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Mensagem

A vida ndo esta simplesmente acontecendo com voceé.

A vida esta respondendo a vocé.

A vida é o que vocé pede.

Todos os aspectos da sua vida sdo exatamente o que vocé pede.
Vocé € o criador da sua vida.

Vocé é o escritor da histdria da sua vida.

Vocé é o diretor do filme da sua vida.

Vocé decide o que sua vida vai ser pelo que vocé irradia.

The Power, Rhonda Byrne



RESUMO

O objetivo da presente estudo foi analisar a associacdo entre os aspectos individuais e
ambientais com uso de bicicleta no lazer e na forma de transporte com adultos residentes de
Curitiba. Para tanto, realizou-se uma revisdo sistematica que buscou identificar os fatores
associados com o uso da bicicleta em estudos indexados nas principais bases de dados da
area de saude. Foram selecionados 29 estudos que abordaram especificamente o assunto.
Nestes estudos, foram identificados 61 fatores associados com o uso de bicicleta, e destes,
apenas 11 apresentaram forca de associacdo conclusiva. Dos 61 fatores identificados nos
estudos da revisdo sisteméatica, 27 foram classificados como barreiras, os quais formaram
um quadro conceitual que foi submetido aos especialistas da area de atividade fisica e
saude, que, em consenso, elegeram 13 fatores para compor um instrumento que pudesse
avaliar as barreiras para o0 uso de bicicleta. O instrumento foi aplicado em conjunto com um
questionario multidimensional face a face, em um teste piloto, em 66 individuos com idade
entre 18 e 79 anos, em Curitiba-PR, em 2010. O questionario obteve sua validade de
construto através da literatura e do consenso dos especialistas, e a fidedignidade foi
verificada pela consisténcia interna, pelo alfa de Cronbach, pelo procedimento de teste-
reteste com 10 dias de intervalo, em média, e pelo coeficiente de correlacao intraclasse
(CCI). A anélise de consisténcia interna (U Cr o n demonstrou valores significativos
(60, 70) para todos o0s itens do instrumen
transporte (U=0,82). Os itens da escala a
(80,3 a 93,9%) como no transporte (76,9 a 90,8%). De maneira similar, os valores de
concordancia de Kappa foram moderados a elevados para os dois dominios (transporte:
0,53 a 0,82; Lazer: 0,41 a 0,82). Os valores de CCI dos subescores foram 0,89 (ICgsy: 0,82-
0,94) e 0,93 (ICgss: 0,88-0,96) para o transporte e lazer, respectivamente. A escala
apresentou qualidade psicométricas adequadas para avaliar barreiras para o uso de
bicicleta em adultos. O instrumento de barreiras foi inserido no projeto ESPACOS de
Curitiba, que faz parte do IPEN-Study (International Physical Activity and Environmental
Study). Os dados foram coletados em individuos selecionados de forma aleat6ria, em 32
setores censitarios de Curitiba-PR. A amostra foi composta por 677 individuos entre 18 e 65
anos. A frequéncia de utilizagéo de bicicleta foi de 16,7% no lazer e de 11,2% no transporte.
Foram verificadas prevaléncias no uso de bicicleta no lazer com os homens (RP: 2.02;
[Cos06:1.61-2.53 ), com a faixa etaria dos mais jovens com idade entre 18-29,9 anos (RP:
2.03; 1Cgs50:1.35-3.06), com aqueles com posse de bicicleta (RP: 8,68; 1Cgs0,:4.89-15.3) e
também com os classificados como ativos (RP: 2.48; 1Cgs:1.52-4.05). No transporte, as
prevaléncias observadas foram também com os homens (RP: 3.71; I1Cgs0,:2.47-5.56), com a
faixa etaria dos adultos entre 30-39,9 anos (RP: 1.69; ICgsy:1.01-2.81), com 0 extrato
socioecondmico baixo (RP: 6.35; 1Cgs:2.63-15.33), com a posse de bicicleta (RP: 10.48;
1Cos5%:5.35-20.51), com a percepcédo negativa de qualidade de vida (RP: 1.60; 1Cgse:1.03-
2.47) e com o status de néo estar trabalhando (RP: 1.68; ICgs:1.06-2.65). As barreiras que
obtiveram associacdo com o uso de bicicleta no lazer foram: falta de vontade/motivacao
(RP: 0.53; 1Cys50,:0.36-0.76; p=0.002), clima desfavoravel (RP: 1.82; 1Cgs0:1.30-2.55) e a
guestdo de nao ter bicicleta (RP: 0.16; ICgs0,:0.08-0.32). Para as barreiras no uso de bicicleta
no transporte, foram elencadas a percep¢do de muita poluicdo (RP: 1.86; 1Cgs:1.17-2.97),
falta de vontade/motivagdo (RP: 0.51; 1Cgs:0.30-0.86;), clima desfavoravel (RP: 2.24;
[Cos06:1.43-3.52), a questdo de nao ter bicicleta (RP: 0.11; 1Cgs,:0.04-0.32) e a distancia
entre os destinos (RP: 0.56; 1Cgs:0.37-0.84). A andlise da classificacdo por escore de
barreiras ndo apresentou associacdo com o uso da bicicleta no transporte ou no lazer. A
promocao de politica publica de incentivo ao uso da bicicleta pode ser mais eficaz e direta
se os fatores individuais e ambientais que influenciam no uso da bicicleta sejam
identificados na populacéo.

Palavras chaves: fatores associados com o uso de bicicleta, uso de bicicleta no lazer, uso
de bicicleta no transporte, barreiras no uso de bicicleta.
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ABSTRACT

The aim of this study was to analyze the association between individual and
environmental aspects in the leisure and transport bicycling in adult residents of Curitiba.
To this end, we carried out a systematic review that sought to identify factors associated
with bicycling in studies indexed in major databases in the health field and were selected
29 studies that specifically addressed the issue. These studies were identified 61 factors
associated with bicycling, and of these only 11 showed conclusively strength of
association. Of the 61 factors identified in studies of systematic review, 27 were
classified as barriers, which formed a conceptual framework that was submitted to
experts in the field of physical activity and health, which elected 13 factors in consensus
to make an instrument that could assess the barriers for bicycling. The instrument was
applied in conjunction with a multidimensional questionnaire face to face in a pilot test in
66 subjects aged between 18 and 79 years old in Curitiba-PR, in 2010. The
qguestionnaire obtained its construct validity through literature and the consensus of
experts and the reliability was verified by internal consistency, Cronbach's alpha, in
accordance with the test-retest interval of 10 days on average and the intraclass
correlation coefficient (ICC). The analysis of internal consistency (Cronbach U) values
showed significant (O 0.70) for alUEO77taadns o f
for transport (U = 0.82). The scale items had high correlation in both the leisure (80.3 to
93.9%) and transport (76.9 to 90.8%). Similarly the values of Kappa agreement were
moderate to high for both domains (transport: 0.53 to 0.82; Leisure: 0.41 to 0.82). The
ICC values of the sub scores were 0.89 (95% CI: 0.82 to 0.94) and 0.93 (95% CI: 0.88 to
0.96) for transport and leisure, respectively. The psychometric quality scale was
appropriate to evaluate the barriers to adult bicycling. The barriers instrument was
inserted into the Curitiba SPACES project, which is part of IPEN-Study (International
Physical Activity and Environmental Study). Data were collected from randomly selected
individuals in 32 census tracts in Curitiba-PR. The sample was of 677 individuals
between 18 and 65 years old. The frequency of cycling was 16.7% in leisure and 11.2%
in transport. The prevalence were observed in the leisure bicycling with men (PR: 2.02,
95% CI: 1.61-2.53), with age of the youngest aged 18 to 29.9 years old (PR: 2.03, 95%
Cl: 1.35 -3.06), those with in possession of bike (PR: 8.68, 95% CI: 4.89-15 .3) and also
with those classified as active (PR: 2.48, 95% CI :1.52-4 .05). In utilitarian bicycling form,
the prevalence were also with men (PR: 3.71, 95% CI :2.47-5 .56), with adults aged
between 30 to 39.9 years old (PR: 1.69, 95% CI :1.01-2 .81) with low socioeconomic
extract (PR: 6.35, 95% CI :2.63-15 .33), with the possession of bike (PR: 10.48, 95% CI:
5.35-20 .51), with the negative perception of quality of life (PR: 1.60; 95% CI :1.03-2 .47)
and the status of not working (PR: 1.68, 95% CI :1.06-2 .65). The barriers that had
association with the use of cycling in leisure time were: lack of desire / motivation (PR:
0.53, 95% ClI: 0.36-0 .76, p = 0.002), unfavorable climate (PR: 1.82, 95% CI: 1.30-2 .55)
and the issue of not having bike (PR: 0.16, 95% CI: 0.08-0 .32). For barriers to bicycling
in transport form were: the perception of high pollution (PR: 1.86, 95% CI :1.17-2 .97),
lack of desire / motivation (PR: 0.51, 95% CI :0.30-0 .86 ;), unfavorable climate (PR:
2.24, 95% CI :1.43-3 .52), the issue of not having bike (PR: 0.11, 95% CI :0.04-0 .32)
and the distance between destinations (PR: 0.56, 95% CI :0.37-0 .84). The analysis of
the rating score of barriers was not associated with transport or leisure bicycling. The
promotion of public policy to encourage bicycle use may be more effective and direct that
the individual and environmental factors that influence the bicycling in the population are
identified.

Keywords: bicycling factors associated, bicycling leisure time, bicycling transportation
form, barriers to bicycling.



ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A presente dissertacdo atende as instrucdes aprovadas pela norma 01/2011.

Instrumentos e procedimentos normativos para elaboracédo e defesa de dissertacdes

e teses, a qual foi desenvolvido em formato de coletanea de estudos, compostas por

6 capitulos conforme descritos abaixo:

Capitulo 1

Capitulo 2

Capitulo 3

Capitulo 4

Capitulo 5

Capitulo 6

Introducao

Apresentacao da introducdo, justificativa, problema de pesquisa,
objetivos, delimitacdes e limitacdes do estudo.

Revisdo sisteméatica da literatura: Aspectos individuais e
ambientais associados ao uso da bicicleta.

Identificar e sintetizar as evidéncias disponiveis sobre fatores
individuais e ambientais associados com o uso de bicicleta em
adultos.

Estudo |: Barreiras para o uso de bicicleta no lazer e na
forma de transporte: Validacdo e fidedignidade de um
instrumento.

Embasado na literatura e no consenso de especialistas da area,
este estudo consiste na elaboracdo de um instrumento para
identificar as barreiras para o uso de bicicleta no lazer e na
forma de transporte em adultos.

Metodologia

Apresentacdo detalhada da metodologia empregada para
desenvolver o estudo |l.

Estudo Il: Barreiras para o uso de bicicleta no lazer e na
forma de transporte em adultos de Curitiba-PR.

Verificar a associacao entre os fatores individuais e ambientais
com o uso de bicicleta em adultos de Curitiba-PR.

Concluséao e consideracdes finais

Apresentacdo da sintese final, conclusbes gerais, repercussao
dos achados, recomendacbes e direcionamento para futuros
estudos.
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DEFINICOES CONCEITUAIS

Walkability: Classificado de acordo com a maior ou a menor presenca de atributos
como interseccdo de ruas, uso diversificado do solo, densidade de comércio e
densidade de populacédo (SAELENS et al., 2003).

Forca de Associacdo: relaciona-se a quantidade e/ou percentual de estudos que a
variavel apresentou associacdo com o desfecho. Neste estudo, utilizou-se o seguinte
critério: trés estudos ou 2 60% dos estudos com concordancia na mesma direcdo
(SALLIS et al., 1999).

Validade de conteudo: Forma de validar um instrumento por revisao da literatura e
consenso de especialistas ou entendidos da area (TERWEE et al., 2006).
Fidedignidade: Avaliada por meio da consisténcia interna pelo a Cronbach
(verificando o quando cada questdo € importante no conjunto de um instrumento e
como ficaria 0 a total se o item fosse deletado) e a estabilidade temporal (CCI i
coeficiente de correlacdo intraclasse) através do método de teste-reteste,
considerando valores adequados, a e CCl 2 0,70 como fidedignidade aceitavel
(TERWEE, BOT et al., 2007b).

Barreiras: sao conceitualmente definidas como sendo os motivos que podem reduzir
a chance ou dificultar o envolvimento de um individuo em alguma atividade
especifica (SALLIS e OWEN, 2003).

Facilitadores - Fatores que estimulam a realizacdo de exercicios (SILVA et al.,
2009).

Setor Censitario: limites fisicos identificados em areas continuas respeitando a
divisao politico-administrativa do Brasil, também definida como fragdo amostral, que
podem ser cobertas por um Unico agente em pesquisas epidemiolégicas (IBGE,
2012).



DEFINICOES OPERACIONAIS

Multicolinearidade: Analise que verifica se as variaveis independentes possuem
relacdes lineares.

Andlise bruta: Trata-se de andlise bivariada; uma variavel dependente testada com
a variavel independente.

Andlise ajustada: Trata-se de analises multivariaveis; variaveis dependentes
testadas com a variavel independente ajustada por outras variaveis dependentes.
Uso de bicicleta no lazer: Utilizagdo feita sem um destino exato, ou seja, diz
respeito tdo somente ao tempo livre.

Uso de bicicleta no transporte: Utilizacao da bicicleta para locomocéo de um lugar
para outro, especificamente para um destino pré-determinado.

Fatores individuais: Envolvem os fatores individuais demogréficos, psicossociais,
cognitivos e emocionais.

Fatores ambientais: Envolve os fatores do ambiente social, fisico e natural.
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1. INTRODUCAO

1.1. CONTEXTUALIZACAO DO PROBLEMA DE PESQUISA

A atividade fisica regular reduz o risco de doenca cardiovascular, inclusive
hipertenséo, diabetes, cancer de mama e de célon, além de depressdo. Os padrdes
de atividade fisica da populacao brasileira passaram a ser estudados recentemente.
O inquérito telefénico Vigitel avalia a atividade fisica em quatro dominios: no tempo
livre, no deslocamento, nas atividades domésticas e no trabalho. A proporcao de
pessoas que atingem as recomendacdes de trinta minutos de atividade fisica no
lazer por pelo menos cinco dias por semana, entre adultos residentes nas capitais
estaduais do Brasil, ndo apresentaram modificacdes acentuadas de 2006 (14,8%)
para 2010 (14,9%). No entanto, quando somadas as atividades fisicas no lazer com
a de deslocamento, a prevaléncia observada em 2010 foi de 30,8% (BRASIL, 2011)
(VIGITEL, 2010).

Segundo a Organizacdo Mundial de Saude (OMS), os determinantes da
identificacdo para o sedentarismo dos individuos séo: ocupacao, deslocamento para
o trabalho, cuidados domésticos e lazer (WORLD HEALTH, 2002). Um potencial
significativo de melhoria da saude através da atividade fisica pode ser realizado em
nivel de populacdo, se as pessoas podem incorporar a atividade fisica em suas
rotinas de vida diaria. Transporte fisicamente ativo para o trabalho fornece um modo
promissor para tal melhoria, sendo que o ciclismo confere maiores beneficios que a
caminhada, devido a maior intensidade de esfor¢co e cobertura de distancias mais
longas (OJA et al., 1998a).

A bicicleta tem sido popular em diferentes povos, em todo o mundo, desde o
século XIX, tornando-se o primeiro dispositivo de transporte pessoal produzido em
massa, para ser deixado, literalmente, de lado pelo automével durante o século XX.
O ciclismo proporciona a oportunidade de obter a atividade fisica saudavel no curso
da vida diaria, reforcando simultaneamente a autonomia pessoal vital e a saude
mental (KOMANOFF, 2004; 2004).



17

No constante aumento dos niveis de poluicdo do ar e os transtornos
causados por excesso de veiculos automotores nas grandes e médias cidades em
todo o mundo, a bicicleta € atualmente considerada uma das melhores alternativas
para o transporte urbano. Investimentos substanciais tém sido feitos em varios
centros urbanos para priorizar o transporte ndo motorizado, e politicas publicas
baseadas no uso de bicicleta foram implementadas com sucesso em inumeras
cidades na Europa e nas Américas. (PUCHER e BUEHLER, 2006)

Usar a bicicleta diariamente para o trabalho tem sido indicado para melhorar
o desempenho fisico e a saude em homens e mulheres. (ENGBERS, L. H. e
HENDRIKSEN, I. J., 2010)

Os atributos ambientais da vizinhanca (densidade residencial, uso misto do
solo e conexdo de ruas) foram associados com maior taxa de caminhada. No
entanto, pouco se sabe sobre as associagdes entre o walkability (locais com maior
ou menor presenca de intersecgdes de ruas, uso diversificado do solo, densidade de
comércio e de populacdo) com o uso da bicicleta para o transporte (OWEN et al.,
2010).

Tanto a caminhada quanto o ciclismo sdo vantajosos como meio de
transporte e de atividade fisica. Ambos 0os modos sao relativamente baratos para os
usuarios, tornando-os métodos atraentes para acumulo de atividade fisica e a
obtencdo dos beneficios para a saude, sem exigir grandes investimentos de capital
em termo de infraestrutura. No entanto, pouco se sabe sobre a melhor forma de
promover o transporte ativo na populacéo. (BUTLER et al., 2007)

Para influenciar o uso de bicicleta, € necesséario identificar os fatores que
podem ser alterados, de modo que politicas publicas e intervencdes eficazes
possam ser desenvolvidas. (DISHMAN et al., 1985)

O uso da bicicleta para transporte pode possivelmente se correlacionar com
os fatores individuais e ambientais. Estratégias de intervencdes comunitarias e
ambientais podem aumentar a possibilidade de afetar maior porcentagem da
populacdo menos ativa (SALLIS et al., 1999). Funcionalidade, seguranca, estética e
destino, sao fatores ambientais que podem influenciar o transporte ativo (PIKORA et
al., 2003).

A decisdo de um individuo andar de bicicleta pode ser influenciada por
vérios fatores, que podem ser classificados em trés categorias: 1) individual e

demografica familiar, tais como a idade, sexo, raca, propriedade de veiculo em casa
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e renda familiar; 2) percepcdo e atitudes individuais, como as percepg¢bes de
seguranca, tempo percebido, custo e atitudes em relacdo a participagdo em
atividades fisicas; e 3) fatores ambientais, caracteristicas da vizinhanca, amenidades
relacionadas ao uso do solo, presenca e tipo de instalacbes para bicicleta, a
presenca de chuveiros e armarios no local de trabalho, etc., (SENER et al., 2009).

Em recente revisdo sisteméatica com estudos europeus, constatou-se
associacao positiva entre fatores ambientais e ciclismo, como: presenca de rotas ou
caminhos dedicados ao uso de bicicleta, separacdo do ciclismo de trafego, alta
densidade populacional, distancias curtas de viagens, proximidades de uma ciclovia
ou espaco verde e promocao de rotas seguras para a escola. As associagoes
negativas encontradas foram: percepcédo de perigo no trafego, as distancias de
viagens longas, terreno ingreme e distancias para ter acesso a uma ciclovia
(FRASER e LOCK, 2010).

As evidéncias relatadas mostram que a atividade fisica estd associada a
diversos fatores que podem se relacionar direta ou indiretamente ao nivel de

atividade fisica que um individuo adulto consegue atrelar ao seu estilo de vida.

1.2. JUSTIFICATIVA DO ESTUDO

Muitos estudos foram desenvolvidos para identificar os atributos associados
a caminhada, como observado em uma revisdo que selecionou estudos que
associaram caminhada para transporte e ambiente construido. Os pesquisados
encontraram que densidade, disténcia para destinos ndo residénciais e uso misto
do solo foram os fatores mais comuns para a frequéncia de individuos na
caminhada. (SAELENS e HANDY, 2008)

Outro estudo buscou identificar esta associagcao investigando 0
deslocamento ativo de forma geral, sendo que as caracteristicas ambientais do
bairro foram propostas para serem relevantes na caminhada e no uso da bicicleta de
forma utilitaria. Foi constatado que moradores das comunidades com maior
densidade, maior conectividade, e com maior uso misto do solo, relataram taxas
mais elevadas de caminhada e ciclismo quando comparados com ambientes de
baixa densidade, mal conectados e de utlizacdo Unica do solo (SAELENS et al.,
2003).
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Na populacéo brasileira buscou-se identificar fatores associados a pratica de
atividade fisica em um contexto geral, procurando principalmente a associacdo com
0s aspectos individuais sociodemograficos (CUNHA et al., 2008).

Contudo, sabe-se que existe a necessidade de se conhecer as barreiras que
0 individuo percebe para se engajar na atividade fisica, seja ela no lazer, no
transporte, no trabalho ou até mesmo nas tarefas domésticas. Muitos estudos foram
desenvolvidos no Brasil voltados a avaliar a percepcao destas barreiras, tais como
as relacionadas a pratica de atividade fisica em adolescentes, o apoio social e a
autoeficacia para a pratica de atividade fisica em adultos. (SANTOS, M. S. et al.,
2009a; REIS et al., 2010; RECH et al., 2011a)

Em outros contextos da literatura internacional, foram validados instrumentos
de avaliacdo de barreiras psicossociais e ambientais para caminhada e ciclismo
(FORMAN et al., 2008), barreiras para a pratica de atividade fisica em parques e
ruas da vizinhanca em adolescentes (DURANT et al., 2009) e barreiras percebidas
para pratica de atividade fisica regular em estudantes universitarios. (STEINHARDT
e DISHMAN, 1989)

Apesar de existirem varios instrumentos validados para avaliar as barreiras
relacionadas a pratica de atividade fisica, uma dessas lacunas é a inexisténcia de
um instrumento que possa identificar os facilitadores e as barreiras para o uso de
bicicleta no lazer e na forma de transporte.

Os fatores que influenciam o uso de bicicleta tanto no lazer quanto na forma
de transporte tém sido abordados por pesquisadores em paises desenvolvidos,
porém nao se tém muitas evidéncias se estes resultados podem ser comparados
com outros paises de diferentes culturas e graus de desenvolvimento, como o Brasil,
por exemplo. Portanto, a justificativa deste estudo é a necessidade de compreender
melhor a associagéo dos fatores individuais e ambientais com o uso de bicicleta em
Curitiba, para entdo comparar com outros estudos de metodologia similar em

cidades brasileiras e com outros paises.
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1.3. PROBLEMA DO ESTUDO

Quais os aspectos individuais e ambientais que estdo associados ao uso de
bicicleta no lazer e na forma de transporte em adultos residentes na cidade de
Curitiba-PR?

1.4. OBJETIVOS DO ESTUDO

1.4.1. Objetivo geral
V Analisar a associagéo entre os fatores sociodemograficos e ambientais

e 0 uso de bicicleta no lazer e no transporte em adultos de Curitiba-PR.

1.4.2. Objetivos especificos
V ldentificar e sintetizar as evidéncias disponiveis na literatura sobre
fatores individuais e ambientais associados ao uso de bicicleta em
adultos.
V Desenvolver um instrumento para avaliar barreiras para o uso de
bicicleta.
V Verificar a associagdo entre os fatores individuais e ambientais e o uso

de bicicleta em adultos de Curitiba-PR.

1.5. DELIMITACAO DO ESTUDO

Associacdo entre os fatores individuais e ambientais e o uso de bicicleta no
lazer e na forma de transporte em moradores da cidade de Curitiba, com idade entre
18-65 anos, participantes do Projeto E.S.P.A.C.O.S de Curitiba.

1.5.1. As variaveis dependentes (desfecho) do estudo foram:

a) uso de bicicleta para transporte;

b) uso de bicicleta no lazer.
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1.5.2. As variaveis independentes do estudo foram:
a) variaveis sociodemograficas;
b) variaveis de atividade fisica,
c) variaveis psicologicas e

d) barreiras para o uso de bicicleta.

1.5.3. As variaveis de ajuste:
Todas as variaveis que apresentaram associacéo de p ¢ 0,20 no modelo de

analise multivariaveis.

1.6. LIMITACAO DO ESTUDO

O estudo em questdo € uma investigacdo transversal, logo ndo permite
determinar a direcdo exata da relacdo causa-efeito entre as variaveis, possibilitando
apenas identificar associagoes.

A utilizacdo de questionario autorrelatado pode ocasionar um viés de
memoria, levando em consideracdo o recordatério da atividade fisica, bem como a
possibilidade da ocorréncia da superestimacdo ou subestimacdo do grau desta

atividade fisica.
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CAPITULO 2

REVISAO SISTEMATICA DA LITERATURA

Fatores individuais e ambientais associados ao uso de bicicleta no lazer e na

forma de transporte em adultos.
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2. REVISAO DA LITERATURA

2.1. ASPECTOS GERAIS DO USO DA BICICLETA COMO ATIVIDADE FiSICA

Existem fortes evidéncias de que a atividade fisica regular contribui para a
prevencao primaria e secundéria de doencas cardiovasculares e de diversas outras
doencas cronicas, e que estad associada ao risco reduzido de morte prematura, e
também esta associada a manutencao da salde mental e diminuicdo da ansiedade
e depressdao (CDC, 1996), bem como a melhor qualidade de vida (PENEDO e
DAHN, 2005). A recomendacdo de salde publica enfatiza a necessidade de
acumular atividade fisica de intensidade moderada na maioria dos dias da semana,
incluindo a caminhada e o ciclismo (PATE et al., 1995). Utilizar a bicicleta no lazer
ou na forma de transporte € uma excelente forma de exercicio, que pode se encaixar
na rotina diaria (HENDRIKSEN et al., 2000), oferecendo uma possibilidade de
melhoria da saude para um grande niumero de pessoas ativas na populacdo (OJA et
al., 1998b).

A atividade fisica € uma forma de melhorar e manter a saude da populacgéo.
No entanto, fazer com que a atividade fisica se torne parte do estilo de vida dessas
pessoas € um desafio, principalmente quando vivemos uma continua transformacao
urbana. A caminhada é largamente estudada como uma das formas de atividade
fisica e seu beneficio para a saiude € amplamente confirmado por estudos quando
incorporadas no estilo de vida da populagdo; contudo, tdo importante quanto a
caminhada, o uso de bicicleta oferece um modo promissor de atividade fisica e
transporte, mas, por nao receber a devida atencdo, vem sendo pouco estudada no
contexto brasileiro. Esta modalidade foi muito utilizada antes do grande avanco dos
veiculos automotores ganharem a preferéncia pela facilidade e conforto que
proporcionam a seus usuarios, que associados a outras modificacbes culturais
acumulam, ao longo de décadas, uma elevacdo na proporcdo de sedentarismo na
populacdo em geral. As consequéncias desse crescimento desordenado da

utilizacdo de veiculos envolvem varios fatores que estdo em constante mutacao,
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principalmente nos grandes centros urbanos, como o trafego, poluigcdo, infraestrutura
voltada ao carro e stress decorrente do transito. A acessibilidade e as facilidades
encorajadas por politicas publicas equivocadas promovem o carro a salvacdo da
economia em varios paises, transformando o ambiente das grandes cidades em um
verdadeiro caos urbano. O Brasil € um exemplo deste cenério, pois a frota
automotiva duplicou em 10 anos, passando de 29 para 64 milhdes de veiculos
(DENATRAN, 2011). No entanto, na contramdo deste cenario, existe uma
preocupacdo em criar politicas publicas de sustentabilidade do transporte ativo. A
criacdo dos Ministérios das Cidades, ainda que em fase de implantacdo, modelam
nos grandes centros Planos Diretores que incluem o programa cicloviario (BRASIL,
2010). Estudos devem ser desenvolvidos para que o sucesso da implantacao destes
planos cicloviarios ocorra principalmente na compreensdo dos fatores que estao
associados ao uso da bicicleta, sejam eles individuais ou ambientais, identificando
seus facilitadores e suas barreiras. O desenvolvimento direcionado destas politicas
publicas pode ser efetivado com menor custo em menor tempo, agregando melhor
adesdao das bicicletas, proporcionado melhoria na qualidade de vida da populacéo e
diminuicdo do custo da salde publica. Desse modo, o objetivo desta revisdo
sistemética foi identificar os fatores associados ao uso da bicicleta no lazer e no

transporte em adultos.

2.2. PROCEDIMENTO METODOLOGICO DA REVISAO

A revisao sistematica seguiu os procedimentos metodoldgicos descritos na
literatura, (SAMPAIO e MANCINI, 2007) e foi realizada através de pesquisa nas
principais bases de dados da area de saude (Lilacs, Pubmed, ScienceDirect e
Medline).

Como critérios de inclusdo, foram selecionados os estudos originais, com
desfecho de utilizacdo de bicicleta, que contemplassem individuos com idade adulta
(3 18 anos), que apresentasse estudos quantitativos, que se utilizassem nas
analises de regressao logistica, fossem publicados a partir de 1980, indexados em
periodicos, e que fossem publicados na lingua portuguesa ou inglesa.

Como critérios de exclusdo foram desconsiderados os estudos que néo
correspondem ao assunto, estudos de revisdes de literatura, estudos com grupos
focais, estudos com criangcas ou adolescentes em idade escolar, estudos
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relacionados a rotas para a escola, estudos com desfecho de acidentes com
bicicleta, estudos e artigos de opinido, cartas ao editor, livros ou capitulos,

dissertacOes e testes.

A busca foli reali zada a partir da com
Aati vi dade motfo?rsaioc,a of a tfievxiedracd?ec i o 0, Arecr ea
Apendul ar o, bem como seus correspondentes
activityo, exercise, recreation, transport
commuting.

A combinacdo dos descritores foi realizada com a utilizacdo dos operadores
bool eanos AANDO e AORO, e a busca conduzi da

A primeira fase se constituiu na busca das referéncias a partir das
combinac¢des propostas (n=7913), sendo excluidos os titulos repetidos comuns entre
as bases de dados (n=1728; 21,8%). Na segunda fase foi realizada uma analise com
base nos 6185 titulos, e, apos a leitura de todos os titulos, foram excluidos n=5933
(95,9%) estudos por ndo se enquadrarem nos critérios estabelecidos de inclusao.
Para a terceira fase restaram 252 estudos, que, depois da leitura dos resumos,
foram excluidos n=162 (64,3%) titulos, totalizando 90 estudos que foram analisados
com a leitura na integra.

Ao final, 29 estudos (32,2% da fase anterior ou 0,36% do total inicial)
atenderam a todos os critérios empregados e foram selecionados para a revisao,
analise e descricdo detalhada dos dados (Figura 1).

Para a analise final, realizou-se a leitura dos artigos selecionados por trés
avaliadores, que procuraram identificar os aspectos gerais das publicacdes (autor,
ano e pais de origem da amostra), as caracteristicas metodoldgicas (sexo, tamanho
amostral, faixa etaria, delineamento do estudo), os instrumentos de medida dos
fatores associados ao uso de bicicleta e os resultados das analises.

As triagens das informagbes foram realizadas de maneira independente
entre 0S revisores, e posteriormente comparada para o estabelecimento de um
consenso. Os itens que apresentaram consenso entre dois revisores, pelo menos,
foram considerados incluidos na descricdo dos resultados. A figura 1 apresenta o

processo de busca e selecao das referéncias.
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32% da fase 4
0,37% da fase 1

Busca nas bases de dados eletrénicas
Fase 1 Lilacs, Pubmed, ScienceDirect e
Medline (n=7913, 100%)
1728 artigos excluidos por
> apresentar titulos repetidos
(21,8%) da fase 1.
v
Fase 2 Leitura dos titulos
(n=6185)
5933 artigos excluidos por ndo
> apresentar relacdo com o tema
v (95,9%) da fase 2
Fase 3 Leitura dos resumos
(n=252)
162 artigos excluidos por néo
> apresentar associa¢ao ou
v delineamento de incluséo (64,3%)
Leitura dos artigos na integra
Fase 4 (n=90)
61 artigos excluidos por tratarem
de: estudos com criancas e
> adolescentes, desfechos de
acidentes de transito e tratamento
v de doencas.
Artigos incluidos na revisédo
: (n=29)
Final

Figura 1. Fluxograma da busca, selecdo e exclusdo das referéncias na revisao

sistematica dos fatores individuais e ambientais associados a utilizagdo de bicicleta

no lazer e na forma de transporte.

2.3. RESULTADO DA BUSCA

Os 29 estudos que atenderam aos critérios de inclusédo estabelecidos para a

revisdo foram publicados entre 2003 e 2011, demonstrando que o assunto € ainda

muito recente (Gréfico 1).
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Gréfico 1. Frequéncia da publicacdo de estudos do uso de bicicleta.

Estes estudos foram realizados em diversos paises e continentes. A maior
frequéncia de utilizacdo de bicicleta foi observada na América do Norte (n=12;
41,4%), seguida da Europa (n=9; 31,0%), Oceania (n=6; 20,7%) e América do Sul
(n=2; 6,9%). Os paises que apresentaram maior numero de estudos foram: Estados
Unidos (n=9; 31%), Austrdlia (n=5; 17,2%) e Holanda (n=4; 13,8%).

Todos os 29 estudos apresentaram em sua amostra ambos 0s sexos, 25
apresentaram delineamento transversal, dois apresentaram delineamento de uma
corte e dois com delineamento longitudinal, sendo um deles classificado como quase
experimental. O nUmero amostral variou entre 317 e 50.000.000 individuos.

Quanto ao tipo de inquérito que foi desenvolvido nestes estudos, a maioria
deles apresentou-se como: 12 Inquéritos Telefénicos (41,4%), seguido de sete
Inquéritos que foram efetuados pela internet, por e-mail ou sistema on-line (24,1%);
quatro Inquéritos Domiciliares face-a-face (13,8%), e em quatro outros estudos, 0s
dados foram extraidos de Censos Nacionais (13,8%).

Estudos que reportaram na metodologia a utilizacdo de ferramenta especifica
para avaliar a atividade fisica: cinco (17,2%) utilizaram o IPAQ (International Physical
Activity questionnaire), um estudo (3,5%) utilizou o PAI (Physical Activity Index) e
outro (3,5%) usou o FPACQ (Flemish Physical Activity).

Outros estudos utilizaram instrumentos que avaliaram a saude, tais como:
CCHS (Canadian Community Health Survey), NHANES (National Health and
Nutrition Examination Survey), NSW (New South Wales i Population Health Survey),
GHQ12 (General Health Questionnaire) e AGAHLS (Amsterdam Growth and Health
longitudinal Study).

Outros estudos utilizaram dados de investigagdes nacionais que
contemplaram: o comportamento de risco (13,8%) utilizando o BRFSS (Behavioral
Risk Factor Surveillance Survey Questionnaire), a percepcado de stress (3,5%)

através do PSS (Perceived Stress Scale), transporte (3,5%) através do NPTS
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(Nationwide Personal Transportation Survey), tipo de moradia através do AHV
(American Housing Survey).

Estudos baseados em investigacdes regionais ou metropolitanas utilizaram
instrumentos especificos como: BATS (Bay Area Travel Survey) e MAS (Metropolitan
Statistical Area).

Foi observada, em dois estudos, a utilizacdo do NEWS (Neighborhood
Environment Walkability Scale), que avaliou atributos ambientais que influenciam na
atividade fisica, e em outro estudo a utilizacdo do NQLS (Neighborhood Quality of
Life Study) para avaliar a qualidade de vida.

Com a relacdo a utilizacdo da bicicleta, os autores incluiram questfes
especificas relacionada ao seu uso em 18 estudos (62%). As inclusbes destas
questbes ocorreram de diferentes formas, incluidas em questionarios

multidimensionais ou em investigacdes exclusivas sobre o uso da bicicleta.

2.4. TRANSCRICAO DOS RESULTADOS SELECIONADOS

O delineamento de cada estudo selecionado foi transcrito para a tabela 1, tais
como o ano da realizacéo do estudo, ano da publicacao, local, tipo de delineamento,
apuracédo da frequéncia de utilizacdo do uso da bicicleta, o género, idade, os fatores
sociodemogréaficas e ambientais que foram verificadas associacbes ao uso da
bicicleta. Também foi relacionada nesta fase a descricdo do tipo de medidas
utilizadas para a coleta das informacfes. Na tabela 2, foram contemplados os
resultados encontrados nos estudos selecionados, primeiramente o descritivo dos
fatores sociodemograficos e ambientais, e também os resultados das associacdes
encontradas.

O quadro 1 apresenta o cruzamento de todos os fatores identificados nos
estudos (n=61) respectivamente relacionados aos seus autores, possibilitando a
verificagdo da quantidade e direcédo das associa¢gfes. Dessa forma pbde-se apurar a
forca de associacdo dos fatores associados ao uso de bicicleta, que pode ser
contemplada na tabela 3, que demonstra a razdo e a proporcado de cada estudo,
classificando a forgca de associagdo em conclusivo, inconclusivo ou inconsistente,

bem como o sentido negativo ou positivo de cada fator.
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Autor Ano Publ. Pais Delin. Freq. Género n Idade Fatores Individuais Fatores ambientais Medidas
(PARRA et al., 2008 2011 Brasil T 8,0%T M,F 2.097 >18 Sexo, idade, Escala do ambiente comunitario i Inquérito Telefonico
2011) educacao, posse de walkability, percep¢cdo ambiental de IPAQ.
carro. seguranca pessoal, percepc¢do de
seguranca no transito, percepcao de
qualidade do ambiente e percepcéo do
tempo para caminhar em min. de casa
até o comércio local.
(WINTERS etal.,, 2003 2007 Canada T 7,9% M,F 59.899 12-280 Sexo, idade, renda, Dias por ano com chuva (precipitacéo); Inquérito Telefénico.
2007) educacao, lingua. dias por ano com temperaturas frias. CCHS - Canadian
Community Health
Survey.
Questdes especificas do
uso de bicicleta.
(DE GEUS et al., 2007 2008 Bélgica T 55% M,F 343 18-65 Sexo, idade, altura, Destino, varidveis do trafego, Inquérito on-line -
2008a) peso, educacéo, facilidades para o ciclismo. National Health
psicoldgicos, auto- surveillance company.
eficacia, percepcao Questionario especifico.
de beneficios e
barreiras.
(CERVERO et 2006 2009 Colémbia T 15% M,F 1.315 >18 Sexo, idade, renda, indice de conectividade, densidade de Inquérito face-to-face
al., 2009) posse de carro e ruas, comprimento da ciclovia, Acelerdbmetro.
bicicleta, saber andar seguranga no trafego, inclinacdo do GIS.
de bicicleta. terreno, percepcao de outras pessoas
usando bicicleta na comunidade.
(OWEN et al., 2003 2010  Australia T 14% M,F 1.940 20-65 Sexo, idade, Walkability CDs - Census Collection
2010) 50% 372 18-65 educacdo, status Districts
ocupacional. IPAQ
GIS - (ArcGIS)
NEWS.
(ENGBERS, L. 2008 2010 Holanda T - M,F 799 18-65 Sexo, idade, Distancia para o trabalho. Inquérito Holandés
H.e educacao, renda, on-line
HENDRIKSEN, I. trabalho em tempo SQUASH - Short
J., 2010) integral. Questionnaire to

Assess Health-
Enhancing

Questbdes especificas do
uso de bicicleta.
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Continuacao i Tabela 1. Delineamento dos estudos selecionados i Fatores individuais e ambientais associados ao uso da bicicleta.

Autor Ano Publi. Pais Delin. Freq. Género n Idade Fatores Individuais Fatores ambientais Medidas
(TIN TIN et al., 2006 2009 Nova T - M,F 2469 >16 Sexo, idade, Area residéncia, mais ciclovia, mais Inquérito on-line
2009) Zelandia educacao. ciclofaixa, melhor seguranca nos locais Dados utilizados do
publicos, reducéo da velocidade dos Longitudinal Taupo
veiculos, facilidades para ir de bicicleta Bicycle study
para o trabalho, menos cruzamentos Geostan.
dificeis, elevacao do custo do petréleo.
(HEESCH e 2003 2007 US.A T - M,F 460 >18 Sexo, idade, area Area de residéncia, suporte na criacdo  Inquérito Telefonico
HAN, 2007) residencial, de ciclovias. NSW - National Survey
educacéo, renda, on Walking.
status de emprego, BRFSS (Behavioral Risk
status civil, filhos > Factor Surveillance
18 anos, ideais, IMC. Survey.
NHANES - National
Health and Nutrition
Examination
Survey.
(BUTLER etal.,, 2003 2007 Canada T M i M,F 77.953 >15 Sexo, idade, status Regiéo, area de residéncia, uso de Inquérto Telefbnico
2007) 10,3% civil, educacéo, bicicleta para fins utilitarios. CCHS - Canadian
F- renda, tabagismo, Community Health
5,7% nivel de atividade Survey PAI - Physical
fisica. Activity Index.
(TITZE et al., 2005 2008 Austria T 22,5% M,F 1.000 >15 Sexo, idade, Distancia para os destinos, crianga em  Inquérito Telefonico
2008) educacao, IMC, nivel casa >15 anos, ter carro, conectividade CATI - Computer-
de atividade fisica. de ciclovias, suporte social para assisted telephone
ciclismo, percepc¢éo de beneficios: interviews
emocdo e rapidez, percepcao de IPAQ
barreiras: desconforto fisico e Questionario especifico
impraticavel meio de transporte. para o uso de bicicleta.
(TITZE et al., 2004 2007 Austria T 41,4% M,F 634 >18 Sexo, idade, IMC, Seguranca no trafego, atratividade, Inquérito Universitario
2007) nao-fumantes, renda, seguranca para guardar a bicicleta, GIS T (ArcGIS)

nivel de exercicio,
satisfacdo emocional,
esforco fisiologico.

mobilidade, comportamento dos
colegas se usam bicicleta.

Questionario especifico
para avaliar as
informacdes sobre o
uso de bicicleta.
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Continuacao - Tabela 1. Delineamento dos estudos selecionados 1 Fatores individuais e ambientais associados ao uso da bicicleta.

Autor Ano Publi. Pais Delin. Freq. Género n Idade Fatores Individuais Fatores ambientais Medidas
(MOUDON et al., 2002 2005 USA T 21,3% M,F 608 >18 Sexo, ldade, raga, Quantidades de Destinos dentro de um Inquérito Telefonico
2005) Washingt estado civil, estado buffer de 3 km (NC) i centros de WBC - Walkable and
on de saude, renda, ter bairros, Bikable Communities
bicicleta. Densidades residenciais, tamanho do GIS
bloco de rua, comprimento da calgada, BRFSS - Behavioral
volume e velocidade de trafego, Factors Risk
topografia. Surveillance System
IPAQ-Long
NQLS-Neighborhood
Quality of Life Study,
Questionario especifico
para avaliar o uso de
bicicleta.
BD uso do solo do
municipio.
(HEINEN etal., 2008 2011 Holanda T 1)26% M,F 4299 18-65 Idade, sexo, renda, Beneficios ambientais, oferta de Inquérito on-line.
2010) Cidades 2)29% estado civil, crianca privacidade pelo uso da bicicleta, Questionario especifico
de: em casa, percepgao beneficios para a saude, seguranca no para uso de bicicleta,
1. Delf, de relaxamento trafego, seguranca. utilizando como norma
2. Zwolle, mental e fisico, subjetiva a Teoria do
3. Midden percepcéo de status Comportamento
Delfland social do modal, Planejado
4 Pijnacker percepcéo de (Ajzen, 1991).
Nootdorp conforto, percepcao
de economia de
tempo, flexibilidade,
percepcdo de custo
barato, percepcéo de
modo agradavel de
transporte, estilo de
vida.
(HENDRIKSEN 2008 2010 Holanda T 63,5% M,F 1236 32-53 Idade, sexo, Distancia de ciclagem: ¢ 5km, 6-10 e > Inquérito por internet

Trabalhadores

et al., 2010)

educacao, atinge a
recomendacao de
AF, percepcao de
salde, IMC,
tabagismo.

10 km.

Velocidade de ciclagem: ¢ 16, 17-20 e
> 20 km p/h.

Frequéncia de ciclagem (vezes por
semana)

Questionario especifico
do comportamento do
uso de bicicleta para o
trabalho.
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Continuacao - Tabela 1. Delineamento dos estudos selecionados 1 Fatores individuais e ambientais associados ao uso da bicicleta.

Autor Ano Publi. Pais Delin. Freq. Género n Idade Fatores Individuais Fatores ambientais Medidas
(GARRARD et 2004 2008 Austrélia - T - M,F 6589 - Sexo. Instalacdes verificadas para o uso de Censo de uso de
al., 2008) Melbourn bicicleta por mulheres. bicicleta por

€ observacéo direta

através do CBD 1
Centro Business

District.
(KACZYNSKIl et 2008 2010 USA, T - M,F 375 >18 Idade, sexo, Presenca de estacionamento para Inquérito on-line
al., 2010) Kansas educacao, raca. bicicleta, politicas de armazenamento Questionario especifico
de bicicleta em locais variados e para o interesse do
presenga de chuveiros e armarios. estudo.
(RISSEL et al., 2007 2010 Australia, T 42, 7% M,F 1450 >18 Idade, sexo, nivel de Acesso a bicicleta, uso de ciclovias, Inquérito telefonico.
2010) Sydney usaram educacao, status proximidade dos destinos, seguranca NSW - New South
bicicleta civil, presenca de na ciclovia. Wales Population
nos crianca em casa e Health Survey.
ultimos posse de carro, Active Australia
12 percepcédo da questionnare - AF
meses importante do Questbes especificas
ciclismo ser um para o uso de bicicleta.
modal facil,
pretensdo de usar
mais bicicleta.
(MEROM etal,, 2001 2003 Australia, Cohort M,F 450 18-65 Idade, sexo, status Usuério de bicicleta que vive proximo Inquérito Telefénico
2003) Sydney civil, etnia. da trilha ao longo da linha férrea (até Computer-Aided
1,5 km da trilha) e aqueles que vivem Telephone Interviewing
mais longe (1,5-5,0 km da trilha). (CATI)
(ASZTALOS et 2002 2009 Bélgica T 17,6% M,F 1919 20-65 Género, idade, status Trabalha em casa, usa bicicleta para ir Computerized
al., 2009) 2004 ocupacional, ao trabalho. Questionnaire
percepcéo de stress. FPACQ 1 Flemish
Physical Activity
Computerised
Questionnaire,

PSSi Perceived
Stress Scale,

GHQ12 i General
Health Questionnaire.
(psychological
distress).
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Continuacao - Tabela 1. Delineamento dos estudos selecionados 1 Fatores individuais e ambientais associados ao uso da bicicleta.

Autor

Ano Publi.

Pais

Delin.

Freq.

Género n

Idade Fatores Individuais

Fatores ambientais

Medidas

(WINTERS et al.,

2010)

(HUY et al.,
2008)

(BRUIIN et al.,
2009)

(SHARPE et al.,
2004)

2006 2010

2004 2008

2006 2009

2001 2004

Canada -
Vancouver

Alemanha

Holanda

Estados
Unidos T
Carolina
do Sul

T

T

L

7,7%

44,6%

10,1%

M,F

M,F

M,F

M,F

1902

2002

317

1936

19> Frequéncia, género,
idade, educacao,
renda, status de
trabalho.

50-70 Idade, género,
educacao, presenca
de riscos médicos,

percepc¢édo de saude.

42,35 Idade, IMC, género,
(DP°0,8 educacéo, renda e
7) status de emprego.

18 > Género, raga, idade,
renda, educacao.

Ambiente fisico (variagdo da elevacao),
Rede de ruas (densidade de
intersecdes), Estrutura para uso de
bicicleta (presenca de caracteristicas
de acalmar o transito e presenca de
ruas demarcadas ou sinalizagdo).
Densidade populacional (tipo)

Rotas mapeadas para andar de
bicicleta.

Inquérito Telefénico
Cycling in Cities survey.
FME (Safe Software,
Surrey, Canada).
ArcGIl S. Wawt
(Count Paints in

polygon).

Inquérito Telefénico,
Questdes de interesse
no uso de bicicleta
incluidas no estudo,
bem como
relacionadas a
percepc¢édo de saude e
relato de riscos
meédicos.

Questionario auto-
referido enviado aos
participantes.
AGAHLS - Amsterdam
Growth And Health
Longitudinal Study.
IPAQ

Self-Report Habit
Index.

Questdes de interesse
no uso de bicicleta
incluidas no estudo.

Inquérito Telefbnico
BRFSS - Behavioral
Risk Factor
Surveillance Survey
questions.
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Continuacao - Tabela 1. Delineamento dos estudos selecionados 1 Fatores individuais e ambientais associados ao uso da bicicleta.

Autor Ano Publi. Pais Delin. Freq. Género n Idade Fatores Individuais Fatores ambientais Medidas
(RASHAD, 2009) 1990 2009 Estados Cohort  4,9% M,F 146.730 18 > Idade, género, Expanséao urbana, custo do Inquérito Telefonico
e Unidos escolaridade, renda, combustivel, distancia, precipitacéo, BRFSS - Behavioral Risk
2001 estado civil e de horas de sol. Factor Surveillance
emprego. Survey questions
NPTS - Nationwide
Personal
Transportation Survey
MAS - Metropolitan
statistical area,
ACCRA - American
Chamber of Commerce
Researchers
Association.
(CERVERO e 2000 2003 Estados T 2,3% M,F 15.066 .fAinf.  Elementos de Elementos de dissuasao: distancia das  Inquérito Domiciliar
DUNCAN, 2003) Unidos T dissuasdo e atributos viagens, inclinagdo do terreno. BATS - Bay Area Travel
Sao pessoais, género e Atributos domeésticos: Posse de carro e  Survey.
Francisco renda. bicicleta. GIS.
Caracteristicas do ambiente construido  Questdes de interesse
no uso de bicicleta.
(ZAHRAN et al., 2000 2008 Estados T 1,0% M,F °50.000.000 16 > Idade, sexo, Ambiente construido, densidade Censo nacional
2008) Unidos residéncias educacéo, raca. populacional, polui¢cdo do ar. US Cesus Bur
Summary File 3 item
P30.
(XING et al., 2006 2010 Estados T 11,1% M,F 965 Ninf Idade, educacéo, Distancia, seguranca, cultura de Inquérito por e-malil
2009) Unidos renda, atitudes. ciclismo. Amostra selecionada
pelo Martin Worldwide
marketing service.
Questdes de interesse
no uso de bicicleta.
(PLAUT, 2005) 2001 2005 Estados T 0,6% M,F 38.314 Idade, género, renda, Tipo de habitacao. Censo dos EUA e do
Unidos ?;2 : 52 escolaridade, posse Departamento de

de carro.

Habitacdo e Urbanismo
American Housing
Survey (AHV)

US Census Bureau.
Questdes de interesse
no uso de bicicleta.
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Continuacao - Tabela 1. Delineamento dos estudos selecionados 1 Fatores individuais e ambientais associados ao uso da bicicleta.

Autor Ano Publi. Pais Delin. Freq. Género n Idade Fatores Individuais Fatores ambientais Medidas

(TITZE et al., 2005 2010 Australia L 5,8% M,F 1.795 40 Idade, género, Disponibilidade de carro, acesso a Inquérito Domiciliar

2010) T Western Quasi- DP=11. educacdo, atitudes servicos, atratividade, acessibilidade. Questdes de interesse
experi 9 em dire¢do ao uso da no uso de bicicleta.
mental bicicleta. NEWS para avaliar as

caracteristicas do
ambiente.
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Tabela 2. Fatores individuais e ambientais associados ao uso da bicicleta i lazer/transporte i Descritivo e Probabilidades.

Referéncia

Descritivo dos resultados
Fatores individuais

Descritivo dos resultados
Fatores ambientais

Probabilidades

(PARRA et al.,
2011)

(WINTERS et
al., 2007)

(DE GEUS et al.,
2008a)

(CERVERO et al.,
2009)

Prevaléncia de mulheres (63%), categoria de
idade de 35-54 anos (42%), maioria da
populacdo tem menos que o 2° grau completo e
71% responderam ter pelo menos 1 carro. 52%
atingiram a recomendagéo de a menos 150
min/semana de atividade fisica, 55% caminham e
8% usam bicicleta para transporte.

Género em proporgdes similares (homens
50,1%), predominancia da Idade entre 30-49
anos (44,6%), da renda elevada (57,7%) e
escolaridade pds-secundario (62,4%)

Homens, 25,0 i1 18,0%. Mulheres, 30,0 i 18,0%.
Idade, 40,4(8,8) i 41,9(9,5), IMC, 23,9 (3,5) T
24,4 (3,8). Educacao: baixo, 35,4 i 54,5%, alto,
64,6 1 45,5%; para ciclistas e nao ciclistas
respectivamente.

Prevaléncia de mulheres (64,7%), a frequéncia
de utilizag&o de bicicleta para fins praticos foi de
15%. Auto relato de carro (20,8%) e bicicleta
(55,8%) em casa. Auto relato de que sabiam
andar de bicicleta (67,5%).

Percebem alta acessibilidade (45%), percebem
alta qualidade nos espacos para caminhar (36%),
percebem moderada (52%) e alta (20%)
seguranca pessoal, percep¢ao moderada (64%) e
alta (15%) de seguranca no trafego e na
percepcao de ter destinos que se possa caminhar
em 10 min. a partir de sua casa, <3 (18%), 5
(32%) e >6 (22%).

Dias/ano de precipitacdo , o OR relatado é
baseado em mudancgas de 30 dias com
precipitacdo, interquartis (26 dias), e dentro do
intervalo de valores (99-216 dias).

Dias/anos de temperaturas congelantes, o OR
relatado € baseado em uma mudanga de 30 dias
com temperaturas congelantes, interquartis (33
dias), e dentro do intervalo de valores (46-211
dias).

Ambiente em que vive: cidade com > 100 mil hab.,
45,71 32,2%, cidade com 30 mil i 100 mil hab.,
16,01 15,1%, subdrbios com 1 mil i 30 mil hab.,
36,21 41,1%, rural com < mil hab., 2,17 8,6%,
Distancia para o trabalho: < 3 km, 14,31 11,1%, 3-
5km, 17,87 14,6% e > 5 km, 23,0 -19,2%.
Frequéncia para o trabalho por semana, < 3 x
sem., 0,071 2,6%, 3-5 x sem., 38,91 26,0% e > 5 x
sem., 16,41 16,1% para ciclistas e nao ciclistas
respectivamente.

indice de conectividade i buffer 500 m (média
2.453 DP°0,362), densidade de ruas i buffer 500
m (média 0.224 DP°0.062), inclinagdo do terreno i
(média 4.872 DP°5.013).

Uso de bicicleta para transporte:

Acessibilidade: baixa i 1 ref., moderada i OR: 0,9; (IC: 0,5-1,8), altai OR: 1,3; (IC: 0,7-2,4).
Qualidade: baixa-1 ref., moderada i OR: 0,9; (IC 0,5-1,8), altai OR: 0,8; (0,5-1,5).
Seguranca pessoal: baixa i 1 ref., moderadai OR: 0,9; (IC: 0,5-1,5), altai OR: 1,1; (IC:0,6-
2,3)

Seguranca no trafego: baixa i 1 ref., moderado i OR: 1,3 (IC: 0,8-2,3), altai OR: 1,2; (IC:
0,5-2,8)

Destinos dentro de 10 min. caminhando: <37 1ref., 47 OR: 2,5; (IC: 1,2-5,2); 57 OR: 1,8;
(0,9-3,7),2 61 OR: 2,5(IC: 1,2-5,2)

Uso urbano da bicicleta: Populacédo geral (ndo estudantes)

Sexo: homem i 1 ref., mulher i OR: 0.46; (IC: 0.42-0.50)

Idade: 12-19 7 OR: 2.98; (2.37-3.66), 20-291 1 ref., 30-39 i OR: 0.85; (IC: 0.76-0.96), 40-
491 OR: 0.81; (1C0.73-092), 50-59 i OR: 0.54; (0.48-0.62), 60-69 i OR: 0.40; (1C0.34-
0.48), 70-79 i OR: 0.31; (1C0.26-0.39)

Educagao: menos que secundario i OR: 1.04; (0.88-1.15), secundario i 1 ref., pos-
secundario i OR: 1.25; (I1C:1.12-1.37)

Renda: <$15 mil i OR: 1.73 (IC:1.44-1.98), 15-29,9 mil i OR: 1.31; (IC:1.17-1.52), 30-39,9
mil i OR: 1.15; (IC:1.05-1.30), 50-59,9 mil i 1 ref., 2 80 mili 0,92; (IC:0,84-1.03)
Dias/ano com + precipitagdo i OR: 0.84; (IC:0.74-0.94), dias/ano com + temperaturas
congelantes i OR: 0.91; (0.86-0.97)

Diferencas entre ciclistas e néo ciclistas:

Fatores Individuais i Psicossociais: modelagem i OR:1.83%; (IC:1.02-3.27), suporte social i
OR: 2.26**; (1C:1.20-4.27). Autoeficacia: externa - OR: 0.32***;(IC: 0.19-0.56). Beneficios
percebidos: modo ecolégico-econdmico i OR: 1.71%;(IC: 1.06-2,78). Barreiras percebidas:
falta de tempo i OR: 0.26***;(IC: 0.15-0.45), falta de interesse i OR: 0.45**;(IC: 0.27-0.76).
Fatores ambientais i Usando uma bicicleta para ir ao trabalho: Instalages para ciclista no
local de trabalho i OR: 0.28***;(IC: 0.18-0.45). Destino, variaveis de trafego no bairro e no
caminho para o trabalho, ndo apresentaram diferenca entre os grupos.

Significancia: * P < 0.05; * P< 0.01; *** P < 0.001.

Fatores que influenciam o uso de bicicleta para propésitos utilitarios:

Individuais i socioeconémicos: mulher i 1 ref., homem i OR: 7.07; (IC: 4.80-10.40), Idade:
adulto jovem (18-35) i 1 ref., adultos mais velhos (> 35) i OR: 0,56; (IC: 0.40-0.80),
educacgéo: ensino médio ou menos i 1 ref., pés-ensino médio i OR: 0,62; (IC: 0.39-0.98),
carro em casa (ndo) i 1 ref., (sim)i OR: 0.43; (IC: 0.27-0.67).

Ambientais i densidade de ruas: baixa (< 0.20) 1 1 ref.,, (2 0.20) 7 OR: 1.99; (IC: 1.24-3.19),
inclinagdo do terreno i (¢ 3%) i 1ref., (>3%)i OR: 0.18; (0.07-0,45). Comprimento da
ciclovia: O mi 1ref. 1-999 m - OR: 1.79; (IC: 1.41-2.19), 1000 + m - OR: 2.18; (IC: 1.85-
257). Posse de bicicleta: ndo i 1 ref. sim - OR: 3.07; (IC: 2.86-3.29), Inclinagado do terreno: ¢
3% - 1ref. >3% - OR: 0.18; (IC: 0.07-0.45). Observar-se pessoas pedalando na
comunidade: nada/pouco i 1 ref. médio/alto - OR: 1.75; (IC: 1.58-1.93)
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Referéncia

Descritivo dos resultados
Fatores individuais

Descritivo dos resultados
Fatores ambientais

Probabilidades

(HEESCH e HAN,
2007)

(OWEN et al.,
2010)

(BUTLER et al.,
2007)

(TIN TIN etal.,
2009)

Prevaléncia de mulheres (52%), idade (18-44)
50,6%, escolaridade i ensino médio (35%),
renda média (36,8%), trabalhando por saléario
(63,3%), casados (66%).

Adelaide i prevaléncia de mulheres (62,4%), ter
bicicleta (61%), usam bicicleta para transporte
(14%), sendo 21% (homens) e 9% (mulheres),
ensino superior (16%), estatudos ocupacional
trabalhando (16%).

Ghent i género em proporgoes similares (50,8%
mulheres), ter bicicleta (96%), usam bicicleta
para transporte (50%), sendo 57% (homens) e
43% (mulheres), ensino superior (50%),
estatudos ocupacional trabalhando (16%)

Prevaléncia de mulheres (52%), idade (45-64)
36%, escolaridade i pos-médio (52,4%), renda
elevada (25,3%), casados (57,6%), fumantes
(27%). Indice de atividade fisica i inativo (48%),
usa bicicleta (7%).

Prevaléncia da faixa etaria entre 36-50 ( 51,8%),
prevaléncia de homens (73,4%), educacéo
universitaria (53,3%), usam bicicleta para ir ao
trabalho 2 1 x sem. (32,2%), frequéncia de uso
de bicicleta (2-4 x sem.) 48%.

Vivendo em éarea residencial urbana (60,5%),

apoio na criagdo de ciclovias (62,7%), solu¢éo

para reduzir o trafego i melhorar o transporte
publico (47,7%).

NSE i area (baixa e alto)
Walkability (menor e elevado) i Adelaide
e (menor alto, mais alto e elevado) i Ghent

Vivendo em area residencial urbana (58,4%).

Residentes em area urbana (77,4%).

Fatores associados e apoio para criacdo de ciclovias.

Individuais i area de residéncia: rural i 1 ref., urbanai OR: 2.01; (IC: 1.27-3.18).
Ambietais i Ter usado bicileta no Gltimo més: (ndo) i 1 ref., (sim): OR T 1.74; (IC: 1.02-
2.95), modo preferido de transporte: dirigir i 1 ref., caminhar i OR: 1,70; (IC: 1.07-2.69),
atitudes em dire¢&o da caminhada i OR: 1.25; (1.05-1.48) e atitudes em dire¢&o ao ciclismo
T OR: 1.30; (1.10-1.53).

Fatores individuais de Adelaide i Idade: (20-36) i 1 ref., (37-46) i OR: 0.86; (IC: 0.60-1.22),
(47-55) i OR: 0.66; (IC:0.45-0.95)*, (56-65) i OR: 0.43)IC:0.28-0.66)***. Sexo: Homens i 1
ref., mulheres i OR: 0.34; (IC:0.26-0.45)***. Educacao nivel superior: (ndo) i 1 ref., (sim) i
OR: 1.04 (IC:0.77-1.41). Trabalhando: (ndo) i 1 ref., (sim) i OR: 1.25 (0.91-1.73).

Fatores ambientais de Adelaide i area de NSE: (baixa) i 1 ref., (alta) i OR: 1.14 (0.77-
1.69). Walkability: (menor) i 1 ref., (maior) i OR: 1.82; (IC: 1.24-2.66)**.

Fatores individuais de Ghent i Idade: (20-36) i 1 ref., (37-46) i OR: 0.62; (IC: 0.36-1.09),
(47-55) i OR: 0.93; (IC:0.54-1.62), (56-65) i OR: 1.13; (IC:0.62-2.06)***. Sexo: Homens i 1
ref., mulheres i OR: 0.58; (IC:0.39-0.88)*. Educacéo de nivel superior: (ndo) i 1 ref., (sim)
i OR: 1.00 (IC:0.66-1.51). Trabalhando: (ndo) i 1 ref., (sim) i OR: 0.54 (IC: 0.33-0.88)***.
Fatores ambientais de Ghent i Walkability: (menor) i 1 ref., (alto) i OR: 1.52; (IC: 0.86-
2.70), (mais alto) i OR: 2.42; (IC: 1.34-4.38)**, (altissimo) i OR: 2.62; (1.45-4.72)***.
Significancia: * P < 0.05; * P< 0.01; ** P < 0.001.

Fatores associados ao uso de bicicleta na forma de transporte. (modelo ajustado)

Individuais i Idade: (15-19) Hi OR: 1.89; (IC:1.42-2.50) / Mi OR: 1.42; (1C:0.99-2.03), (30-
44)H1i 1ref,. /M7 1ref, (45-64) Hi OR: 0.74; (IC: 0.63-0.87) / M1 OR: 0.72; (IC: 0.59-
0.88). Estado civil: (solteiro) H'i OR: 1.25; (IC: 1.07-1.47) / Mi OR: 1.27; (IC: 1.04-1;55),
renda’i (baixa) Hi OR: 1.92; (IC: 1.54-2.39) / Mi OR: 1.30; (IC: 1.007 1.70), (alta) Hi 1
ref., (alta) M 17 ref. indice de atividade fisica: (ativo) Hi OR: 3.15; (IC: 2.71-3.66) / Mi OR:
3.70; (IC: 3.12-4.40) (moderado) Hi OR: 1.93; (IC: 1.63-2.29) / M1 OR: 1.80; (1.49-2.20),
(inativos) Hi OR: 1ref., /M7 OR: 1 ref.

Percepcéo dos fatores que incentivariam o uso da bicicleta para o trabalho considerados

fii mpor t-@aracacesso a instalagdes de chuveiro no trabalho: sexo i mulheres i OR:
1.73; (IC: 1.38-2.15), residéncia urbana i OR: 2.10 (IC: 1.69-2.63), desejo de mais ciclismo
i OR: 1.27; (IC: 1.03-1.57). Para menos cruzamentos dificeis: idade i (16-35) 7 OR: 1.33;
(IC: 1.01-1.76), sexo i mulheresi OR: 1.73; (IC: 1.40-2.14), residéncia urbana i OR: 2.28
(IC: 1.79-2.91), desejo de mais ciclismo i OR: 1.40; (IC: 1.13-1.74), ciclismo para o trabalho
2 1 xsem. i OR: 1.58; (1.30-1.92). Para aumento do custo do petréleo: idade: (16-35) i OR:
1.88; (IC: 1.43-2.48), sexo: mulheres i OR: 2.00; (IC: 1.62-2.47) e usar bicicleta ao menos 1
xsem. 1 OR: 2.14; (IC: 1.76-2.61).
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Descritivo dos resultados

Descritivo dos resultados

Referéncia Fatores individuais Fatores ambientais Probabilidades
Fatores associados ao uso regular da bicicleta no transporte para universidade (> 3 x
semana)
Prevaléncia de homens (55,4%), idade (18,5-25) Seguranca no trafego, atratividade, seguranga I[1(_j|V|Fjua|s : satlsfaggo em.ocmn.al: a!tamente agradavel - 1.99; (IC: 1.20-3.29), esforgo
(TITZE etal., 85,8%, ndo fumantes ( 66,6%), nivel de exercicio ara guardar a bicicleta, comprtamento dos fisico: pouco esforGo T OR: 2.08; (IC: 1.29-2.37).
2007) i nyqar:ijten 50 (63,8%) 070, parag cole ells P Ambientais i seguranca no trafego: alta i OR: 0.55; (IC: 0.34-0.89), atratividade: altai OR:
¢ ©70 9as. 1.19; (0.74-1.19), seguranca para roubo de bicicleta: alta i OR: 2.33; (IC: 1.40-3.87),
mobilidade: alta i 3.40; (IC: 2.11-5.47), comportamento dos colegas: muitos amigos
pedalam i OR: 2.21; (1.14-4.26).
Fatores associados com o uso de bicicleta para transporte:
A proporcao entre usuérios de bicicleta para Conectividade: baixa i 1 ref., alta - OR: 2.09 (1.43-3.04), Presencga de inclinagéo na rua: sim
(TITZE et al transporte em relagéo ao: genero (mulheres Distancia para o destino relatada (¢1.9 km 1 7 1 ref. Nao - OR: 0.60 (0.41-0.87), suporte social: baixo i 1 ref., alto -OR: 1.62 (1.11-2.37),
2008) " 51,6%), idade (41-50 anos i 27,2%), educagao 36,4%), Posse de carro em casa, que usa desconforto fisico: baixo i 1 ref., alto - OR: 0.49 (0.34-0.71), modo impraticavel de

(MOUDON et al.,
2005)

(HEINEN et al.,
2010)

(ensino médio i 29,6%), IMC ¢ 25 (72,3%).

Sexo: proporgdes similares i mulheres (51%),
sendo que 66% dos classificados como ciclistas,
usam pelo menos 1 x semana.

A prevaléncia de uso de bicicleta nesta amostra
foi de 39,7%, sendo 57,5% ciclistas em tempo
parcial e 42,5% ciclistas em tempo integral no
transporte.

Fatores de beneficios diretos percebidos:
conforto (0.71), Flexibilidade (0.65), como estilo
de vida (0.53), relaxamento fisico (0,31), modo
agradavel (0.55), economia de tempo (0.81).

sempre/ocasionalmente i 85%).

Fatores que podem contribuir para mais uso de
bicicleta sdo: mais ciclovias e trihas (49%), boa
iluminacdo a noite (33%) e bicicletario no destino
(31%).

Fatores de consciéncia percebida e seguranca:

transporte: baixa percepgdo i 1 ref., alta percepgéo - OR: 0.50 (0.30-0.84), Beneficio
rapidez: baixa percepcéo i 1 ref. Alta percepgéo - OR: 1.07 (0.56-2.08),

Variaveis sociodemogréficas associadas ao uso de bicicleta.

Individuais i Género: mulheres i 1 ref., homens i OR: 3.12, nd0 possuir bicicletai 1
ref., possuir uma bicicleta i OR: 179.64, aqueles que gastam menos horas no
trabalho i 1 ref., quem trabalha > que 40 h semanais i OR: 0.64. atingir as
recomendacgfes de 150 min. AF por semana i 1 ref., ndo antir com AF ndo MV i
OR: 0.22, ndo se exercitar em casa i 1 ref., exercitar-se em casai OR: 2.13.
Ambientais i N&o usuario do transito i 1 ref., usuarios do transito i OR: 2.96, ter mais
de 1 carro por adulto na familiar i 1 ref., ter 1 carro por adulto na famiiai OR:
0.40, presenca de ciclovia/trilhas i OR: 1.70, presenca de destinos como
mercearia e escola no bairro i OR: 0.70, areas com lojas de conveniencias dentro
do buffer de 3 km 1 1 ref., areas sem lojas de conv. i OR: 0.82, distancia mais
curta para a proxima trilha i 1 ref. Distancias mais longas i OR: 0.80.

Probabilidade de deslocamento de bicicleta para o trabalho pela distancia:

Habito - <5 km i OR: 1.15, 5-10 km i OR: 1.07, >10 km i OR: 1.10. Controle
comportamental percebido - <5 km i OR: 2.29, 5-10 km i OR: 2.49, >10 km i OR: 2.92.
Conjunto do Fator beneficios diretos - <5 km i OR: 1.74, 5-10 km i OR: 1.98, >10 km i OR:
1.68. Conjunto do Fator consciénciai 5 kmi OR: 0.97, 5-10 kmi OR: 0.83, >10 km i OR:
0.56. Conjunto do Fator seguranca i 5km i OR: 1.09, 5-10 km i OR: 0.96, >10 km i OR:
0.98.

Probabilidade de deslocamento em tempo integral, tendo como referéncia o uso parcial da
bicicleta.

Habito - <5 km i OR: 1.11, 5-10 km i OR: 1.18, >10 km i OR: 1.20. Conjunto do Fator
beneficios diretos - <5 km i OR: 2.18, 5-10 km i OR: 2.16, >10 km i OR: 2.28. Conjunto do
Fator consciénciai 5 km i OR: 0.84. Conjunto do Fator segurancai 5 kmi OR: 1.25.
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Referéncia

Descritivo dos resultados
Fatores individuais

Descritivo dos resultados
Fatores ambientais

Probabilidades

(HENDRIKSEN et
al., 2010)

(GARRARD et al.,
2008)

(KACZYNSKI et
al., 2010)

(RISSEL et al.,
2010)

(MEROM et al.,
2003)

A prevaléncia de uso de bicicleta para o trabalho
nesta amostra foi de 43,9%, sendo 52% de
homens, 77% com vantagem educacional, 81%
dentro das recomendacgdes de AF.

Entre os ciclistas observados, a prevaléncia foi
de homens (79,4%).

Prevaléncia de mulheres (61%), idade entre 18-
39 (51%), a maioria com educagao acima do
ensino médio (94%).

A prevaléncia de mulheres ( 58,8%), entre
agueles que usaram bicicleta nos Ultimos 12
meses (51,8%), dos entrevistados que usaram
uma bicicleta nos Ultimos 12 meses, os homens
(39,6%) tiveram maior propor¢éo quando
comparados com as mulheres (17,5%). A faixa
etaria entre 18-29 apresentaram a maior
propor¢éo de utilizagéo (39,8%), vontade
(querer), andar mais de bicicleta (42,3%),
percebe seguranca na ciclovia (32,5%).

Homens (8,1%) utilizaram a trilha mais do que as
mulheres (4,0%, p< 0,073). O uso da trilha foi
significativamente maior entre porprietarios de
bicicleta do que aqueles sem uma bicicleta (8,9
vs 3,3%, p< 0,014), e maior percentual (7,9%)
dos adultos de 18-34 anos

comparados com adultos (35-55) 4,7%, p< 0,153).

Fatores que influenciam na quantidade de dias de
afastamento do trabalho por doenga, comparando
usuarios de bicicleta e ndo usuérios.
Verificou-se a distancia percorrida, intensidade e
frequéncia da ciclagem.
Caracteristicas mais relatadas: 47,5%
responderam pedalar em curta distancia (¢ 5 km),
73% em velocidade média (17-20 km p/h) em uma
frequéncia média de 4 x por semana.

Verificou-se que a maioria dos ciclistas (43,5%)

utiliza ciclovias com pistas pavimentadas, outra

porcao usa trilhas (35,3%) e 20,7% nao usam a

bicicleta nas instalagdes, pedalando na rua ou
outros lugares.

Verificou-se a disponibilidade de estacionamento
para bicicleta, existéncia de politica de
armazenamento de bicicleta e presenca de
chuveiro/armarios no local de trabalho.

Utilizagdo de ciclovias no dltimo ano (35,7%),
acesso a uma bicicleta (61,5%), proximidade dos
destinos (31,6%),

Apos a instalagdo da trilha, a utilizacdo da bicicleta
aumentou de 12 para 76 minutos para aqueles
usuarios que vivem até 1,5 km da trilha que ndo
falavam Inglés.

Estimativa entre usar bicicleta e afastamento do trabalho por doenca: Curta distancia ¢ 5 km
i 1 ref. Média distancia (6-10 km) i E: 0.15 (EP 0.27 i p=<0.01), Intensidade i Velocidade
de ciclagem baixa ¢16 km/h i 1 ref. Velocidade alta > 20 km/p E: 0.12 (EP 0.057 p<0.05)).
Frequéncia: 3 xsem i 1ref. 4 x sem; E: 017 (E 0.03 7 p<0.01), 5 x sem; E: 0.13 (E 0.04 1
p<0.01) i corrigidos somente pela percepgéo de saude subjetiva.

Mulheres: Preferem usar a bicicleta em locais sem instalagdes para bicicleta i 1 ref. Trilhas
off-road I OR: 1.43 (IC: 1.12-1.83). Usar bicicleta na ciclovia (pavimentada) i 1 ref. Trilhas
off- road i OR: 1.34 (IC: 1.03-1.75).

Geral i presenga de estacionamento de bicicletai OR: 2.70 (IC: 1.40-5.21), Existéncia de
politica de armazenamento de bicicletai OR: 5.92 (3.03-11.58) e a presenca de
chuveiro/arméarios i OR: 0.86 (0.42-1.72).

Homens i presenca de estacionamento de bicicleta i OR: 1.72 (IC: 0.70-4.26), Existéncia
de politica de armazenamento de bicicleta i OR: 5.04 (IC: 1.97-12.93) e a presenca de
chuveiro/arméarios i OR: 0.49 (0.18-1.31).

Mulheres i presenca de estacionamento de bicicleta i OR: 5.54 (IC: 1.87-11.39), Existéncia
de politica de armazenamento de bicicleta i OR: 8.35 (IC: 3.10-22.53) e a presenca de
chuveiro/arméarios i OR: 2.72 (IC: 1.12-4.46).

Suporte no local de trabalho - N&o ter nenhum suporte i 1 ref. Ter 2 2 suportes fisicos
presentes - Mulher i OR: 10.30 (2.74-18.73).

Utilizou uma bicicleta nos ultimos 12 meses i Ciclistas com idade > 30 anos i 1 ref. Ciclistas
com idade entre 18-29 i OR: 1.39 (IC: 1.10-1.72), feminino i 1 ref. Masculino i OR: 3.33
(IC: 2,04-5.26), N&o ter acesso a bicicleta i 1 ref. i ter acesso a bicicletai OR: 28.40 (IC:
15.56-52.14), viver longe dos destinos i 1 Ref. Viver préximo dos destinos OR: 1.62 (IC:
1.02-2.57), seguranca para usar uma ciclovia OR: 2.07 (IC: 1.05-4.06).

Ciclistas proprietarios de bicicletas que vivem mais longe (1,57 5,0 km) da trilha - 1 ref.
Ciclistas proprietarios de bicicleta que vivem préximo da trilha (> 1,5 km) - OR: 2.75 (IC:
1.52-4.98), feminino i 1 ref. Masculino i OR: 1.75 (IC: 1.12-2.73), Sem Chuva - 1 ref. Chuva
T OR: 0.78 (p: 0,004), Temperatura normal -1 ref. Temperatura baixa i OR: 0.98 (p:<
0,001)

Idade: 18-34 1 ref. 1 35-55 - OR: 1.19 (IC: 0.70-1.75), estado civil: casados 1 ref. i outros -
OR: 1.23 (IC: 0.78-1.93).
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Referéncia

Descritivo dos resultados
Fatores individuais

Descritivo dos resultados
Fatores ambientais

Probabilidades

(ASZTALOS et al.,
2009)

(WINTERS et al.,
2010)

(HUY et al., 2008)

(BRUIIN et al.,
2009)

(SHARPE et al.,
2004)

No geral, a frequéncia de uso de bicicleta na
forma de transporte por mais de 10 min/dia foi de
17,6%,

Usuario de bicicleta regular foi de 7,7%,

Foram menos provaveis para usar bicicleta: as
mulheres (- 43%).

Foram mais provaveis de usar bicicleta: Os mais
jovens (19-24) em relacéo aos mais velhos,
aqueles com alto nivel educacional em relagao
aos menos educados e aqueles de baixa renda
quando comparados com os de renda mais
elevada.

44,6 % utilizaram uma bicicleta diariamente para
fazer servigos de rua. Autoavaliagéo da salde
geral mostrou associacao ao uso de bicicleta
para transporte (p= 0.0146). Uso regular da
bicicleta mostrou-se associado a menor
probabilidade de algum risco médico (p=0.0216).

A frequéncia de usuéarios de bicicleta foi de
10,1%, com média de 56 minutos por semana.
Forte habito foi correlacionado com aqueles que
usaram bicicleta para transporte. Usaram mais a
bicicleta aqueles com comportamento planejado
e de renda baixa.

Atingem a recomendacéo de atividade fisica na
amostra: Homens (60,4%), 18-34 anos (59,9%),
renda elevada (65,7%), com curso universitario
(58,1%).

Para locais que apresentaram variaces de
elevacoes, houve 41% menos chance de usar uma
bicicleta em relagéo ao carro. Maior probabilidade
de ciclismo foi associado a menos elevagdes,
maior densidade de intersec¢éo, um percentual
menor da rede rodoviaria como autoestrada ou
estradas arterial, maior densidade populacional,
menor percentual de terrenos utilizados por uma
Unica familia de uso residencial ou comercial de
grande porte.

59,4% dos entrevistados que atingem a
recomendacéo de atividade fisica, responderam
conhecer rotas mapeadas para o uso de bicicleta.

Usar bicicleta para ir ao trabalho foi associado com mais stress em trabalhadores homens i
OR: 1.95 (IC: 1.01-3.76).

Utilizagao de bicicleta ao invés do carro:

Rotas: Presenca de variacao de elevacdes - OR: 0.59 (IC: 0.49-0.72). Presenca de
densidade de intersegdo - OR: 1.54(IC:1.32-1.80). Presenca de area com residéncias
familiares - OR: 0.74 (IC: 0.63-0.87. Presenca de grandes estabelecimentos de comércio -
OR: 0.75 (IC: 0.63-0.90). Masculino i 1 ref. Mulheres i OR: 0.57 (IC: 0.47-0.70). Idade > 65
1 1 ref. Idade entre (19-24) i OR: 6.07 (IC:3.28-11.22), para idade entre (25-34) OR: 2.89
(IC:1.71-4.89), para idade entre (35-44) OR: 2.77 (IC:1.69-4.53), para idade entre (45-54)
OR: 2.83 (IC:1.72-4.67), e para idade entre (55-64) OR: 1.72 (IC:1.01-2.94). Educacao:
baixo nivel i 1 ref., médio ensino i OR: 1.38 (IC:1.08-1.75). Renda familiar: alta i 1 ref.,
baixa renda i OR: 2.00 (IC:1.35-2.97)

Origens: Presenca de densidade de intersegéo - OR: 1.17(IC:1.05-1.31).Presenca de
caracteristicas que acalmam o transito - OR: 1.95(1C:1.49-2.54). Presenca do uso misto do
solo - OR: 1.14(IC:1.02-1.27). Idade > 651 1 ref. Idade entre (19-24) i OR: 5.41 (IC:2.95-
9.95). Educacao: baixo nivel i 1 ref., médio ensinoi OR: 1.41 (IC:1.11-1.80). Renda
familiar: alta i 1 ref., baixa renda i OR: 1.87 (IC:1.26-2.10)

Destino: Presenca de densidade de intersecdo - OR: 1.38(IC:1.21-1.57), Presenca de ruas
demarcadas ou sinalizadas - OR: 1.25(1C:1.02-1.54), Presenca de densidade de populacéo -
OR: 1.09(1C:1.01-1.19), Presenca de area comercial - OR: 1.22 (IC:1.04-1.43), Distancia da
viagem (km) - OR: 0.38(1C:0.32-0.44). Idade > 657 1 ref. Idade entre (19-24) i OR: 6.41
(IC:3.47-11.87). Educacéo: baixo nivel i 1 ref., médio ensino i OR: 1.29 (IC:1.01-1.64).
Renda familiar: alta i 1 ref., baixa rendai OR: 2.10 (IC:1.42-3.11)

Uso de bicicleta na rotina diaria: Percepgéo de salde positiva i Mulheres - OR: 1.58
(IC:1.19-2.11). Presenca de fatores de riscos médicos i Homens - OR: 0.62 (1C:0.45-0.85)

Andlise de regressao hierarquica, criou-se um modelo que explicou 37 % da utilizacéo da
bicicleta: Intencéo b = 0,39 (p=<0,01), forca do habito b 6,35 (p=,0,001) e interacdo b =
0,33 (p=<0,001)

N&o apresentaram associacao: ldade, género, IMC, educacéo, renda e situacdo de
emprego.

Atingir a recomendacao de atividade fisica: N&do conhecer rotas mapeadas para andar de
bicicletai 1 ref., ter conhecimento das rotas i OR: 1.39 (IC:1.10-1.76)
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Continuacao - Tabela 2. Fatores individuais e ambientais associados ao uso da bicicleta 1 lazer/transporte 1 Descritivo e Probabilidades.

Referéncia

Descritivo dos resultados
Fatores individuais

Descritivo dos resultados
Fatores ambientais

Probabilidades

(RASHAD, 2009)

(CERVERO e
DUNCAN, 2003)

(ZAHRAN et al.,
2008)

(XING et al.,
2009)

A frequéncia de utilizagdo de bicicleta como
forma primaria ou secundaria no Ultimo més foi
de 4,9%.0s mais jovens, aqueles graduados na
universidade, os de renda elevada e também
agueles com o status de desempregado, foram
mais propensos a usar uma bicicleta.

Homens foram os mais provaveis a usar uma
bicicleta (p=0,002).

1,5% das viagens de proposito utilitario, de 5 ou
menos milhas foram por bicicleta.

Para o lazer, as viagens de 5 milhas ou menos,
apresentaram frequéncia de 2,3%.

O uso de bicicleta aumentou entre os
entrevistados com:

Nivel superior (2,4%) (b = 0,02, p <0,01),
valores medianos das casas (b = 1.12e-05, p
<0,01), e a percentagem de populagédo hispanica
(0,01, p <0,01).

Nivel educacional (transporte) e idade (lazer),
percepcéao de conforto, boa salide, gosto por
andar de bicicleta e limitar o uso de carro, foram
associados positivamente ao uso de bicicleta.

A renda e gosto por dirigir foi associado
negativamente ao uso de bicicleta.

Aqueles que residem em areas com menor
alastramento urbano, foram significativamente
mais propensos a usar bicicleta.

O uso da bicicleta foi associado positivamente a
posse de bicicleta e negativamente a posse do
carro.

Caracteristicas do ambiente construido, design
urbano e diversidade do uso do solo foram
positivamente associada a decisdo de andar de
bicicleta, contudo nao foram significantes.

O nivel de deslocamento de bicicleta aumenta
guando a densidade populacional € maior , com a
maior oportunidade de recreagdo ao ar livre,
guando associados ao inverno quente, verdes
temperados, com umidade do ver&o baixo, e
variagao topografica tém maior contagem

de trabalhadores que usam bicicleta para trabalhar
como seu principal meio de transporte.

A presenca de um parque nacional ou floresta
aumenta a utilizacéo de bicicleta em 8,7%, e
presenca de um clube de bicicleta ou organizagéo
de defesa da bicicleta aumenta a utilizagdo de
bicicleta em 8,6%.

Preferéncia da comunidade por ciclismo,
seguranca nos destinos e ciclismo percebido como
cultural foram associados positivamente ao uso da
bicicleta.

A distancia foi associada negativamente ao uso de
bicicleta.

Homens (3,4%) e mulheres (1,6%) residentes na regido metropolitana de menor
alastramento urbano, foram mais propensos a utilizar bicicleta.*

O aumento do preco da gasolina aumentou a probabilidade de uso de bicicleta para os
homens (de 4,3 para 4,7%) e mulheres (de 2,9% para 3,5%)*.

Presenca de umidade no ar (p=0.002) e horas de luz solar (p=0,0001), foram associados a
um aumento da prevaléncia do uso da bicicleta para homens e mulheres.

Renda Familiar: foi associado negativamente ao uso de bicicleta e escolaridade associado
positivamente.

A utilizacéo de bicicleta foi associada:

Positivamente com: Homens (b= 0.588 - p=0,002), Nimero de bicicleta em casa (b= 0.345
- p=>0,001), Proposito da viagem: recreacao (b= 0.602 - p=0,001), social (b= 0.861 -
p=0,002).

Negativamente com: Distancia da viagem (b= -0.291 - p=0,001), Noite (b=-0.721 -
p=0,022), Numero de carros em casa (b=-0.629 - p=<0,001).

N&o apresentaram associagao: terreno inclinado, renda, diversidade do uso do solo,

O uso de bicicleta foi associado:

Positivamente com: nivel superior (b = 0,02, p <0,01), com os valores medianos das casas
(b = 1.12e-05, p <0,01),com a percentagem de populagéo hispanica (b= 0,01, p <0,01).
Densidade populacional elevada (b = 0,001, p <0,01), Localidades com maior amenidades
naturais tém maior taxa de utilizac&@o de bicicleta por trabalhadores como seu principal meio
de transporte (b = 0,02, p <0,05). Na presenga de um parque nacional ou floresta aumentam
a utilizagdo de bicicleta em 8,7% (p <0,05). A presenca de um clube de bicicleta ou
organizag&o de defesa da bicicleta, aumenta a utilizagdo de bicicleta em 8,6%.

Negativamente com: tempo de viagem para o trabalho diminui a probabilidade de uso de
bicicleta em 5,8% ( p <0,01).

A distancia semanal de uso de bicicleta foi associado:

Positivamente: Idade (lazer) - (b= 0.037 - p=0,001), nivel educacional (transporte) - (b= -
0.274 - p=0,05), percepgéo de conforto (transporte) - (b= 2.290 - p=0,001), percepg¢éo de
boa salde (lazer) - (b=-0.296 - p=0,1), gosto pelo ciclismo (transporte) - (b= 1.546 -
p=0,001), querer limitar o uso de carro (transporte) - (b= 0.877 - p=0,001), perceber a
preferéncia da comunidade pela bicicleta (transporte) - (b= -0.517 - p=0,001), perceber
segurancga nos destinos (transporte) - (b= 1.052 - p=0,05), (lazer) - (b= 0.895 - p=0,05),
perceber o uso da bicicleta como normal [cultural] (transporte) - (b= 0.655 - p=0,05).

Negativamente: gosto por dirigir (transporte) - (b= -0.503 - p=0,05) e distancia (transporte) -
(b=-0.727 - p=0,05).
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Continuacao - Tabela 2. Fatores individuais e ambientais associados ao uso da bicicleta 1 lazer/transporte 1 Descritivo e Probabilidades.

Referéncia

Descritivo dos resultados
Fatores individuais

Descritivo dos resultados
Fatores ambientais

Probabilidades

(PLAUT, 2005)

(ENGBERS, L. H.

e HENDRIKSEN,
1. J., 2010)

(TITZE et al.,
2010)

Prevaléncia de homens (69,6%) que usam
bicicleta para transporte; no geral, a maior
proporcéo de usuarios (61,2%) foi constatada na
faixa etéria entre 26 e 54 anos.

Entre as mulheres, a maioria delas (57,9%) sado
usuarias de bicicleta. A média de idade geral
nesta amostra foi de 40.7 (° 10.8) anos. 37%
possuem elevado nivel educacional. A maioria
dos individuos (51,8%) pertence a renda média-
alta (20 3 5 . @&n0ab. 64,7% dos ciclistas
atingem a recomendacao de atividade fisica (2
30 min. pelo menos 5 dias/ semana).

A frequéncia de usuérios de bicicleta para
transporte foi de 5,8%, e 9,7% usaram para
lazer. No geral, observou-se uma prevaléncia de
mulheres (58,5%), faixa etéria entre 30-40 anos
(37,9%), e nivel de escolaridade secundaria
(38,7%).

46,1% dos usuéarios de bicicleta para transporte
vivem em area metropolitana, 53% vivem em casa
prépria.

A grande maioria (71,2%) vive ¢ 8 km do local de
trabalho.

Concordam com o acesso a servicos € bom
(65,4%), que o arredor do bairro é verde e atrativo
(68,4%), que 0 acesso a ciclovia é bom (66,6%) e
gue o volume do trafego é baixo (64,5%).

Usando bicicleta para transporte (trabalho) associado:

Positivamente: valor pagamento do aluguel - (b= 1.052 - x2=1.97), nivel educacional (casa
propria) - (b= 1.108 - x2=17.54) e casa alugada (b= 1.400 - x2=15.28), viver na cidade -
(casa propria) - (b= 0.131 - x2=0.259) e casa alugada (b= 0.178 - x2=0.301), n&o ter posse
de carro - (casa propria) - (b= 1.048 - x2=10.56) e casa alugada (b= 3.061 - x2=178.6).

Negativamente: salario do trabalhador i (casa propria) - (b= -0.291 - x2= 21.00) e casa
alugada (b= -0.291 - x2=10.64), valor da casa prépria - (b= -0.128 - x2=2.103), género
feminino(casa propria) - (b= -1.012 - x2=23.57) e casa alugada (b= -1.768 - x2=38.05),
viver em érea rural (casa propria) - (b= -1.030 - x2=5.80) e casa alugada (b= -0.818 -
x2=1.59), Posse de carro(casa prépria) - (b= -0.629 - x2=7.41).

Associacdo com o uso de bicicleta para o trabalho:

Positivamente: Viver > 8 km do trabalho i 1 ref. Viver ¢ 8 km do trabalho i OR: 5.50 (IC:
4.00-7.80), ndo atinge a recomendagédo de AF(moderada) 1 1 ref. Atinge a recomendagao
de AF (moderada) i OR: 3.00 (IC: 2.10-4.00).

Negativamente: Trabalhar > 36 horas p/sem. i 1 ref. Trabalhar 2 36 horas/semana i OR:
0.50 (IC: 0.40-0.70), Assistir < 14 hr/sem. Tv i 1 ref. Assistir 2 14 hr/sem Tv i OR: 0.60 (IC:
0.40-0.80).

Uso de bicicleta para transporte: género: Homem i 1 ref.,mulher i OR: 0.48 (0.30-0.76),
Idade: ¢ 297 1 ref,, 30-40 OR: 1.37 (IC: 0.78-2.43), 41-55 OR: 0.58; (IC: 0.29-1.15), 56 +
OR: 0.67; (IC: 0.26-1.70), Educagao: ndo apresentou associagao entre os niveis;
Disponibilidade de um carro: ndo 1 ref., sempre OR: 0.27; (IC: 0.14-0.52); Atitudes em prol
da bicicleta: negativa i 1 ref., positiva OR: 3.07; (IC: 1.28-7.39); Percep¢éo do controle
comportamental para o ciclismo: pouco provavel i 1 ref. Provavel OR: 6.28; (IC: 3.72-
10.60); Bairro arborizado e atrativo: discordo i 1 ref. concordo OR: 1.97; (IC: 1.11-3.49).
Acessibilidade a trilha/ciclovia: discordo 1 ref., concordo OR: 1.77; (IC: 1.01-3.08). Presenca
de dispositivo para acalmar o transito: discordo 1 ref., concordo OR: 1.63 (IC: 1.04-2.55).
Presenca de intersecdo: baixa 1 ref., alta OR: 1.76; (IC: 1.12-2.76);

Uso de bicicleta para lazer: género: Homem i 1 ref.,mulher i OR: 0.74 (0.51-1.06),

Idade: ¢ 297 1 ref,, 30-40 OR: 2.08 (IC: 1.22-3.55), 41-55 OR: 1.73; (IC: 0.98-3.04), 56 +
OR: 2.12; (IC: 1.06-4.24) Educacéo: ndo apresentou associacao entre os niveis;
Disponibilidade de um carro: ndo - 1 ref., sempre OR: 0.47; (IC: 0.26-0.86), Atitudes em prol
da bicicleta: negativa i 1 ref., positiva OR: 3.50; (IC: 1.76-6.94). Percepcao do controle
comportamental para o ciclismo: pouco provavel i 1 ref. Provavel OR: 7.73; (IC: 5.06-
11.79); Presenca de rotas alternativas: baixa i 1 ref., alta OR: 1.72; (IC: 1.11-2.67).
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Quadro 1. Variaveis associadas encontradas nos estudos selecionados i Classificacdo de acordo com a for¢a de associagéo (SALLIS et al., 2000)

01 N&o apresentaram associacao, (+) Associacao significativa positiva, ( - ) Associacao sigificativa negativa. Nivel de significancia adotado de 95%
(p<0,05).
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N° [ VARIAVEIS TRAB. SELH
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Zahran et al.
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Rashad et al.
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2010

Garrard et al.
2010

Moudon et al.
2008
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54 |SUPORTE SOCIAL + +
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56 |USUARIO DO TRANSITO +
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59 |NOITE
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Total 159
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Continuacgao
Quadro 1. Varidveis associadas encontradas nos estudos selecionados i Classificacdo de acordo com a for¢a de associacdo (SALLIS et al., 2000)

07 Nao apresentaram associacao, (+) Associacao significativa positiva, ( - ) Associagao sigificativa negativa. Nivel de significancia adotado de 95%
(p<0,05).
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Estudos que verificaram a ocorréncia de associacdo da

., .. 0, .
N variavel variavel no uso de bicicleta _ Raz&o /° d? . Forca daAssociagdo Sentido
o Associacio consistencia
Referéncias dos estudos n (-1+)
Demogréficas e bioldgicas
(ZBIIOZ)E et al, 2008; XINGet al, 2009; TITZEet al, 3 + 3/15 20%
(BUTLER et al, 2007; OWENet al, 2007; WNTERS
el et al, 2007; CERVERt al, 2009; TN TIN et al, 7 - 7/15 47% Inconclusivo ?
2009; RISSElet al, 2010; WINTERSet al, 2010)
(MEROM et al, 2003; HEESCH e HAN, 2007;
BRUIINet d., 2009; RASHAD, 2009; ENGBERS, L. 5 0 5//15 33%
H. e HENDRIKSEN, I. J., 2010)
(PLAUT, 2005; BUTLERet al, 2007; TITZEet al,
2007; WINTERSet al, 2007; ZAHRANet al, 2008; 7 + 7/14 50% Inconclusivo ?
XING et al, 2009; WINTERS:t al, 2010)
, (CERVEROet al, 2009; RASHAD, 2009; TIN TINet 0
Escolaridade al., 2009) 3 - 3/14 21%
(BRUIINet al, 2009; ENGBERS, L. H. e
HENDRIKSEN, I. J., 2010; OWENt al, 2010; TITZE 4 0 4/14 29%
et al, 2010)
(RASHAD, 2009) 1 1/9 11%
(PLAUT, 2005; BUTLERet al, 2007; WINTERSet 4/9 449
3  Renda al., 2007; WINTERSet al, 2010) i 0
(BRUIIN et al, 2009; CERVERGt al, 2009; Inconclusivo ?
ENGBERS, L. H. e HENDRIKSEN, I. J., 2010; OWEI 4 0 4/9 44%
et al, 2010)
(CERVERO e DUNCAN, 2003; MEROM al,, 2003;
MOUDON et al, 2005; PLAUT, 2005; WINTER®t
al., 2007; GARRARDet al, 2008; CERVERGt al, 11 + 11/14 79% Conclusivo -
4  Sexo- Masculino 2009; OWENet al, 2010; RISSElet al, 2010; TITZE
et al, 2010; WINTERSet al, 2010)
(TITZE et al, 2007; BRUIJNet al, 2009; ENGBERS, 0
L. H. e HENDRIKSEN, 1. J., 2010) 3 0 3/14 21%
- . (BUTLER et al, 2007) 1 + 1/2 .
< 27
5 Estado Civit Solteiro (MEROM ot al. 2003) 1 0 1 3 estudos Inconsistente 2
Status deocupacac; Estar (MOUDON et al, 2005; ENGBERS, L. H. e ;
k] 1 y b . - 0
6 trabalhando em emprego de 8 horas. HENDRIKSEN, I. J., 2010; OWEIst al, 2010) 3 3/3 100% Conclusivo ®
(TITZE et al, 2007) 1 + 1/2
7  IMC¢Normal ¢ 25,0) < 3 estudos Inconsistente ??
(BRUWIN et al, 2009) 1 0 1/2
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Estudos que verificaram a ocorréncia de associacdo da

. s P 0 .
Variavel variavel no uso de bicicleta ——— Razéo congs?gncia Forca de Associacdo Sentido
Referéncias dos estudos n o U
Continuagcdo Demogréficas e biolégicas
(PLAUT, 2005; HEESCH e HAN, 2007; TIN TIkt 3 + 3/4 750¢ Conclusivo
Moradia Urbana al,, 2009) > -
(BUTLER et al, 2007) 0 1/4 25%
Pscicologicas, cognitivas e emocionais
1 Percepcéo de desconforto fisico (TITZE et al, 2007) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
2  Percepcao de conforto (XING et al, 2009) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
3 Percepcdo de modo impraticavel de (TITZE et al, 2008) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
transporte
4 Percepgéo de pouco esforco fisioldgic (TITZE et al, 2008) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
5 Perc}e p&ao do beneficio do modo (DE GEUSet al, 2008a) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
ecolégico
g Percepcao de muitodestinos (MOUDON et al, 2005; PARRAet al, 2011) 2 + 212 < 3 estudos Inconsistente ??
(quantidade)
7  Percepcdo que o ciclismo & normal i o1 41, 2009) 1 + 11 <3estudos Inconsistente 27
(cultural)
~ . . HUY et al, 2008 + .
8  Percepcéo positiva de saude ( e ) 1 172 < 3 estudos Inconsistente ??
(XING et al, 2009) 1 0 1/2
9  Percepcao de seguranca (parques)  (TIN TIN et al, 2009) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
10 Falta de interesse (DE GEUSet al, 2008a) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
11 Falta de tempo (DE GEUSet al, 2008a) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
12 Satisfagdo emocional (TITZE et al, 2008) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
13 Autoeficacia (externa) (DE GEUSet al, 2008a) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
14  Percepcéo de beneficio direto (HEINEN et al, 2010) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
15 Consciénciadoefeitodo (HEINEN et al, 2010) 1 + 1n < 3 estudos Inconsistente ?2?
comportamento de uso da bicicleta
16  Pouco esforgdisiologico (TITZE et al, 2008) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
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Estudos que verificaram a ocorréncia de associacdo da

& 8 ici x % de o _
Variavel variavel no uso de bicicleta N Razsio Consﬁstémia Forca de Associacio  Sentido
Referéncias dos estudos n S(S_O/Clragao

Comportamentais e de habilidades

(SHARPEet al, 2004; MOUDONEet al, 2005;

Atende a recomendacio de atividade BUTLERetal, 2007; ENGBERS, L. H. e 4 + 4/5 80% Consistente -
T HENDRIKSEN, I. J., 2010)
(HEESCH e HAN, 2007) 1 0 1/5 20%
2  Comportamentaativo de colegas (TITZE et al, 2008) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
3 Compqrtamento COESTECAd el (CERVEROet al, 2009; XINGet al, 2009) 2 + 2/2 < 3 estudos Inconsistente ??
comunidade
4  Atitude em direcéo da bicicleta (HEESCH e HAN, 2007; TITZEt al, 2010) 2 + 2/2 < 3 estudos Inconsistente ??
5 Forca do habito (BRUIIN et al, 2009; HEINENet al, 2010) 2 + 2/2 < 3 estudos Inconsistente ??
6 Usuariogdo transito (MOUDON et al, 2005) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
Sociais, culturais e econémicos
Suporte social (TITZE et al, 2007; DE GEU%t al, 2008a) 2 + 2/2 < 3 estudos Inconsistente 27
(CERVERO e DUNCAN, 2003; MOUDONt al,
Posse ou disponibilidade de carro 2005;PLAUT, 2005; TITZEet al, 2007, CERVERGt 6 - 6/6 100% Conclusiva ®
al., 2009; TITZEet al, 2010)
; e - (CERVERO e DUNCAN, 2003; MOUDONt al, :
Posse ou disponibilidade de bicicleta ;q05. cERvERet al, 2009: RISSELet al, 2010) 4 “r 4/4 100% Conclusiva -
Custo do Combustivel (RASHAD, 2009; TIN TINet al, 2009) 2 + 2/2 < 3 estudos Inconsistente ??
Ambiental e Fisico
e . . (MOUDON et al, 2005; GARRARDet al, 2008; TIN ]
A_cesﬂ)l_hdadeg presenca /ciclovia ou 1y et al, 2000; TITZEet al, 2010) 4 4/6 60% Conclusivo -
ciclo faixa / trilha. (TITZE et al, 2008; PARR/et al, 2011) 2 0 2/6 40%
Acesso a vestiario no loadé trabalho  (TIN TIN et al, 2009; KACZYNSKIet al, 2010) 2 - 2/2 < 3 estudos Inconsistente 27
InstalacGegpara uso de bicicleta para .
GOeP P (DE GEUSet al, 2008a) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
trabalho
. TITZE et al, 2010 1 + 1/2 .
Atratividade ( ) < 3 estudos Inconsistente ?7?
(TITZE et al, 2008) 1 0 1/2
Comprimento da ciclovia (CERVEROEet al, 2009) 1 ar 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??




Continuacao - Tabela 3. Sentido das variaveis associadas com o0 uso de bicicleta no lazer e no transporte.

Estudos que verificaram a ocorréncia de associacdo da

., .. 0, )
Variavel variavel no uso de bicicleta Associacag 2280 congs?gncia Forca de Associacdo Sentido
Referéncias dos estudos n o U
Continuagdo- Ambiental e Fisico
6 g:tt)rri}(re];t;wdade das ciclovias/ciclo faix (TITZE et al, 2007) 1 + 111 < 3 estudos Inconsistente 29
7  Poucos cruzamentos dificeis (TIN TIN et al, 2009) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente 27
. : (CERVERO e DUNCAN, 2003; TITZEt al, 2007; .
8 Distancia para o destino4km ZAHRAN et al, 2008; XINGet al, 2009) 4 - 4/4 100% Conclusivo ®
9  Walkability (OWEN et al, 2007) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
. (CERVERO e DUNCAN, 2003; TITZEt al, 2010; g
10 Densidade de ruas WINTERSet al, 2010) 3 + 3/3 100% Conclusivo -
11 Densidade populacional (ZAHRAN et al, 2008; WINTERSet al, 2010) 2 + 2/2 < 3 estudos Inconsistente ?
12 Presenca de lojas de conveniéncias (MOUDON et al, 2005) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
N (BRUIIN et al, 2009) 1 + 1/2 .
13 Expanséo Urbana < 3 estudos Inconsistente ?7?
(CERVERO e DUN@N, 2003) 1 0 1/2
14 Presenca de parques ou florestas (ZAHRAN et al, 2008) 1 “r 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
(TITZE et al, 2007; CERVERGet al, 2009; 3 3/4 759% :
S - 0 Conclusivo
15 Presenca de inclinacéo WINTERSet al, 2019 ®
(CERVERO e DUNCAN, 2003) 1 0 1/4 25%
. : 5 (TITZE et al, 2010; WINTERSet al, 2010) 2 + 2/3 67% Conclusivo -
16 *Reducdo da velocidade dos veiculos
(TIN TIN et al, 2009) 1 0 1/3 33%
(XING et al, 2009; HEINENet al, 2010) 2 + 2/5 40% Inconclusivo ??
17  *Seguranca do ffego (TITZE et al, 2008) 1 - 1/5 20%
(DE GEUSet al, 2008a; PARR/et al, 2011) 2 0 2/5 40% Inconclusivo ??
18 Clima desfavoravel (MEROM et al, 2003; WINTERS:t al, 2007) 2 - 2/2 < 3 estudos Inconsistente ?7?
19 Noite (CERVERO e DUNCAN, 2003) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
20 Seguranca para estacionar a biciclete (TITZE et al, 2008; KACZYNSKIet al, 2010) 2 ar 2/2 < 3 estudos Inconsistente ?7?
Morar proximo do trabalho (ENGBERS, L. H. e HENDRIKSEN, I. J., 2010; .
22 p RISSELet al, 2010) 2 + 2/2 < 3 estudos Inconsistente ??
23 Mobilidade (TITZE et al, 2008) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
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Continuacao - Tabela 3. Sentido das variaveis associadas com o0 uso de bicicleta no lazer e no transporte.

Estudos que verificaram a ocorréncia de associacdo da
Variavel variavel no uso de bicicleta % de

_ Razéo O Forca de Associacdo Sentido
Referéncias dos estudos n AS(S_O,CLa;;aO consistencia
Relagdo com a saude
1  Afastamento do trabalho patoenga  (HENDRIKSENet al, 2000) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
2 Presenca de fatores de riscos médicc (HUY et al, 2008) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
3  Stress (ASZTALOS et al, 2009) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??

Classificac@o da concordancia das evidéncias associadas ao uso de bicicleta.

+/-

Associacao positiva ou negativa nos estudos i p < 0,05.

Resultados encontrados com dire¢do positiva com % de associacdo suportada nos estudoentre 60-1 00 % que f oram considerados ficon
Resultados encontrados com dire¢do negativa com % de associacéo suportada nos estudoentre 60-1 00 % que foram considerados fAcort
Resultados encontrados com dire¢do negativa com % de associacdo suportada nos estudoentre34-59 % que f oram consisdlerados fiin
Resultados encontrados com dire¢ao positiva com % de associagao suportada nos estudoentre 34-59 % que f or a minomxlossvésd er ados
Resultados encontrados com dire¢do (+) ou (-), porem com % de associacdo suportada nos estudoentre 0-33 % que f oram considerados 0
Resultados encontradoscom<de3est udos suportando a dire-«o da associa-«o0 Alnconsistenteo.

CC
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2.5. RESULTADOS DA REVISAO

Foram identificadas 61 variaveis relacionadas ao uso de bicicleta, e destas,
11 foram associadas de forma conclusiva, ou seja, apareceram no minimo em trés
estudos ou obtiveram mais de 60% de concordancia no mesmo sentido entre os

estudos selecionados. As variaveis com concordancia de associacdo conclusiva

positiva foram: Acessibilidade a uma ciclovia/ciclo faixa (4/6 dos estudos i 60%),
Atingir a recomendacdo de atividade fisica (4/5 dos estudos i 80%), género
masculino (11/14 dos estudos i 79%), densidade de ruas (3/3 dos estudos i 100%),
moradia urbana (3/4 estudos i 80%), posse ou disponibilidade de uma bicicleta (4/4
dos estudos i 100%) e reducdo da velocidade dos veiculos (2/3 dos estudos i
67%). As variaveis com concordancia de associacdo _conclusiva negativa foram:
distancia (4/4 dos estudos i 100%), posse de carro (6/6 dos estudos i 100%),

presenca de inclinacao (3/4 dos estudos i 75%) e trabalhar em tempo integral (3/3
dos estudos i 100%).
Quatro varidveis obtiveram associacdo em seus estudos, no entanto,

obtiveram concordancia entre 33 e 59% e foram consideradas inconclusivas:

Idade, escolaridade, renda e seguranca no trafego.

Demais variaveis apresentaram menos de trés estudos e foram consideradas
inconsistentes, conforme tabela 3.

Na classificagdo por dominios, observou-se que as variaveis Ambientais e
Fisicas foram as mais estudas para buscar melhor entendimento destas influéncias
com o uso de bicicleta. Foram identificadas 23 variaveis ambientais, das quais cinco
foram consideradas conclusivas. Outros dominios investigados com frequéncia
foram as variaveis psicolégicas, cognitivas e emocionais, que totalizaram 16
aspectos investigados para verificar a associacdo com o ciclismo. No entanto, na
falta de consisténcia de resultados, todas estas variaveis foram consideradas
inconsistentes. Os aspectos demograficos e biologicos aparecem representados por
oito variaveis, sendo trés conclusivas, seguidas dos aspectos sociais, culturais e
econdbmicos, representadas por quatro variaveis, sendo duas conclusivas.
Aspectos comportamentais e de habilidades, foram representadas por seis variaveis,
sendo uma conclusiva e aspectos relacionados a Saude, com trés variaveis que se

apresentaram inconsistentes (tabela 3).
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2.6. DISCUSSAO

Verificou-se que os estudos encontrados foram desenvolvidos entre 2003 e
2011, demonstrando que este assunto é ainda muito recente em sua investigacao.
Outro fato a ser considerado é que, apesar de terem sido identificados apenas 29
estudos que trataram da associacao com a bicicleta, os estudos foram realizados em
trés continentes distintos, nas Américas, na Europa e na Oceania.

A maioria dos estudos relacionados ao uso de bicicleta tem sua
concentracdo em paises de nivel socioeconémico elevado. Na América Latina,
foram identificados apenas dois estudos que abordaram o tema com este desfecho.
Mesmo com a descoberta destes 29 estudos, que identificaram 61 variaveis
associadas ao uso de bicicleta, a consisténcia geral foi relativamente baixa (18%),
até porque muitas varidveis aparecem em apenas um estudo nesta revisao.

A inconsisténcia apresentada pela maioria das variaveis identificadas (72%)
pode ser atribuida a falta de instrumento comum entre os estudos, que possam
avaliar diversos atributos necessarios para identificar as barreiras e facilitadores do
uso da bicicleta. Pode-se observar a inclusdo de questdes pertinentes a exploracao
destas variaveis em inquéritos multidimensionais que buscaram identificar
associacOes de interesses distintos em cada estudo, levando em consideracdes
diferentes variaveis relacionadas ao uso de bicicleta.

Os tamanhos amostrais nesta revisdo apresentaram grandes variacoes,
desde pesquisas com universitarios até grandes pesquisas de cunho nacional. A
maioria desses estudos foi transversal, que € um grande limitador nos resultados,
devido ao fato de nao poder identificar a relacdo de causa e efeito.

As variaveis que apresentaram consisténcia acima de 60% (sexo, emprego
de oito horas, atingir a recomendacao de atividade fisica, posse de carro, posse de
bicicleta, acesso a ciclovia/ciclofaixa, distancia, densidade de ruas, presenca de
inclinagdo, reducdo da velocidade dos carros e moradia urbana) foram variaveis
consideradas como conclusivas, que parecem estarem bem definidas nesta
revisdo. No entanto, é necessario saber se estes resultados podem ser uma
referéncia para paises com diferencas econémicas com a do Brasil.

Outras varidveis importantes que se apresentaram como inconclusivas

(idade, escolaridade, renda e seguranca no trafego), merecem atengcdo em estudos
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futuros, pois sé@o importantes atributos que podem controlar as diferencas entre nivel
econOdmico e tamanho da cidade.

Para as variaveis pouco estudadas, consideradas inconclusivas nesta
revisdo, representadas nos dominios Sociais, culturais e econdmicas (suporte
social), Ambiental e Fisico (acesso a instalacdes para usuarios de bicicleta no local
de trabalho como vestiarios e estacionamento seguro de bicicleta, atratividade,
conectividade de ciclovias/ciclofaixas, densidade populacional, clima, morar proximo
ao trabalho) e Psicoldgica, cognitivas e emocionais (percepcdo positiva de saude,
percepcao de seguranca, satisfacdo emocional e autoeficacia) necessitam de mais
investigacgdes, a fim de contribuir para melhor entendimento destes atributos.

2.7. CONCLUSAO

O resultado desta revisdo foi satisfatorio ao atingir o objetivo inicial, que foi
descobrir os fatores que se associam com a utilizacdo de bicicleta, sejam eles
individuais ou ambientais, e ainda de forma positiva ou negativa. Também foi
observada uma caréncia de instrumentos comuns que possa avaliar 0 uso de
bicicleta em inquéritos populacionais.

Estes achados contribuiram como base para o préximo passo, que foi a
criacdo de um instrumento para captar informacfes acerca das barreiras que
impedem a populacdo de adicionar no estilo de vida o uso da bicicleta, seja ela no
lazer ou na forma de transporte, visto que a adesdo de um estilo de vida saudavel
depende muitas vezes de simples politicas publicas que diminuam as barreiras e

facilitem o uso de bicicleta no transporte ativo ou lazer.
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CAPITULO 3

ESTUDO |

Desenvolvimento de um instrumento para avaliar barreiras no uso de bicicleta

no lazer e na forma de transporte: Validade e fidedignidade.
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3. ESTUDO |

3.1. INTRODUCAO DO ESTUDO |

Estima-se que o Brasil apresenta a sexta maior frota de bicicletas do mundo,
com cerca de 75 milhdes de unidades, ficando atrds da China, india, Estados
Unidos, Japdo e Alemanha (BRASIL, 2007). O uso de bicicleta como forma de
atividade fisica (AF) estd associado ao menor risco de mortalidade por doenca
cardiovascular e reducao de morbidades (HAMER e CHIDA, 2008; U.S., 2008).

Apesar dessas caracteristicas, ainda sdo escassas as evidéncias sobre a
utilizacéo de bicicleta no lazer e como deslocamento no Brasil (DUMITH et al., 2009;
SANTOS, C. M. et al., 2009). Estudos de base populacional conduzidos na cidade
de Pelotas-RS verificou-se que 17% dos trabalhadores utilizavam a bicicleta para ir
ao trabalho (BACCHIERI et al., 2005) e 13% no lazer (DUMITH et al., 2009). Em
contraste, 0 uso em paises de renda elevada é substancialmente maior, sendo entre
22 e 32% para ir ao trabalho (TITZE et al., 2008; ENGBERS, L. H. e HENDRIKSEN,
I. J. M., 2010), 41% para ir a universidade (TITZE et al.,, 2007) e 26% no lazer
(ENGBERS, L. H. e HENDRIKSEN, 1. J. M., 2010). Esta aparente diferenca em
relacdo ao Brasil assume um especial significado se for considerado o potencial que
o deslocamento ativo, como o uso de bicicleta, tem para o aumento do nivel de AF
global (SANTOS, C. M. et al., 2009).

Diversos aspectos ambientais e pessoais estdo associados ao uso da
bicicleta no transporte, tais como maior conectividade de ciclovias, satisfacao
pessoal, percepcdo de seguranca e apoio social (TITZE et al.,, 2007; DE GEUS et
al., 2008b; TITZE et al., 2008). Entre as razdes mais relatadas entre adultos para
nao usar a bicicleta, encontram-se a falta de tempo e interesse, distancia até o
destino, desconforto fisico e pouca praticidade como modo de transporte (TITZE et
al.,, 2007; DE GEUS et al.,, 2008b; TITZE et al.,, 2008; ENGBERS, L. H. e
HENDRIKSEN, I. J. M., 2010). Estudos nacionais demonstrara que aspectos
individuais, como o sexo (masculino), menor escolaridade e nivel socioeconémico
estdo associados ao uso de bicicleta para ir ao trabalho e no tempo de lazer
(BACCHIERI et al., 2005; DUMITH et al., 2009). Ainda foi observado que o fato de
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morar com companheiro estd associado ao uso de bicicleta no lazer (DUMITH et al.,
2009).

Apesar destas evidéncias, ndo existem estudos que investiguem a
percepcdo de barreiras para o uso de bicicleta no Brasil. A auséncia de estudos
mais amplos sobre o tema pode, em parte, ser explicada pela falta de instrumentos
adaptados ao contexto nacional. O objetivo deste estudo foi analisar a validade e a
fidedignidade de um instrumento para avaliar a percepcdo de barreiras para 0 uso

de bicicleta em adultos.

3.2. MATERIAIS E METODOS

Para elaboracdo e posterior andlise da validade e da fidedignidade do
instrumento, foram empregadas etapas desenvolvidas em estudos similares
(MARTINS e PETROSKI, 2000; TERWEE et al., 2010): a) construcéo do instrumento
(identificacdo de itens); b) validade de contetdo (clareza e obijetividade dos itens
analisada por especialistas); c) fidedignidade (consisténcia interna - contribuicdo dos
itens para a composicdo do instrumento) e reprodutibilidade (analise da
concordancia em teste-reteste).

3.3. CONSTRUCAO DO INSTRUMENTO

No campo da Ati vi dade Egosceiamenteodefinidor mo

como sendo 0s motivos que podem reduzir as chances ou dificultar o envolvimento
de um individuo em alguma atividade especifica (SALLIS e OWEN, 1999). Em
relagcdo ao uso de bicicleta, essas barreiras podem estar relacionadas a aspectos
intrinsecos (caracteristicas do individuo, motivacdo, etc.) e extrinsecos (falta de
tempo, apoio da familia, estruturas das ruas, etc.), que podem alterar a percepcgao
do individuo sobre a sua motivagcao/vontade para o uso da bicicleta (PIKORA et al.,
2003).

Para desenvolver os itens do instrumento, foi realizada uma revisdo nas
bases de dados PubMed, SciElo e Lilacs sobre as principais barreiras para o uso da

bici cl et a em adul t os. For am utilizados

C O M«

Abicyclingo, Acommuti ngo, Afactive transport
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activityo, irdcreaticnd em iBgE® e seus correspondentes na lingua
portuguesa, contemplados no capitulo 2.

A partir desta revisao foram identificados 29 estudos (HENDRIKSEN et al.,
2000; CERVERO e DUNCAN, 2003; MEROM et al., 2003; SHARPE et al., 2004,
MOUDON et al., 2005; PLAUT, 2005; BUTLER et al., 2007; HEESCH e HAN, 2007;
OWEN et al., 2007; TITZE et al.,, 2007; WINTERS et al., 2007; DE GEUS et al.,
2008a; GARRARD et al., 2008; HUY et al., 2008; TITZE et al., 2008; ZAHRAN et al.,
2008; ASZTALOS et al.,, 2009; BRUIJN et al., 2009; CERVERO et al., 2009;
RASHAD, 2009; TIN TIN et al.,, 2009; XING et al., 2009; ENGBERS, L. H. e
HENDRIKSEN, I. J., 2010; KACZYNSKI et al., 2010; RISSEL et al., 2010; TITZE et
al., 2010; WINTERS et al., 2010; PARRA et al., 2011), que investigaram 61 fatores
que se relacionaram com o uso da bicicleta. No entanto, apenas 27 foram
classificadas como barreiras e selecionadas para compor o quadro abaixo. As
barreiras foram categorizadas em trés fatores: individuais (demogréfico-biologicos e
psicolégicos, cognitivos e emocionais), sociais e ambientais (ambiente fisico e
natural).

A figura 2 apresenta as principais barreiras relatadas na literatura.



57

Fatores associadas ao uso de bicicleta]I

Fatores Ambientai% [ Fatores Individuais

[ Funcionalidade] [Seguranga] [ Estética] cognitivos e
emocionais

Psicologicos,

Kealta de AFalta de ciclovia ATrafego intenso ilt:rzltti?/ig:\de iClima ADesconforto fisico
apoio social AFalta de vestiario ALocais inseguros desfavoravel AFalta de interesse/
Fosse de Aauséncia de motivagéo
bicicleta AFalta de AEstacionamento  parques
estacionamento  inseguro AFalta de tempo
ACruzamentos AQualidade do
APoucos destinos  movimentados ambiente ABaixa auteeficacia
ABaixa densidade  AAlta velocidade ABaixa satisfagdo
de ruas dos carros
Ruas inclinadas
AFalta de
MBaixa iluminagéo

conectividade

AFalta de seguranga
ADistancia para os publica
destinos

AAssalto/crimes

Figura 2. Fatores individuais, sociais e ambientais relatados como barreiras para o
uso da bicicleta em adultos.

Os fatores do ambiente fisico foram categorizados em trés subgrupos: a)
funcionalidade - representam itens de acesso ao uso de bicicleta e condi¢cdes para
deslocamento na cidade; b) seguranca i referem-se as condi¢cdes de seguranca nos
locais para uso da bicicleta e no transito; c) estética T que indica elementos de
atratividade para o uso da bicicleta. Em relagdo ao ambiente natural, observou-se
gue a chuva e o frio podem representar importantes barreiras para o uso da bicicleta
(WINTERS et al., 2007).

A partir dos itens listados anteriormente e com base nos pressupostos da
abordagem ecoldgica (SALLIS et al.,, 2006), foram desenvolvidos os itens do
instrumento. O quadro conceitual foi empregado para estabelecer o conteudo e
permitir que os itens representassem o constructo em questéo (barreiras para o uso
da bicicleta), e fossem adequadamente representados pelos itens do instrumento
(TERWEE et al., 2010).
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3.4. VALIDADE DE CONTEUDO

Os itens selecionados no quadro conceitual foram discutidos entre o0s
pesquisadores da area de ambiente e Atividade Fisica do Grupo de Pesquisa e
Atividade Fisica e Qualidade de Vida (GPAQ/PUCPR). Esta etapa foi desenvolvida
com o intuito de comparar e adaptar os aspectos relatados em estudos
internacionais com o contexto brasileiro, e auxiliou na definicdo dos itens que foram
mantidos ou eliminados do instrumento (TERWEE et al., 2010).

Por fim, foram identificadas 13 barreiras para uso de bicicleta, sendo que 11

foram comuns ao uso no lazer e no transporte (figura 3).

Barreiras para o uso de biciclets

v \ 4

Barreiras Ambientais Barreiras Individuais
Fisico Natural Social Psicolégico, cognitivo e emociond
Auséncia de Clima (chuva, frio) Falta de apoio Falta de vontade
ciclovias Poluicdo social Medo deacidentes
Trénsito intenso (familia/amigos) (quedas e colisbes)
Falta de N&o ter bicicleta

estacionamento
Distancia para os
destinos
Falta de segurancg
(crime)
Ma qualidadedas
ruas
Falta de vestiario

Figura 3. Itens incluidos no instrumento de barreiras percebidas para o uso da

bicicleta.

Para verificar a clareza, adequacao dos itens e a forma de aplicacdo do
instrumento, uma versao preliminar foi aplicada em oito universitarios (20-32 anos).
Posteriormente, os pesquisadores reuniram-se para fazer as correcoes e adaptar a
redacao dos itens para melhor compreenséo por parte dos avaliados. O instrumento
final foi composto por 13 barreiras relacionadas ao uso de bicicleta no lazer e no

transporte. Com base em estudos anteriores (RECH et al.,, 2011b) e na aplicacéo
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piloto, optou-se pela utilizagdo de uma escala de resposta dicotbmica, que indica a
percepcdo ( A s i ma)naooparcepcdo ( A n« o0 0) da barreir
instrumento foi obtido pela soma dos itens de cada escala, gerando dois escores
(lazer e transporte), que podem variar de zero (menor) a 11 (maior) em relacdo ao

namero de barreiras percebidas para o uso da bicicleta.

3.5. FIDEDIGNIDADE

A fidedignidade foi investigada pela analise de consisténcia interna (Alpha de
Cronbach) e pela estabilidade temporal (concordancia entre dois testes). Com o
intuito de testar o poder discriminatério do instrumento em avaliar diferentes
individuos e garantir diferentes caracteristicas de nivel socioeconémico (baixo,
médio e elevado) e condicdes ambientais para a pratica de AF, trés setores
censitarios da cidade foram selecionados de maneira intencional.

Apos a selecdo dos setores censitarios, foi realizado um arrolamento das
residéncias, totalizando 1.043 domicilios. A partir deste nimero, com o auxilio do
software Epi Info, foi gerada uma tabela de numeros aleatérios para o sorteio dos
domicilios que seriam visitados. O nimero de domicilios (n=120) foi estabelecido
com base em estudos similares (RECH et al., 2011a) .

Em cada domicilio sorteado, com base no numero de moradores elegiveis,
foi selecionado um individuo de forma aleatéria (KISH, 1965a). Foram considerados
el eg?2?veis indiv2duos adultos com idade
em Curitiba por ao menos um ano, considerando a data da coleta de dados no setor
censitario. Os individuos que nao residiam no domicilio sorteado (ex: empregadas
domésticas e visitantes), aqueles com alguma limitacdo fisica que impedisse a
pratica de AF ou aqueles com limitagGes cognitivas que impedissem a compreensao
das questdes do instrumento foram excluidos do estudo. Caso o individuo sorteado
nao estivesse na residéncia no momento da visita ou ndo pudesse responder ao
inquérito naquele momento, as entrevistadoras deveriam agendar um segundo
encontro com este. Em caso de recusa, a residéncia a direita foi automaticamente
selecionada. Antes de considerar uma recusa foram realizadas trés tentativas de
contato com o individuo sorteado.

Para coleta de dados, foram aplicadas entrevistas face-a-face contendo

questbes relacionadas com barreiras para 0 uso de bicicleta no lazer e no
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transporte. Além destas questfes, foram obtidas informa¢des sociodemograficas

(sexo, idade, nivel socioeconémico) e a prevaléncia de uso da bicicleta no lazer e no
transporte. O nivel socioecondmico foi avaliado com base no Critério de
Classificacdo Econdmica do Brasil (ABEP, 2010) e categorizado em trés estratos:

alto (A1+A2), médio (B1+B2) e baixo (C1+C2+D+E). A prevaléncia do uso de
bicicleta foi verificada por eniéme@axhaas r esp
seguintes questdes: a) Vocé utiliza bicicleta no seu tempo livre? b) Vocé utiliza

bicicleta para ir de um lugar para outro, como meio de transporte?

A coleta de dados foi conduzida em duas etapas: a) aplicacado da entrevista
face-face (n=84) para andlise da consisténcia interna; e b) aplicacdo da reentrevista
(n=66), entre sete e 10 dias, para analise na reprodutibilidade. Na aplicacdo da
reentrevista, 18 individuos se recusaram a participar. Assim, optou-se para analise

do instrumento utilizar apenas os casos com dados completos (n=66).

3.6. ASPECTOS ETICOS

Todos os individuos participaram de maneira voluntaria na pesquisa e
assinaram um termo de consentimento livre e esclarecido. O estudo foi aprovado
pelo Comité de Etica em Pesquisa da PUCPR (protocolo n° 3034/2009).

3.7. ANALISE DOS DADOS

A consist°ncia interna foi anali sada po
estabilidade temporal foi verificada pelo método do teste-reteste (intervalo entre sete
e 10 dias), e testada através do coeficiente de correlacdo intraclasse (CCl),
concordancia relativa e do indice de Kappa. Foram considerados adequados o0s
valores de U e CCignidad® acéitédvel (TEBRWEE, BOTJ BAER et
al., 2007). As analises foram realizadas no software SPSS 15.0, e o nivel de

significancia de 5%.

3.8. RESULTADOS

Foram visitados 120 domicilios, sendo que destes, 36 (30%) néo

apresentaram individuos elegiveis ou houve recusa para participacado no estudo. O
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namero de participantes na primeira entrevista foi de 84 individuos nos trés setores
censitarios (teste). Na aplicacdo da segunda entrevista (reteste), 18 individuos
(21,4%) recusaram-se a participar. Assim, o0 numero de participantes na segunda
etapa foi de 66 individuos (78% dos elegiveis).

A amostra foli composta em sua maioria p
anos (47%) e de NSE médio (67%) (tabela 5). Aproximadamente 15% (IC95%: 6,5-
24,0) utiliza a bicicleta no lazer e 7% (IC95%: 1,2-14,0) como transporte. No
transporte, foi verificada maior proporcdo de uso entre os homens (11,1% versus
5,1%, p<0,05).
Tabela 4. Caracteristicas sociodemogréficas e de uso de bicicleta em adultos de
Curitiba-PR, 2010 (n=66).

Variavel n %
Sexo
Masculino 27 40,9
Feminino 39 59,1
Faixa etaria
18 - 29 anos 16 24,2
30 - 39 anos 19 28,8
O 40 anos 31 47,0
Estrato socioecondmico
Alto 6 9,2
Médio 44 67,7
Baixo 15 23,1
Uso de bicicleta
Lazer 10 15,2
Transporte 5 7,6
A ansg8lise de c 0 n s i Gronbanhy idemonstrout \ealorasa (U
significativos e 00,70 para todos os itens

quant o para o tr a®sstgnsdemenstrgrain-ifporBAci equivalente
para compor o valor total da escala e foram mantidos na estrutura final.

Os itens da escala apresentaram concordancia elevada tanto no lazer (80,3
a 93,9%) como no transporte (76,9 a 90,8%). De maneira similar, os valores de
concordancia de Kappa foram moderados a elevados para os dois dominios
(Transporte: 0,53 a 0,82; Lazer: 0,41 a 0,82). Os valores de CCI dos subescores
foram 0,89 (1C95%: 0,82-0,94) e 0,93 (IC95%: 0,88- 0,96) para transporte e lazer,

respectivamente (tabela 5).
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Tabela 5. Consisténcia interna e reprodutibilidade dos itens do instrumento para avaliar barreiras para o uso de bicicleta em adultos.

Consisténciainterna(U Cr on b

Reprodutibilidade (teste-reteste)

Barreiras para uso bicicleta Lazer Transporte Lazer Transporte

U item ¢ U item de %C Kappa %C Kappa
Nao ter bicicleta 0,79 0,83 90,9 0,82* 86,9 0,73*
Ma qualidade das ruas 0,73 0,79 89,4 0,73* 89,2 0,73*
Tréansito intenso 0,72 0,78 92,4 0,84* 86,2 0,72*
Medo de acidentes (quedas/colisdes) 0,73 0,78 87,9 0,76* 89,2 0,78*
Falta de seguranca 0,73 0,79 80,3 0,59* 76,9 0,53*
Falta de estacionamento seguro 0,77 0,80 924 0,80* 81,5 0,54*
Falta de vontade (motivacao) 0,82 0,79 84,8 0,70* 80,0 0,60*
Fatores climaticos (chuva, sol ou frio) 0,77 0,80 86,4 0,73* 90,8 0,81*
Poluicdo 0,75 0,80 93,9 0,78* 90,8 0,65*
Falta de apoio da familia/amigos” 0,77 - 89,4 0,41* - -
Auséncia de ciclovias® 0,76 - 86,4 0,64* - -
Distancia entre os destinos”* - 0,82 - - 87,7 0,69*
Falta de vestiario (banho/troca de roupa)” - 0,81 - - 86,2 0,58*
a Total 0,77 0,82

"Barreira especifica para o lazer; * barreira especifica para o transporte; %C: concordancia relativa. * p<0,05.
Subescores: Transporte CCI: 0,89 (ICgst: 0,82-0,94), Lazer CCI: 0,93 (ICgys%: 0,88-0,96).
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3.9. DISCUSSAO DO ESTUDO |

O presente estudo teve como objetivo analisar a validade e a fidedignidade
de um instrumento para avaliar barreiras para 0 uso de bicicleta no transporte e lazer
em adultos. Foram incluidos itens no instrumento relacionados a fatores individuais e
ambientais. Isso reforca a premissa de que o estudo de barreiras para 0 uso da
bicicleta necessita incluir uma abordagem contextual, como a abordagem socio-
ecolégica (SALLIS et al., 2008).

Este é o primeiro estudo que procurou desenvolver um instrumento para
avaliar as barreiras para o uso da bicicleta em adultos. Os diferentes métodos
utilizados (validade de contetdo com opinido de especialistas, inquérito domiciliar,
selecdo aleatéria dos participantes) contribuem para maior qualidade do
instrumento. A revisao da literatura apontou que aspectos individuais e ambientais
estdo associados ao uso da bicicleta em diferentes regides do mundo (BUTLER et
al.,, 2007; HEESCH e HAN, 2007; TITZE et al., 2007; WINTERS et al., 2007; DE
GEUS et al., 2008a; TITZE et al., 2008; CERVERO et al., 2009; TIN TIN et al., 2009;
ENGBERS, L. H. e HENDRIKSEN, I. J., 2010; OWEN et al., 2010; PARRA et al.,
2011). Assim, foram incluidos no instrumento itens que contemplassem estes dois
aspectos.

InvestigacBes conduzidas na Europa apontaram associacfes significativas
de facilitadores e barreiras nos aspectos individuais e ambientais no uso de bicicleta.
Especificamente, estes estudos foram realizados na Austria, Holanda e Bélgica,
paises com uma frequéncia no uso de bicicleta bem maior do que a encontrada em
outros estudos (TITZE et al., 2008; ENGBERS, L. H. e HENDRIKSEN, I. J., 2010).
Percebe-se que nos estudos europeus os fatores estudados estdo diretamente
ligados a cultura de uso da bicicleta daqueles paises. No entanto, podemos verificar
na literatura que o incentivo a este modo de transporte € muito apreciado com
politicas publicas na Europa (PUCHER et al., 2010). Muitos dos itens que compdem
o instrumento do presente estudo foram extraidos de investigacdes feitas nessas
cidades, devido a larga experiéncia nesta modalidade, principalmente pela estrutura
voltada ao uso de bicicleta, e também pelas leis de protecéo ao ciclista (PUCHER et
al., 2010), que podem ter sido criadas a partir de investigacdes relacionadas ao uso

de bicicleta.
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Nos estudos selecionados desenvolvidos na Oceania, os fatores associados
encontrados foram: walkability, status ocupacional, acesso a instalacbes de chuveiro
no trabalho, cruzamentos dificeis e custo do petréleo. Estes estudos foram
realizados na Australia. (OWEN et al., 2010) e Nova Zelandia (TIN TIN et al., 2009).
O item relacionado a instala¢cdes de chuveiro no trabalho foi incluido no presente
estudo com uma adapt a- «o0 (falta de vesti §rserao
pertinente a sua incluséo no instrumento, visto que nos estudos relacionados ao uso
de bicicleta como forma de transporte, existe uma associacdo com o NSE baixo
(classe trabalhadora) que pode contribuir para verificar se existe esta relacdo em
outras situacdes econdmicas, diferentes dos estudos citados.

Na América do Norte os fatores associados encontrados foram: fatores
climaticos (precipitacdo e temperatura) (WINTERS et al.,, 2007) e tipo de éarea
residencial (HEESCH e HAN, 2007). Os fatores climéticos foram estudados no
Canada em uma amostra representativa do pais, e foi observado que a frequéncia
média de usuérios de 7,9% (IC: 3,6-13,3%) foi proporcional a quantidade de dias
com precipitacdo e frio congelante. No Brasil ndo € muito comum a ocorréncia de
temperaturas congelantes, com excecao da regido sul; no entanto, a precipitacdo é
presente em boa parte do territério nacional. A inclusdo desta barreira do ambiente
natur al, Acli ma desfavor 8vel (muito so
importante aspecto natural que ajuda a compreender melhor esta relacao.

Na Ameérica do Sul verificou-se que a posse de carro, densidade de ruas,
inclinacdo do terreno (CERVERO et al., 2009) e a percepcédo de 4 e 6 destinos
dentro de 10 minutos de caminhada (PARRA et al., 2011) como sendo associados
ao uso de bicicleta. No estudo realizado em Curitiba (PARRA et al., 2011), a
associagcdo com a percepgcdo de distancia juntamente com o estudo holandés
(ENGBERS, L. H. e HENDRIKSEN, I. J., 2010) que encontraram forte relacdo com
distancias > 8m km na utilizacdo de bicicleta para o trabalho, justificou a inclusédo do
item Adi st©ncia para os destinoso.

As evidéncias encontradas em diferentes paises contribuiram com a criagédo
do instrumento para avaliar as barreiras no uso de bicicleta em adultos, que podera
contribuir com informacfes valiosas para a compreensdo do direcionamento da
atividade fisica de deslocamento, e também para outras areas, como é o caso de
uma pesquisa realizada no setor de transporte, que investigou barreiras para o uso

de bicicleta em adolescentes (PEZZUTO, 2004), encontrando que os fatores
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individuais (conforto, aparéncia pessoal, preferéncia em relacdo ao meio de
transporte motorizado) e ambientais (seguranca) sdo importantes para entender as
barreiras para o uso da bicicleta.

Ainda em relacdo a validade de conteudo, observou-se consenso entre 0s
especialistas de que as barreiras devem ser analisadas de modo especifico em
relacdo ao tipo de uso da bicicleta (transporte vs lazer). Deste modo, optou-se pela
utilizacdo de duas subescalas, compostas de 11 itens cada, para analisar as
barreiras para o uso da bicicleta em adultos. Outro argumento que foi relevante
nesta decisdo € a diferenca na prevaléncia de uso da bicicleta em relagédo ao tipo de
uso (transporte=7,6%; lazer=15,2%). Fica evidente que a contribuicdo da percepcao
de determinadas barreiras possuem efeito diferente em relacéo a finalidade de uso.

Os resultados da consisténcia interna demonstram valores adequados
(Al pha OO0, 70). Todos o0s itens contribu?2ram
variancia total do instrumento. De modo geral, aceitam-se escores de Alpha acima
de 0,70 como satisfatérios para analise da consisténcia interna (TERWEE, BOT et
al., 2007a). Um estudo realizado com grupos focais, para analisar as barreiras para
a pratica de atividade fisica em criancas, relatou valores de consisténcia interna
semelhantes (SANTOS, M. S. et al., 2009b).

Na analise da consisténcia temporal (reprodutibilidade), observou-se
concordancia entre as mediadas, tanto no transporte (77% a 91%) quanto no lazer
(80% a 94%). Apesar desta elevada concordancia, o indice Kappa foi de moderado
a elevado entre os itens de transporte (k=0,53 a k=0,82) e lazer (k=0,41 a k=0,82),
porém todos significativos (p<0,05). Mesmo sendo considerados adequados, 0s
valores de Kappa séo similares aos relatados em outros estudos que investigaram
instrumentos de barreiras para o uso de bicicleta (SANTOS, M. S. et al.,, 2009b)
(PEZZUTO, 2004) e barreiras para a pratica de atividade fisica (MARTINS e
PETROSKI, 2000).

As informacdes disponibilizadas por este instrumento podem contribuir para
a compreensao das barreiras quando associados a variaveis ambientais e
individuais. Estudos epidemioldgicos sobre o uso de bicicleta devem ser conduzidos
com o intuito de disponibilizar informacgdes para a implantacéo de politicas publicas,
visando reduzir as barreiras percebidas para o uso de bicicleta.

Algumas limitagbes devem ser consideradas para extrapolagdo dos

resultados. A escala foi testada em adultos de Curitiba-PR, em que 77% dos
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individuos apresentaram NSE médio ou elevado. Ainda, a cidade apresenta
importantes caracteristicas urbanas, estruturas e locais para o uso de bicicleta no
tempo de lazer (ciclovias e parques) e facilidades para o transporte publico, as quais
podem néo refletir a realidade de outras cidades. No Brasil ndo existem estudos
sobre a prevaléncia de uso de bicicleta que tenham testado sua associagdo com as
barreiras percebidas e aspectos ambientais. Futuros estudos devem ser conduzidos

para preencher esta importante lacuna.
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CAPITULO 4

PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS
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4. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

4.1. CARACTERISTICAS DO ESTUDO

O presente estudo, caracterizado como inquérito transversal, foi delineado
com o objetivo de analisar as barreiras na utilizacdo de bicicleta no lazer e na forma
de transporte em adultos residentes na cidade de Curitiba-PR. Para tanto, as
questdes de interesse (questionario de barreiras para o uso de bicicleta no lazer e
na forma de transporte) foram inseridos no projeto E.S.P.A.C.0.S. de Curitiba,
desenvolvido pelo Grupo de Pesquisa em Atividade Fisica e Qualidade de Vida
(GPAQ), sediado na Pontificia Universidade Catdlica do Parani, e tem a
colaboracdo de outras instituicdes (Universidade Federal do Parana, Universidade
Federal de Pelotas e Universidade de S&do Paulo). Este projeto faz parte do IPEN-
Study, (International Physical Activity and Environmental Study) financiado pelo
National Institute of Health (NIH), dos estados Unidos da América, coordenado pela
Dan Diego State University.

Este estudo € uma pesquisa multicéntrica realizada em 15 cidades
localizadas em 13 paises e quatro continentes, que possui a cidade de Curitiba
como representante do Brasil em suas caracteristicas sociodemogréficas e
ambientais.

O nome do projeto original (IPEN-Study) foi adaptado de forma a ser melhor
compreendido pela comunidade, razdo pela qual o estudo passou a se chamar
E.S.P.A.C.0.S de Curitiba (Entendendo Sobre a Pratica de Atividade Fisica nas
Comunidades).

O projeto foi Coordenado pelo Prof. Dr. Rodrigo S. Reis, e desenvolvido
pelos pesquisadores integrantes do Grupo de Pesquisa em atividade Fisica e
Qualidade de Vida (GPAQ). O estudo foi aprovado pelo Comité de ética em
Pesquisa da Pontificia Universidade Catélica do Parana, Brasil (protocolo n°
3034/001/1).
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O projeto E.S.P.A.C.O.S de Curitiba objetivou avaliar a associagao entre as
caracteristicas do ambiente de 32 setores censitarios e a pratica de atividade fisica
de lazer e deslocamento, aspectos de saude, estilo de vida, qualidade de vida,
habitos de lazer e percepcao de barreiras.

A inclusdo das questdes de interesse no projeto E.S.P.A.C.O.S de Curitiba
foi realizada devido a metodologia de selecdo empregada no projeto, que
oportunizou o levantamento de dados de moradores de 32 setores censitarios de
diferentes regides da cidade. Por esta razdo, a metodologia de selecdo empregada

ser& descrita a seguir.

4.2. SELECAO DOS LOCAIS DO ESTUDO

No ultimo censo realizado pelo IBGE (2010), Curitiba computou 1.746.896
habitantes, ocupando a 82 colocacdo no indice populacional do Brasil, que esti
distribuida em 2.125 setores censitarios. Neste estudo, esta distribuicdo utilizada
pelo IBGE foi adotada para integrar a metodologia na selecdo da amostragem da
pesquisa. Um setor censitario é definido como uma area continua com dimensdes e
nameros de domicilios que permitam o levantamento das informac¢des por um Unico

agente do censo.



70

4

\ -‘ P \(
DU %N
PN =8 Qh‘;@ggf;{ez%

I\ \ S, Gt Y,

NS 32 LR LT AGIRIAAS
g , :‘ 9 -‘

Figura 4. Distribuicdo dos setores censitarios de Curitiba-PR (IBGE).

Para compor o indice de walkability (OWEN et al., 2007) foram utilizados
quatro indicadores, sendo eles: densidade residencial, conectividade de ruas, uso
misto do solo e densidade comercial.

O indicador de walkability foi obtido pela soma dos indicadores parciais da
entropia (indicador de equilibrio de uso do solo em uma area), densidade comercial,
densidade residencial e conectividade de ruas, convertidos em uma unidade desvio-
padrdo por meio do escore Z. Todos 0s setores censitarios da cidade (n=2125)
foram incluidos, e para cada area foi estimado o escore de walkability.
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Figura 5. Classificacdo de walkability obtido pela soma dos indicadores parciais da

entropia.

A representacao espacial das variaveis ficou distribuida em:

a) densidade de interseccdo de ruas com baixo e alto walkability,

b) uso diversificado do solo com baixo e alto walkability e

c) densidade comercial com baixo e alto walkability.

Para selecionar os locais, os setores censitarios foram transformados em
decis; aqueles localizados no 8° e 9° decis (n=425 setores censitarios) foram
considerados de alto walkability, e aqueles localizados no 2° e 3° decis (n=425

setores censitarios) foram considerados como baixo walkability.
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O mesmo procedimento foi empregado para classificar a renda,
considerando a renda média dos responsaveis pelos domicilios contidos em cada

setor censitario.

Figura 6. Renda média dos responsaveis pelos domicilios contidos em cada

setor censitario.

Os setores censitarios localizados entre o 8° e 9° decis (n=425 setores
censitarios) de alto walkability e alta renda e aqueles localizados o 2° e 3° decis
(n=425 setores censitarios) de baixo walkability e baixa renda foram cruzados para a

selecéo dos setores censitarios elegiveis para o estudo, conforme tabela 6.



