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RESUMO

Além de possibilitar reducdo do trafego de veiculos automotores, o uso da bicicleta como meio
de transporte pode contribuir & promocdao da atividade fisica e a qualidade de vida das pessoas,
isso a partir da melhora da qualidade do ar, de menores indices de acidentes e vitimas, da
reducdo de doencas cronicas e de menores taxas de obesidade. Em relacdo a estudantes,
pedalar imediatamente antes das aulas pode contribuir para um melhor aproveitamento
escolar, em termos de concentracdo e disposi¢cdo. Com base nesse cenario, 0 objetivo deste
estudo foi verificar o uso da bicicleta por estudantes da Educagdo Béasica de Curitiba-PR e a
opinido dos respectivos familiares. Trata-se de um estudo transversal realizado em dois
colégios estaduais, utilizando questiondrio como técnica de interrogacdo, havendo a
participacdo de estudantes (n=25) e seus respectivos familiares (n=25). Os resultados
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indicaram que a maioria dos familiares considera benéfico o uso da bicicleta como meio de
transporte a escola, porém ndo consideram as ruas seguras para gque isso ocorra. Por sua vez,
o0s estudantes corroboraram com as opinides dos familiares. Foi constatado também que os
estudantes nunca receberam aulas ou orientacGes na escola sobre as funcdes, caracteristicas
ou conducédo segura da bicicleta. Notamos contradicdo entre a percepgdo dos estudantes e
familiares e as condicdes da cidade em relacdo ao uso da bicicleta, visto que Curitiba é tida
como uma pioneira na realizacdo de planejamento cicloviario e de mobilidade urbana. Os
resultados desse estudo sdo importantes para se discutir e ampliar as politicas pablicas de
fomento ao uso da bicicleta e de promocéo da atividade fisica.

Palavras-chave: Planejamento Urbano; Transporte Ativo; Atividade Fisica; Promogdo da
Salde.

ABSTRACT

In addition to the benefits to the quality of life and promotion of physical activity, the use of
the bicycle can also be fundamental to reduce the traffic of vehicles in the cities. The present
study had as objective to verify the use of the bicycle by students of the Basic Education of
Curitiba. For that, a study was carried out in two state colleges, with the participation of
students and their respective leaders. The results indicated that most family members
considered the use of bicycles as a means of transportation to school beneficial, but they do
not consider the streets safe for this to occur. In turn, the students corroborated with the
opinions of the parents. It was also found that students never received lessons or guidance on
the functions, features or safe driving of the bike. We noticed a contradiction between the
perception of students and their families and the city's conditions in relation to the use of the
bicycle since Curitiba is considered as a pioneer in the realization of cycle planning and urban
mobility. The results of this study are important so that the public policies that promote the
use of the bicycle are discussed and extended.

Keywords: City Planning; Active Transport; Physical Activity; Health Promotion.

1 INTRODUCAO

Diferentemente da Europa, continente onde a bicicleta nasceu, se popularizou e se
transformou em eficiente meio de transporte, com mais de 25% dos trajetos sendo realizados
por bicicletas (MARTENS, 2004), o Brasil, apesar dos consideraveis avangos provenientes de
politicas publicas construidas a partir de esfor¢os da sociedade civil organizada junto ao poder
publico, ainda se inicia no que se refere aos incentivos ao uso desse veiculo. O cenério
desafiador aos incentivos para o uso da bicicleta como meio de transporte se repete em outras
cidades latino-americanas, com menos de 10% da populagdo utilizando esse modal
(BECERRA et al., 2013).

Em contrapartida, no Brasil, 0 uso da bicicleta em substituicdo a outros meios de

locomogdo, como o carro e o transporte coletivo, vem crescendo com o0 passar dos anos
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(LABMOB-UFRJ, 2018). Conforme os dados da Associacdo Brasileira dos Fabricantes de
Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares (ABRACICLO, 2019), a
producdo de bicicleta vem passando por seguidas crescentes anuais: no ano de 2018 foram
produzidas 773.641 bicicletas no pais, frente a 667.363 no ano anterior.

Cidades que fomentam e apoiam o uso da bicicleta como meio de transporte
proporcionam beneficios a satde de suas populagdes, isso em diferentes ambitos: reducao do
risco de doencas crbnicas, menores taxas de obesidade, menos acidentes e lesionados no
transito, menos gastos com o sistema de salde, além de menores niveis de polui¢do do ar
(GILES-CORTI et al., 2016; STEVENSON et al., 2016; SA, et al., 2016; BERGER et al.,
2017).

Apesar dos avan¢os com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU (Lei n°
12.587/12), importante plano de a¢&o que busca melhorar a mobilidade e fomentar o transporte
ativo (caminhar ou utilizar bicicleta) nas cidades com mais de 20.000 habitantes, diversas
condicdes adversas sustentam um enfrentamento a essa modalidade, como, por exemplo, 0
baixo estimulo de politicas viarias que favorecam a bicicleta frente a veiculos motorizados, a
baixa oferta de instrucdo aos condutores de todos modais, uma possivel baixa empatia
para/com os ciclistas advinda de pessoas que dirigem veiculos automotores, problematicas em
relacdo a seguranca publica, além dos custos das bicicletas e equipamentos, atingidos por
altissimas cargas tributarias no Brasil.

O municipio de Curitiba, dividido em 75 bairros, possui rea total de 434,9 kmz2, sendo
uma das maiores capitais do Brasil, com uma populacdo de 1.908.359 habitantes (IBGE,
2018). Considerando os Anos Iniciais, Anos Finais, Ensino Médio e Educacdo de Jovens e
Adultos, a cidade possui 231.277 estudantes matriculados na rede publica de ensino, mais
96.192 na rede particular e 2.362 na rede federal (INEP, 2019). Atualmente possui 208,5 km
de ciclovias, divididas entre ciclovias exclusivas, ciclofaixas, ciclorrotas €, em maior parte,
calcadas compartilhadas com pedestres, sendo 48,3% do total contabilizado (IPPUC, 2018).

Em relacdo ao uso da bicicleta como meio de transporte por estudantes, a pratica de
atividade fisica imediatamente antes das aulas pode contribuir para o aproveitamento escolar,
em termos de concentracao e disposicdo (GOODYEAR, 2013; VINTHER, 2012).

Para Matos, Pereira e Almeida (2014), projetos que promovem o uso da bicicleta como
meio de transporte a escola diminuem o ciclo vicioso da hostilidade e perigosidade em torno
de cidades em que “carros pedem mais carros”. Utilizar a bicicleta para os deslocamento

diarios, além de integrar amigos, proporciona autonomia, contribui para a coordena¢do motora
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e equilibrio, e estimula a aten¢do, a disciplina e a concentragdo dos estudantes, além de efeitos
positivos no desenvolvimento integral da crianca e no ambiente. (MATOS et al., 2018;
PEREIRA et al., 2014; PEREIRA et al., 2015).

Devido os deslocamentos diarios entre a casa e a escola de milhares de estudantes,
geralmente, de curtas e médias distancias, a bicicleta convém como um veiculo apropriado,
tanto por ser capaz de diminuir o trafego de veiculos automotores na cidade nos horarios de
entrada e saida das escolas, e também por contribuir com o meio-ambiente, quanto por
proporcionar uma atividade fisica benéfica aos jovens. Entretanto, em Curitiba a bicicleta
corresponde a apenas 2% do total de deslocamentos realizados na cidade. (IPPUC, 2017).

O uso da bicicleta pode gerar beneficios aos que a utilizam e a cidade como um todo.
Essa compreensdo pode se afirmar a partir da aprovacdo da PNMU, bem assim como do
préprio Codigo Nacional de Transito (1997), que priorizam e favorecem o transporte ativo
sobre os demais, considerando também as recomendacfes de atividade fisica diaria para
adolescentes e adultos (WHO, 2011).

2 O USO DA BICICLETA ASSOCIADO A SAUDE

Desde a popularizagdo da bicicleta na Franga, no fim do século XIX, manuais médicos
advindos de estudos da época sobre o novo veiculo, os quais relacionavam-se com o
higienismo, ja mencionavam possiveis beneficios a satde (SCHETINO, 2008). A atividade
fisica € recomendada pra a prevencdo de doencas crénicas ndo transmissiveis, como as
cardiacas e diabetes (WHO, 2018a; YOUNG et al., 2016). O uso da bicicleta devido a
caracteristica de propulsdo humana, que a faz um veiculo ativo, pode ser considerado uma
excelente opcdo de beneficio a satde. Conforme a Organizacdo Mundial da Sadde (WHO,
2018b), a inatividade fisica € identificada como o quarto principal fator de risco para a
mortalidade global. Até 10% das doencas cronicas no mundo sdo atribuidas a inatividade fisica
e 5,3 milhdes de mortes por ano poderiam ser evitadas reduzindo a inatividade, sendo esse 0
guarto maior motivo causador de mortes do mundo (GUTHOLD et al., 2018; LEE et al., 2012;
WHO, 2009).

Em relagcdo a pessoas que estdo em fase escolar, frente as que utilizam veiculos
automotores para se deslocar ao estabelecimento de ensino, utilizar o transporte ativo antes de
entrar em sala de aula pode favorecer a capacidade de concentragédo dos estudantes a partir da
atividade fisica exercida, efeito que pode perdurar por todo o horario escolar. (VINTHER,
2012; GOODYEAR, 2013).
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Conforme o Relatorio Nacional de Desenvolvimento Humano, as atividades fisicas e
esportivas fazem importante papel na construcdo de escolas ativas (PNUD, 2017). O
documento compreende o termo Escolas Ativas como uma escola comprometida em garantir
a pratica de atividades fisicas e esportivas no cotidiano escolar, tendo dois argumentos
principais: como meio de combate ao sedentarismo e como meio de aprimorar o desempenho
académico. Em relacdo ao segundo argumento, corrobora com os resultados de Goodyear
(2013) e Vinther (2012), vez que entende que a realizacdo de atividade fisica pode beneficiar
os escolares. Entretanto, no mundo, oito em cada dez criancas e adolescentes de 11 a 17 anos
ndo realizam atividade fisica suficiente, fato que € agravado para meninas, e no Brasil 84%
dos adolescentes sdo menos ativos do que deveriam (GUTHOLD et al., 2020).

Além da morbidade e mortalidade prematura, o estudo de Ding Ding et al. (2016),
baseado em dados de 142 paises, representando 93,2% da populagdo mundial, demonstrou que
a inatividade fisica é responsavel por uma carga econdémica substancial, sendo responsavel
diretamente e indiretamente a um gasto total de US$ 67,5 bilhdes por ano em todo o mundo,

atraves de gastos com assisténcia médica e perdas de produtividade

3 O TRANSPORTE EM CURITIBA

Em 1964, através de uma série de debates publicos denominados “Curitiba de Amanha”,
nasceu o Plano Preliminar de Urbanismo de Curitiba, propondo a melhoria da qualidade de
vida urbana da cidade através de um modelo linear de expansdo. Desse modo, 0 sistema de
transporte coletivo de Curitiba comegou a ser implantado no inicio da década de 1970
(GNOATO, 2006).

Conforme as planilhas de projecdes do Sindicato das Empresas de Onibus de Curitiba e
Regido Metropolitana — SETRANSP (2019), o nimero de passageiros pagantes transportados
anualmente na cidade vem caindo sequencialmente desde 2016. Observa-se diariamente em
diversas linhas do transporte publico, condigdes adversas que se mostram presentes no dia a
dia dos passageiros, como o estado de conservacdo dos veiculos, as superlotacdes, as
problematicas que envolvem a seguranca publica, dentre outros. Em 2016, a pesquisa de
satisfacdo Qualionibus (WRI BRASIL, 2016) entrevistou 2.012 usuarios frequentes do
transporte publico, constatando que 69% considerou o servico, dividido em 16 critérios, como
“nem satisfeito e nem insatisfeito” e “insatisfeito”, sendo, respectivamente, 44% e 25%. A
pesquisa, apoiada pela empresa URBS, administradora do transporte publico na cidade, ndo
deixou explicito nos gréaficos do relatorio final a quantidade de individuos que responderam
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com “insatisfeito” os 16 critérios impostos, indicando somente a partir das marcagdes em “nem
satisfeito e nem insatisfeito”.

A diminuicdo do numero de usuarios do transporte publico da cidade pode se justificar
pelo maior nimero de pessoas que, em busca de alternativas frente ao elevado custo da
passagem e as variadas condi¢Bes adversas, optam por transporte através de outros meios,

como os de aplicativos, grupos de caronas, além do transporte ativo.

4 POLITICAS PUBLICAS DA CIDADE DE CURITIBA EM RELA(;AO AO USO DA
BICICLETA

Curitiba deu inicio ao planejamento da ciclomobilidade nos anos 1970, surgindo as
ciclovias como um laboratério de inovacdo urbana (SOARES et al., 2015). Conforme a
Agéncia de Noticias da Prefeitura de Curitiba (CURITIBA, 2018), a cidade foi uma das
pioneiras na criacdo de ciclovias no Brasil, e em 2008 houve a vigéncia do Plano Setorial de
Mobilidade, dando inicio as politicas publicas em relacdo aos incentivos ao uso da bicicleta
na cidade. Posteriormente foi criado o Plano Cicloviario de Curitiba, implantado entre os anos
de 2013 e 2016 pelo Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba — IPPUC.
Conforme Soares et al. (2015, p. 51), “Um plano, “genérico”, construido sem participacao, foi
apresentado e menos de um milhdo de reais foi aplicado. Nao sdo apresentadas as fontes dos
investimentos anunciados, o que coloca em cheque o compromisso politico e técnico”.

As ciclovias de Curitiba constituem-se, em grande parte, em vias sobre calcadas, vias
ndo segregadas e com diversos erros técnicos, além de ser utilizado como parametro a medicéo
dos dois sentidos da via, o que faz dobrar os resultados (SOARES et al., 2015). Conforme o
IPPUC (2018), atualmente a cidade conta com um total de 208,5 km de extensao total da rede
cicloviéria, entretanto, desses, 100,8 km tratam-se de calcadas compartilhadas e 25,1 km de
ciclovias sobre a calcada, além de outros, como 1,5 km de trecho descaracterizado e 19,6 km
de via compartilhada com veiculos. Apenas 31,1 km trata-se de ciclovia especifica e 18,7 km
de ciclofaixas.

Conforme Soares et al. (2015), 78,6% dos ciclistas curitibanos pedalam para ir ao
trabalho e 38,8% para ir & escola ou a faculdade. Além, 51,3% utiliza a bicicleta para ir as
compras e 73,8% para o lazer. Do total dos entrevistados, 80,8% utilizam a bicicleta pelo
menos cinco vezes por semana e 33,2% utilizam todos os dias da semana. Em 60,1% dos
casos, o trajeto principal leva em torno de 10 a 30 minutos, e em 27,8% de 30 minutos a 1

hora. Outro dado importante revelado aponta que Curitiba tem mais novos usuarios do que a
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média brasileira, sendo que 11,6% dos ciclistas comecaram a utilizar a bicicleta ha menos de
seis meses, enquanto 40,7% utiliza ha mais de cinco anos. O percentual de novos usuérios é
um dos maiores do pais e pode refletir na idade dos ciclistas curitibanos, vez que a populacéao
mais jovem, com idade de até 34 anos, corresponde a 64,6% dos adeptos da bicicleta na cidade,
e a faixa etdria mais significativa é a de pessoas com idade de 15 a 25 anos, sendo 30,9%,
seguida pela faixa entre 25 a 34 anos, 29,7%, e de até 14 anos, 4%. Por mais, 0 estudo indicou
que as principais motivacOes para comegar a utilizar e também para se continuar utilizando a
bicicleta como meio de transporte sdo, em ordem: a rapidez e praticidade, seguidos de
beneficios a salde. A motivacdo do baixo custo no uso da bicicleta aparece somente como a
terceira principal razdo, atras da consciéncia ecologica. Dessa forma, o esteredtipo de que a
bicicleta é utilizada somente por pessoas de baixa renda pode ser quebrado, sendo um veiculo
importante independente da classe social.

Apb6s o pioneirismo em plano Cicloviario na década de 70, a bicicleta vem se
estabelecendo como importante meio de transporte, além das possibilidades de uso para o lazer
na cidade. Entretanto, como um fator que pode desmotivar ou inibir o uso da bicicleta como
meio de transporte, as condi¢des climaticas da capital paranaense podem se apresentar como
uma condicdo adversa: a cidade esta localizada em um planalto, a 934 metros do nivel do mar,
sendo uma das mais frias do pais. Conforme a Secretaria do Esporte e do Turismo do Parana
(PARANA, 2018), o terreno plano com areas inundadas contribui para o inverno ameno e
Umido, com temperatura média de 13°C no més mais frio, caindo por vezes abaixo de 2°C em
dias mais frios, o que pode prejudicar o trajeto de bicicleta e exigir vestuario e protecao
especial.

Em relacdo a chuvas, outra condi¢do adversa ao uso da bicicleta, frentes frias vindas da
Antértida e da Argentina durante todo o ano podem trazer tempestades tropicais no verao,
havendo grandes indices de precipitagdes entre dezembro e fevereiro (PARANA, 2018).

Segundo LABMOB-UFRJ (2018), apenas 20,9% dos usuarios de bicicleta de Curitiba
declararam utilizar a bicicleta em combinac¢do com outro meio de transporte. Para Soares et
al. (2015, p. 55), “As ag¢des do poder publico de Curitiba voltadas a bicicleta nos tltimos 40
anos demonstram que os esforcos pioneiros ndo resultaram em niveis de uso diferentes de
qualquer outra cidade brasileira”, havendo reflexos da falta de recursos federais, que priorizam
0s investimentos em automoveis e refletem na dificuldade de desenvolvimento do uso da

bicicleta no municipio.
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No mais, em ambito federal, o projeto de lei que cria o Programa Bicicleta Brasil — PBB
(PLC 83/2017), cujo qual trata do incentivo ao uso da bicicleta na melhoria da mobilidade
urbana, foi aprovado no més de agosto de 2018 pela Comissao de Servigos de Infraestrutura
do Senado e transformada em Lei (n° 13.724/18) no més de outubro deste mesmo ano.
Conforme a ementa, o PBB busca incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte a ser
implementado em todas as cidades com mais de 20.000 habitantes, visando a melhoria das
condicdes de mobilidade urbana, financiado, dentre outros, por parcela da arrecadagédo de
multas de transito. Além, o PBB integrara a Politica Nacional da Mobilidade Urbana (Lei n°
12.587/12), e seré financiado por 15% do total arrecadado com multas de transito.

5 METODOS

Considerando o grande nimero de estudantes em Curitiba, que realizam trajetos diarios
de ida e volta, esse estudo buscou verificar qual é a atual rotina de mobilidade entre os
estudantes de dois grandes colégios estaduais da cidade. Buscando atender esse objetivo geral,
foram definidos os objetivos especificos: identificar colégios estaduais localizados
estrategicamente na regido central e periférica da cidade com grande nimero de matriculas;
analisar as opinides dos estudantes participantes bem assim como de seus respectivos
responsaveis; e verificar se os colégios ja ofereceram informacdes sobre o uso da bicicleta e
estrutura para recebé-las. Além, buscamos verificar se o pioneirismo da cidade em

planejamento cicloviario influencia a escolha dos estudantes pelo meio de transporte.

6 SUJEITOS

Para avaliar a atitude dos pesquisados em relacdo ao uso da bicicleta e a realidade imersa,
bem assim como identificar suas experiéncias e percepcdes, optou-se por limitar um publico-
alvo a dois grupos de sujeitos, sendo: Grupo 1: estudantes da rede publica de Curitiba; Grupo
2: pais ou responsaveis dos respectivos estudantes.

Quanto aos estudantes, foi selecionada a faixa-etaria a partir dos 13 anos de idade, idade
a qual, de acordo com seu desenvolvimento motor, esses sujeitos se encontram com as
habilidades dos movimentos fundamentais bem definidas, seguido ao periodo de
desenvolvimento das habilidades do movimento especializado. Conforme Gallahue (2013), as
habilidades do movimento fundamental tém utilidade durante toda a vida e sdo componentes
importantes da vida diaria de adultos e também de criangas, sendo habilidades bésicas
importantes ao longo da vida.
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Em relagéo aos sujeitos do estudo, ndo houve participantes com desvios de padrao,
havendo portanto: condicOes fisicas adequadas, aptos ao ato de pedalar e se equilibrar na
utilizacdo da bicicleta; e condi¢bes de discernimento e cognitivas dentro da curva normal,
assim possibilitando o atendimento a necessidade de atentar-se as condi¢des variadas do
ambiente, ao exemplo do transito de veiculos, cujo qual exige tomadas de decisdo, havendo o
cumprimento das regras de transito e da seguranca propria.

Também foi importante critério de escolha desta faixa-etaria a consideracdo de que
estudantes com menos de 13 anos, geralmente, tem a modalidade de transporte utilizada no
trajeto casa-escola delimitada pelos pais/responsaveis, de forma restritiva, independentemente
da escolha propria.

Para a escolha dos colégios, optou-se pelo critério de realizar um estudo comparativo
entre dois estabelecimentos, sendo um central e outro periférico, buscando identificar
semelhangas e distingdes entre ambas regides da cidade.

Os dois colégios selecionados foram: Colégio Tiradentes, localizado no centro da
cidade, e Colégio Santa Candida, localizado na periferia e com 0 maior nimero de matriculas
de Curitiba. Seguindo a resolucéo do Comité de Etica da Universidade Federal do Parana —
UFPR, foi realizada uma visita em cada um dos colégios a fim de conhecer os espacos € a
estrutura para receber as bicicletas dos estudantes, bem como as condi¢es e a utilizacdo. Para
a direcdo dos colégios, foram apresentados 0s objetivos da pesquisa, solicitando a permissao
dos estabelecimentos para a realizacdo com estudantes de Ensino Médio e seus respectivos
familiares, de forma espontanea, garantindo o anonimato, informando atraves do termo de
consentimento e livre esclarecido que os dados seriam coletados para fins académicos e

estatisticos.

7 INSTRUMENTOS

Optou-se por um design descritivo, definido de acordo com Thomas, Nelson &
Silverman (2012), como uma pesquisa que se preocupa com o status, e a técnica mais
prevalente nesse tipo de pesquisa € a obtencdo de declaracgdes, sobretudo por questionario.
Através de visitas e conversas com o0s responsaveis pela dire¢do dos colégios, para a coleta de
informagdes, o questionario foi a técnica escolhida. O questionario é a tentativa de conseguir
informagdes sobre préticas e condicdes atuais e dados demogréaficos. Utiliza-se essa técnica
para pedir opinides ou expressdo de conhecimentos (THOMAS, NELSON & SILVERMANN,
2012).
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A constituicdo do questionario seguiu os principios do Cadigo Internacional de Conduta
da ICC/Esomar (2008), documento que orienta a pratica de pesquisa, aceito em ambito
internacional. Considerando que a pesquisa incluiu a participacdo de adolescentes, menores
de idade, para a realizagdo do questionério, estrategicamente também foi solicitado o
preenchimento de um questionario especifico aos pais dos adolescentes, impresso no verso da
folha, de forma a haver, além da importante participacdo desse publico, o consentimento e
autorizacao por parte dos responsaveis pela resposta dos menores de idade, conforme o artigo
8 do Cadigo.

Artigo 8 — Criancas e jovens/menores de idade: Pesquisadores deverdo tomar
cuidados especiais ao entrevistar criancas e jovens/menores de idade. O
consentimento dos pais ou adulto responsavel deve ser obtido antes de se entrevistar
criangas (ICC/Esomar, 2008, p. 6).

8 PROCEDIMENTOS

Sob intuito de reprodutibilidade, anteriormente a aplicacdo dos questionarios, foi
realizada uma revisao para avaliar a viabilidade e clareza do contetudo. Os dois questionarios
elaborados foram testado por duas professoras do curso de Licenciatura em Educacdo Fisica
da UFPR e por uma académica do Ultimo semestre do curso, além de seus respectivos
filhos(as), totalizando seis participantes. Apds a coleta e analise da revisdo, foram realizados
ajustes de digitacdo, redacdo e diagramacdo, sem modificar o teor das questdes.
Posteriormente, através de contato com as pedagogas responsaveis pelos dois
estabelecimentos, mediante abertura de protocolo e carta de intengdes, houve a analise do
requerimento e do teor das questdes dos questionarios, havendo o aceite. Dessa forma, foram
entregues 160 cdpias definitivas, impressas as pedagogas dos colégios, sendo 80 destinados
aos estudantes e 80 aos respectivos familiares.

Visando o correto preenchimento dos questionarios, foram apresentadas aos estudantes,
em sala em sala, o objetivo da pesquisa e os modos de preenchimento, solicitando a
participacdo de forma espontdnea e garantindo o anonimato, informando que ndo seria
necessario assinar ou escrever qualquer identificacdo. Em relagdo ao preenchimento por um
respectivo familiar, os estudantes foram instruidos a levar a folha do questionério para casa e

solicitar ao responsavel que, também de forma espontanea e andnima, respondesse as questdes.
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Quanto a devolugdo dos questionarios, os estudantes foram instruidos a entrega-los a pedagoga

dos colégios, ambas que se disponibilizaram a reunir e entregar ao pesquisador posteriormente.

9 RESULTADOS

A partir dos resultados foi possivel compreender a estrutura fornecida pelos colégios em
relacdo ao nimero de matriculas vigentes e o nivel de utilizacdo dos espacos destinados a
bicicletas. Conforme a Tabela 1, no Colégio Santa Candida, no ano de 2018 haviam 2.290
estudantes matriculados, 13 vagas parcialmente cobertas no bicicletario e em média 7
bicicletas por turno de aula. No Colégio Tiradentes, no mesmo periodo, 304 matriculas e, em
média, 2 bicicletas por turno. O estabelecimento nédo dispde de area exclusiva para bicicletas,
porém permite que os estudantes as tranquem junto a um pilar de sustentacao no interior do
patio. Utilizamos o termo “ciclistas” para nos referirmos aos estudantes que utilizam bicicleta

para se dirigir ao colégio.

Tabela 1: Estudantes, bicicletario e nimero de ciclistas.

. Numerode  NUmero devagas  Numero meédio de
Estabelecimento

matriculas em bicicletario ciclistas por dia
Colégio Santa Candida 2.290 13 7
Colégio Tiradentes 304 0 2

Tabela de comparagéo entre o nimero de matriculas e nimero de vagas para bicicletas e o uso.

Em relacdo ao Colégio Santa Candida, a maioria dos estudantes participantes declarou
possuir bicicleta (Grafico 1). Dos que possuem bicicleta, apenas um estudante a utiliza para ir

ao colégio frequentemente, sem saber responder ha quanto tempo o faz. (Gréfico 2).
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Gréfico 1 — Percentual de estudantes Gréfico 2 — Percentual de estudantes que
gue possuem bicicleta usam a bicicleta para ir a escola
5% 5%
42%
58%
90%
Possuem = N&o Possuem Usam « N&o usam = As vezes

Quando questionados se sentem vontade de ir ao colégio utilizando o modal bicicleta,
conforme mostra o Gréfico 3, sete estudantes declararam que sim, sendo que, destes, quatro
possuem bicicleta e trés ndo possuem.

Em relacdo disponibilidade de um local exclusivo para estacionar a bicicleta dentro do
colégio, 17 estudantes declararam que o estabelecimento possui um local préprio. Outros dois
estudantes, inversamente, declararam que ndo ha local préprio. Questionados se acham que a
prefeitura protege e incentiva o uso da bicicleta como meio de transporte, dois estudantes
declararam que sim, quatro declararam que ndo e 13 acham que mais ou menos.

Quando questionados se no futuro podem usar a bicicleta como meio de transporte,
mesmo que obtenham licenca para dirigir carro e/ou moto, dez estudantes declararam que sim,
oito que ndo e um declarou ndo saber (Grafico 4).

Gréfico 3 — Percentual de estudantes que sentem Gréfico 4 — Percentual de estudantes que
ou ndo vontade de usar a bicicleta usaria bicicleta no futuro
5%
39%
2% 53%
61% ¢
N&o = Sim Sim = N&o = Né&o sabe
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Ao final, todos os estudantes participantes do Colégio Santa Candida declararam que
assuntos sobre bicicleta (seguranc¢a, modos corretos de pedalar e etc) nunca foram tratados em
aulas ou eventos que participaram na unidade.

Em relacdo aos familiares desses estudantes, questionados sobre qual o meio de
transporte que os filhos ou tutelados utilizam para ir ao colégio (Gréfico 5), cinco responderam
“van escolar”; cinco “Onibus do transporte publico”; trés “a pé”; seis “carro” e apenas um
“bicicleta”. Questionados sobre se permitem que os filhos utilizem bicicleta para se locomover

ao colégio, caso optem (Grafico 6), 14 afirmaram que ndo e trés afirmaram que sim.

Gréfico 5 — Modal de transporte utilizado Gréfico 6 — Percentual de familiares que permitiriam
para ir & escola e ndo permitiriam o uso da bicicleta
18%
30%
- 15% 82%
« Vanescolar = Onibus «A pé . "
Carro = Bicicleta Sim - Néo

Em relacdo ao Colégio Tiradentes, a maioria dos estudantes participantes declararam
ndo possuir bicicleta, vez que 33% declarou possuir (Gréfico 7). Dos que possuem, nenhum
utiliza para ir ao colégio. Questionados se sentem vontade de se locomover ao colégio usando

bicicleta, a maioria afirmou que néo (Gréfico 8).
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Gréafico 7 — Percentual de estudantes que Gréfico 8 — Percentual de estudantes que sentem
possuem bicicleta ou ndo vontade de usar a bicicleta
17%
33%
67%
83%
Possuem N&o possuem Sim = Nao

Quando perguntados se no colégio existe um local especifico para estacionar bicicletas
durante o periodo de aulas, trés estudantes afirmaram que sim, dois afirmaram que ndo e um
ndo soube responder. Questionados sobre se acham que a Prefeitura de Curitiba protege e
incentiva 0 uso da bicicleta como meio de transporte, um estudante afirmou que nao e cinco
estudantes afirmaram que mais ou menos. Em relacdo a um possivel uso futuro da bicicleta
como meio de transporte, mesmo que obtenham o documento para dirigir carro e/ou moto,
todos os seis estudantes participantes declararam que sim.

Ao final, todos os estudantes declararam, igualmente aos participantes do Colégio Santa
Candida, que assuntos sobre bicicleta nunca foram tratados em nenhuma aula ou evento que
participaram na unidade de ensino.

Em relacdo aos familiares, quanto ao meio de transporte que os filhos ou tutelados
utilizam para ir ao colégio, cinco responderam que utilizam énibus do transporte publico, um
vai a pé e um utiliza veiculo proprio (Grafico 9). Questionados sobre se permitem que os filhos
utilizem bicicleta para se locomover ao colégio, caso optem, trés afirmaram permitir e trés

afirmaram ndo permitir (Grafico 10).
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Gréafico 9 — Modal de transporte utilizado Gréfico 10 — Percentual de familiares que permitiria
para ir a escola e ndo permitiriam o uso da bicicleta
14%
14%
50% 50%
72%
Onibus A pé = Carro Sim  Néo

10 DISCUSSAO

Os resultados do estudo demonstraram que, em Curitiba, o deslocamento entre casa e
escola é majoritariamente realizado através de veiculos motorizados, com destaque ao dnibus
do transporte publico. A bicicleta, apesar de ser estar presente em cerca de metade dos lares
dos estudantes participantes, ainda é muito pouco utilizada, fato corroborado pelo IPPUC
(2017). Frisa-se que a Prefeitura de Curitiba somente concede direito a pagamento de meia
tarifa, a estudantes pertencentes a familias que possuem renda total no maximo de até trés
salarios minimos para um dependente, quatro salarios minimos para dois dependentes e assim
sucessivamente. Além, o beneficio é concedido mediante a anélise socioecondmica, realizada
através da exigéncia de documentos comprobatoérios de renda dos familiares responsaveis e
variados questionamentos pessoais, presencialmente, nos postos de atendimento.

Em relacdo aos participantes do Colégio Santa Candida, quando questionados sobre as
motivacdes em ndo optar pela bicicleta para se deslocar a escola, os estudantes, em suas
préprias palavras, alegaram: “Muito longe”; “Porque o caminho da minha casa até aqui € muito
dificil de percorrer com bicicleta”; “Muita subida”; “As ciclovias sao mal feitas aléem do perigo
de assalto”; “Porque moro perto e posso ir a p¢”’; “Porque acho que ainda falta seguranga no
transito até chegar na escola”. Os demais estudantes que nao possuem bicicleta e que nao ter
vontade, declararam: “N&do tenho vontade porque ndo quero cansar, a van escolar é mais
confortavel”; “Por medo”. Em contrapartida, os estudantes que a utilizam, declararam: “Eu
gosto de andar de bicicleta, para mim ¢ uma diversdo”; “Porque ¢ saudavel, barato e rapido”.
Além, um dos estudantes declarou que gosta de andar de bicicleta e a utilizaria, porém néo
possui uma. Em relacdo aos participantes do Colégio Tiradentes, em area central, declararam

que ndo utilizam a bicicleta devido as seguintes razdes: “As vezes acontecem muitos

Braz. J. of Develop., Curitiba, v. 6, n.6, p.33485-33505 jun. 2020. ISSN 2525-8761




JRrazilian Journal of Development

acidentes”; “Pela distancia da minha casa”; “Muito perigoso”; “A distancia da minha casa até
o colégio ¢ super longe”. Somente um estudantes participante declarou que gostaria de usar,
porém néo o faz devido a distancia elevada de sua casa. Logo, percebemos que as opinides sao
convergentes em ambos 0s colégios, independente da geolocalizacao.

Em uma perspectiva geral, considerando que no pais hd mais bicicletas do que
automoveis (IPEA, 2017), além dos crescentes nimeros na producdo e venda de bicicletas no
Brasil, ndo é possivel precisar quantas sao regularmente utilizadas e quantas sdo mantidas
paradas nas garagens ou guardadas em outros espacos. De acordo com o Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada — IPEA (2017), em torno de 7% do total de viagens € feita por bicicletas,
havendo potencial de se atingir 40%. Entretanto, os motivos para o baixo uso da bicicleta,
apesar de existirem em ndmero superior a automéveis, demonstram ser diversos. A partir da
fala dos estudantes e familiares participantes no estudo, pudemos sistematizar os motivos em
trés eixos, sendo: violéncia no transito; violéncia no espaco publico (roubos e furtos); e a
elevada distancia entre a escola e residéncia de muitos dos estudantes.

Apesar do pioneirismo e tradicdo cicloviaria que Curitiba indica ter, a maioria dos
familiares participantes do estudo afirmaram ndo permitir que os filhos ou tutelados se
locomovam a escola utilizando a bicicleta como meio de transporte. Em relacdo ao Colégio
Santa Céandida, os familiares que declararam ndo permitir o uso da bicicleta pelos filhos
alegaram: “Ele ndo domina o uso”; “Porque ¢ perigoso no transito”; “Falta de seguranca sob
todos aspectos”; “Porque tem que passar pela rodovia, onde tem grande movimento de carros”;
“Assalto e transito”; “Seguranca”; “Perigo constante”; “Segurancga”; “Perigoso”; “Falta de
seguranga nas ruas’’; “Regido sem ciclovias e muito ingreme”; “Ele mesmo ndo gosta”; “Acho
perigoso”; “Perigo de assalto”. As declaracdes séo convergentes aos familiares dos estudantes
do Colégio Tiradentes, que alegaram: “Pelo risco do transito” e “Pela distancia”.

Na opinido dos estudantes, em geral, declararam que fatores deveriam ser melhorados
para que facilitasse o uso da bicicleta como deslocamento ao colégio, como, nas palavras dos
proprios: “As ciclovias”; “Acho que deveriam ser feitas mais ciclovias para facilitar para os
ciclistas”; “As ciclovias e a seguranca”; “Sinalizacdo e instru¢ao de motoristas™. “As ciclovias
em alguns lugares e o transito”; “Mais seguranc¢a no transito e ciclovia para bicicleta”; “O
asfalto”. As falas correspondem com as opinides dos familiares.

A pesquisa constatou que os participante nunca tiveram nenhuma aula em sua trajetéria
escolar sobre assuntos relacionados a bicicleta. Considerando as possibilidades educacionais

que podem e necessitam ser tratadas desde cedo na escola, enquanto importantes tematicas
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transversais a educacéo, elencamos desde o papel da bicicleta nas cidades e na vida dos que a
utilizam, em termos de mobilidade urbana, meio-ambiente, bem-estar e salde, até a
importancia de suas representagdes esportivas. 1sso além das técnicas, meios adequados para
a conducdo e normas de transito correlacionadas, e também das noc¢des bésicas de mecanica e
manutencao, as quais sdo importantes para um continuo e melhor uso desse veiculo.

Indo além, ao verificarmos a prevaléncia do uso de transporte motorizado pelos
estudantes, corroborando com Matos et al. (2018), podemos inferir que ha uma maior
dependéncia e menor autonomia dos jovens em relacdo as familias quanto aos deslocamentos
diarios, consequentemente podendo ser considerado um fator contribuinte a um maior

sedentarismo, em preocupante crescente no Brasil (IBGE, 2017).

11 CONSIDERACOES FINAIS

Criar cidades que facilitam a atividade fisica por meio do transporte ativo e atividades
de lazer vem sendo agora uma prioridade global no que tange a sustentabilidade ambiental e
perspectivas de satde. As cidades que favorecem a caminhada e uso da bicicleta sdo associadas
com mais pessoas caminhando e menos obesidade, menores indices de doencgas cronicas e
menos tempo sedentério dentro de veiculos, diminuigdo do risco de acidentes entre veiculos e
diminuicdo de emissdo de gases. As cidades seguras e atrativas com acesso a alta qualidade
publica e espacgos abertos também beneficiam e encorajam a atividade fisica recreacional e
promovem a salde mental.

Apesar dessa combinacdo de beneficios, o estudo demonstrou que o uso da bicicleta por
estudantes matriculados em Curitiba, correspondendo a cerca de 400.000 sujeitos que realizam
trajetos de ida e volta, todos os dias, em uma das principais capitais do pais, tida a pioneira em
planejamento cicloviario, ainda é muito baixo e pouco incentivado frente ao uso de
automotores, dentre veiculos particulares e énibus do transporte coletivo.

Corroborando com McMillan (2005), entendemos que a crescente expansdo das areas
residenciais e o consequente aumento da distancia entre o local de residéncia e o local das
escolas em Curitiba, além da presséo social e da complexidade dos horarios, podem ilustrar os
fatores que justificam a preferéncia pela utilizagdo do transporte motorizado, conforme
demonstrado. Além, a preocupagdo com o0s trés eixos que sistematizamos em: violéncia no
transito; violéncia no espaco publico; e elevada distancia entre a escola e residéncia, resultam
em condicOes adversas aos familiares, que em maioria ndo permitem o uso desse modal aos

estudantes, e aos proprios, que, possivelmente acometidos por essas condi¢des, demonstraram
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ndo ter interesse em se locomover utilizando esse veiculo, crescendo sob essa perspectiva
negativa ao uso da bicicleta podendo perpetua-la para a vida adulta.

Dessa forma, consideramos que ha a necessidade de maiores discussdes que promovam,
ampliem e facam valer seriamente as politicas publicas na cidade de promocdo ao uso da
bicicleta como meio de transporte, de forma a gerar mais oportunidades e incentivar o uso
desse veiculo pelos estudantes, gerando as contribui¢Ges anteriormente descritas e também
favorecendo a autonomia dos jovens, conforme mencionado.

Frisamos a importancia do trabalho das escolas no que tange assuntos relacionados a
bicicleta e mobilidade urbana, entendendo que quanto mais cedo os jovens sdo familiarizados
e ambientados com determinadas tematicas, como o0s deslocamentos ativos, maiores as
chances de que utilizem ao longo da vida adulta, sem perpetuar perspectivas negativas
relacionadas ao uso e projecdes que minimizem suas potencialidades como transporte, como
no caso da bicicleta, comumente, para as criancas, apresentada e representada como um
brinquedo, em funcao apenas ludica, ndo menos importante, porém abreviada.

Futuros estudos, mais abrangentes, devem continuar investigando o uso da bicicleta
como modalidade de deslocamento de estudantes para as escolas, com uma das finalidades
possiveis de criar argumentos sustentaveis para que as cidades invistam mais, de fato e
seriamente, sobretudo atendendo a legislacdes ja existentes, em infraestruturas cicloviarias,

beneficiando ndo somente a atual geracdo, como também as proximas.
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