cdes mais econémicas e
saudaveis de movimentagdo pelo ambiente urbano (MENESES; SALES, 2018).

A escolha pelo modal ndo esté aliada apenas ao trajeto, estdo também atreladas a fatores
relacionados ao esforco fisico necessario para a atividade de pedalar, a interacdo com outros
modais e a qualidade do ambiente (SEGADILHA; PENHA-SANCHES, 2014), sendo assim,
criar situacfes que favorecam o uso do transporte ativo € contribuir com uma escolha mais
saudavel para individuo e ambiente (XIAOQ et al., 2018).

Vale ressaltar que o ambiente urbano passou por inUmeras transformacdes, qualificando
0 sistema viario para a utilizacdo do transporte motorizado, favorecendo a transformacéo do
meio natural em meio urbano, implicando em alteracfes do microclima da cidade de forma
negativa (MENESES; SALES, 2018). Em um ano cheio de adversidades climéticas que
envolveram todo o globo terrestre, nas quais o aquecimento global e a devastacdo do meio
ambiente encontram-se no ponto nevralgico da discussao ambiental, observa-se a importancia
da retomada dos padrdes protecionistas para espacos mais arborizados, contribuindo com o uso
mais democratico do meio urbano e vindo a favorecer o transporte sustentavel ativo sobre o
motorizado, proporcionando melhorias na qualidade do ambiente urbano (GOUVEIA; KANALI,
2020; BARBIERO, 2020).

O incentivo a mobilidade ativa abrange situacGes que levam em consideracdo questfes
pessoais como a experiéncia do ciclista, o sexo, a regularidade da atividade e a idade (SOUZA,
PENHA-SANCHES, 2019). Alguns aspectos fisicos das vias de deslocamento também séo
pontuados como importantes no estimulo ao uso do modal, a exemplo a largura das ruas. Déa-
se preferéncia por ruas com duas faixas, pois 0s motoristas tendem a dar mais atengéo ao ciclista
do que aos outros veiculos. Outra situagdo observada diz respeito as condigdes de conservagédo
do pavimento, pois a ma conservacdo pode ser um impedimento para o uso da bicicleta. A
incidéncia de inclinagdo no trajeto também ¢é relevante, pois imprime um gasto energético

maior, sendo preferéncia para os mais experientes e evitado pelos iniciantes, sendo que 0s
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ciclistas consideram tolerdvel 10% de inclinacdo, considerando todas as categorias
(SEGADILHA; PENHA-SANCHES, 2014; MENESES; SALES, 2018).

Os usuarios observam, ainda, fatores estruturais importantes no incentivo ao uso da
bicicleta para deslocamento. A estrutura cicloviaria atua como agente de seguranca e conforto,
proporcionando melhores condig¢Oes ao uso do modal. A maioria dos usuérios acha mais seguro
trafegar por ciclovias do que pela rua em contato com os veiculos. A conexdo ou continuidade
das ciclovias também atua em contribuicdo ao aumento das condi¢des de seguranca bem como
com a agilidade no deslocamento (SEGADILHA; PENHA-SANCHES, 2014; MENESES;
SALES, 2018). Condicgbes climéticas sdo pontos considerados quando caracterizada como fator
negativo ao uso do transporte ativo, principalmente quando considerado dias de chuva. Por
outro lado, a arborizacdo no trajeto torna a atividade mais agradavel e estimulante (MENESES;
SALES, 2018).

Sendo assim, torna-se oportuno ressaltar que a cidade deve proporcionar conforto e
atrair pessoas para 0 convivio nos espacos publicos, seja ele qual for fornecendo experiéncias
estéticas e causando impressfes sensoriais agradaveis, a cidade deve ser planejada para as

pessoas, nao para os carros (GEHL, 2017).

Possiblidade de restauro ambiental na cidade de Sinop

Sinop é uma cidade localizada na regido norte do estado do Mato Grosso, com a
estimativa para 2019 de 142.996 mil habitantes segundo o IBGE (2020) e é considerada a
principal cidade do norte do estado do Mato Grosso. O gue se tem, na grande maioria da cidade,
¢ um tracado urbanistico regular, com boa adaptacdo a topografia plana da regido. O
crescimento populacional adverso e a consequente expansdo desordenada da cidade
contribuiram com trajetos mais longos e com muitos cruzamentos (SANCHES, 2015;
SANCHES et al., 2020; CANDIDO et al., 2020). A cidade encontra-se localizada em regido da
Amazonia Legal, enquadra-se no clima quente e imido, temperaturas medias anuais em torno
dos 28°C, podendo chegar nos meses mais quentes como setembro e outubro em maximas
superiores a 40°. O regime de chuvas € classificado como tropical chuvoso, caracterizado com
um periodo seco no inverno e chuvoso no verdo (SANTOS, 2014; SANCHES et al., 2018).

Estudos mostram que a relag@o entre o clima quente e 0 desmatamento ocorrido nos
ultimos anos em fungdo do processo de crescimento da cidade e urbanizacdo do campo,
contribuiram com alteracfes no clima local e regional, efetivando consequéncias diretas ou
indiretas para a populacdo dessas areas (CANDIDO et al., 2020; XIMENES et al., 2020).
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A cidade de Sinop possui na sua constituigdo fisica, reservas florestais pré-determinadas
no seu projeto inicial que contribuem com a paisagem vegetal da cidade, que, no entanto, sdo
insuficientes para manutencdo de um clima agradavel na cidade, fazendo-se necessario do
aporte de vegetacdo adjacente (SANCHES et al., 2018; CANDIDO et al., 2020).

Nos Ultimos anos, a cidade passou por alteragdes na composi¢cdo paisagistica em
algumas regibes, contribuindo com a manutencdo de areas verdes e reducdo do trafego de
veiculos, diminuindo os efeitos negativos das mudancas climaticas nessas regides (SANCHES
et al., 2018). Por outro lado, a substituicdo da vegetacdo nativa por areas impermeaveis, seja
em decorréncia de implantacdo de assentamentos urbanos ou agropecuéaria, a supressdo da
vegetacdo arbdrea no tracado da BR-163 que corta a cidade e a implantacdo de estacionamentos
em outras regides do tracado urbano, contribuiram com a alteracdo do sistema de ventos,
chuvas, exposicdo solar e acumulo de calor nas superficies, (SANCHES et al., 2018;
MENESES; SALES, 2018; CANDIDO et al., 2020). As areas verdes e arborizadas contribuem
diretamente com o prazer, conforto e protecdo do individuo na rotina com o meio urbano e sdo
uma alternativa na manutencdo do microclima, podendo contribuir com a apropriacdo do
cidaddo na dindmica da cidade (RAMOS et al., 2019).

Diante dos facilitadores de relevo que a cidade de Sinop possui, concretizando uma
caracteristica basicamente plana (SEGADILHA; PENHA-SANCHES, 2014), observa-se a
necessidade de melhorias nas ciclovias ja existentes, alinhando a relagdo entre a qualidade fisica
e a espacial, atraves da implantacdo de arborizacdo urbana, proporcionando um ambiente mais
agradavel (MARTINI et al., 2018) e contribuindo com a ampliacdo no numero efetivo de

usuarios do modal cicloviario.

METODOLOGIA

O Estudo abrange uma metodologia exploratéria descritiva e observacional, realizada
por meio do levantamento de dados de temperatura e umidade relativa do ar nas ciclovias da
cidade de Sinop, finalizando com analise comparativa dos valores obtidos para diagnosticar a
influéncia da presenca da arborizacdo urbana no ambiente determinado.

Area de estudo:

O municipio de Sinop-MT situa-se na regido norte do estado de Mato Grosso, local de
transicdo entre os biomas: Amazonia e Cerrado. A cidade estd a 372 m acima do nivel do mar
em regido de clima tropical. O clima, de acordo com a classificacdo Kdppen, é o0 Aw, ou seja,
clima de savana, com estacdo mais seca no inverno, tendo o més mais seco precipitacdo inferior

a 60 mm e equivale a menos de 4% da precipitacdo anual total. A temperatura média anual em
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Sinop € 25,0 °C e a pluviosidade acumulada no ano é em média de 1818 mm (SANCHES et
al., 2020).

Procedimentos de coleta e analise de dados:

Foram coletados dados de temperatura e umidade relativa com o uso de um termo-
higrbmetro HTR-157 (marca INSTRUTERM) em 7 estruturas urbanas cicloviarias do
municipio, entre os meses de marco e julho de 2020. Tal periodo compreende as estacdes
chuvosa e seca na regido (SANCHES et al., 2020), permitindo uma analise para os dois periodos
distintos.

As estruturas cicloviérias foram assim selecionadas: uma com arborizagcdo de ambos 0s
lados da via de rolagem e outras seis com arvores, espacadas apenas de um lado da pista e/ou
sem arborizacdo. As ciclovias selecionadas encontram-se instaladas em todo o perimetro
urbano do municipio, de modo a representar a maxima diversidade de condicdes e entorno que
a estrutura urbanistica local oferece. As ciclovias foram numeradas de 1 a 7 (Figura 1) e os
dados de temperatura e umidade foram obtidos em dois pontos distintos da via, nomeados de A
e B, conforme mostra a Figura 1. Na Figura 2 é possivel observar as diferentes condi¢des das
ciclovias analisadas e foram obtidas, cerca de 10 dias, antes do inicio do levantamento dos
dados, no dia 08/03/2020 com o uso de uma camera fotogréfica semi-profissional com alta
resolucdo (NIKON P-510).

Figura 1 — Pontos A / B e numeracao das ciclovias

— ] 1 2

Fonte: dados da pesquisa (2020).



Figura 2 — 7 Ciclovias da cidade de Sinop, representando a tipologia existente

N

Ciclovia 1 Ciclovia 2__ _ Ciclovia 3

Ciclovia 4 Ciclovia 5 » Ciclovia 6

Ciclovia 7
Fonte: dados da pesquisa (2020)

67

Arvores pontuais dispersas podem ser observadas nas ciclovias 01, 04 e 05, nas ciclovias

02, 03 e 06 a arborizacéo é inexistente e a ciclovia 07 € a mais arborizada.

A Tabela 1 apresenta as caracteristicas de cada ponto (A e B), relacionando a presenca

de arborizacéo, tipologia (arvores ou palmeiras), porte (alto, médio ou baixo) e adensamento

populacional.

Tabela 1 — Situacdo de cada ciclovia relacionada a proximidade de areas verdes, arborizacao e

adensamento populacional

COMPORTAMENTO DA ARBORIZACAO E ADENSAMENTO URBANO NAS CICLOVIAS

Arborizagdo Adensamento
opul.
Ciclovia | Proxi- | Arvores | Arvo- | Irregular | Arborizagio | Presenca | Porte | Porte Al Pouco
ma a espaca- res Regular de alto médio/ -to | /regular
areas das conti- palmeiras baixo
verdes guas
1 X X X X
X X X X
2 X X

w
> Wm> W > W > w >

X
X
XXX [X (XX

XXX
XXX
XXX
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B X X X X X
6 A X
B X
7 A X X X X X
B X X X X X
Fonte: dados da pesquisa (2020).

Estabelecendo-se relagcéo dos dados da Tabela 1 com a Figura 2, nota-se as ciclovias 2,
3 e 6 sd0 as que possuem menos ou nenhuma presenca de espécie arborea, as arvores existentes
sdo pontuais e/ou palmeiras, ndo permitindo influéncia positiva no entorno arbéreo; as ciclovias
1, 4 e 5 possuem espécies arboreas de baixo ou médio porte, dessa forma, nota-se que a
arborizacdo dessas ciclovias concentra-se apenas de um lado da via de rolamento; a ciclovia 7
apresenta-se na melhor qualidade espacial e de arborizacdo, possuindo arborizacdo continua e
contigua dos dois lados da pista de rolamento.

Os dados foram coletados em dois momentos do dia, no periodo das 11:00 da manha
até as 12:30 (considerado como o de maior interferéncia solar) e das 16:30 as 18:00, observando
horario com grande movimento de ciclistas em funcdo do retorno das atividades laborais e
escolares.

Os dados de temperatura e umidade foram utilizados para a determinacéo do indice de
Temperatura e Umidade (ITU), conforme equacgdo 1 (FRANCA et al., 2015).

UR. Ta] Eq. 1
500

ITU =0,8.Ta + [

Em que:

ITU = indice Temperatura Umidade (°C);

Ta = Temperatura ambiente (°C);

UR: Umidade Relativa (%)

O indice de conforto térmico expresso pelo ITU estabelece 3 niveis: confortavel (ITU
entre 21° C a 24° C), levemente desconfortavel (ITU entre 24° C a 26° C) e altamente
desconfortavel (ITU acima de 26° C) (BARBIRATO et al., 2007).

Todos os dados foram submetidos a analise estatistica descritiva, com determinagéo das
médias e desvios padrdo. Os valores de temperatura e umidade relativa nas ciclovias estudadas
foram submetidos ao teste de normalidade de Kolmogorov-Smirnov ao nivel de significancia de
0,05.

Com base nos dados de temperatura e umidade, as ciclovias foram comparadas por
analise multivariada do tipo agrupamento pela distancia euclidiana. Todas as analises
estatisticas foram realizadas com o uso do software Action Stat (ESTATCAMP, 2019).
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RESULTADOS

Na tabela 2 observam-se os dados de temperatura e umidade para as sete ciclovias

analisadas.

Tabela 2 — Dados (média + desvio padréo) de temperatura e umidade relativa para os periodos
de seca e chuva por ciclovia

Ciclovia Chuva Seca
Temperatura (°C)
1 30,97+1,68 a 30,57+2,55 a
2 30,99+2,29 a 30,66+3,49 a
3 31,18+2,37 a 30,90+2,59 a
4 31,24+2,54 a 31,14+3,41 a
5 30,73+2,78 a 30,32+3,43 a
6 30,58+3,02 a 30,55+3,31 a
7 28,97+2,37 a 28,70+3,00 a

Umidade Relativa (%)

1 65,6345,56 A 52,97+15,39B
2 67,1246,14 A 55,20+17,00 B
3 64,72+9,87 A 52,67+14,13B
4 63,73+10,50 A 52,05+15,34 B
5 67,87+12,12 A 54,01+16,84 B
6 67,90+14,99 A 52,49+15,81 B
7 76,31+13,97 A 61,14+17,90 B

Fonte: dados da pesquisa (2020).
* Médias seguidas pelas mesmas letras na linha ndo diferem entre si pelo Teste Tukey ao nivel de 5% de significancia.

Os valores médios de temperatura para as ciclovias estudadas mostram que nao houve
diferenca entre seus valores para os periodos de seca e chuva, porém, para os valores de
umidade verificou-se que foram diferentes entre os periodos. Os valores para o desvio padrdo
demonstram menor variacdo no periodo da chuva comparativamente ao periodo da seca.

Os valores de umidade apresentados mantiveram-se dentro da faixa recomendada pela
Organizacdo Mundial de Saude (OMS) (GOMES et al., 2015; CGESP, 2020), acima de 60%.
Ja, para o periodo de seca, apenas a ciclovia 7 apresenta valor de umidade dentro desta faixa.

Na Figura 3 pode-se observar os valores calculados de ITU (indice de temperatura e

umidade) para as ciclovias estudadas.
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Figura 3 — Valores de ITU para as ciclovias estudadas durante o periodo chuvoso e seco
Indice Temperatura - Umidade (ITU)

Levemente desconfortavel

L
+
x
B
=

Periodo chuvoso Periodo seco

=(Ciclovial XCdovia2 XCdovia3 aCidoviad4 +CdoviaS ®CGdoviab mCidovia7

Fonte: dados da pesquisa (2020).

A classificacdo de conforto das ciclovias estd relacionada ao ITU (Indice de
Temperatura e Umidade), seguindo parametros determinados por Barbirato (2007). Os
parametros utilizados para avaliar o ITU determinam que valores entre 21 e 24° C caracterizam
nivel de conforto em Confortavel, entre 24 e 26° C como Levemente Desconfortavel e acima
de 26° C como Extremamente Desconfortavel. Os valores do ITU para as ciclovias numeradas
de 1 a 6 mostram, no periodo determinado para pesquisa, que na maior parte dos dias em que
foi realizado o levantamento, o indice calculado encontrava-se na faixa altamente
desconfortavel. J4, para a ciclovia 7, observa-se um comportamento distinto: em quase todas as
medicdes, no periodo seco, ela mantém-se no nivel levemente desconfortavel.

Nota-se, no periodo seco que em uma medicdo, todos os valores calculados de ITU
estiveram entre confortavel e levemente desconfortavel. Trata-se da presenca de uma frente fria
na regido, com temperaturas mais amenas do que a média anual. Destaca-se 0 comportamento
da ciclovia 7 que se manteve na melhor situacdo, média geral de 24° C, passando para o nivel
confortavel.

A Figura 4 apresenta uma andlise atraves de Dendograma, realizado pelo Método do
Agrupamento Hierarquico, para as ciclovias arborizadas e nao arborizadas.
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Figura 4 - Agrupamento de ciclovias em fungdo das condicdes de temperatura e umidade
relativa no periodo seco, obtido pelo método hierérquico

Z 7

Fonte: dados da pesquisa (2020).

Com base na Figura 4 é possivel observar que a ciclovia 7 apresenta-se distinta de todas
as outras quanto as suas caracteristicas de temperatura e umidade relativa, para todo o periodo
analisado (seco e chuvoso). No grupo 1, representado pela linha azul, estdo todas as ciclovias
com pouca ou nenhuma arborizacgdo, o grupo 2 representado pela linha vermelha apresenta a
ciclovia com comportamento mais distinto quanto a presenca da arborizacéo.

Baseado na distancia apresentada pelo dendograma para as ciclovias agrupadas, é
possivel inferir que as ciclovias 5 e 2 tém comportamento similar, as ciclovias 1, 3 e 6 também
formam um conjunto com valores mais proximos e a ciclovia 4, embora tenha um

comportamento similar as ciclovias do grupo 1, possui um comportamento diferenciado.

DISCUSSAO

Reconhecendo a importancia de a¢des que contribuam com novos direcionamentos para
as politicas publicas na area da saude e meio ambiente, o presente estudo apresenta dados para
discussdo da possibilidade de restauro ambiental, através de a¢des que integrem as politicas
voltadas ao planejamento urbano, meio ambiente e promogéo da salde.

Levando em consideracdo o incentivo ao uso da bicicleta como meio de transporte
urbano foi criada a Lei 13.724/2018 dentro da Politica de Mobilidade Urbana. Denominada de
Programa Bicicleta Brasil, a referida Lei reconhece a bicicleta como meio de transporte

importante para melhoria das condi¢es de mobilidade urbana, solicitando empenho do setor
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governamental e privado para implantacdo de acfes especificas. O Programa Bicicleta Brasil
(PBB) reconhece 0 modal como transporte eficiente, saudéavel, com reflexos positivos ao meio
ambiente urbano e a qualidade de vida dos usuarios, contribui com informacGes relevantes que
englobam a infraestrutura fisica para o uso da bicicleta. Por outro lado, o PBB apenas direciona
o transporte cicloviario como contribuic¢do a reducédo de poluentes, ressalta-se que os beneficios
ambientais vao além, a insercdo de ciclovias mais arborizadas atua como agente ao incentivo
do uso das ciclovias como ambiente para o deslocamento ativo, beneficiando individuo e
ambiente urbano. O PBB ainda aguarda regulamentacdo para poder ser aplicado em estados e
municipios (RIBEIRO, 2021; BICICLETA, 2007).

A andlise comparativa dos dados obtidos com o levantamento dos valores de
temperatura e umidade nas ciclovias da cidade de Sinop demonstrou que as temperaturas se
mantiveram na faixa altamente desconfortavel em grande parte das medi¢des (BARBIRATO et
al., 2007), resultado do clima da regido, cuja caracteristica é a predominancia de altas
temperaturas. Observou-se que ndo sofreram influéncia considerdvel das condigdes
relacionadas ao microclima nas ciclovias para os periodos analisados, possibilitando
diagnostico favoravel para a inclusdo de mais arvores nas ciclovias. Levando em consideracdo
o0 periodo de abrangéncia da medicdo nos meses de margo a junho de 2020.

As caracteristicas do clima quente e imido, a constancia de altas temperaturas da regido
da Amazonia legal em que se encontra situado o ambiente de estudo, apresentam preocupacao
pela vulnerabilidade diante do crescimento urbano acelerado, interferéncia no meio ambiente e
alteracdes climéticas que vem sido observado nos ultimos anos (SANTOS, 2014; SANCHES
et al., 2018; CANDIDO et al., 2020; XIMENES et al., 2020).

Nota-se que as politicas publicas estatais de cunho social que fomentaram o crescimento
econémico do pais nos ultimos anos atentam para as desigualdades existentes entre as regides
do pais. A regido da Amazonia Legal requer cuidado e aten¢do, pois o incentivo ao crescimento
econdmico gera uma relacdo entre a ampliagdo das areas de plantio e, consequente, aumento
nos indices de desmatamento e perda da riqueza ambiental. Dessa forma, observa-se a
necessidade de olhar diferenciado para a regido, dadas as suas especificidades étnicas, culturais,
econbmicas, sociais e, principalmente, ambientais (TALASKA et al, 2019).

Mesmo com a existéncia da Lei Complementar 116/2015 (SINOP, 2021), denominada
Codigo Municipal de Meio Ambiente, que regulamenta a agdo do Poder Publico Municipal e
sua relacdo com os cidad&os e instituicdes publicas e privadas na preservacao, conservagao,

defesa, fiscalizacdo, controle, melhoria e recuperagdo do meio ambiente, percebe-se a
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ineficiéncia de agOes voltadas ao restauro ambiental e inexisténcia de conduta relacionada ao
ambiente das ciclovias da cidade.

A andlise comparativa dos dados obtidos com o levantamento dos valores de
temperatura e umidade nas ciclovias da cidade de Sinop constata que a inclusdo de mais arvores
nas ciclovias torna-se uma acao favoravel ao controle da umidade relativa do ar, levando em
consideracao o periodo de abrangéncia da medig&o.

Observou-se gque as temperaturas nao sofreram influéncia consideravel das condicdes
relacionadas ao microclima nas ciclovias para os periodos analisados, mantendo-se em grande
parte das medigdes na faixa altamente desconfortavel (BARBIRATO et al., 2007), resultado do
clima da regido, cuja caracteristica é de altas temperaturas durante todo o ano. A classificacdo
de ITU proposta por Barbirato et al. € muito utilizada nos tropicos para avaliar o “stress” no
ambiente urbano. O conforto térmico tem relacdo direta com fatores além do climatico, sendo
relacionado as atividades humanas, desde o vestuério utilizado até as interferéncias no
ambiente, vérias condicionantes podem interferir nos valores de temperatura e umidade
(NOBREGA; LEMOS, 2011). Salienta-se que o comportamento do desvio padrdo para 0s
dados de temperatura e umidade no periodo determinado pelo clima seco na regido, estabelece
maior sensibilidade ao “stress” provocado pelas agdes humanas (BARBIRATO, 2007;
NOBREGA; LEMOS, 2011). Os baixos valores para o desvio padrdo das temperaturas no
periodo da chuva mostram a regularidade das altas temperaturas na regido. O ligeiro aumento
no desvio padrdo para as médias de temperatura e um aumento consideravel no de umidade
durante o periodo da seca indica uma maior interferéncia das condi¢cdes nao relacionadas ao
clima em si, como o adensamento urbano, a existéncia de fluxos de agua e a presenca de areas
verdes (CANDIDO et al., 2020).

Nobrega e Lemos (2011), concluiram em estudo desenvolvido na cidade de Recife que
as transformacdes do espaco urbano impulsionam o desconforto térmico, visto as variantes de
crescimento urbano e comportamento dos individuos, sugerindo cautela na préatica de atividades
fisicas ou laborais nos ambientes abertos. Os autores observaram ao longo do estudo que nos
dias com mais nebulosidade a sensacdo de conforto térmico era melhor, mesmo que a
temperatura se mantivesse alta, observaram, ainda, que mesmo no periodo de clima mais
quente, a nebulosidade agia como protecdo da incidéncia solar e que o ITU sofre bastante
influéncia dos valores de umidade relativa do ar, quando relacionado aos critérios de conforto
determinados por Barbirato (2007).

Desta forma, nota-se que os resultados obtidos com o levantamento de temperatura e

umidade nas ciclovias de Sinop/MT, corroboram com o fato de que a presenca de arborizagéo
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se apresenta como alternativa efetiva que favorece o conforto térmico do usuério das ruas e por
correlagéo das ciclovias, explicando as diferengas encontradas entre as ciclovias com pouca ou
nenhuma arborizacdo (1 a 6) e a arborizada (7) (LEAL et al., 2014; MARTINI et al., 2018). O
sombreamento contribui, resultando em melhora dos indices climaticos, filtrando a radiacédo
solar e minimizando o desconforto térmico (NOVAIS et al., 2018). A disposi¢do continua e
contigua das &rvores, mostra-se capaz de amenizar o clima, mesmo diante do ndmero
expressivo de edificacdes e da impermeabilidade do solo pelo asfalto (AGUIRRE JUNIOR;
LIMA, 2007; CANDIDO et al., 2020).

Os valores de temperatura e umidade encontrados neste trabalho indicam que a
arborizacdo, presente nas ciclovias estudadas, ndo foi capaz de melhorar a condigéo de conforto
durante o periodo das chuvas, sendo o clima predominante da regido, decisivo para esta
caracteristica, porém, o comportamento oposto se observa para o periodo seco, em que a
arborizacdo presente na ciclovia 7 coloca este espago em vantagem com relacdo ao conforto
térmico das outras seis ciclovias analisadas. Os valores de temperatura e umidade situaram-se
na maior parte do periodo de levantamento dos dados no parametro “altamente desconfortavel”
em virtude da caracteristica predominante do clima da regido (BARBIRATO et al., 2007,
SANCHES et al., 2018; SANCHES, 2015), no entanto, quando realizada comparagéo entre as
ciclovias, principalmente no periodo de clima seco, observa-se influéncia do processo de
evapotranspiracao das arvores no indice de conforto térmico para a ciclovia 7 (NOVAIS et al.,
2018).

O agrupamento obtido pela analise multivariada dos dados de temperatura e umidade
relativa nas ciclovias mostra que a presenca de arborizacao efetiva, ndo apenas arbustos, confere
uma diferenca marcante no conforto da estrutura cicloviaria, seja pela protecao solar direta, ou
ainda amenizando as temperaturas no meio urbano (AGUIRRE JUNIOR; LIMA, 2007,
MARUYAMA; SIMOES, 2014; XIMENES et al., 2020). Desta forma, a escolha das espécies
arbéreas € de suma importancia para se obter os resultados de conforto esperado no cenario das
cidades, relacionado, ainda, aos beneficios proporcionados pelas mesmas ao meio ambiente e a
satde da populagdo (XIMENES et al., 2020). Efetuando-se a comparacdo entre os dados das
ciclovias 4 e 7, observa-se que a presenca de vegetacdo arbustiva ou de arvores, ainda de baixa
estatura, ndo conferem o mesmo efeito do que as arvores de maior porte e altura (AGUIRRE
JUNIOR; LIMA, 2007).

Além dos fatores de conforto térmico, cabe ressaltar a importancia da arborizacdo como
fator de protecdo do solo e da vegetacédo, proporcionando conforto visual e sensagéo de cuidado

com o0 meio ambiente e ambiente urbano. A arborizacdo ao formar tdneis com o encontro das
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copas das arvores proporciona um efeito de conducao do olhar do observador, proporcionando
acolhimento visual, a juncdo das copas das arvores ainda contribui com um microclima
agradavel no ambiente e entorno (AGUIRRE JUNIOR; LIMA, 2007; MARUYAMA,
SIMOES, 2014).

Por outro lado, a falta de arborizagdo, tdo necesséria para as cidades com clima quente,
prejudica, ndo s6 o deslocamento por bicicletas, mas também o deslocamento do pedestre. A
falta de arborizacéo urbana nas ciclovias apresenta uma caracteristica de aridez local e prejuizo
a qualidade de vida do usuario (AGUIRRE JUNIOR; LIMA, 2007; MARUYAMA; SIMOES,
2014).

A arborizacao é uma alternativa viavel para a manutencao do microclima mais agradavel
na regido, contribui com a purificacdo do ar, o aumento da permeabilidade do solo, e com o
embelezamento das cidades, proporcionando valores estéticos, bem-estar psicoldgico, saude
fisica e mental aos moradores dos centros urbanos (LUZ, 2012; RAMOS et al., 2019).

Todas as ciclovias analisadas fazem parte do tragado urbano da cidade de Sinop/MT e,
de forma geral, ttm ao seu lado vias asfaltadas, sofrendo, desta forma, a acdo que a
impermeabilidade do solo traz ao clima. A impermeabilidade do solo pelo asfaltamento em
acdo conjunta com o grande nimero de edificagcdes causa influéncia negativa ao ambiente, pois
reflete a radiacdo solar, diferentemente da arborizacdo que faz absorcdo dessa radiacdo para
conversao da fotossintese (LEAL et al., 2014; MARTINI et al., 2018; RAMOS et al., 2019). A
ciclovia 7 destaca-se entre todas, pois mesmo diante desse cenario, comporta-se de forma mais
positiva para a satde do individuo e do ambiente.

Areas mais artificializadas pelo excesso de impermeabilidade do solo e de edificagdes
promovem alteracdes no clima local e as atividades humanas também sdo um fator adicional ao
montante de emissao de calor (calor antropogénico). A arborizacdo entra como complemento
viavel contribuindo com a amenizacdo do clima urbano, reduzindo as consequéncias dos
fendmenos provenientes das alteracdes climaticas globais (LUZ, 2012; LEAL et al., 2014).

Acredita-se que a elaboracdo deste estudo contribua com novas estratégias
direcionadoras de planejamento urbano, elaboracdo de politicas de sensibilizacdo e
conscientizacdo da preservacdo ambiental, centradas na Promocéao da Saude, contribuindo com
0 incentivo a mobilidade ativa e proporcionando, desta forma, melhores condic¢des de saude e
qualidade de vida ao cidadé&o.

Atenta-se que o levantamento realizado individualmente e a quantidade reduzida de
equipamentos para realizar os levantamentos, concomitantemente, apresentam-se como

limitacdo do estudo, podendo ter sido elaborado com maior precisdo com coleta simultanea de
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dados, viabilizando uma analise em tempo real de todos os pontos relacionados na pesquisa.
Outro fator de limitacdo do estudo foi a realizagdo das medigOes exclusivamente aos domingos,
um dia com movimentacdo reduzida nas ciclovias, no entanto, necessario para 0 momento de
isolamento social que acometia a cidade no periodo da coleta de dados. Sendo assim,
oportuniza-se a sugestdo para continuidade de novos estudos, ampliando o leque para
investigacOes futuras, tendo em vista a importancia das informacgdes que envolvem a
arborizacdo publica das ciclovias como participante do planejamento urbano e ambiental,

observando papel importante na Politica de Promocéo da Saude.

CONSIDERACOES FINAIS

Diante dos dados levantados, constatou-se que a presenca da arborizacdo urbana no
ambiente das ciclovias assume fundamental importancia contribuindo com melhores condicdes
do ambiente urbano abordado no estudo, principalmente diante das condi¢fes extremas de
temperatura e umidade vivenciadas na regido. Reforca-se que em cidades com situagdes
extremas de temperatura e umidade em valores ndo indicados como saudaveis pela OMS, a
radiacdo solar age como um parametro influente e deve ser considerada no planejamento e
projeto de espacos de uso publico, criando um cenario ambientalmente mais favoravel ao uso
do cidadao.

A vegetacdo inserida no ambiente das ciclovias, além de amenizar a temperatura e
melhorar os niveis de umidade do ar, contribui como incentivo a mobilidade ativa,
proporcionando melhores condicdes de saude e qualidade de vida para os cidaddos. Identificou-
se a necessidade de arborizacdo, formando uma espécie de tinel arbéreo e mostrou-se efetiva a
necessidade de arvores de grande porte que permitem maior cobrimento da superficie, através
do sombreamento, criando um microclima mais eficiente e agradavel para os usuarios do
transporte ativo, estimulando o uso das ciclovias como via de deslocamento saudavel e seguro.

Assim, conclui-se que a arborizagdo é uma estratégia efetiva de Promocdo da Saide no
ambiente urbano, contribuindo com as condicdes de conforto térmico em ciclovias e a qualidade
ambiental, principalmente quando verificados valores baixos de umidade relativa do ar,
amparando positivamente aspectos relacionados a urbanizacdo como estética, seguranca e

microclima.
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5. ARTIGO 2

SENSACOES DESPERTADAS NOS USUARIOS DO TRANSPORTE ATIVO DE
BICICLETA PELO AMBIENTE DAS CICLOVIAS E A ACAO DA ARBORIZACAO

RESUMO

Trata-se de um estudo de natureza qualitativa, com objetivo de descrever as
sensacoes despertadas pelo ambiente das ciclovias nos usuarios do transporte ativo
no Municipio de Sinop/MT, observando a percepcdo do jovem acerca acdo da
arborizacdo das ciclovias na qualidade do ambiente urbano, vislumbrando seu
impacto a saude durante o deslocamento ativo. Utilizou-se metodologia baseada no
instrumento de apreenséo dos afetos elaborado por Bomfim (2010), aplicado em 55
estudantes do ensino médio de escolas privadas, com idade entre 15 e 16 anos, com
intuito de verificar aspectos cognitivos gerados pelo transporte utilizando a bicicleta.
A pesquisa oportunizou aos jovens explicitar parecer sobre o ambiente da ciclovia,
revelando suas expectativas, necessidades e receios proporcionados pelo ambiente
estudado. Os resultados indicaram arborizagdo das ciclovias como promotora de
sensacdes positivas e de conforto, oportunizando como uma estratégia importante
para a humanizacéo e qualidade das ciclovias, contribuindo ainda com a qualidade do
ambiente urbano.

Palavras-chave: mobilidade ativa; percepcdo da paisagem; saude ambiental;
qualidade de vida; promocédo da saude

SENSATIONS AWARENED IN USERS OF ACTIVE BICYCLE TRANSPORT BY
THE ENVIRONMENT OF CYCLEVIES AND THE ACTION OF ARBORIZATION

ABSTRACT

This is a qualitative study, with the objective of describing the sensations aroused by
the cycle path environment in users of active transport in the Municipality of Sinop /
MT, observing the young people's perception about the action of afforestation of the
cycle paths in the quality of the urban environment, glimpsing its impact on health
during active commuting. We used a methodology based on the instrument for
apprehending affections developed by Bomfim (2010), applied to 55 high school
students from private schools, aged between 15 and 16 years, in order to verify
cognitive aspects generated by transportation using the bicycle. The research gave
young people the opportunity to explain their opinion about the cycle path environment,
revealing their expectations, needs and fears provided by the studied environment.
The results indicated afforestation of the bike lanes as a promoter of positive
sensations and comfort, providing opportunities as an important strategy for the
humanization and quality of the bike lanes, also contributing to the quality of the urban
environment.
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Keywords: active mobility; landscape perception; environmental health; quality of life;
health promotion

SENSACIONES CONOCIDAS EN USUARIOS DE TRANSPORTE ACTIVO DE
BICICLETAS POR EL ENTORNO DE BICICLETAS Y LA ACCION DE
ARBORIZACION

RESUMEN

Se trata de un estudio cualitativo, con el objetivo de describir las sensaciones que
despierta el entorno de la ciclovia en los usuarios de transporte activo del municipio
de Sinop / MT, observando la percepcidn de los jovenes sobre la accion de forestacion
de las ciclovias en la calidad de el entorno urbano vislumbrando su impacto en la salud
durante los desplazamientos activos. Utilizamos una metodologia basada en el
instrumento de aprehension de afectos desarrollado por Bomfim (2010), aplicado a 55
estudiantes de secundaria de colegios privados, con edades comprendidas entre los
15 y los 16 afos, con el fin de verificar los aspectos cognitivos generados por el
transporte en bicicleta. La investigacion brindo a los jovenes la oportunidad de explicar
su opinidn sobre el entorno de la ciclovia, revelando sus expectativas, necesidades y
miedos que brinda el entorno estudiado. Los resultados indicaron la forestacion de los
carriles bici como promotor de sensaciones positivas y confort, brindando
oportunidades como una estrategia importante para la humanizacién y calidad de los
carriles bici, contribuyendo también a la calidad del entorno urbano.

Palabras clave: movilidad activa; percepcion del paisaje; salud ambiental; calidad de
vida; promocién de la salud.
INTRODUCAO

A mobilidade é parte integrante da vida do ser humano. Relaciona-se com o
deslocamento e superacdo de fronteiras. A mobilidade urbana estd pautada nos
direitos dos cidad&os de ir e vir, de vivenciar o espaco publico e nele conviver,
estabelecendo vinculos entre as pessoas e delas com o espaco. A maneira como é
realizada a mobilidade pelo meio urbano exerce impacto na ocupacéo dos espacos e
também no convivio dos usuérios nos diferentes modais. A Psicologia Ambiental vem
oportunizar estudos traduzam a relacdo pessoa-ambiente, suas influéncias e
percepcdes (CAVALCANTE et al., 2018).

Observa-se, atualmente, um grande incentivo ao uso do transporte automotivo
individual. Superar o uso desse modal vem corroborar com propostas que envolvem
a prospeccado de melhores condicbes na saude por todo mundo, preconizando a
retomada da valorizagdo do individuo como usuario da cidade em prol de maior
gualidade de vida no ambiente urbano (GEHL, 2017; NETTO; RAMOS, 2017,
CAVALCANTE et al., 2018; GOUVEIA; KANAI, 2020). A mobilidade ativa surge como
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o elo entre planejamento urbano e saude, de forma democratica e econémica,
permitindo melhorias na relacdo da pessoa com o meio ambiente e 0 meio urbano
(CAVALCANTE et al., 2018; BARBIERO, 2020).

A bicicleta vem se destacando como o meio de transporte sustentavel
relacionado a inUmeros beneficios a saude tais como: reducdo da emissdo de
poluentes, reducdo da poluicdo sonora, reducdo do espaco necessario para o
deslocamento, reducdo do espaco para estacionamento dos veiculos motorizados e
menor custo para aquisi¢do e manutencao (VALE, 2016; MENESES; SALES, 2018).

A relacdo da mobilidade ativa com o publico jovem é uma importante
estratégia de Promocao da Saude, uma vez que promove um estilo de vida mais
saudavel e ativo para o publico em questédo (VALE, 2016; MENESES; SALES, 2018;
OLEKSZECHEN et al., 2019). Estimulando a¢des que promovam o uso da bicicleta,
contribui-se ainda com a educacao, restauro e preservacéo ambiental (ARAUJO et al.,
2009; NETTO; RAMOS, 2017).

Sendo assim, observa-se que o0 jovem possui papel importante nas mudancas
positivas que impulsionam o futuro das cidades. A juventude € um periodo de
marcante crescimento fisico e amadurecimento psicossocial que pode influenciar nos
direcionamentos para a vida adulta. Trabalhar a promocdo da autonomia e dar voz
aos jovens € permitir que estes tenham condi¢cdes de expressar suas necessidades e
dificuldades (FRATER; KINGHAM, 2020). O medo e a inseguranca também sao
sentimentos presentes na rotina dos jovens quando relacionados ao meio urbano,
portanto, torna-se necessario nortear atitudes para implementacdo de acdes que
possibilitem a expressdo de suas necessidades e anseios (FURLANI; BOMFIM,
2010).

O presente estudo surge como expressao para o publico jovem observando a
necessidade de autonomia e melhores condicées de saude, direcionando o olhar para
a mobilidade ativa, como forma de deslocamento autbnomo e promotor de saude
fisica e mental (OLEKSZECHEN et al., 2019). E notadamente importante a verificago
de estratégias e acdes que venham valorizar o conhecimento e o ponto de vista dos
jovens, norteando e permitindo a reflexdo da conduta dos mesmos, de maneira a
expor suas necessidades e dificuldades a comunidade, podendo também contribuir
com a Promocéo da Saude e elaboracao de politicas publicas (FURLANI; BOMFIM,
2010; CARONI; BASTOS, 2015).
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O uso da bicicleta como instrumento para o deslocamento ativo da populacao
jovem, atua proporcionando, concomitantemente, melhores condi¢cdes de saude e
restabelecimento do meio ambiente (NETTO; RAMOS, 2017; CAPALONGO et al.,
2020). O deslocamento pelo transporte ativo, viabiliza a autonomia (FURLANI,
BOMFIM, 2010; OLEKSZECHEN et al., 2019) e a reducéo do transporte automotivo
pelo meio urbano, contribuindo sobremaneira com a reducéo dos poluentes ao meio
ambiente (VALE, 2016; OLEKSZECHEN et al., 2019).

A paisagem pode servir de estimulo e incentivo ao uso do transporte ativo,
intervindo nas sensacdes vivenciadas durante o trajeto. A implantacdo de areas mais
arborizadas pode ser uma estratégia que proporcione paisagens mais convidativas
que favorecam o restabelecimento ambiental (FEDRIZZI; OWENS, 2018;
OLEKSZECHEN et al., 2019). A arborizacdo contribui com a absor¢céo de calor e
liberacdo de agua na atmosfera, melhorando as condi¢cées de conforto do cidadao
através do sombreamento de superficies e prevencdo de incidéncia solar direta
(SIQUEIRA-GAY; DIBO; GIANNOTTI, 2017; RAMOS et al., 2019; QIU et al., 2017).

Com o apoio da investigacao da afetividade (BOMFIM, 2010) e analise da
percepcdo do jovem, objetiva-se descrever as sensacdes despertadas pelo ambiente
das ciclovias da cidade de Sinop/MT, nos usuarios do transporte ativo de bicicleta,
diagnosticando situagfes relativas ao comportamento da arborizacdo na mobilidade
ativa, nas ciclovias, bem como no clima local, vislumbrando maior incentivo ao modal

e beneficios a saude do individuo e do ambiente urbano.

O uso da bicicleta: fatores para o incentivo do modal

A relacdo sustentavel do modal cicloviario é apontada como estratégia
importante para o desenvolvimento urbano e ambiental e deveria ser encarado com
mais seriedade pelo poder publico, no entanto, esse modal ainda ndo € valorizado da
forma correta, sendo, muitas vezes, ignorado no processo de planejamento urbano e
de transportes (MRKAJIC et al., 2015; VALE, 2016; CAVALCANTE et al., 2018). O
transporte ativo € visto como uma alternativa promissora, frente as questdes
climaticas, ambientais e de promocédo da saude fisica e mental, no entanto, € comum
ser avaliado como veiculo de praticas esportivas e lazer (MRKAJIC et al., 2015; VALE,
2016; OLEKSZECHEN et al., 2019).

O atual desenvolvimento das cidades de porte médio propaga direcionamentos

equivocados para alto investimento em estrutura viaria com o foco no transporte
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individual motorizado, visto 0 aumento do poder para aquisicdo desse modal pela
populacdo em geral (MRKAJIC et al, 2015; MENESES; SALES, 2018;
OLEKSZECHEN et al., 2019). Diante desse fato, encontra-se o desafio para
implantacéo de politicas locais mais eficientes e que contribuam com o incentivo ao
uso da bicicleta. A falta de divulgacédo e conhecimento dos beneficios do transporte
cicloviario, inclusive por parte dos profissionais responsaveis pela gestdo e
planejamento, contribuem com o esquecimento da promocéao de a¢gdes que enfatizem
o deslocamento ativo (MRKAJIC et al., 2015; BARBERAN et al., 2017).

O custo para implantacdo das ciclovias pode ser questionado pelo poder
publico em justificativa a falta de investimento. No entanto, esses custos podem ser
superados diante do incentivo que uma boa infraestrutura cicloviaria pode expressar
para 0 uso do modal. A adog¢do de um sistema de ciclovias, com infraestrutura
adequada, esta relacionada ao aumento no uso da bicicleta para deslocamento no
meio urbano e reducdo de acidentes de transito (VANSTEENKISTE et al., 2017),
diminuicdo da probabilidade de doencas graves em virtude da atividade regular,
reducdo do tempo de deslocamento diante dos congestionamentos, menores custos
de aquisicdo, manutencédo e valorizacdo dos imdéveis frente ao cenario das novas
ciclovias (HROMADKA; SHASHKO, 2015). O conhecimento da necessidade expressa
pelo usuério torna-se um fator determinante para o planejamento de acfes que
promovam o0 uso da bicicleta (SEGADILHA; DA PENHA SANCHES, 2014,
JAKOVCEVIC et al., 2016).

Alguns fatores podem influenciar o uso da bicicleta como meio de locomocao
diaria tais como: distancia a percorrer, relevo, velocidade de deslocamento, condicbes
fisicas do ambiente, seguranca e clima (MRKAJIC et al.,, 2015; VALE, 2016;
OLEKSZECHEN et al., 2019). O conhecimento desses fatores para o planejamento
cicloviario permite a adocéo de situacbes que incentivem o uso da bicicleta para o
deslocamento ativo (JAKOVCEVIC et al., 2016; SOUSA; PENHA-SANCHES, 2019).

O uso eficiente do transporte ativo depende da mudanca de comportamento e
requer transformacdes de valores, da relacdo do homem com o meio ambiente e dos

padrdes de consumo e vivéncia (HOLDEN et al., 2020).

Arborizacdo urbana nas ciclovias
A arborizacédo urbana € um componente importante na formagéo da paisagem

e do conforto ambiental nas cidades, vista como uma das estratégias de
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restabelecimento do ambiente urbano em suas caracteristicas pro-ambientais.
Através da arborizacdo urbana pode-se efetuar melhorias no microclima das cidades,
na poluicdo do ar, sonora e visual. A arborizacdo urbana engloba toda vegetacao
arbérea que ocupa espacos livres publicos e privados de uma cidade, deve ser
observada como parte da infraestrutura das cidades, integrada ao entorno (BASSO;
CORREA, 2014; ALBERTINI et al., 2020; GUERREIRO et al., 2020).

As &reas verdes urbanas, compostas por espécies arboreas, tém a importancia
fundamental para o equilibrio da cidade, englobando a melhoria da qualidade do ar e
das condicdes de infiltracdo de agua no solo, além de viabilizar o conforto térmico no
meio urbano (BETTINE et al., 2012; LEAL et al., 2014). Areas arborizadas também
possibilitam a interacdo entre as pessoas, melhorando a qualidade de vida e a
socializagcédo dos que delas usufruem (MENESES; SALES, 2018).

A adocdo de arborizacdo nas ciclovias contribui como estimulo ao uso do
modal, proporcionando o controle da radiacédo solar, da velocidade dos ventos, dos
ruidos, da conducdo da poeira e, ainda, com melhorias na sensacdo de conforto
térmico (MARUYAMA; SIMOES, 2014; BASSO; CORREA, 2014; MENESES:; SALES,
2018). O sombreamento efetivado pela copa das arvores, € um dos beneficios
imediatos com a adoc¢édo de espécies de médio e grande porte, principalmente em
cidades de clima quente (BASSO; CORREA, 2014; MENESES; SALES, 2018). A
vegetacao também oferece influéncia positiva nas rea¢des emocionais dos individuos
e na qualidade do ambiente urbano (MARUYAMA; SIMOES, 2014).

Torna-se fundamental a especificacdo correta das espécies arboreas utilizadas
no meio urbano, contribuindo com o desenho e com a qualidade do ambiente (LUZ,
2012; BASSO; CORREA, 2014; GONCALVES; MENEGUETTI, 2015). Para esse
processo € oportuno avaliar o comportamento das espécies: seu porte,
adaptabilidade, vida util, velocidade de crescimento, tipologia das raizes, floracéo,
distanciamento necessario entre cada uma e resisténcia a pragas e doencas (LUZ,
2012; MARUYAMA; SIMOES, 2014; ALBERTINI et al., 2020).

Define-se as arvores de grande porte como as mais indicadas para utilizagao
no ambiente das ciclovias, permitindo maior sombreamento e conforto para os
usuarios do transporte ativo (ALBERTINI et al., 2020). O conhecimento acerca da
importancia da diversidade de espécies vegetais no meio urbano, principalmente de

espécies nativas, vem proporcionar a valorizacdo de referéncias ecoldgicas e da
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paisagem, contribuindo com a biodiversidade e a qualidade ambiental nos centros
urbanos (GONCALVES; MENEGUETTI, 2015).

Mobilidade ativa e o usuario jovem

Segundo a OMS (2020), a adolescéncia € uma fase da vida que compreende
dos 10 aos 19 anos, na qual o desenvolvimento humano passa por mudancas
diversas, um momento de fortalecer as bases para bons habitos e boa saude. O
periodo € marcado por rapido crescimento fisico, cognitivo e psicossocial, afetando
pensamentos, sentimentos, tomadas de decisdes e interacdo com o mundo ao seu
redor.

Nesse periodo, o jovem estabelece padrdes de comportamento tais como 0s
relacionados as dietas, atividade fisica e sexual. As escolhas podem ser positivas ou
negativas para sua saude e convivéncia social. Para o crescimento saudavel, o
adolescente precisa de informacfes que abranjam os mais diversos segmentos de
sua rotina, precisa criar oportunidade e habilidades que o direcionem para a vida. Ter
autonomia contribui de forma significativa para a autoconfianca, fazendo com que
esse jovem sinta-se em condi¢cdes de participar da concepcao e intervencao relativas
a sua saude, expandindo oportunidades e garantindo direitos especificos (OMS, 2020)

A inatividade fisica mostra-se como fator relevante nas escolhas do jovem em
sua rotina. A necessidade da pratica de atividade fisica mostra-se evidente, frente aos
dados observados em pesquisa realizada em 146 paises com 1,6 milhdes de
adolescentes, por Guthold et al. (2020). Observou-se que 80,3% dos jovens, em 2008,
com idade entre 13-15 anos ndao cumpriam as recomendacfes internacionais para
praticas de atividade fisica determinada em 60 minutos ao menos por dia. A pesquisa
mostra ainda que, em 2016, 80% dos adolescentes em idade escolar, de 11 a 17 anos,
nao atendiam as recomendacdes atuais para pratica de atividade fisica (GUTHOLD et
al., 2020).

Desta forma, atenta-se para a necessidade de acbes que promovam a
participacéo de jovens em rotinas, contribuindo com o aumento da pratica de atividade
fisica e adocdo de politicas que viabilizem e promovam condicdes de maior
movimentacdo dos mesmos, fundamentais para a promoc¢ao da saude. Esse publico
deve ter seu direito a saude oportunizado, contribuindo com melhorias no ambito fisico
e mental (GUTHOLD et al., 2020).
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O Ministério da Saude entende nao ser possivel propor acées de saude, sem
levar em conta a autonomia dos individuos, a quem essas acdes se dirigem. Para que
uma acao terapéutica seja considerada eficaz, é preciso que o jovem tenha
conhecimento dos aspectos positivos e negativos de suas acoes, e tenha a liberdade
de escolher (CARONI; BASTOS, 2015).

Andar de bicicleta é uma atividade simples, que muitos jovens ja estao
acostumados a fazer desde a infancia, um tipo de transporte com baixo custo que os
jovens podem integrar em seu dia-a-dia, na maioria das regifes do nosso pais. Os
jovens que usam da bicicleta para se locomover, regularmente, possuem condi¢cdes
fisicas e mentais mais saudaveis do que os de rotina sedentaria (GHEKIERE et al.,
2015; OLEKSZECHEN et al., 2019). Proporcionar condi¢des de mobilidade ativa, que
incentivem os jovens, de maneira a realizd-la com seguranca, € proporcionar
autonomia e qualidade de vida para 0s mesmos e permitir que mostrem sua
capacidade de tomar decisfes importantes para seu dia a dia (OLEKSZECHEN et al.,
2019).

O aumento de atividade fisica para os jovens, beneficia, ndo apenas a saude
fisica, mas também a mental e emocional. A atividade fisica contribui com melhorias
na capacidade de aprendizado e memoaria, proporcionando, também, sentimentos de
alegria, satisfacdo e bem-estar, diminuindo a ansiedade e a depressédo (GUTHOLD et
al., 2019).

Facilitadores para mobilidade ativa na cidade de Sinop

Sinop é uma cidade localizada na regido norte do estado do Mato Grosso, com
a estimativa para 2019 de 142.996 mil habitantes (IBGE, 2020), considerada a
principal cidade do norte do referido estado. O tracado urbanistico regular, com boa
adaptacao a topografia plana da regido (SANCHES, 2015; SANCHES et al., 2018) é
um fator de grande relevancia para o uso da mobilidade ativa.

A cidade passou por crescimento populacional abrupto e consequente
expansao urbana desordenada, contribuindo, sobremaneira, com trajetos mais longos
e com muitos cruzamentos (SANCHES, 2015; SANCHES et al., 2018). Seu clima
caracterizado como quente e umido € mais um determinante e facilitador para o uso
da mobilidade ativa, com temperaturas médias anuais em torno de 28° C. Nos meses
mais quentes, como setembro e outubro, as temperaturas podem chegar em maximas

7z

superiores a 40° e o regime de chuvas é classificado como tropical chuvoso,
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caracterizado com um periodo seco no inverno e chuvoso no verdo. A cidade
encontra-se localizada na regido da Amazonia Legal (SANTOS, 2014; SANCHES et
al., 2018).

As cidades da regido norte do estado do Mato Grosso, entre elas a cidade de
Sinop, possuem posicdo geografica, relevo e clima que contribuem para
direcionamentos favoraveis a implantacdo da mobilidade ativa, necessitando de
politicas publicas que controlem o crescimento desordenado e priorizem a
preservagao e a manutengdo ambientais, bem como, a relagdo com o planejamento
urbano. A cidade de Sinop conta com a presenca de reservas florestais pré-
determinadas no projeto inicial da cidade, contribuindo com a paisagem vegetal do
ambiente urbano, no entanto, s&o insuficientes para manutengdo de um clima
agradavel, fazendo-se necessario o aporte de vegetacdo urbana em outras
localidades (SANCHES et al., 2018).

A relacdo entre o clima quente e o desmatamento ocorrido nos ultimos anos
em funcédo do processo de urbanizacao e crescimento da cidade, impactaram no clima
local e regional com consequéncias diretas ou indiretas para a populacdo dessas
areas (CANDIDO et al., 2020).

Diante dos facilitadores de relevo e localizacdo geografica que a cidade de
Sinop possui, com caracteristica basicamente plana (SEGADILHA; DA PENHA-
SANCHES, 2014; CANDIDO et al., 2018), observa-se a necessidade da avaliacédo das
ciclovias ja existentes possibilitando um diagnéstico viabilizando mais incentivo ao
deslocamento ativo e condicbes de restauro ambiental pela implantacdo de

arborizacao urbana, proporcionando ambiente mais agradavel (MARTINI et al., 2018).

METODOLOGIA

Trata-se de um estudo exploratério e descritivo, de carater transversal e de
natureza qualitativa, baseado no Instrumento de Apreenséo dos Afetos elaborado por
Bomfim (2010). Surge, como oportunidade, descrever os afetos despertados pelo
ambiente das ciclovias nos adolescentes usudrios do transporte ativo de bicicleta, no
Municipio de Sinop, observando a percepcdo dos mesmos, acerca da relagdo entre
as ciclovias e a qualidade do ambiente urbano, vislumbrando seu impacto a saude,
durante o deslocamento ativo.

A pesquisa foi aprovada pelo Comité de Etica em Pesquisa envolvendo seres

humanos, sob o parecer nimero 3.951.842/2020.
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Area de estudo

O estudo deu-se de duas formas: ambiente escolar em Instituicdo de Ensino
Médio (IEM) privada e ambiente online, na cidade de Sinop, Mato Grosso, na regido
Centro Oeste do Brasil. O municipio de Sinop localiza-se na regido norte do estado
do Mato Grosso, foi fundado em 14 de setembro de 1974, possui populacao estimada
146.005 mil habitantes pelo IBGE (2021) para 2020 e densidade demogréfica fica em
28,69 hab/kmZ. E considerada a principal cidade do norte do estado do Mato Grosso.

O Municipio de Sinop fica localizado no médio-norte mato-grossense, € um dos
polos econbmicos da macrorregido, destacando-se pelos investimentos realizados
nos setores comercial e industrial e pela expansdo das fronteiras agricolas (SINOP,
2019). Situa-se na regiao de transicao entre os biomas Amazonia e Cerrado. O clima
predominante abrange caracteristicas de quente e Umido com temperaturas médias
de 28°C durante o todo ano. O regime de chuvas encontra-se na classificacédo
dominante para tropical chuvoso, caracterizando-se por um periodo seco no inverno
e chuvoso no verdo (SANTOS, 2014; SANCHES; CANDIDO, 2018).

Instrumentos

Os instrumentos que compdem a metodologia da pesquisa sao constituidos por
um painel de fotos das ciclovias e questionario semiestruturado, adaptado do
Instrumento de Apreensao dos Afetos elaborado por Bomfim (2010).

O Instrumento original de Bomfim (2010), sugere a descricdo de sentimentos
para elaboracdo de mapas afetivos, através da elaboracao de desenhos, contribuindo
com a expressao das emocdes (BOMFIM, 2010). O estudo foi desenvolvido com base
nos sentimentos e sensagdes despertados nos jovens, oportunizando uma discussao
integrada das relacdes afetivo-expressivas, desempenhadas pelo ambiente das
ciclovias. Os sentimentos apresentam-se como fenbmenos mais complexos do que
as sensacoOes, possuem caracteristicas de avaliacdo pessoal e a tentativa de encaixar
acontecimentos especificos na amplitude das proprias experiéncias do sujeito. Ja a
sensacdo, pode ser descrita como um fendmeno da percep¢do, uma impressao
causada através de um estimulo, que pode ser interno ou externo, ndo necessita
desse senso de encaixe de acontecimentos. As emocfes sao determinadas por
conceitos que permeiam 0s sentimentos e sensacdes e podem ser expressdes de
afeto acompanhadas por reacdes intensas e breves do organismo (CEZAR, JUCA-

VASCONCELOS, 2016). Sendo assim, a determinagé&o dos afetos, expressados pelos
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usuarios do ambiente das ciclovias, torna-se um importante recurso de conhecimento
das necessidades efetivas para elaboracdo de acdes em politicas publicas que
incentivem o ouso do modal cicloviario como forma de deslocamento ativo.

Bomfim (2010) defende que é possivel se conhecer a cidade, com base no
afeto como categoria de mediacdo da intersubjetividade. Existe a interacdo e a
participacdo social, compondo uma unidade pulsante. O afeto € experimentado como
uma racionalidade ético-afetiva na cidade, que permite a geracdo de espacos
insuspeitos, vibrando em uma frequéncia propria como resultado de estimulos
externos para satisfacdo de interesses e necessidades do coletivo. As relacbes
afetivas dos habitantes de pequenas cidades apresentam vinculo ao ambiente natural
e favorecem a percepcao das particularidades e valores, tornando-se importante fator
para consolidacao da identidade coletiva (ELALI; MEDEIROS, 2011).

O instrumento de Bomfim (2010) determinava o uso da palavra SEMTIMENTO
para determinacédo dos afetos, no entanto, apds estudo piloto com jovens, houve a
substituicdo pelo termo SENSACAO, otimizando maior concentracdo dos
participantes. A adaptacdo do instrumento de Bomfim (2010) foi necessaria para
melhor captacdo dos afetos emitidos por cada ciclovia. A elaboracdo de desenhos,
resultantes da experiéncia com o ambiente, foi substituida pela observacao de fotos
previamente escolhidas para que 0 o0s participantes da pesquisa tivessem a mesma
referéncia visual e evitasse interferéncia da vivéncia de cada individuo no ambiente
analisado. Vale ressaltar que nem todas as ciclovias séo utilizadas e amplamente
conhecida pelos participantes da pesquisa, em virtude dos habitos e trajeto diario.
Oportunizou-se, por meio do uso de fotos, que 0s jovens participantes da pesquisa,
tivessem a mesma experiéncia visual com o ambiente de estudo, reduzindo vieses
que por ventura pudessem surgir pelo ndo conhecimento de algumas das ciclovias
analisadas, simulando, dessa forma, os espacos que pretendia-se avaliar. As fotos
foram utilizadas com a intencdo de atribuir conteddo emocional, ja que o sujeito se
manifesta por meio de imagens, constituindo estimulo aos participantes da pesquisa
(BOMFIM, 2008; CAVALCANTE; MACIEL, 2008; BOMFIM, 2010).

O questionario semiestruturado de Bomfim (2010) permite a expressédo dos
afetos dos participantes em relacdo ao ambiente, por meio da escrita. No presente
estudo a relagcéo do participante com o ambiente foi determinada pela expresséo das
sensacles, através das respostas, analisando as fotos disponibilizadas. Nesse

sentido, a afetividade é reconhecida como resumo do encontro do individuo com a
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cidade, através da integracéo de aspectos relacionados ao conhecimento, percepcao
e orientacdo do espaco, além de estimular a reflexdo em aspectos ético-afetivos na
cidade (BOMFIM, 2008). Ressalta-se, novamente, que a palavra “Sensacao” € vista
como um fenébmeno da percepcédo, que emite uma impressao, através de um estimulo
gue pode ser interno ou externo, sem a necessidade acontecimentos especificos
(CEZAR, JUCA-VASCONCELOS, 2016).

Procedimento de coleta de dados

O procedimento de coleta de dados ocorreu em dois momentos: aplicacdo dos
instrumentos em ambiente fisico na Instituicdo de Ensino Médio (IEM) privada e em
ambiente online, visto o surgimento da necessidade em funcéo do isolamento social,
causado pela pandemia da Covid-19.

ApoOs autorizagdo por Decreto Municipal 083/2020 possibilitou-se a retomada
das atividades presenciais nas IEM apdés o dia 30 de abril de 2020, sendo assim, uma
das escolas escolhidas permitiu a aplicacdo presencial do instrumento, seguindo
todos os critérios de higiene pré-determinados. Foram deixadas copias do TCLE com
antecedéncia na direcdo da instituicdo de ensino, intencionando a autorizacdo dos
pais ou responsaveis e também foi enviado o link com o mesmo termo,
disponibilizando o aceite para os alunos que optaram pelo ensino a distancia.

Na escola selecionada foi possivel o contato presencial com,
aproximadamente, 29 jovens entre 15 e 16 anos, de 1° e 2° ano do ensino médio.
Diante dos fatos, observou-se necessaria a aplicacdo do instrumento de forma online,
sendo possibilitado pela escola, concomitantemente, a aplicacdo presencial. Para
iSs0, observou-se necessdria a adaptacdo do instrumento para possibilitar a aplicacao
remota. Desta forma, oportunizou-se que mais 11 jovens dessa escola tivessem a
oportunidade de responder a pesquisa, sendo possivel reunir 40 respostas para
analise. No dia 25 de maio de 2020 os instrumentos foram aplicados aos 40 jovens
selecionados no ambiente escolar, tanto presencial como online.

Apos mais alguns dias, houve novo Decreto Municipal — 083/2020 (SINOP,
2020), tornando obrigatodria a paralizacdo das atividades escolares, novamente, por
mais 15 dias. Assim, observou-se oportuno a continuidade, através de aplicacao

remota para que nao houvesse a interrupcéo da pesquisa.
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O contato da pesquisadora com muitos jovens permitiu a continuidade da
pesquisa. A partir desse momento a sequéncia do estudo com os jovens deu-se,
obrigatoriamente, no sistema online, sem envolvimento de Instituicdes de Ensino
Privadas, possibilitando ampliar o aceite para participacdo da pesquisa, mediante
autorizacdo dos pais. A partir desse momento, seguiu-se o0 processo determinado para
selecéo dos participantes com a metodologia Snowball (BALDIN; MUNHOZ, 2011) e
a aplicacdo os instrumentos aplicados, efetivamente, via remota, por meio do
aplicativo de reunides Zoom.

Em se tratando dos participantes alcancados pelo método Snowball, para a
continuidade da pesquisa, foi feita a orientacdo sobre todo procedimento que iria ser
realizado com os jovens selecionados, explicando sobre os protocolos obrigatorios de
preenchimento de TCLE (Termo de Consentimento Livre Esclarecido) pelos pais,
posteriormente explicado, também, sobre o Termos de Assentimento, direcionado ao
préprio jovem. Foi encaminhando ao grupo de participantes o link com o formulario do
TCLE para que os jovens pudessem encaminhar aos pais ou responsaveis, nesse
caso, para garantir o melhor controle e seriedade, vinculou-se o preenchimento desse
termo ao e-mail do responsavel. Aguardou-se 2 dias para o aceite do TCLE,
finalizando com 17 respostas positivas, constatou-se 2 autoriza¢cdes em duplicidade,
sendo estas desconsideradas na contabilizacdo dos resultados. Todos os prazos
foram pré-determinados no grupo.

Apbs o aceite do TCLE, foi encaminhado o link com Termo de Assentimento
para obtencdo do aceite para participacdo da pesquisa de cada jovem, aguardando
mais 2 dias para aceite, nesse sentido obteve-se 15 respostas positivas. Finalizada a
aplicacdo dos termos de autorizacdo no grupo de jovens formado no aplicativo
Whatsapp, agendou-se para o dia 06 de junho de 2020 a reunido para continuidade
da aplicacdo do método. Foram agendados 2 horarios possibilitando que o maior
namero de voluntarios pudesse participar, visto a dificuldade de acesso dos jovens
pela ineficiéncia da conexao.

O processo de selecdo dos participantes foi finalizado com 55 jovens,
selecionados pela idade e nivel escolar, permitindo a aplicacdo de toda sistemética

metodoldgica pré-determinada.
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Procedimento de analise dos dados

Os dados qualitativos foram avaliados de acordo com a analise de contetdo
das respostas do questiondrio, conceituado como um conjunto de técnicas de anélise
das comunicagfes que utiliza procedimentos sistematicos e objetivos, de descri¢do
do conteudo das mensagens, apontando o rigor, como forma de ndo se perder a
diversidade do objeto (ROCHA; DEUSDARA, 2005; SANTOS, 2012).

A compreensdo da pesquisa baseou-se nos estudos observados por Gehl
(2017), na obra “Cidades para pessoa”, na qual ele faz uma analise de cidades em
paises como Dinamarca, Inglaterra, Australia, que tiveram mudanc¢as no microclima
(entende-se por microclima como sendo o clima numa zona atmosférica local)
provocadas por intervencdes no sistema urbano, que determinaram uma relagéo
positiva entre qualidade de vida e ambiente urbano. Na obra de Gehl, observa-se a
necessidade da qualidade do ambiente, durante o deslocamento e na rotina do
cidadao, principalmente quando relacionada as condi¢cdes de saude, de conservacgao
dos espacos urbanos e arborizagdo. O autor propde, ainda, o individuo como
personagem principal no cenario do urbanismo moderno, assim como nas cartas da
Promocdo da Saude e politicas publicas, e literatura cientifica da area. O rigor

metodoldgico da Analise de Conteudo foi observado para credibilidade da pesquisa.

RESULTADOS E DISCUSSAO

A pesquisa foi realizada com 55 jovens estudantes do ensino médio de escola
privadas, no Municipio de Sinop/MT, usuarios de bicicleta para deslocamento pelo
ambiente urbano. A idade variou de 15 (60%) a 16 (40%) anos, 65,5% sexo feminino
e 34,5% masculino, a maioria cursando 1° e 2° ano do ensino médio. A predominancia
de mulheres ocorreu devido a recusa do publico masculino para participacdo na
pesquisa, observada no momento da coleta dos Termos de Consentimento.

Quanto ao uso das ciclovias, 56,4% afirmaram utiliza-las para deslocamento,
ja os demais relataram fazer uso do transporte ativo, nas ruas da cidade, devido a
falta de estrutura e acesso as ciclovias. 41,8% dos respondentes afirmaram utilizar a
bicicleta como forma de praticar atividade fisica, 21,8% como uso especifico para
deslocamento de casa a escola e os demais (36,4%) para outras atividades como

lazer com amigos, compras no mercado e ajudar a familia. 67,3% informaram praticar
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atividade fisica, 25,5% de forma moderada e 7,3% nao praticam efetivamente. A
maioria nao faz uso de medicamentos (90,9%).

Nota-se um publico consciente da importancia do uso da mobilidade ativa e da
pratica de atividade fisica, mas que encontra limitagdo ao uso da bicicleta para
deslocamento, pela falta de estrutura seguranca e adequada para o uso do modal
(MENESES; SALES, 2018; SOUSA; PENHA-SANCHES, 2019; OLEKSZECHEN et
al., 2019).

Através da aplicacdo do questionario semiestruturado, adaptado de Bomfim
(2010), permitiu-se a analise das sensacdes despertadas pelo ambiente das ciclovias
verificando, segundo relato dos jovens participantes, a percepcéo destes, acerca da
relacdo existente entre ciclovias e a qualidade do ambiente urbano, conforme
apresentado na nas tabelas a sequir.

A Tabela 1 sintetiza a classificacéo das ciclovias referente ao gosto pessoal de

cada jovem:

Tabela 1- Classificagédo das ciclovias de acordo com a aprovagao ou reprovacéo dos
jovens

APROVACAO DAS CICLOVIAS DE ACORDO COM A ANALISE DAS FOTOS APRESENTADAS (n=55)

Ciclovia Gosta

Elemento N %
Foto 01 35 63,6
Foto 02 19 34,5
Foto 03 1 1,8
Foto 04 54 98,1
Foto 05 32 58,1
Foto 06 0 0
Foto 07 55 100

Fonte: Dados da pesquisa, 2020.

Analisando os dados da Tabela 1 observa-se que as ciclovias foram numeradas
de 1 a 7, de acordo com o trajeto escolhido para obtenc¢éo das fotos no dia 08/03/2020.
A visualizacdo das fotos permitiu que os jovens respondessem sobre cada ciclovia
quais eles gostavam e quais ndo gostavam. Diante dos dados observou-se que a
ciclovia 06 (Figura 1) foi, de maneira unanime, escolhida como a que eles ndo gostam

e a ciclovia 07 (Figura 2) a que mais gostam.
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Figura 1 - Ciclovia 06 Figura 2- Ciclovia 07 |

Fonte: Dados da pesquisa, 2020 Fonte: Dados da pesquisa, 2020

A Tabela 2 sintetiza a palavras que foram citadas em questionamento acerca
da sensacéo que cada ciclovia transmitia para os jovens durante a apresentacdo das
fotos das sete (7) ciclovias analisadas. Para a classificacdo das sensacfes, baseou-
se no método proposto por Bomfim (2010) para andlise da afetividade, englobando
Agradabilidade, Contraste, Inseguranca e Pertencimento.

As ciclovias numeradas como 1, 4 e 5 possuem arvores pontuais e espacadas,
bem como a presenca de arvores arbustivas (pequeno porte), dispostas pelo trajeto.
Nas ciclovias 2, 3 e 6 é inexistente a presenca de arborizacdo e a ciclovia 7 é
arborizada de ambos os lados do percurso, com copas mais altas e coincidentes,

proporcionando a formacao de um corredor arboreo.

Tabela 2- Determinacdo das palavras representativas das sensacdes que
representam a afetividade, analise proposta por BOMFIM (2010) para apreensao dos
afetos

APREENSAO DOS AFETOS

Sensacgéao Fotos Palavras adjetivas ou de sensactes
Positivas Negativas
Ciclovial  confortavel, felicidade Raiva, calor, impassividade
Ciclovia2 Confortavel, agradavel, calor, ruim, impassividade,
alegria
Ciclovia 3 Desconforto, calor, quente,
desagradavel, morto, desgosto,
pena (piedade)
Agradabilidade/de Alegria, feliz, frescor,
sagradabilidade Ciclovia 4 prazer, paz, conforto,

tranquilidade,
sombreada, bem estar

Ciclovia 5 Frescor, conforto, calor, tédio
agradavel, tranquilidade

Ciclovia 6 Calor, desconforto, tristeza,



Contraste

Pertencimento

Ciclovia 1

Ciclovia 2
Ciclovia 4

Ciclovia 5

Ciclovia 1

Ciclovia 2

Ciclovia 3

Ciclovia 4

Ciclovia 5

Ciclovia 6

Confortavel — impassividade / Tranquilidade — raiva /
Conforto — calor / Sem espaco — ampla / Paz — perigo

Confortavel — impassividade / Agradavel — ruim / Feliz —
ruim / Conforto - calor

Raiva — prazer — paz

Frescor — calor / Inseguranca — seguranca / Tranquilidade
- inseguranca

Liberdade, ampla,
planejada, estruturada,
simples, paz, sinalizada

ampla

Serena, perfeita,
beleza, ampla,
familiaridade,

arborizada

espagosa

vazio, falta arvores, desgosto

Falta arvores, abandonada

Solidao, distante, angustia,
estranhamento, falta arvores,
descuido, abandono

Preguica, desarborizada,
instabilidade, vazio, tédio, falta
arvores,

Inaceitavel, raiva,
sucateamento, desprezo,
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precario, desgosto
Amigavel, libertacéo,
Ciclovia 7 Otima, harmonia,
frescor, felicidade, paz,
arborizada

Fonte: Dados de pesquisa, 2020, baseado no instrumento de Bomfim (2010).

Analisando os dados da Tabela 2, nota-se que as ciclovias possuem
comportamentos distintos com relacdo a cada sensacao relacionada, nesse processo
oportuniza-se a criacdo de vinculos e determinacdo de afetos pelo ambiente, de
acordo com critérios especificados por Bomfim (2010). A categoria Agradabilidade,
estabelece a relacdo com sentimentos de vinculagéo a cidade, determinando palavras
positivas, as palavras negativas expressam desgosto e vinculam-se a
desagradabilidade (BOMFIM, 2010). Nesse sentido, a vivéncia de sentimentos
positivos imprime melhor disposi¢cédo para usufruir do espaco das ciclovias 4 e 7, nas
quais todas as palavras relacionadas tém conexdo com aspectos positivos de
conforto, observa-se que a palavra “sombreamento” esta presente apenas nessas
duas ciclovias, evidenciando o uso da arborizacdo como artificio de protecao contra
incidéncia solar e conforto térmico (MENESES; SALES, 2018). Ja as ciclovias 3 e 6
sao caracterizadas de maneira unanime, com palavras, negativando a sensacgéo de
conforto, o que tende a imprimir um comportamento de recusa no uso da ciclovia. As
ciclovias 1, 2 e 5 sdo avaliadas com sensacbes ambiguas, mostrando
descontentamento, na maioria das palavras citadas.

Quando relacionada a sensacao sobre o Contraste, observou-se palavras que
empregam emocodes contraditérias, que apresentem aspectos positivos e negativos
(BOMFIM, 2010). Sendo assim, nota-se a auséncia das ciclovias 3, 6 e 7, pois estas
tém sua classificacdo especificamente definidas negativamente para as ciclovias 3 e
6 e positivamente para a ciclovia 7. Nao existe duvida para os avaliadores de que a 3
e a 6 possuem piores condicfes de trafego e a 7 melhores condi¢des de uso.

Analisando questfes relacionadas a Inseguranca, posicionam-se todos 0s
sentimentos e palavras que se relacionam com algo inesperado, instavel, negativo,
gue representem apreensao (BOMFIM, 2010). Nesse sentido, nota-se que apenas a
ciclovia 7 possui estabilidade de sensacdo positiva, as demais ciclovias possuem
diversidade nos critérios de julgamento, direcionando para aspectos negativos de
seguranca. A falta de estacionamento seguro para o equipamento (MRKAJIC et al.,
2015), a qualidade do pavimento (SEGADILHA; DA PENHA SANCHES, 2014,
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MENESES; SALES, 2018), juntamente com a reducdo do volume do trafego de
veiculos, reducao dos limites de velocidade, adoc¢ao de trajetos curtos e rapidos para
os ciclistas e iluminag&o das ciclovias, sao fatores que proporcionam maior seguranca
ao uso da bicicleta como meio de transporte (SEGADILHA; DA PENHA SANCHES,
2014; SOUSA; PENHA-SANCHES, 2019; OLEKSZECHEN et al., 2019). Outro fato de
grande importancia para o incentivo e seguranca do modal é a infraestrutura viaria
continua. A falta de ciclovias ou de caminhos exclusivos, bem como sua desconexao,
predispbe o ciclista a percorrer outros caminhos, inclusive os passeios publicos,
contribuindo com os riscos para os pedestres que ali transitam (MENESES; SALES,
2018; SOUSA; PENHA-SANCHES, 2019; OLEKSZECHEN et al., 2019).

A categoria relacionada ao Pertencimento identifica sensa¢des de identificacdo
com o lugar (BOMFIM, 2010), a percepcao do ambiente relaciona a forma como as
pessoas vivenciam o lugar, seus aspectos ambientais, fisico, culturais e sociais,
exerce papel na apropriacao e identificacdo dos espacos (FEDRIZZI; OWENS, 2018).
Desta forma, o pertencimento esta relacionado com sensa¢fes de cuidados com o
ambiente urbano das ciclovias. Observa-se que nas ciclovias 1,2, 3, 5 e 6 foram
retratadas sensacdes relacionadas ao descuido, falta de manutencéo e preocupacao
com o ambiente urbano, sendo unanime a relacdo com a falta de arborizacdo no
ambiente avaliado. Ja as ciclovias 4 e 7, apresentam melhor avaliacéo, relacionando
a arborizacdo a sensacdes de conforto, alegria e bem estar.

De maneira geral, nota-se que a arborizacéo presente nas ciclovias 4 e 7 pode
constituir um critério de identificacdo com o lugar, sendo valorizada como
condicionante de conforto, visto que as copas das arvores proporcionam
sombreamento capaz de absorver parte da insolacéo e reduz a temperatura local e
dos arredores (MENESES; SALES, 2018). A arborizac&o contribui com a escolha do
trajeto, mesmo esse sendo mais longo, usuarios demostram direcionar a escolha para
um caminho com mais arborizagdo, diante do conforto térmico oferecido, das
condicbes mais atrativas, mesmo que esse seja O percurso mais distante
(JAKOVCEVIC et al., 2016; VALE, 2016; SOUSA; PENHA-SANCHES, 2019)

A Tabela 3 apresenta o resultado da relacdo metaférica descrita por
participantes da pesquisa para ciclovias que mais representam as sensacoes,
determinando a aprovacéo ou reprovacao do ambiente (3, 4, 6 e 7), apresentando a
representatividade que a arborizacdo pode acarretar nos aspectos de conforto e

gualidade do ambiente.
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Tabela 3 - Determinacdo de metaforas para as ciclovias que mais representam as
sensacoes, determinando a aprovacao ou reprovacao do ambiente

RELACAO METAFORICA PARA AS CICLOVIAS DE ACORDO COM O CRITERIO DE
APROVAGAO OU REPROVAGCAO EM ANALISE DAS FOTOS APRESENTADAS
Foto da ciclovia

Ciclovia 3

Ciclovia 7

Frase que mais
representa

Positiva: “Gosto mais
ou menos. (@]
tamanho é bom, mas
é muito seco e sem
nenhuma sombra”.

Negativa: “Essa
ciclovia me traz a
sensacao de perigo e
também falta
arborizagao.”

Positiva: “Gosto, ela é
mais atrativa, passa
menos sensacao de
calor.”

Negativa: “Nao gosto,

acho muito
movimentada e
estreita, ndo gosto de
pedalar ali.”

Negativa: “Mal

planejada e perigosa
pra pedalar a noite.
Ndo possui boa
iluminacao, muito
feia.”

“E muito feia, traz
mostra inseguranca,
nao tem sinalizacdo e
nenhuma arborizacéo
por perto.”

Positiva: “Essa
ciclovia é bem
arborizada, me deixa
mais segura por nao
ter contato direto com
a rua e os carros, e
também é mais

“..deixa o caminho
menos cansativo.”

Metafora

“Parece uma ciclovia de Sao
Paulo, se destaca pelo verde no
meio de tantos prédios."

“...Lembra um resort.”

“..me faz lembrar quando eu
aprendi a andar de bicicleta.”

“Parece a estrada de terra que vai
pra fazenda.”

“... ndo dao atencdo e cuidado,
pois liga a cidade a bairros mais
carentes e ninguém vé.”

“Parece uma praga.”

“..dao mais atengdo pra essa
ciclovia, porque passa no centro
da cidade.”

“Parece uma ciclovia de Sao
Paulo."

Fonte: dados da pesquisa, 2020.



103

De forma geral, a analise dos dados apresentados mostra as ciclovias 3 e 6
como as que menos agradam ao publico avaliador, fazem parte das ndo arborizadas
e séo relacionadas a ambientes com pouco cuidado e manutencdo, transmitindo
sensacao de risco e inseguranca fisica para os individuos que ali trafegam. As
ciclovias ndo arborizadas foram comparadas a ambientes aridos, relacionando,
inclusive, com a falta de investimento em determinados locais da cidade,
caracterizados pela presenca de populagdo com menor poder aquisitivo, propagando
a atitude ndo democrética quanto aos investimentos publicos. Ja as ciclovias 4 e 7,
consideradas as mais agradaveis, sdo as mais arborizadas, tendo na sua composicéo
comportamentos distintos de arborizacdo. A ciclovia 4 possui arvores de pequeno
porte e vegetacao arbustiva ou de porte baixo, ja a ciclovia 7 possui arvores de porte
médio a alto, viabilizando um corredor arbéreo para transito. Entre as vantagens para
a arborizacao urbana, encontra-se o sombreamento que espécies arboreas permitem,
a reducdo do calor, preservacao da biodiversidade, caracteristicas determinantes de
beleza e estética (MARUYAMA; SIMOES, 2014; GUERREIRO et al., 2020). O uso de
espécies arbustivas em ciclovias pode ser prejudicial devido a altura de suas copas e
ramificacbes, competindo com o espaco necessario para o deslocamento do modal
cicloviario bem como com pedestres (LUZ, 2012), o que é observado na ciclovia 4.
Essa situacéo foi relatada verbalmente por alguns jovens, durante a pesquisa.

Um fator determinante para o uso da bicicleta é o relevo. Toma-se como
parametro os aclives e declives, condicionando, principalmente, ao esforco de trajetos
com muita subida ou inclinagdo muito alta, colocando-se como fator limitante ao uso
desse tipo de transporte (CASTRO; KANASHIRO, 2015; VALE, 2016). Desta forma, a
cidade de Sinop destaca-se, sobremaneira, por possuir um relevo plano
(SEGADILHA; DA PENHA-SANCHES, 2014), conforme observado em todas as

imagens da Tabela 3.

CONSIDERACOES FINAIS

A pesquisa oportunizou aos jovens explicitar seus sentimentos acerca de um
ambiente importante para suas condi¢bes de autonomia, as ciclovias existentes no
meio urbano. Embora muitas vezes calados, esses jovens puderam expressar suas
necessidades de maneira coerente e critica, tornando-se atores e assumindo seu

papel diante da sociedade.
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O questionario soéciodemocrafico mostrou um publico consciente da
necessidade da prética de atividade fisica, no entanto, observa-se, ainda, uma parcela
muito timida de usuérios frente & necessidade de locomocao para a escola, utilizando
a bicicleta. Acredita-se que uma das possibilidades pode estar relacionada a falta de
estrutura especifica intrabairros ou que facam a ligacdo desses bairros residenciais
com avenidas de grande fluxo, proporcionando um deslocamento seguro e eficiente
para esses jovens.

A necessidade de melhorias estruturais € refletida nos dados levantados pela
pesquisa aplicada frente as sensacfes explicitas e que sao impostas pelo ambiente
urbano das ciclovias da cidade de Sinop aos jovens. A pesquisa apresenta sensacdes
marcantes de inseguranca em relacéo a falta de condicdes fisicas e estruturais da
cidade para o uso da bicicleta, alertando para a conexao e execuc¢ao de mais ciclovias.
Nota-se, ainda, a necessidade de atencao, diante de fatores relacionados ao conforto
térmico no ambiente estudado. A arborizacdo das ciclovias foi notadamente
valorizada, observando as respostas dos participantes, relacionando-a,
explicitamente, com sensacdes positivas e de conforto, oportunizando como uma
estratégia importante para a humanizacdo e qualidade das ciclovias, contribuindo,
ainda, com a qualidade do ambiente urbano.

Apresenta-se como limitacdo do estudo o numero de participantes diante da
dificuldade causada pelo momento vivenciado com a pandemia da Covid-19. Atenta-
se para a necessidade de ampliar o publico, vislumbrando outras camadas da
sociedade de modo a ampliar o objeto de pesquisa para as Instituicdes de Ensino
publico.

O estudo apresentado € apenas a semente para futuras investigacdes sobre o
tema, culminando na elaboracao de novas frentes de investimento publico, através de
politicas publicas direcionadas a salde e ao ambiente. Sendo assim, propde-se a
execucgao de novas pesquisas para direcionamento de a¢gdes que contribuam com a

propagacéo do uso do transporte ativo como estratégia de Promoc¢ao da Saude.
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resolucéo a partir de 300 dpi, apresentadas em dimensdes que permitam a sua ampliacéo ou
reducdo mantendo a legibilidade.

As notas de fim de pagina sdo de carater explicativo e devem ser evitadas. Utilizadas
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DISCUSSAO FINAL

O presente estudo foi realizado com a proposta de analisar, comparativamente, a relacao
entre temperatura e umidade relativa do ar em ciclovias arborizadas e ndo arborizadas,
verificando a acdo do uso das arvores no clima local e nas sensacdes despertadas em jovens
estudantes usudrios do transporte ativo no Municipio de Sinop, prospectando novas estratégias
para a Promocéo da Saude.

A abordagem quali-quantitativa foi determinante para a confirmacdo dos dados e
reducdo dos vieses da pesquisa.

Os dados quantitativos apresentaram que no periodo das chuvas, na regido do estudo, as
temperaturas ndo acarretam influéncia consideravel nas condicdes relacionadas ao microclima
no ambiente das ciclovias, por outro lado, no periodo da seca os dados indicam uma maior
interferéncia das condigdes ndo relacionadas ao clima em si, como o adensamento urbano, a
existéncia de fluxos de dgua e a presenca de areas verdes (CANDIDO et al., 2020). Ressalta-se
gue o clima predominante na regido é determinado por valores altos de temperatura o ano todo,
mantendo-se em grande parte das medicGes na faixa altamente desconfortavel (BARBIRATO
etal., 2007). As maiores variagdes ocorrem nos valores de umidade relativa do ar, determinados
pelos periodos de chuva e seca na regido norte do Mato Grosso.

Desta forma, nota-se que os resultados obtidos com o levantamento de temperatura e
umidade nas ciclovias de Sinop/MT, corroboram com o fato de que a arborizacéo contribui com
o conforto térmico do usuario das ruas e por correlacdo das ciclovias.

As diferencas encontradas entre as ciclovias com pouca ou nenhuma arborizagao
(ciclovias 1 a 6) e a arborizada (ciclovia 7) apresentadas no estudo quantitativo, mostram que o
sombreamento contribui resultando em melhora dos indices climaticos, filtrando a radiacédo
solar e minimizando o desconforto térmico (NOVAIS et al., 2018). A arborizacdo também foi
critério de escolha para os participantes do estudo qualitativo, observando a preferéncia pelo
trajeto com maior quantidade de arvores, relacionando com agradabilidade e conforto
(OLEKSZECHEN et al., 2019).

A disposicdo continua e contigua das arvores, mostra-se capaz de amenizar o clima
proporcionando maior conforto, mesmo diante do nimero expressivo de edificacbes e da
impermeabilidade do solo pelo asfalto, conforme dados do estudo quantitativo (DE AGUIRRE
JUNIOR; LIMA, 2007; CANDIDO et al., 2020). O critério da disposicao e porte das arvores
também foi pontuado na pesquisa qualitativa, na qual os participantes indicaram, por meio da

palavra “sombreamento” o uso da arborizagdo como artificio de protecao contra incidéncia solar
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e conforto térmico, fato também confirmado pela analise multivariada dos dados de temperatura
e umidade (MENESES; SALES, 2018; MARUYAMA: SIMOES, 2014; XIMENES et al.,
2020). Ainda na pesquisa qualitativa, as ciclovias sem arborizacdo foram caracterizadas com
palavras, negativando a sensacdo de conforto, o que tende a imprimir um comportamento de
recusa no uso da ciclovia.

Além dos fatores de conforto térmico, cabe ressaltar a importancia da arborizagdo como
fator de protecdo do solo e da vegetacao, proporcionando conforto visual e sensacao de cuidado
com o meio ambiente e ambiente urbano, contribuindo com o incentivo ao uso do deslocamento
ativo. A arborizacdo ao formar tineis com o encontro das copas das &rvores proporciona um
efeito de conducéo do olhar do observador, proporcionando acolhimento visual, a juncéo das
copas das arvores ainda contribui com um microclima agradavel no ambiente e entorno (DE
AGUIRRE JUNIOR; LIMA, 2007; MARUYAMA; SIMOES, 2014).

Uma questdo levantada no estudo qualitativo foi a conexdo entre as ciclovias. Os
participantes do estudo qualitativo pontuaram palavras relacionadas a desconexdo e a
inseguranca das ciclovias, apresentando dado preocupante para o desestimulo ao uso do modal
e de risco eminente a saude do usuario. A Unica ciclovia que obteve posicionamento positivo
foi a mais arborizada (ciclovia 7), sendo que esta compde o trajeto com mais conexao entre as
ciclovias (MENESES; SALES, 2018; SOUSA; PENHA-SANCHES, 2019; OLEKSZECHEN
etal., 2019).

Considerando a classificacdo das ciclovias em arborizada e nao arborizadas, os estudos
observaram que a presenca da arborizacdo desperta o desejo de cuidado e manutencdo, assim
como contribui com a escolha do trajeto. Os usuarios demostram direcionar a escolha para um
caminho com mais arborizacdo, diante do conforto térmico oferecido das condi¢cBes mais
atrativas, mesmo que esse seja o0 percurso mais longo (JAKOVCEVIC et al., 2016; VALE,
2016; SOUSA; PENHA-SANCHES, 2019).

Apesar da existéncia da Lei Complementar 116/2015 (SINOP, 2021), que regulamenta
a acdo do Poder Publico Municipal e sua relacdo com os cidadaos e instituices publicas e
privadas na preservacgéo, conservacao, defesa, fiscalizacao, controle, melhoria e recuperacéo do
meio ambiente, nota-se a inexisténcia de conduta e investimento na preservacdo ambiental,
quando relacionada ao ambiente das ciclovias da cidade de Sinop.

Assim, o presente estudo apresenta dados para discussdo e possibilidade de restauro
ambiental a partir de politicas voltadas ao planejamento urbano, meio ambiente e promogéo da

salde.
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A andlise dos dados obtidos da comparacdo entre temperatura e umidade relativa do ar
em ciclovias arborizadas e ndo arborizadas, confrontando com os dados obtidos através da
pesquisa, acerca das sensacOes despertadas em jovens estudantes usuarios do transporte ativo
no Municipio de Sinop, mostrou eficiente a utilizacdo da arborizagdo como estratégia de
Promocdo da Saude de forma conjunta com a Politica de Planejamento Urbano.

Acredita-se que a elaboracdo deste estudo contribua com novas estratégias
direcionadoras de planejamento urbano, elaboracdo de politicas de sensibilizacdo e
conscientizacao da preservacdo ambiental, centradas na Promocao da Saude, contribuindo com
o0 incentivo & mobilidade ativa e proporcionando melhores condi¢des de saude e qualidade de
vida ao cidadéo.

Apresentam-se como limita¢des dos estudos, o levantamento realizado individualmente
pela pesquisadora, em decorréncia da quantidade reduzida de equipamentos para realizar as
medicOes quantitativas, concomitantemente, podendo ter sido realizado com maior preciséo
com coleta simultanea de dados, viabilizando uma analise em tempo real de todos os pontos
relacionados na pesquisa. Outro fator de limitacdo do estudo quantitativo foi a realizacdo das
medic¢des exclusivamente aos domingos, um dia com movimentacao reduzida nas ciclovias, no
entanto, necessario para 0 momento de isolamento social que acometia a cidade no periodo da
coleta de dados.

O momento determinado pela pandemia da Covid-19 também foi um importante ponto
de limitacdo do estudo qualitativo, atuando na limitacdo do nimero de participantes. Atenta-se
para a necessidade de ampliar o publico, vislumbrando outras camadas da sociedade de modo
a ampliar o objeto de pesquisa para as InstituicGes de Ensino publico.

Ademais, oportuniza-se a sugestdo para continuidade de novos estudos ampliando o
leque para investigacdes futuras, tendo em vista a importancia das informac6es que envolvem
a arborizacdo publica das ciclovias como participante do planejamento urbano e ambiental,

observando papel importante na Politica de Promocéo da Saude.

CONSIDERACOES FINAIS

O estudo desenvolvido buscou analisar os efeitos da arborizacdo urbana nas ciclovias
da cidade de Sinop/MT como recurso promotor da salde de jovens usuarios do transporte ativo.
O uso da abordagem multimétodos possibilitou a aproximacao das realidades vivenciadas pelos
jovens participantes, observando sua relagdo com o ambiente das ciclovias. A avaliacdo do

comportamento do ambiente frente aos extremos de umidade e altas temperaturas permitiu
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confirmar a importancia de ag0es que corroborem com o restauro ambiental, prospectando
maior conforto térmico para os usuarios da cidade.

No inicio da pesquisa 0s jovens mostravam-se um pouco calados, timidos, com medo
de expressar sua opinido. Foi interessante observar a mudancga de comportamento de cada um,
apos a explicacdo dos instrumentos, valorizando o parecer de cada participante. Durante a
aplicacdo do questionario sociodemografico mantiveram a timidez, todos continuavam atentos,
porém quietos. Foi impressionante observar como a apresentacdo das fotos das ciclovias
quebrou a rigidez do comportamento, principalmente na aplicacdo dos instrumentos no
ambiente da escola. Conversas paralelas surgiram com situag6es vivenciadas nas ciclovias mais
utilizadas pelos jovens. O ambiente online mostrou-se eficiente para a aplicacdo dos métodos e
obtencdo dos dados, no entanto a frieza do distanciamento ndo permitiu ver as reacdes fisicas
de cada participante. Notou-se que dar oportunidade de expressar suas necessidades e
sentimentos fez com que esses jovens assumissem seu papel critico. Vivenciar essa experiéncia
com os jovens permitiu refletir sobre a necessidade de estes serem ouvidos pela sociedade e
poder publico. Mudar paradigmas de agdes que venham de “cima para baixo”, dando
oportunidade aos varios atores da sociedade moderna, pode contribuir muito com a qualidade
de nossas cidades e suas politicas publicas.

Os dados quantitativos obtidos confirmaram o que a analise qualitativa apresentou: as
ciclovias sdo ambientes fundamentais na estruturacdo do restauro ambiental das cidades. Além
de contribuir com um deslocamento mais sustentavel e autbnomo, permitem potencializar
melhorias no microclima quando mais arborizadas. A arborizacdo mostrou-se eficiente para
restabelecimento ambiental da cidade e uma estratégia importante para a promocao da salde.
A presenca de arvores no ambiente da ciclovia mostrou-se como agente que motiva 0s jovens
ao deslocamento ativo, tanto pelo sombreamento e protecdo fisica, quanto pela harmonia e
acolhimento.

Levando-se em consideracédo a variagdo da umidade que acomete a regido norte do Mato
Grosso com valores prejudiciais a satde, em boa parte do ano, a arborizagcdo mostrou-se efetiva
como agente restaurador do ambiente urbano, no entanto, ressalta-se a importancia do porte da
arvore. A pesquisa apontou para a eficiéncia das arvores com copas mais altas, elas protegem
mais contra acdo da incidéncia solar. Outro aspecto apontado pela pesquisa relaciona-se a
estrutura fisica das ciclovias que mostrou-se importante no parecer dos jovens. Ciclovias com
estrutura adequada permitem maior seguranca e conforto fisico, contribuindo com o incentivo

a0 uso do modal.
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Do ponto de vista da Psicologia Ambiental a pesquisa apresentou um publico consciente
da importancia de suas ac¢des, frente as questdes ambientais, apontando para agoes e politicas
publicas que valorizem o olhar de todos os atores sociais. Elaborar a¢cdes de Promogéo da Saude
e Planejamento que deem oportunidades aos jovens de expressar suas necessidades e ideias

pode ser o caminho para cidades mais saudaveis.
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APENDICE 1: TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

N° do CAAE local e data:

Titulo do Projeto: PERCEPCAO DE ESTUDANTES DO ENSINO MEDIO SOBRE O PAPEL
DA ARBORIZACAO NA MOBILIDADE ATIVA.

Seu filho (a) esta sendo convidado a participar de uma pesquisa cujo objetivo é analisar a
percepcdo do estudante do ensino médio sobre o papel da arborizacdo na mobilidade ativa por
ciclovia no Municipio de Sinop. Esta pesquisa esta sendo realizada pelo programa de pés-
graduacdo stricto sensu em Promocéo da Saude da IES UniCesumar.

A participacao voluntaria do jovem sera muito relevante por meio do preenchimento do
questionario que sera distribuido apds a apresentacdo de slides com fotos do ambiente a ser
estudado (ciclovia). O possivel desconforto decorrente da participacdo na pesquisa serd o cansaco
ao assistir os slides e responder ao questionario proposto. Os possiveis beneficios decorrentes da
participacdo na pesquisa serdo o fortalecimento da pesquisa cientifica na area do planejamento
urbano e promocdo da saude, a identificacdo dos aspectos relacionados a mobilidade ativa que
configuram beneficios a satde do usuario e da cidade, bem como a preservacdo do meio ambiente,
promovendo e 0 aprimoramento de acdes para melhorar a qualidade de vida.

A participacdo na pesquisa é totalmente voluntaria, ou seja, ndo é obrigatéria. Caso vocé
decida ndo autorizar a participacdo, ou ainda, retirar a autorizacdo ap6s a assinatura desse Termo,
ndo havera nenhum prejuizo ao participante da pesquisa.

N&o esta previsto nenhum tipo de pagamento pela sua participacdo na pesquisa e 0 senhor
(@) responsavel ndo terd nenhum custo em relacdo aos procedimentos envolvidos. Os dados
coletados durante a pesquisa serdo sempre tratados confidencialmente. Os resultados serdo
apresentados de forma conjunta, sem a identificacdo dos participantes, ou seja, 0 nome do menor
ndo serd solicitado, bem como nédo aparecera na publicagdo dos resultados.

Caso haja alguma duvida, podera entrar em contato com a pesquisadora responsavel Marla
Simone Bueno Ribeiro, pelo telefone (66) 98122-5270 e/ou pelo e-mail:
marlaribeiroarquiteta@gmail.com ou com o Comité de Etica em Pesquisa da UniCesumar pelo
telefone (44) 3027-6360 ramal 1345, ou no 5° andar do Bloco Administrativo de segunda a sexta,
das 8h as 17h.

Este termo é assinado em duas vias, sendo uma para o participante e outra para 0s pesquisadores.
Nome do participante: idade:
Assinatura do responsavel:

Marla Simone Bueno Ribeiro
Responsavel pela pesquisa
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APENDICE 2: TERMO DE ASSENTIMENTO

TERMO DE ASSENTIMENTO

N° do CAAE local e data:

Titulo do Projeto: PERCEPCAO DE ESTUDANTES DO ENSINO MEDIO SOBRE O
PAPEL DA ARBORIZACAO NA MOBILIDADE ATIVA.

Vocé esta sendo convidado a participar de uma pesquisa cujo objetivo € analisar a
percepcédo do estudante do ensino médio sobre o papel da arborizacdo na mobilidade ativa por
ciclovia no Municipio de Sinop. Esta pesquisa esta sendo realizada pelo programa de poés-
graduacdo stricto sensu em Promocéo da Saude.

Sua participacdo voluntaria serd muito relevante por meio do preenchimento dos dados
solicitados com a apresentacéo de slides. O possivel desconforto decorrente da participacdo na
pesquisa sera 0 cansaco ao assistir os slides e preencher os campos solicitados. Os possiveis
beneficios decorrentes da participagdo na pesquisa serdo o fortalecimento da pesquisa cientifica
na area do planejamento urbano e promocéo da salde, a identificacdo dos aspectos relacionados
a mobilidade urbana que configuram beneficios a salide do usuéario e da cidade, bem como a
preservacdo do meio ambiente, promovendo e o aprimoramento de agfes para melhorar a
qualidade de vida.

A participacdo na pesquisa é totalmente voluntéria, ou seja, ndo é obrigatdria. Caso vocé
decida ndo autorizar a participacdo, ou ainda, retirar a autorizacdo apds a assinatura desse
Termo, ndo havera nenhum prejuizo ao participante da pesquisa.

N&o esta previsto nenhum tipo de pagamento pela sua participacdo na pesquisa e Vocé
ndo tera nenhum custo com respeito aos procedimentos envolvidos. Os dados coletados durante
a pesquisa serdo sempre tratados confidencialmente. Os resultados serdo apresentados de forma
conjunta, sem a identificacdo dos participantes, ou seja, 0 seu home ndo aparecera na publicacdo
dos resultados.

Caso vocé tenha duvidas, podera entrar em contato com a pesquisadora responsavel
Marla Simone Bueno Ribeiro, pelo telefone (66) 98122-5270 e/ou pelo e-mail:
marlaribeiroarquiteta@gmail.com ou com o Comité de Etica em Pesquisa da UniCesumar pelo
telefone (44) 3027-6360 ramal 1345, ou no 5° andar do Bloco Administrativo de segunda a
sexta, das 8h as 17h.

Este termo € assinado em duas vias, sendo uma para 0 participante e outra para 0S
pesquisadores.

Nome do participante: idade:
Assinatura:

Marla Simone Bueno Ribeiro
Responsavel pela pesquisa



APENDICE 3: QUESTIONARIO SOCIODEMOGRAFICO

QUESTIONARIO SOCIODEMOGRAFICO

Iniciais do nome: IDADE:

Serie:
SEXO: Feminino [ ] Masculino [ ]
ESCOLARIDADE:

Realiza atividade fisica?
[ ]1Sim [ 1Néo [ ]As vezes

Tem alguma doenca crénica?
[ ]1Sim [ ]Né&o
Se sim qual?

Faz uso de algum medicamento: [ ] Sim [ ] Nao

Qual:

USO DE BICICLETA:
Vocé usa bicicleta nas ciclovias da cidade?
[ 1Sim [ ]Naéo

Nas ultimas duas semanas, quantos dias vocé andou de bicicleta?
( ) Nenhum dia

() Menos de uma vez na semana

() Uma vez na semana ou mais

() Quase todos os dias

Qual trajeto vocé realiza com mais frequéncia de bicicleta?
( ) casa - escola

( ) casa - amigos

( ) casa - atividade fisica

( )outros Qual?

Quantas horas por dia:
Até 1 hora ] de2a3horas| ] de 4 a5 horas| ]

Qual a maior finalidade do uso da bicicleta?
( ) Atividade fisica

( ) Transporte para a escola

() Lazer com os amigos

() Deslocamento para outras atividades Qual?

Mais de 6 horas [ ]
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APENDICE 4: FOTOS DAS CICLOVIAS

Abaixo vocé encontrara uma série de sete fotos das ciclovias da cidade de Sinop — MT.
O objetivo deste estudo é conhecer as percepgdes dos jovens sobre as sensacfes despertadas
pelo ambiente das ciclovias investigacao da afetividade, o que podera no futuro trazer melhorias
para os usuarios do transporte ativo. Pedimos que vocé escolha 2 (duas) fotos que mais goste e
2 (duas) que menos goste, levando em consideracdo os critérios de estética, conforto e

transitabilidade. Agradecemos pela sua colaboracéo.

IMAGENS TRANSPORTE ATIVO — MEIO URBANO 1

&) unicesumar

FOTO 02

& unicesumar

i
S ;»L-, = f:"-"r 2,

FOTO 05

ﬁ.sa skt ""ﬁ ﬁ

FOTO 07

l’

FOTO 06
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APENDICE 5: QUESTIONARIO ADAPTADO DOS INSTRUMENTOS DE MAPAS
AFETIVOS DE BOMFIM (2010)

Questionério
Adaptado dos instrumentos de Mapas Afetivos de Bomfim (2010)

1 - As seguintes perguntas fazem referéncia as fotos apresentadas a vocé. N&o existem respostas
certas ou erradas, boas ou ruins, mas, sim, sua opinido e impressoes.
Descreva que SENSACOES as fotos escolhidas Ihe despertam:

Foto 0O1: ( ) gosta( )ndo gosta
Foto 02: ( ) gosta( ) néo gosta
Foto 03: ( ) gosta( ) ndo gosta
Foto 04: ( ) gosta( ) ndo gosta
Foto 05: ( ) gosta ( ) ndo gosta
Foto 06: ( ) gosta ( ) ndo gosta
Foto 07: ( ) gosta( ) ndo gosta

2 - Abaixo vocé encontrara algumas perguntas sobre as ciclovias da cidade. Lembre-se que
ndo existem respostas certas ou erradas, mas sim a sua opinido:
Caso alguém lhe perguntasse o que pensa sobre as ciclovias da sua cidade, o que vocé diria?

3- Se vocé tivesse que fazer uma comparacgao entre as ciclovias da sua cidade e alguma outra
coisa ou situacdo, como o0 que vocé a compararia? (Se vocé escolher alguma ciclovia
especifica, identificar pelo nimero da foto).

4 - Descreva dois caminhos que vocé faz com frequéncia pela cidade no qual utiliza a
ciclovia. (Utilize nomes de lugares de origem e destino e detalhes que chamem sua atencéo no
trajeto).

5- Vocé considera que existe relacdo entre a mobilidade ativa (uso da bicicleta) e a
arborizacéo na ciclovia?

( ) Sim( )Né&o

Justifique sua resposta e cite exemplos.
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ANEXO 1: PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP
PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP

DADOS DO PROJETO DE PESQUISA

Titulo da Pesquisa: PERCEPCAO DE ESTUDANTES DO ENSINO MEDIO SOBRE O
PAPEL DA
ARBORIZACAO NA MOBILIDADE ATIVA

Pesquisador: Rute Grossi
Milani Area Tematica:
Verséo: 1

CAAE: 30268620.7.0000.5539
Instituicdo Proponente:Centro Universitario de Maringa - CESUMAR
Patrocinador Principal: Financiamento Préprio

DADOS DO PARECER

NUmero do Parecer: 3.951.842

Apresentacdo do Projeto:
"Dentre as estratégias que podem ser adotadas para incentivo ao modelo das Cidades
Saudaveis e Promocdo da Satde no meio urbano tem-se a

adocdo de um Sistema de Mobilidade Urbana focado no transporte ativo (pedestre ou uso da
bicicleta). O presente estudo objetiva analisar a

percepcéo de estudantes quanto ao papel da arborizacdo na mobilidade ativa nas ciclovias no
Municipio de Sinop/MT, a fim de identificar

dificuldades e planejar acdes que estejam relacionadas a salde e bem estar do jovem que
realiza o deslocamento ativo para a escola. Propde-se

realizar um estudo exploratério-descritivo, por meio de pesquisa quali-quantitativa e com
abordagem multimétodos. Sera aplicado o Método de

Avaliacdo da Percepcdo Ambiental e da Leitura de Mapas Afetivos aplicados em estudantes
do ensino médio, que fazem uso da bicicleta como meio

de transporte ativo para as atividades diarias. Espera-se que este estudo traga contribuigdes
para o planejamento de a¢fes de promocdo da saude

na regido, tanto pelas condi¢des favoraveis de implantacéo do sistema de deslocamento ativo,
mas tambem pelos beneficios ambientais relacionados.”
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Objetivo da Pesquisa:

"Objetivo Primério:

Analisar a percepcdo do jovem sobre o papel da arboriza¢do na mobilidade ativa no ambiente
das ciclovias no Municipio de Sinop, a fim de

identificar as caracteristicas que um ambiente urbano mais arborizado pode imprimir na cidade
e no usuério, contribuindo para um planejamento de a¢Ges em prol da Promocéao da Saude do
estudante que realiza o deslocamento ativo para a escola.

Objetivo Secundario:

*Descrever o ambiente da cidade que sera estudada e a viabilidade relacionada ao uso da

bicicleta como meio de transporte ativo;

*Verificar a importancia do papel da arborizagdo nas condigdes de deslocamento ativo pela
cidade e seus beneficios para ciclovias;"

Avaliacdo dos Riscos e Beneficios:
"Riscos:

O possivel desconforto decorrente da participacdo na pesquisa sera o cansago ao assistir 0s
slides e preencher o questionario solicitado.

Beneficios:

Os beneficios sdo indiretos, pois a pesquisa servira de subsidio para a cidade em estudo, bem
como outras cidades da regido norte do Estado do

Mato Grosso, principalmente no que diz respeito a mobilidade ativa e promocéo da saude da
populacdo e de alerta as cidades em franca expanséo,

podendo repercutir de forma que o poder publico observe os verdadeiros valores e
necessidades das politicas publicas relacionadas ao ambiente

urbano e seus efeitos na promocéo da satde do individuo e comunidades."

Comentarios e Consideraces sobre a Pesquisa:

"Os dados qualitativos serdo avaliados de acordo com a analise de contetdo das respostas do
questionario, o qual conceitua como um conjunto de

técnicas de analise das comunicacdes que utiliza procedimentos sistematicos e objetivos, de
descricdo do conteudo das mensagens, apostando

rigor como forma de ndo se perder a diversidade do objeto "

Considerac0es sobre os Termos de apresentacdo obrigatéria:

Todos os termos e documentagéo necessarias foram apresentadas.

Recomendacdes:
N&o ha recomendacdes.

Conclusdes ou Pendéncias e Lista de Inadequagdes:
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O projeto atendeu a todos as solicitagcdes conforme a regulamentacao que norteia as atividades

deste Conselho e, portanto, estda APROVADO.

Considerac0es Finais a critério do CEP:

Este parecer foi elaborado baseado nos documentos abaixo relacionados:

Tipo Arquivo Postagem Autor Situacédo
Documento
TCLE/ TERMOASSENTIMENTO2.docx 01/04/2020| TANIA Aceito
Termos de 13:53:30 |REGINA
Assentimento CORREDATO
/ PERIOTTO
Justificativa
de
Auséncia
Outros PROJETOMESTRADOMARLA.docx 01/04/2020| TANIA Aceito
13:53:04 |REGINA
CORREDATO
PERIOTTO
TCLE/ TCLE.docx 01/04/2020| TANIA Aceito
Termos de 13:52:28 |REGINA
Assentimento CORREDATO
/ PERIOTTO
Justificativa
de
Auséncia
Informacdes |PB_INFORMAGCOES BASICAS DO _P |24/03/2020 Aceito
Basicas do |ROJETO_1517374.pdf 18:16:55
Projeto
Folha de folharostomestMarla.pdf 24/03/2020| MARLA Aceito
Rosto 18:10:56 |SIMONE
BUENO
RIBEIRO
Cronograma [CRONOGRAMA _PROJETO_MESTRAD(24/03/2020| MARLA Aceito
O.pdf 18:10:29 |SIMONE
BUENO
RIBEIRO
Projeto PROJETO_MESTRADO_ MARLA.docx |24/03/2020| MARLA Aceito
Detalhado / 18:07:06 |SIMONE
Brochura BUENO
Investigador RIBEIRO
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Outros INSTRUMENTO_COLETA_DADOS.pdf|24/03/2020| MARLA Aceito
18:05:38 |SIMONE
BUENO
RIBEIRO
Declaragdo |AUTORIZACAO_ESCOLAPRINA.pdf |23/03/2020| MARLA Aceito
de 17:24:58 |SIMONE
concordancia BUENO
RIBEIRO
Solicitagdo [OFICIO_CEP_ASSINADO.pdf 23/03/2020| MARLA Aceito
Assinada 17:24:25 |SIMONE
pelo BUENO
Pesquisador RIBEIRO
Responsavel
TCLE/ TERMO_ASSENTIMENTO.docx 23/03/2020| MARLA Aceito
Termos de 17:12:07 |SIMONE
Assentimento BUENO
/ RIBEIRO
Pagina 03 de
Justificativa TERMO_ASSENTIMENTO.docx 23/03/2020 |MARLA Aceito
de 17:12:07 |SIMONE
Auséncia BUENO
RIBEIRO
TCLE/ TERMO_CONSENTIMENTO_LIVRE_E |23/03/2020 | MARLA Aceito
Termos de SCLARECIDO.docx 17:11:47 |SIMONE
Assentimento BUENO
/ RIBEIRO
Justificativa
de
Auséncia

Situacéo do Parecer:

Aprovado

Necessita Apreciacdo da CONEP:

Nao

MARINGA, 02 de abril de 2020

Assinado por:

Sonia Maria Marques Gomes Bertolini

(Coordenador(a))




ANEXO 2: DECLARACAO DE REVISAO DE TEXTO: PORTUGUES E INGLES

\&J uniCesumar

EOUCACAD PRESENCIAL & A DISTANCIA

Universidade Cesumar — Unicesumar

DECLARAGCAO DE REVISAO DE TEXTO:
PORTUGUES E INGLES

Eu, Maura Maria Ribeiro, declaro, para os devidos fins e para fazer prova junto
ao Programa de Pos-Graduacdo em Promocao Da Saude, Universidade Cesumar -
Unicesumar, que realizei a revisao de portugués e inglés da Dissertacao, intitulada
ARBORIZACAO URBANA NO AMBIENTE DAS CICLOVIAS DA CIDADE DE
SINOP/MT COMO RECURSO A PROMOGCAO DA SAUDE DOS ESTUDANTES
USUARIOS DO TRANSPORTE ATIVO, de autoria de: MARLA SIMONE BUENO
RIBEIRO, Consistindo em correcao gramatical, adequagao do vocabulano e
inteligibilidade do texto.

Por ser esta expressao da verdade firmo a presente.

Sinop, 16 de margo de 2021

YY) '(u.,»,)""‘.--, - '-)\,,l‘-,\—,
Nome Maura Maria Ribeiro
CPF 00462064182
Formacao Letras -Portugués/inglés e Literaturas

Av. Guedner, n® 1.510, Fone/Fax: (44) 3309-2627 — CEP 87050-390 - Maringd ~ Parana
Emall: mestrados@unicesumar.edubr - Home page: www.unicesumar.edu.br
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