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Resumo

O objetivo do presente estudo foi analisar a prevaléncia do uso da bicicleta como meio de
transporte (MT) entre homens e mulheres e sua associagio com fatores pessoais, educacionais
e financeiros. Trata-se de um estudo transversal de base populacional, com amostra composta
por 1588 adultos residentes no municipio de Rio Claro-SP. A prevaléncia de uso da bicicleta
como MT foi de 28,3%, sendo que entre os homens a prevaléncia (38,3%) foi maior do que
entre as mulheres (21,0%). Os resultados indicam que idosos e pessoas com alta renda sio
menos propensas a fazerem uso desse M'T. Além disso, observou-se que alguns fatores pessoais
associam-se com o uso de bicicleta de forma distinta entre os sexos. Entre as mulheres, aquelas
classificadas como obesas e ndo trabalhadoras apresentaram menores valores de odds para uso
de bicicleta. Ja entre os homens, a maior escolaridade foi associada de forma inversa com o uso
de bicicleta. Tais resultados podem nortear intervengdes de promogio do uso de bicicleta como
MT que foquem principalmente nesses grupos com menores indices de utilizagio.
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Abstract

The purpose of the present study was to analyze the prevalence of bicycle use for transportation between
men and women and its association with personal, educational and financial factors. It is a popula-
tion-based study with sample of 1588 adults living in Rio Claro city - SP - Brazil. The prevalence
of bicycle use for transportation was 28.3%, in which the prevalence was higher among men (38.3%)
than among women (21.0%). The results indicate that elderly and people with high income are less
likely to use this kind of transport. Furthermore, it was observed that some personal factors are dif-
Sferently associated with bicycle use between genders. Among women, those classified as overweight
and non-workers presented lower odds values for bicycle use. Among men, higher education level was
inversely associated with bicycle use. Such results can guide promotion interventions for bicycle use for
transportation focusing mainly in these groups with lower indexes for use.

Keywords
Motor Activity; Transportation; Adult.

Revista Brasileira de
N Atividade Fisica & Saude
. ) Brazilian Journal of
Physical Activity and Health

RB u Fs SOCIEDADE BRASILEIRA DE ATIVIDADE FISICA E SAUDE

Rev Bras Ativ Fis Satde p. 698-710
DOI:
http://dx.doi.org/10.12820/rbafs.v.18n6p698

1 Universidade Estadual Paulista-Campus de
Rio Claro-SP

2 Universidade Estadual Paulista- Campus de
Presidente Prudente




= Uso de bicicleta como meio de transporte
INTRODUCAO

O uso crescente dos automéveis como principal meio de locomog¢io vém causando
sérios problemas no sistema de transporte urbano, como congestionamentos' e
polui¢io do ar e sonora’. Assim, o transporte ativo, principalmente na forma de
caminhada e ciclismo, tem sido considerado como uma 6tima alternativa para
minimizar tais problemas’.

Além dos beneficios ambientais, o transporte por meio de bicicleta ou cami-
nhada contribuem em diversos aspectos da satide, como prevengio e tratamento
de doengas cardiovasculares, alguns casos de céncer, redu¢do da mortalidade por
causas gerais e controle de peso*’. Considerando que a atividade fisica (AF) no
dominio doméstico e no trabalho sdo pouco suscetiveis as intervengdes de politicas
publicas®, e que a AF realizada no periodo de tempo livre encontra-se estabilizada
ha mais de 20 anos’, estratégias que promovam um aumento do tempo de AF no
dominio do transporte vém recebendo crescente atengio mundial®’. Adicional-
mente, vale destacar que um aumento da AF no dominio do transporte contribui
para aumentar o tempo total de AF, colaborando para que individuos atinjam as
recomendagdes de AF para promogio e manutengio da saude™.

Dentre todas as modalidades de transporte ativo, a bicicleta é especialmente
atrativa, por ser espacialmente econdmica, de ficil manuseio, barata manutencio,
com possibilidade de integragdo com outros meios de transportes, além de ser
acessivel a todas as idades e classes sociais'!. Além disso, a substitui¢do do auto-
movel pela bicicleta é bastante atrativa, principalmente para as pessoas que neces-
sitam percorrer distincias curtas e médias, de até 3,2km'.

Dados nacionais apontam que 17% das pessoas usam a bicicleta como meio
de transporte para atividades rotineiras, e apenas 8% a considera como o principal
meio de deslocamento na cidade®, enquanto até 25% de todos os deslocamentos
sdo feitos usando-se a bicicleta em outros paises, principalmente europeus'’. Dessa
forma, seria interessante a criagio de estratégias nao apenas para aumentar o nimero
de usudrios da bicicleta como meio de transporte no cendrio nacional, mas também
para intensificar esse comportamento em pessoas que jd a utilizam esporadicamente.

Vale destacar que homens tendem a utilizar mais a bicicleta como meio de
transporte do que mulheres, tanto no Brasil®® como em outras localidades do mun-
do'®'”. Além disso, Garrard e colaboradores'® destacam que os fatores associados ao
uso de bicicleta como meio de transporte sdo distintos entre os sexos, reforcando
a necessidade de se analisar tais fatores separadamente entre homens e mulheres.

Assim, identificar o perfil dos usudrios da bicicleta como meio de transporte,
bem como seus fatores associados, pode tornar futuras intervengbes mais asserti-
vas e eficazes. Portanto, o objetivo do presente estudo foi analisar a prevaléncia
do uso da bicicleta como meio de transporte em uma cidade nacional de porte
médio, bem como tragar o perfil desses usudrios. Além disso, objetivou-se analisar
os fatores pessoais, educacionais e financeiros associados ao uso de bicicleta de
maneira estratificada por sexo. Dentro do nosso conhecimento, esse é o primeiro
estudo nacional a investigar os fatores associados ao uso de bicicleta como meio de
transporte para homens e mulheres de forma isolada.

METODOLOGIA

Local do Estudo
Estudo transversal de base populacional realizado de Outubro de 2007 a Novem-
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bro de 2008, com amostra composta por adultos, com mais de 20 anos, de ambos
os sexos e residentes na zona urbana do municipio de Rio Claro - SP. O municipio
de Rio Claro estd localizado na regido sudeste do estado de Sdo Paulo, sendo sua
drea territorial de 1498 km?, drea urbana de 499 km? *® e com relevo considerado
plano com uma varia¢do de aproximadamente 225 metros entre altura minima
(500m) e méxima (725m). Rio Claro apresenta 187.637 habitantes, sendo a maio-
ria mulheres (51,3%). A renda per capta da cidade gira em torno de 21 mil reais/
ano® e o Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) em 2011 era de 0,825.

Os critérios de exclusdo para o presente estudo foram: individuos institucio-
nalizados (hospitais, institui¢des de longa permanéncia - asilos, prisdes) e indivi-
duos com incapacidade mental. O estudo foi aprovado pelo Comité de Etica em
Pesquisa envolvendo seres humanos, do Instituto de Biociéncias da Universidade
Estadual Paulista — UNESP, Campus de Rio Claro (processo: 8592). Os sujeitos
foram informados sobre os objetivos do estudo e assinaram o Termo de Consen-
timento Livre e Esclarecido.

Amostragem

Para o cilculo do tamanho amostral foi considerado um erro amostral de 5% e
prevaléncia de 50% de usudrios de bicicleta como meio de transporte na populagio
adulta de Rio Claro - SP. A amostra foi estimada em 764 participantes, calculada
através da férmula: n = [N. Z2 p. (1-p)] . [d% (N-1) + Z% p. (1-p)]?, sendo: N =
populagio de Rio Claro - SP, com 20 anos ou mais de idade, aproximadamente
128.000 pessoas; Z = nivel de significancia (estabelecido em 95%); p = prevalén-
cia esperada do fendmeno a ser investigado; d = erro amostral tolerdvel. Como a
amostra foi realizada por conglomerados (setores censitirios), o nimero de parti-
cipantes foi duplicado, alcangando-se 1528 adultos.

O processo de amostragem foi realizado em trés estdgios: a) selegdo dos setores
censitarios; b) selecio dos domicilios; c) selecio dos moradores com mais de 20
anos de idade. De acordo com o censo do IBGE de 2000 a cidade de Rio Claro
apresentava 200 setores censitdrios catalogados. Por meio de sorteio foram sele-
cionados os setores urbanos de nimero impar, que resultou em 99 setores. Destes,
dois ndo sio elegiveis (setor 27 e 45), segundo o Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE), resultando em 97 setores. Para completar o nimero de 100
setores (metade do total) foram acrescentados, atendendo o critério de distribui-
¢do (que abrangessem regides equidistantes entre si e, portanto com caracteristicas
distintas), os setores de nimero 50, 100 e 150. Em seguida, 7 domicilios de cada
setor foram selecionados (n = 700) (estigio b) e todos os moradores com 20 anos ou
mais foram incluidos na amostra, respeitando-se os critérios de exclusio (estigio c).

Variavel dependente: Ciclismo

Para acessar informagdes relativas ao uso de bicicleta como meio de transporte,
foram utilizadas duas questdes do Questiondrio Internacional de Atividade Fisica
(IPAQ) em sua versio longa. As perguntas utilizadas foram: “Quantos dias por se-
mana o(a) Sr(a) usa a bicicleta para ir de um lugar a outro como forma de desloca-
mento?” e, caso a pessoa respondesse um ou mais dias era feito a pergunta “Quanto
tempo no total o(a) Sr(a) pedala por dia por mais de 10 min?”. Para anilise dos
dados os sujeitos foram divididos em dois grupos, sendo um composto pelos usu-
arios (ciclistas; 2 10 minutos por semana) e o outro formado pelos nio usudrios
(ndo-ciclistas; < 9 minutos por semana) de bicicleta como meio de transporte.
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= Uso de bicicleta como meio de transporte

Variaveis independentes

O perfil dos ciclistas e da amostra foi estruturado a partir de questdes auto repor-
tadas sobre idade (20 a 39 anos, 40 a 59 anos e acima de 60 anos de idade), sexo,
peso e estatura para o calculo do Indice de Massa Corporal (IMC) [normal (<25
kg/m?), sobrepeso (25 a 29,99 kg/m?) e obeso (230 kg/m?)], estado civil (solteiro,
casado/amasiado e vitvo/divorciado), escolaridade (até a 42 série, segundo grau
incompleto e segundo grau completo ou superior), situagio trabalhista (ndo traba-
lha e trabalha) e classe econémica (D-E, C, A-B). Para acessar a classe econéomica
foi utilizado o questiondrio elaborado pela Associagio Brasileira de Empresas de
Pesquisa, que se baseia em uma estimativa do poder de compra das pessoas e fa-
milias urbanas.

Antes de iniciar a coleta de dados os instrumentos foram testados em um setor
censitdrio que ndo fazia parte da amostra, com objetivo de padronizar os proce-
dimentos da coleta. Em seguida, foram selecionados dez individuos, de ambos os
sexos, com segundo grau completo para serem os entrevistadores. Eles receberam
um treinamento de 40 horas que englobava estudo teérico das técnicas de entre-
vista, dramatizagdes e aplicagdo do questiondrio utilizando um manual de instru-
¢oes elaborado especificamente para tal fim. Além dos entrevistadores, também
foram contratados dois digitadores de ambos os sexos que tinham o segundo grau
completo e conhecimento bésico em base de dados no programa EPI INFO.

O questiondrio foi aplicado em forma de entrevista individual e o tempo de
dura¢do média para aplica¢do foi de 60 minutos. O controle de qualidade, que
consistiu em confirmar a veracidade das informagdes coletadas pelos entrevistado-
res, foi realizado pela re-visita de 10% dos domicilios pelos pesquisadores. Foi es-
tabelecido como recusa quando o morador se recusasse a responder o questionario
ou apés cinco visitas (trés do entrevistador e duas do pesquisador).

Anélises estatisticas

Foi realizada uma andlise descritiva estratificada por sexo, sendo os resultados ex-
pressos em valores percentuais com seus respectivos intervalos de confianca de
95% (IC95%). Para as medidas de associagio entre o uso de bicicleta e as varidveis
independentes (idade, IMC, estado civil, escolaridade, situagdo trabalhista e classe
econdmica) foi realizada uma regressio logistica multipla (expressa como valores
de Odds Ratio (OR) e seus intervalos de confianga de 95%), estratificada por sexo.
O modelo de regressiao multipla foi composto por todas as varidveis independen-
tes, sendo inseridas no modelo de acordo com o valor de p nas andlises de qui-qua-
drado (do menor para o maior). Caso a varidvel independente piorasse o ajuste do
modelo, baseado no R? de Cox & Snell, a mesma seria descartada do modelo final.
O modelo final foi composto e ajustado por todas as varidveis independentes, uma
vez que todas atenderam as exigéncias das etapas anteriores. Para todas as andlises
foi utilizado o software SPSS versio 17.0.

RESULTADOS

No presente estudo foram abordados 1464 domicilios, dos quais 960 (66%) fo-
ram elegiveis para o estudo, sendo que os demais apresentaram problemas na fase
do arrolamento, como enderego errado/incompleto, casas desocupadas, comércios,
etc. Dentre os 960 domicilios elegiveis, 800 (83%) tiveram seus moradores en-
trevistados com sucesso e as recusas (individuos que ndo responderam ao ques-
tiondrio; relato de falta de tempo; ndo foram encontrados nas cinco tentativas de
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entrevistas; alegaram problemas de saide para ndo responder) somaram um total
de 17%. Assim, foram entrevistados 1588 sujeitos, sendo 917 mulheres (57,7%) e
671 homens (42,3%), resultando em uma média de 1,9 entrevistas por domicilio.

A Tabela 1 apresenta o perfil da amostra total estratificada por sexo, segun-
do idade, estado civil, classe econdmica, escolaridade, IMC e situagio trabalhista.
Nota-se que houve uma proporgio diferente entre os homens e mulheres para as
varidveis estado civil, classe econdmica, escolaridade e situagio trabalhista. Vale
destacar que existe uma menor propor¢io de homens nas classes econdomicas D e
E quando comparado com as mulheres, assim como para escolaridade menor que
a 42 série. Em contrapartida, a propor¢io de trabalhadores homens ¢ maior do que

as trabalhadoras (Tabela 1).

Tabela 1 - Fatores pessoais, educacionais/financeiros da amostra total estratificada por sexo
(n=1588, Rio Claro - SP, 2007-2008).

Mulheres Homens Amostra total
% (1C95%) % (1C95%) % (1IC95%)
Faixa etéria
20 a 39 anos 393 (365 42,1) 419 (39,0 44,7) 404 (38,0 4238)
40 a 59 anos 36,6 (33,8 394) 382 (353 41,0 372 (348 396

60 anos ou mais 241 (216 266) 200 (176 223) 224 (20,3 245)

Estado Civil

Solteiro 169 (14,7 191) 238 (21,4 263) 198 (17,8 21,8)

Casado/amasiado 61,7 (589 64,5) 686 (659 713) 652 (629 67,5)
Vidvo/divorciado 21,3 (189 23,7) 7.6 6,1 91) 150 (13,2 16,8)

indice de Massa Corporal

Normal 493 (46,4 522) 469 (440 498) 483 (458 50,8)

Sobrepeso 33,0 (30,3 357) 365 (33,7 393) 345 (32,2 36,8

Obeso 17,7 (155 199) 166 (144 188) 172 (153 19,1)
Classe Econdmica 0

D, E 205 (181 22,8) 149 (12,8 17,00 181 (16,2 20,0)

C 46,6 (43,7 495) 478 (449 50,7) 471 (44,6 49,6)

A B 329 (30,3 357) 373 (345 40,1) 348 (325 37,1)

Escolaridade

Até a 42 série 40,7 (379 43,6) 314 (28,7 34,1) 368 (344 392)
2° grau 195 (172 218) 174 (152 19,6) 18,7 (16,8 20,6)
incompleto

2° grau completo/ 39,7 (369 42,6) 51,1 (482 54,00 445 (42,1 46,9)
ensino superior

Situagdo Trabalhista
N&o trabalha 53,1 (50,2 56,0) 266 (240 291) 419 (395 443)
Trabalha 46,9 (440 49,8) 73,4 (709 76,0 581 (55,7 60,5)

Dos 1588 entrevistados, 449 (28,3%) utilizam a bicicleta como meio de transporte
por pelo menos 10 minutos por semana, sendo 257 homens e 192 mulheres. Foi obser-
vada uma maior propor¢io de homens (38,3%, 1C95% = 35,3-41,3%) que usam desse
meio de transporte quando comparado com as mulheres (21,0%, 1C95%= 18,4-23,5%).
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A Figura 1 apresenta o perfil dos ciclistas estratificado por sexo segundo fatores
pessoais e educacionais/financeiros. De uma forma geral, nota-se que o perfil dos
ciclistas homens e ciclistas mulheres é similar, sendo composto principalmente por
individuos com idade entre 20 e 39 anos, casados ou amasiados, com IMC normal,
de classe econémica “C”, com escolaridade igual ou superior ao 2° grau completo
e que trabalham.

Idade Estado civil
100% 100%
90% A 90% A
80% A 80% -
70% A 70% A
60% - 60% -
50% 4 50%
40% - 40% -
30% 30% A
20% - 20% A
10% 10%
b b b
20 a39 anos 40 a 59 anos 60 anos ou mais solteiro casado/amasiado vitvo/divorciado
indice de Massa Corporal Classe econdmica
100% 100% A
90% A 90% A
80% A 80% A
70% A 70% A
60% A 60% -
50% A 50% A
40% - 40% -
30% A 30% A
20% - 20% A
10% i-i 10%
% %
normal sobrepeso obeso D, E C A, B
Escolaridade Situacdo trabalhista
100% 100%
90% A 90% A
80% A 80% A
70% A 70% A
60% 60% A
50% - 50% A
40% - 40% 4
30% A 30% A
20% A 20% A
10% + 10%
% %
até a4*série 2°grau 2° grau completo/ ndo trabalha trabalha

incompleto ensino superior
I Ciclistas (mulheres) Il Ciclistas (homens)

Figura 1 - Perfil dos ciclistas homens e mulheres segundo fatores pessoais e fatores educacionais/financeiro.
Nota: as barras indicam a prevaléncia e as linhas de erro indicam os intervalos de confianca de 95%

A Tabela 2 apresenta os resultados da andlise de qui-quadrado entre o uso de
bicicleta como meio de transporte e os fatores pessoais, educacionais/financeiros,
estratificada por sexo. Nota-se que entre as mulheres, todas as varidveis indepen-
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dentes apresentaram associagdes significativas (p<0,05) com o uso de bicicleta
como meio de transporte. Entre os homens foi verificado um comportamento si-
milar, exceto pelo Indice de Massa Corporal que apresentou um valor de p=0,253.

Tabela 2 - Qui-quadrado univariado entre o uso de bicicleta como meio de transporte e os fatores
pessoais, educacionais/financeiros, estratificado por sexo (n=1588, Rio Claro-SP, 2007-2008).

Mulheres Homens
X2 gl p X2 gl p
Faixa etaria 112,06 2 <0,01 16,40 2 <0,01
Estado Civil 21,77 2 <0,01 10,89 2 <0,01
indice de Massa Corporal 14,38 2 <0,01 2,75 2 0,25
Classe Econdmica 23,870 2 <0,01 41,853 2 <0,01
Escolaridade 6,156 2 0,04 9,156 2 0,01
Situacdo Trabalhista 34,22 1 <0,01 3,93 1 0,03

A Tabela 3 apresenta os resultados da andlise de regressdo logistica da associa-
¢do entre o uso de bicicleta como meio de transporte e os fatores pessoais e educa-
cionais/financeiros, estratificados por sexo. Para as mulheres, os resultados indicam
uma associa¢do entre faixa etdria, classe econdmica, IMC e situagio trabalhista
com o uso de bicicleta como meio de transporte. Nota-se que as mulheres com
mais de 40 anos de idade (40 a 59 anos e 60 anos ou mais), pertencentes as classes
econdmicas A e B, obesas e que ndo trabalham apresentaram menores valores de
odds para o uso de bicicleta quando comparadas com as mulheres com menos de 20
anos, das classes economicas D e E, com IMC normal e que trabalham (Tabela 3).

Para os homens, os fatores associados ao uso de bicicleta como meio de trans-
porte foram faixa etdria, classe econdmica e escolaridade. Os resultados da regres-
sdo logistica apontam que os homens com mais de 60 anos, com 2° grau completo/
superior e pertencentes as classes econdmicas A e B exibiram menores valores de
odds para o uso de bicicleta quando comparados com os homens mais jovens (20

a 40 anos), com escolaridade menor ou igual a 42 série e pertencentes as classes
econdmicas D e E (Tabela 3).

Tabela 3 - Andlise de Regressdo Logistica multipla, sendo a varidvel dependente o uso de pelo me-
nos 10 minutos por semana de bicicleta no dominio deslocamento, estratificada por sexo (n=1588,
Rio Claro-SP, 2007-2008).

Mulheres Homens
OR (c,,.) p OR (c,,.) p
Faixa etaria - <0,001 - 0,001
20 a 39 anos 1 1
40 a 59 anos 0,34 (0,22-0,53) 0,94 (0,61-1,46)
60 anos ou mais 0,03  (0,01-0,09) 0,34 (0,18-0,65)
Estado civil 0,129 0,280
Solteiro 1 1
Casado/amasiado 0,70 (0,44-1,12) 0,76  (0,47-1,23)
Vidvo/divorciado 1,12  (0,58-2,16) 1,15  (0,59-2,22)
IMC 0,042 0,613
Normal 1 1
Sobrepeso 1,01 (0,66-1,54) 0,82 (0,56-1,20)

Obeso 0,47  (0,26-0,87) 0,88 (0,54-1,43)
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Mulheres Homens
OR (C,,,.) p OR (IC,,.,) p
Classe econdmica - <0,001 - <0,001
DeE 1 1
C 0,78  (0,49-1,27) 1,23  (0,75-2,01)
AeB 0,32 (0,17-0,58) 0,47 (0,26-0,83)
Escolaridade 0,279 0,042
Até a 4% série 1 1
2° grau incompleto 0,74  (0,43-1,24) 0,63 (0,37-1,06)
2° grau completo/superior 0,66 (0,39-1,10) 0,54 (0,33-0,88)
Situagdo Trabalhista 0,006 0,560
Trabalha 1 1
Nao trabalha 0,57 (0,38-0,85) 0,87 (0,55-1,37)

DISCUSSAO

O objetivo do presente estudo foi tragar o perfil dos usudrios de bicicleta como
meio de transporte em uma cidade de porte médio, e identificar os fatores pesso-
ais e educacionais/financeiros associados com essa modalidade de transporte, de
maneira estratificada por sexo. Os principais resultados mostram que o perfil dos
ciclistas homens e mulheres sdo similares, sendo composto principalmente por
individuos trabalhadores, com idade entre 20 e 39 anos, casados ou amasiados,
com IMC normal, de classe economica “C”, com escolaridade igual ou superior
a0 2° grau completo. Ja os fatores associados ao uso da bicicleta como meio de
transporte sio distintos entre os sexos sendo que, para homens, faixa etdria, classe
econdmica e escolaridade associaram-se significativamente, e para as mulheres,
faixa etdria, classe econémica, IMC e situagio trabalhista.

A prevaléncia de uso de bicicleta como meio de transporte no presente estudo
foi de 28,3%. Este valor estd bem acima dos normalmente encontrados em outras
cidades nacionais, como Vitéria (8,8%), Curitiba (9,6%) e Recife (16,0%)". Essa
proporgio encontrada em Rio Claro equipara-se inclusive a paises europeus como
a Dinamarca (19%) e Paises baixos (25%)%, que dedicam grandes esforgos para a
promogio deste meio de transporte. Especula-se que essa alta prevaléncia de uso
de bicicleta na cidade de Rio Claro seja em virtude da relativamente pequena drea
urbana (498km?), com relevo plano (variagio de aproximadamente 225 metros),
aliado 2 existéncia de facilitadores para o trafego de bicicletas (ciclovias, ciclofaixas
e bicicletdrios) e pela ineficiéncia do sistema de transporte da cidade.

Homens apresentaram maior prevaléncia de uso de bicicleta como meio de
transporte quando comparado com as mulheres (38,3%; 1C95%=35,3-41,3 x
21,0%; 1C95%=18,4-23,5, respectivamente). Diversos estudos também apontam

15-17 Em contra-

essa tendéncia de maior utiliza¢do de bicicleta entre os homens
partida, Garrard e colaboradores®, afirmam que a relagdo entre o sexo e o uso
de bicicleta se d4 de diferentes formas entre os paises, sendo que, em paises com
P ’ que, p
altas taxas de ciclistas, esta atividade é tio comum entre as mulheres quanto nos
)
homens. Porém, no presente estudo, apesar da alta proporcio de ciclistas em geral
,Nop » ap proporg &

28,3%), nio foi observada essa equiparidade entre os sexos.

,0%), quip

Na literatura, a relagdo entre a idade e o uso de bicicleta ndo é clara, sendo que
alguns estudos apontam um declinio dos niveis de ciclismo com o passar da ida-
de?*162223 ¢ outros ndo!”***. No presente estudo, observou-se que, para ambos os

sexos, os idosos (mais de 60 anos) apresentam menores valores de odds para o uso
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de bicicleta quando comparados aos mais novos (20 a 40 anos), sendo que nas mu-
lheres idosas esse valor é 97% menor e para os homens idosos 66% menor. Adicio-
nalmente, as mulheres com idade entre 40 e 59 anos também apresentam menores
valores de odds (RO=0,34; IC95%=0,22-0,53) para o uso de bicicleta quando com-
parado as mais novas. Segundo Lohmann & Rolle?, os idosos sdo mais suscetiveis
as limitagoes fisicas, comprometendo o uso de bicicleta e, em fungio disto, a idade
frequentemente ¢é relatada como uma barreira para o nio uso. Ja Sener, Eluru &
Bhat' atribuem essa diferenca ao fato que os mais jovens possuiriam uma maior
consciéncia sobre os efeitos benéficos do uso de bicicleta frente ao meio ambiente
e, por consequéncia, usariam a bicicleta para locomogoes adicionais, além da fi-
nalidade de lazer/exercicio. Outro fator contribuidor pode ser a melhor percepgio
frente aos facilitadores para o uso da bicicleta (ex: ciclovia, ciclofaixa, sinalizagio)
pelos homens e as pessoas mais jovens em relagio as mulheres e pessoas idosas'®.

Nio foi observada uma associa¢io significativa entre o estado civil e o uso de
bicicleta como meio de transporte, tanto para mulheres como para homens. Adi-
cionalmente, outros estudos realizados em 3 cidades brasileiras®® e 3 cidades dos
Estados Unidos' nio observaram essa associagdo. Aparentemente, o estado civil
agrega outras varidveis que podem ser determinantes do uso de bicicleta e que
merecem o interesse de futuros estudos.

Com relagio ao IMC, nio foi observada uma associagio significativa entre os
homens, porém, entre as mulheres, observou-se que, aquelas classificadas como
obesas, apresentam menores valores de odds (RO=0,47 1C95%=0,26-0,87) para
o uso de bicicleta em comparag¢do com as mulheres de IMC normal. Outros tra-
balhos, como o de Sallis e colaboradores!’, também verificaram uma associa¢io
inversamente proporcional entre o IMC e a frequéncia de uso de bicicleta. Com-
portamento similar também foi observado em outros estudos no Brasil”® e em 17
paises da América do Norte, Europa e Australia®. Vale destacar que a natureza
transversal desses estudos impossibilita estabelecer a relagdo causa e efeito, porém,
acredita-se que o uso prolongado da bicicleta como meio de transporte pode acar-
retar beneficios no controle do peso corporal.

A relagio entre a situagio trabalhista e o uso de bicicleta ndo é clara na litera-
tura. Owen e colaboradores?” encontraram que, para a populagio Belga, as pessoas
que trabalham apresentam menores valores de odds (RO=0,54; 1C95%=0,33-0,88)
para o uso de bicicleta como meio de transporte quando comparado com as pessoas
que nio trabalham. Porém, esse comportamento ndo foi observado na populagio
australiana (RO=1,25; 1C95%=0,91-1,73)*. No presente estudo, entre os homens,
também nio foi observada tal associagdo, porém, entre as mulheres, o fato de nio
trabalhar resultou em menores valores de odds para o uso de bicicleta como meio
de transporte (RO=0,57 1C95%=0,38-0,85). A inexisténcia de consenso sobre tal
associagdo pode ser explicada devido as diferentes formas de analise (estratificada
por sexo ou ajustada por sexo) e o nio controle do tempo da jornada de trabalho
e quantidade de esforgo envolvido na atividade ocupacional, as quais que pode
influenciar na opgdo pelo uso ou nio da bicicleta como meio de transporte®.

No que se tange a escolaridade, estudos realizados no Brasil"® e em outros pa-
ises***’ apontam uma relagio inversa entre a escolaridade e uso de bicicleta como
meio de transporte. Porém, no presente estudo, tal comportamento s6 foi obser-
vado entre os homens, sendo que os com maior escolaridade (2° grau completo/
superior) apresentam menor valor de odds (RO=0,54 1C95%=0,33-0,88) para o

uso da bicicleta como meio de transporte quando comparados com os homens
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que possuem escolaridade até a 42 série. Para as mulheres ndo houve associagio
significativa entre essa varidvel e o uso de bicicleta.

Os resultados referentes a relagio entre o uso de bicicleta e a classe econdmica
apontam que, para ambos os sexos, as pessoas das classes A e B tiveram menores
valores de odds quando comparados com as pessoas das classes D e E. Tais resulta-
dos corroboram os achados em outras cidades do Brasil*® e ao redor do mundo?**°.
Em geral, ter maior renda reflete na maior possibilidade de gasto com transportes
alternativos a bicicleta, inclusive com o investimento em um automével. A posse
de carro, por sua vez, tem uma significativa associagio inversa com o uso de bici-
cleta como meio de transporte, uma vez que as pessoas com posse de carro tendem
a optar menos pelos deslocamentos ativos quando comparados com as pessoas sem
a disponibilidade do mesmo®.

Particularmente no Brasil, ainda existe a cultura de que a bicicleta é um meio
de transporte voltado para pessoas que nio possuem condi¢ées de ter um automo-
vel. Em contrapartida, esse cendrio se encontra em processo de mudanca, frente
a tendéncia mundial de conscientizag¢io dos efeitos benéficos do uso de bicicleta
para o meio ambiente e a satde®’. Além disso, os paises da América Latina e prin-
cipalmente o Brasil, necessitam que a politica de satde e do transporte trabalhem
juntas para aumentar a promogio do transporte ativo®’.

Por fim, vale destacar que, além das caracteristicas pessoais como idade, sexo,
estado civil, escolaridade e renda, outros fatores como a cultura podem afetar o uso
de bicicleta como meio de transporte®’. Pucher e colaboradores’ destacam que
os aspectos culturais especificos de paises ou regides podem interagir de maneira
distinta frente ao uso de bicicleta como meio de transporte. Em paises onde o uso
da bicicleta é mais disseminado, as pessoas sio mais propensas a utilizd-la, tem
mais acesso aos equipamentos e aos conhecimentos necessarios. Adicionalmente,
os motoristas apresentam mais respeito para com o ciclista, em parte porque sio
mais propensos a também serem ciclistas ou pelo fato de conhecer outras pessoas
que sio*.

LIMITACOES

O estudo apresentou algumas limitagdes, tais como, o sorteio dos setores censi-
tirios de forma conglomerada (impar ou par) ao invés do sorteio dos setores de
forma separada. Entretanto, ndo houve diferenga entre os setores impares e pares
quando comparado o Indice de Paulista de Vulnerabilidade Social. Outro ponto a
ser considerado é que o processo de amostragem resultou em uma maior propor-
¢do de mulheres em relagio aos homens (57,7% x 42,3%) quando comparado aos
dados do CENSO 2010 (51,3% x 48,7%), porém, como as andlises foram realiza-
das estratificadas por sexo, eliminou-se uma possivel supervalorizagio da amostra
feminina. Por fim, sugerimos que futuros estudos avaliem também as barreiras e
facilitadores para o uso da bicicleta, a fim de verificar quais suas interagdes com
caracteristicas pessoais.

CONCLUSAO

O presente estudo verificou uma elevada prevaléncia de pessoas que usam a bici-
cleta como meio de transporte na cidade de Rio Claro — SP quando comparado
a outras cidades nacionais e até cidades internacionais, consideradas casos bem
sucedidos em relagdo a esse meio de transporte. O perfil predominante do ciclista
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¢ composto por individuos trabalhadores, com idade entre 20 e 39 anos, casados
ou amasiados, com IMC normal, de classe econdomica “C”, com escolaridade igual
ou superior ao 2° grau completo. Entretanto, essa associagio ¢é distinta entre os
sexos, sendo que para os homens foram associados faixa etdria, classe economica
e escolaridade e para as mulheres foram faixa etdria, classe econdomica, IMC e
situagio trabalhista.

Os diferentes fatores associados ao uso da bicicleta para homens e mulheres,
demonstra a necessidade de preocupagdes distintas entre os sexos para a criagio de
intervengdes, levando em consideragdo o nivel de escolaridade, classe economica,
faixa etdria, situagdo trabalhista e IMC. Interven¢des que considerem esses fatores
podem otimizar a sua efetividade em aumentar o uso da bicicleta entre os ciclistas.
Além disso, é possivel criar intervengoes mais assertivas para a promogio do uso da
bicicleta como meio de transporte para idosos, individuos com alta renda, homens
com alta escolaridade, mulheres obesas e mulheres ndo trabalhadoras, uma vez que
esses fatores foram associados de forma inversa com o uso de bicicleta.

Por fim, vale destacar que, estudos dessa natureza ainda sio escassos no pais,
principalmente no que tange as diferengas entre homens e mulheres, e faz-se ne-
cessdrio construir um maior referencial teérico que sustente adequadamente o
desenvolvimento de politicas publicas eficientes de estimulo do uso da bicicleta
como meio de transporte no Brasil.
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