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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 andlise de consisténcia interna (a Cronbach) demonstrou valores significativos
(20,70) para todos os itens do instrumento, tanto para o lazer (a=0,77) quanto para o
transporte (0=0,82). 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 (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.



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 a) values
showed significant (= 0.70) for all items of the instrument, both for leisure (a = 0.77) and
for transport (a = 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 > 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 o Cronbach
(verificando o quando cada questdo € importante no conjunto de um instrumento e
como ficaria o0 o total se o item fosse deletado) e a estabilidade temporal (CCl —
coeficiente de correlacdo intraclasse) através do método de teste-reteste,
considerando valores adequados, a e CCl > 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).
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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 associacao 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 Identificar 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 associagéo entre os fatores individuais e ambientais e 0 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 associacao 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
(> 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 foi realizada a partir da combinagcdo dos descritores “ciclismo”,
“atividade motora”, “atividade fisica”, “exercicio”, “recreagao”, “transporte”, “lazer’ e
“‘pendular”, bem como seus correspondentes na lingua inglesa, “bicycling”, “motor
activity”, exercise, recreation, transportation, leisure activities, pendular migration e
commuting.

A combinacdo dos descritores foi realizada com a utilizacdo dos operadores
booleanos “AND” e “OR”, e a busca conduzida entre julho e agosto de 2011.

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 — 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 — 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->80 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 — Tabela 1. Delineamento dos estudos selecionados — 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 — 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 — (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 — 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) — 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 — 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 —
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 — Flemish
Physical Activity
Computerised
Questionnaire,

PSS — Perceived
Stress Scale,

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

Autor

Ano Publi.

Pais

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 —
Carolina
do Sul

7,7%

44,6%

10,1%

M,F

M,F

M,F

M,F

1902

2002

317

1936

19>

50-70

42,35
(DP+0,8

18 >

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

Idade, género,
educacao, presenca
de riscos médicos,

percepc¢édo de saude.

Idade, IMC, género,
educacdo, renda e
status de emprego.

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).
ArcGIS. Wawth'’s tools
(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 — 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 — 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 Bureau’s
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 i 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 — 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) —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 — lazer/transporte — 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 — 18,0%. Mulheres, 30,0 — 18,0%.
Idade, 40,4(8,8) — 41,9(9,5), IMC, 23,9 (3,5) —
24,4 (3,8). Educacao: baixo, 35,4 — 54,5%, alto,
64,6 — 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.,
45,7 — 32,2%, cidade com 30 mil — 100 mil hab.,
16,0 — 15,1%, suburbios com 1 mil — 30 mil hab.,
36,2 — 41,1%, rural com < mil hab., 2,1 — 8,6%,
Distancia para o trabalho: < 3 km, 14,3 — 11,1%, 3-
5km, 17,8 — 14,6% e > 5 km, 23,0 -19,2%.
Frequéncia para o trabalho por semana, < 3 x
sem., 0,0 — 2,6%, 3-5 x sem., 38,9 — 26,0% e > 5 x
sem., 16,4 — 16,1% para ciclistas e nao ciclistas
respectivamente.

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

Uso de bicicleta para transporte:

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

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

Destinos dentro de 10 min. caminhando: < 3 — 1 ref., 4 — OR: 2,5; (IC: 1,2-5,2); 5— OR: 1,8;
(0,9-3,7),26 - OR: 2,5 (IC: 1,2-5,2)

Uso urbano da bicicleta: Populacédo geral (ndo estudantes)

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

Idade: 12-19 — OR: 2.98; (2.37-3.66), 20-29 — 1 ref., 30-39 — OR: 0.85; (IC: 0.76-0.96), 40-
49 — OR: 0.81; (I1C0.73-092), 50-59 — OR: 0.54; (0.48-0.62), 60-69 — OR: 0.40; (1C0.34-
0.48), 70-79 — OR: 0.31; (1C0.26-0.39)

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

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

Diferencas entre ciclistas e néo ciclistas:

Fatores Individuais — Psicossociais: modelagem — OR:1.83%; (IC:1.02-3.27), suporte social —
OR: 2.26**; (1C:1.20-4.27). Autoeficacia: externa - OR: 0.32***;(IC: 0.19-0.56). Beneficios
percebidos: modo ecolégico-econdmico — OR: 1.71%;(IC: 1.06-2,78). Barreiras percebidas:
falta de tempo — OR: 0.26***;(IC: 0.15-0.45), falta de interesse — OR: 0.45**;(IC: 0.27-0.76).
Fatores ambientais — Usando uma bicicleta para ir ao trabalho: Instalages para ciclista no
local de trabalho — 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 — socioeconémicos: mulher — 1 ref., homem — OR: 7.07; (IC: 4.80-10.40), Idade:
adulto jovem (18-35) — 1 ref., adultos mais velhos (> 35) — OR: 0,56; (IC: 0.40-0.80),
educacgéo: ensino médio ou menos — 1 ref., pés-ensino médio — OR: 0,62; (IC: 0.39-0.98),
carro em casa (ndo) — 1 ref., (sim) — OR: 0.43; (IC: 0.27-0.67).

Ambientais — densidade de ruas: baixa (< 0.20) — 1 ref., (> 0.20) — OR: 1.99; (IC: 1.24-3.19),
inclinagéo do terreno — (< 3%) — 1 ref., (> 3%) — OR: 0.18; (0.07-0,45). Comprimento da
ciclovia: 0 m — 1 ref. 1-999 m - OR: 1.79; (IC: 1.41-2.19), 1000 + m - OR: 2.18; (IC: 1.85-
257). Posse de bicicleta: ndo — 1 ref. sim - OR: 3.07; (IC: 2.86-3.29), Inclinagdo do terreno: <
3% - 1ref. >3% - OR: 0.18; (IC: 0.07-0.45). Observar-se pessoas pedalando na
comunidade: nada/pouco — 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 — ensino médio (35%),
renda média (36,8%), trabalhando por saléario
(63,3%), casados (66%).

Adelaide — 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 — 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 — p6s-médio (52,4%), renda
elevada (25,3%), casados (57,6%), fumantes
(27%). Indice de atividade fisica — 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 > 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 — melhorar o transporte
publico (47,7%).

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

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

Residentes em area urbana (77,4%).

Fatores associados e apoio para criacdo de ciclovias.

Individuais — area de residéncia: rural — 1 ref., urbana — OR: 2.01; (IC: 1.27-3.18).

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

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

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

Fatores individuais de Ghent — Idade: (20-36) — 1 ref., (37-46) — OR: 0.62; (IC: 0.36-1.09),
(47-55) — OR: 0.93; (IC:0.54-1.62), (56-65) — OR: 1.13; (IC:0.62-2.06)***. Sexo: Homens — 1
ref., mulheres — OR: 0.58; (IC:0.39-0.88)*. Educacédo de nivel superior: (ndo) — 1 ref., (sim)
— OR: 1.00 (IC:0.66-1.51). Trabalhando: (n&o) — 1 ref., (sim) — OR: 0.54 (IC: 0.33-0.88)***.
Fatores ambientais de Ghent — Walkability: (menor) — 1 ref., (alto) — OR: 1.52; (IC: 0.86-
2.70), (mais alto) — OR: 2.42; (IC: 1.34-4.38)**, (altissimo) — 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 — Idade: (15-19) H — OR: 1.89; (IC:1.42-2.50) / M — OR: 1.42; (1C:0.99-2.03), (30-
44)H -1 ref,. / M — 1 ref., (45-64) H — OR: 0.74; (IC: 0.63-0.87) / M- OR: 0.72; (IC: 0.59-
0.88). Estado civil: (solteiro) H — OR: 1.25; (IC: 1.07-1.47) / M — OR: 1.27; (IC: 1.04-1;55),
renda — (baixa) H — OR: 1.92; (IC: 1.54-2.39) / M — OR: 1.30; (IC: 1.00 — 1.70), (alta) H -1
ref., (alta) M 1 — ref. indice de atividade fisica: (ativo) H — OR: 3.15; (IC: 2.71-3.66) / M — OR:
3.70; (IC: 3.12-4.40) (moderado) H — OR: 1.93; (IC: 1.63-2.29) / M — OR: 1.80; (1.49-2.20),
(inativos) H — OR: 1 ref., / M — OR: 1 ref.

Percepcéo dos fatores que incentivariam o uso da bicicleta para o trabalho considerados
“‘importancia” - Para acesso a instalagées de chuveiro no trabalho: sexo — mulheres — OR:
1.73; (IC: 1.38-2.15), residéncia urbana — OR: 2.10 (IC: 1.69-2.63), desejo de mais ciclismo
— OR: 1.27; (IC: 1.03-1.57). Para menos cruzamentos dificeis: idade — (16-35) — OR: 1.33;
(IC: 1.01-1.76), sexo — mulheres — OR: 1.73; (IC: 1.40-2.14), residéncia urbana — OR: 2.28
(IC: 1.79-2.91), desejo de mais ciclismo — OR: 1.40; (IC: 1.13-1.74), ciclismo para o trabalho
>1 x sem. — OR: 1.58; (1.30-1.92). Para aumento do custo do petréleo: idade: (16-35) — OR:
1.88; (IC: 1.43-2.48), sexo: mulheres — OR: 2.00; (IC: 1.62-2.47) e usar bicicleta ao menos 1
x sem. — 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 — satisfagdo 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 — OR: 2.08; (IC: 1.29-2.37).
2007) - nyqar:ijten 50 (63,8%) 070, parag cole ells P Ambientais — seguranca no trafego: alta — OR: 0.55; (IC: 0.34-0.89), atratividade: alta — OR:
¢ ©70 9as. 1.19; (0.74-1.19), seguranca para roubo de bicicleta: alta — OR: 2.33; (IC: 1.40-3.87),
mobilidade: alta — 3.40; (IC: 2.11-5.47), comportamento dos colegas: muitos amigos
pedalam —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 — 1 ref., alta - OR: 2.09 (1.43-3.04), Presencga de inclinagéo na rua: sim
(TITZE et al transporte em relacao ao: genero (mulheres Distancia para o destino relatada (<1.9 km — — 1 ref. Nao - OR: 0.60 (0.41-0.87), suporte social: baixo — 1 ref., alto -OR: 1.62 (1.11-2.37),
2008) " 51,6%), idade (41-50 anos — 27,2%), educagao 36,4%), Posse de carro em casa, que usa desconforto fisico: baixo — 1 ref., alto - OR: 0.49 (0.34-0.71), modo impraticavel de

(MOUDON et al.,
2005)

(HEINEN et al.,
2010)

(ensino médio — 29,6%), IMC < 25 (72,3%).

Sexo: proporgdes similares — 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 — 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 — 1 ref., alta percepgéo - OR: 0.50 (0.30-0.84), Beneficio
rapidez: baixa percepcéo — 1 ref. Alta percepgéo - OR: 1.07 (0.56-2.08),

Variaveis sociodemogréficas associadas ao uso de bicicleta.

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

Probabilidade de deslocamento de bicicleta para o trabalho pela distancia:

Habito - <5 km — OR: 1.15, 5-10 km — OR: 1.07, >10 km — OR: 1.10. Controle
comportamental percebido - <5 km — OR: 2.29, 5-10 km — OR: 2.49, >10 km — OR: 2.92.
Conjunto do Fator beneficios diretos - <5 km — OR: 1.74, 5-10 km — OR: 1.98, >10 km — OR:
1.68. Conjunto do Fator consciéncia — 5 km — OR: 0.97, 5-10 km — OR: 0.83, >10 km — OR:
0.56. Conjunto do Fator seguran¢a — 5 km — OR: 1.09, 5-10 km — OR: 0.96, >10 km — OR:
0.98.

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

Habito - <5 km — OR: 1.11, 5-10 km — OR: 1.18, >10 km — OR: 1.20. Conjunto do Fator
beneficios diretos - <5 km — OR: 2.18, 5-10 km — OR: 2.16, >10 km — OR: 2.28. Conjunto do
Fator consciéncia — 5 km — OR: 0.84. Conjunto do Fator seguranca — 5 km — 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 doenc¢a: Curta distancia <5 km
— 1 ref. Média distancia (6-10 km) — E: 0.15 (EP 0.27 — p=<0.01), Intensidade — Velocidade
de ciclagem baixa <16 km/h — 1 ref. Velocidade alta > 20 km/p E: 0.12 (EP 0.05 — p<0.05)).
Frequéncia: 3 x sem — 1 ref. 4 x sem; E: 017 (E 0.03 — p<0.01), 5 x sem; E: 0.13 (E 0.04 -
p<0.01) — corrigidos somente pela percepgéo de saude subjetiva.

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

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

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

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

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

Utilizou uma bicicleta nos ultimos 12 meses — Ciclistas com idade > 30 anos — 1 ref. Ciclistas
com idade entre 18-29 — OR: 1.39 (IC: 1.10-1.72), feminino — 1 ref. Masculino — OR: 3.33
(IC: 2,04-5.26), N&o ter acesso a bicicleta — 1 ref. — ter acesso a bicicleta — OR: 28.40 (IC:
15.56-52.14), viver longe dos destinos — 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 (1,5 — 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 — 1 ref. Masculino — OR: 1.75 (IC: 1.12-2.73), Sem Chuva - 1 ref. Chuva
— OR: 0.78 (p: 0,004), Temperatura normal -1 ref. Temperatura baixa — OR: 0.98 (p:<
0,001)

Idade: 18-34 1 ref. — 35-55 - OR: 1.19 (IC: 0.70-1.75), estado civil: casados 1 ref. — 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 —
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 — 1 ref. Mulheres — OR: 0.57 (IC: 0.47-0.70). Idade > 65
— 1 ref. Idade entre (19-24) — 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 — 1 ref., médio ensino — OR: 1.38 (IC:1.08-1.75). Renda familiar: alta — 1 ref.,
baixa renda — 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 > 65 — 1 ref. Idade entre (19-24) — OR: 5.41 (IC:2.95-
9.95). Educacao: baixo nivel — 1 ref., médio ensino — OR: 1.41 (IC:1.11-1.80). Renda
familiar: alta — 1 ref., baixa renda — 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). |dade > 65 — 1 ref. Idade entre (19-24) — OR: 6.41
(IC:3.47-11.87). Educacdo: baixo nivel — 1 ref., médio ensino — OR: 1.29 (IC:1.01-1.64).
Renda familiar: alta — 1 ref., baixa renda — OR: 2.10 (IC:1.42-3.11)

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

Andlise de regressao hierarquica, criou-se um modelo que explicou 37 % da utilizacéo da
bicicleta: Intencao B = 0,39 (p=<0,01), forca do habito B = 0,35 (p=,0,001) e interacéo 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
bicicleta — 1 ref., ter conhecimento das rotas — OR: 1.39 (IC:1.10-1.76)
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Continuacao - Tabela 2. Fatores individuais e ambientais associados ao uso da bicicleta — lazer/transporte — 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 (= 0.602 - p=0,001), social (= 0.861 -
p=0,002).

Negativamente com: Distancia da viagem (B=-0.291 - p=0,001), Noite (B=-0.721 -
p=0,022), Nimero 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) - (= -0.517 - p=0,001), perceber
seguranca nos destinos (transporte) - (8= 1.052 - p=0,05), (lazer) - (B= 0.895 - p=0,05),
perceber o uso da bicicleta como normal [cultural] (transporte) - (8= 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 — lazer/transporte — 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 (>€35.000 anual). 64,7% dos ciclistas
atingem a recomendacao de atividade fisica (>
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 - (= 1.052 - x2=1.97), nivel educacional (casa
propria) - (B= 1.108 - x2=17.54) e casa alugada (= 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) - (= 1.048 - x2=10.56) e casa alugada (B= 3.061 - x2=178.6).

Negativamente: salario do trabalhador — (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 éarea rural (casa propria) - (= -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 — 1 ref. Viver < 8 km do trabalho — OR: 5.50 (IC:
4.00-7.80), ndo atinge a recomendagédo de AF(moderada) — 1 ref. Atinge a recomendagao
de AF (moderada) — OR: 3.00 (IC: 2.10-4.00).

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

Uso de bicicleta para transporte: género: Homem — 1 ref.,mulher — OR: 0.48 (0.30-0.76),
Idade: <29 — 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 — 1 ref., positiva OR: 3.07; (IC: 1.28-7.39); Percep¢éo do controle
comportamental para o ciclismo: pouco provavel — 1 ref. Provavel OR: 6.28; (IC: 3.72-
10.60); Bairro arborizado e atrativo: discordo — 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 — 1 ref.,mulher — OR: 0.74 (0.51-1.06),

Idade: <29 — 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 — 1 ref., positiva OR: 3.50; (IC: 1.76-6.94). Percepcao do controle
comportamental para o ciclismo: pouco provavel — 1 ref. Provavel OR: 7.73; (IC: 5.06-
11.79); Presenca de rotas alternativas: baixa — 1 ref., alta OR: 1.72; (IC: 1.11-2.67).




43

2003

N2 [ VARIAVEIS TRAB. SELEC.

Butler et al.

Heesch et al.
2007

Engbers et al.
2007
Tin, Tin et al.

2010
Parra et al.

Owen et al.

2010

2011

2009

Heinen et al. 2010

Cervero et al.
Zahran et al.
2008

Rashad et al.
2003

Sharpe et al.
2009

Bruijn et al.
2004

Winters et al.
2009

Asztalos et al.
2010

Kaczynski et al.
2009

Hendriksen et al.
2010

Moudon et al.
2000
Garrard et al.
2008

Merom et al.
Huy et al.
2008

Xing et al.
2009

Titze et al.
2010

Winters et al.
2005

Titze et al.
2007

Titze et al.
2008
Cervero et al.
2009

De Geus et al.
2009

2007

Risset et al.
2010

Plaut.

2005

ACESSIBILIDADE - PRESENGA - CICLO FAIXA/CICLOVIA/TRILHA 0 0

+
+
+

ACESSO A VESTIARIO NO TRABALHO

+
+

AFASTAMENTO DO TRABALHO POR DOENGA (DIAS/ANO) =

QUALIDADE DO AMBIENTE 0

ATINGE A RECOMENDAGCAO DE ATIV. FiSICA + 0 + + +

ATITUDE EM DIREGAO DA BICICLETA + +

ATRATIVIDADE-ALTA 0 +

AUTO EFICACIA -

(Yol KoL AN Ko ) KOS NN NUVI I S

BAIXA RENDA olo + Iy + 0 N +

=
o

BENEFICIO DIRETO +

CLIMA DESFAVORAVEL = =

[uny
[

[any
N

COMPORTAMENTO DE AMIGOS - MUITOS AMIGOS CICLAM +

[any
w

COMPORTAMENTO NA COMUNIDADE - MEDIO/ALTO CICLAGEM + +

N
>

COMPRIMENTO DA CICLOVIA +

[uny
w

CONECTIVIDADE DAS CICLOVIAS +

=
(o)}

CONSCIENCIA DO EFEITO DO COMPORTAMENTO DE USE BIKE +

[uny
~

POUCOS CRUZAMENTOS DIFiCEIS +

=
0o

ELEVAGAO DO CUSTO DO COMBUSTIVEL + +

[uny
o

DESTINOS (QUANTIDADE) + 4k

DISTANCIA - —

[\
(=]

N
=

ELEVADO NIVEL EDUCACIONAL oo - |+ | + = I + 0 — + |+ |+ o0

N
N

ELEVADO WALKABILITY +

N
w

ESTADO CIVIL- SOLTEIRO + 0

N
N

FALTA DE INTERESSE =

rlr(nr R IN|N|R R RN N R ol NN o] e = o [0 |Total

N
v

FALTA DE TEMPO =

[\
=)}

GENERO - MASCULINO 0| + 0 1 + | + i T | + T

e
+
e
[N
s

N
~

FORGA DO HABITO +

N
0o

IDADE 0| — 0| —-—|—-1[4+ - — — |0 —

o
+
+
[y
(%]

o|o|+ |o
N

N
©

IMC +

w
o

INSTALACOES PARA PEDALAR PARA O LOCAL DE TRABALHO =

W
—_

DENSIDADE DE RUAS + + +

w
N

MOBILIDADE GERAL - ALTA ar

NI LS

w
w

MODO ECOLOGICO +

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29

Quadro 1. Variaveis associadas encontradas nos estudos selecionados — Classificacdo de acordo com a forga de associagéo (SALLIS et al., 2000)

0 — N&o apresentaram associacao, (+) Associacao significativa positiva, ( - ) Associacao sigificativa negativa. Nivel de significancia adotado de 95%
(p<0,05).



44

[y
w

[

4

[

6

21

23

27

28

29

VARIAVEIS TRAB. SELEC.

Engbers et al.

2010

Owen et al.
2010

Parraetal.
2011

Heesch et al.
2007

Tin, Tin et al.
2009

Butler et al.
2007

Titze et al.
2007

Titze et al.
2008

Cervero et al.
2009

De Geus et al.
2009

Winters et al.
2007

Moudon et al.

2005

Heinen et al. 2010

Hendriksen et al.

2000

Garrard et al.
2008

Kaczynski et al.

2010

Risset et al.

2010

2003

Merom et al.

Asztalos et al.
2009

Winters et al.

2010

Huy et al.
2008

Bruijn et al.
2009

Sharpe et al.
2004

Rashad et al.
2009

Cervero et al.
2003

Zahran et al.
2008

Xing et al.
2009

Plaut.
2005

Titze et al.
2010

Total

34

MORADIA URBANA

+

+

35

PERCEPCAO DE DESCONFORTO FiSICO

36

PERCEPCAO DE CONFORTO

37

PERCEPCAO DE MODO |IMPRATICAVEL DE TRANSPORTE

38

PERCEPCAO QUE O CICLISMO E NORMAL (CULTURAL)

39

PERCEPCAO DE RAPIDEZ

40

PERCEPCAO DE SEGURA - PESSOA

41

PERCEPCAO POSITIVA DE SAUDE

1*

42

POSSE DE CARRO

43

POSSE OU DISPONIBILIDADE DE BICICLETA

POUCO ESFORCO FISIOLOGICO

45

PRESENCA DE FATORES DE RISCOS MEDICOS

46

PRESENCA DE INCLINAGAO

47

PRESENGA DE LOJA DE CONVENIENCIA

48

REDUGAO DA VELOC. DOS VEICULOS -

49

SATISFACAO EMOCIONAL

50

SEGURANGA NO TRAFEGO

51

SEGURANCA NOS PARQUES

52

SEGURANCA PARA ESTACIONAR A BIKE

53

STRESS

54

SUPORTE SOCIAL

55

TRABALHANDO 40 h (full timer)

56

USUARIO DO TRANSITO

57

VIVER PROXIMO DO TRABALHO/DESTINOS

58

BAIXA ESPANSAO URBANA

59

NOITE

60

DENSIDADE POPULACIONAL

61

PRESENCA DE PARQUE OU FLORESTA

N NI INEN RGN IEN G RN EIN G EGERES

Total

159

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

Continuacgao

Quadro 1. Variaveis associadas encontradas nos estudos selecionados — Classificacdo de acordo com a for¢a de associagdo (SALLIS et al., 2000)

0 — Nao apresentaram associacao, (+) Associacao significativa positiva, ( - ) Associagao sigificativa negativa. Nivel de significancia adotado de 95%
(p<0,05).



Tabela 3. Sentido das variaveis associadas com o uso de bicicleta no lazer e no transporte.

45

Estudos que verificaram a ocorréncia de associacdo da

. i3 ici . % de o .
N Variavel variavel no uso de bicicleta — Razao consiosténcia Forca da Associacdo  Sentido
Referéncias dos estudos no U
Demograficas e bioldgicas
(TITZE etal., 2008; XING et al., 2009; TITZE etal., o
2010) 3 + 3/15 20%
(BUTLER et al., 2007; OWEN et al., 2007; WINTERS
Idad et al., 2007; CERVERO et al., 2009; TIN TIN et al., 7 - 7/15 47% Inconclusivo ?
ade 2009; RISSEL et al., 2010; WINTERS et al., 2010)
(MEROM et al., 2003; HEESCH e HAN, 2007;
BRULIN et al., 2009; RASHAD, 2009; ENGBERS, L. 5 0 5//15 33%
H. e HENDRIKSEN, 1. J., 2010)
(PLAUT, 2005; BUTLER et al., 2007; TITZE etal.,
2007; WINTERS et al., 2007; ZAHRAN et al., 2008; 7 + 7/14 50% Inconclusivo ?
XING et al., 2009; WINTERS et al., 2010)
. (CERVERO et al., 2009; RASHAD, 2009; TIN TIN et _ o
2 Escolaridade al., 2009) 3 3/14 21%
(BRUIIN et al., 2009; ENGBERS, L. H. e
HENDRIKSEN, I. J.,, 2010; OWEN et al., 2010; TITZE 4 0 4/14 29%
etal., 2010)
(RASHAD, 2009) 1/9 11%
(PLAUT, 2005; BUTLER et al., 2007; WINTERS et ~ o
3 Renda al., 2007; WINTERS et al., 2010) 4 49 44%
(BRUIN et al., 2009; CERVERO et al., 2009; Inconclusivo ?
ENGBERS, L. H. e HENDRIKSEN, 1. J,, 2010; OWEN 4 0 4/9 44%
etal., 2010)
(CERVERO e DUNCAN, 2003; MEROM et al., 2003;
MOUDON et al., 2005; PLAUT, 2005; WINTERS et
al., 2007; GARRARD et al., 2008; CERVERO et al., 11 + 11/14 79% Conclusivo 0
4 Sexo - Masculino 2009; OWEN et al., 2010; RISSEL et al., 2010; TITZE
etal., 2010; WINTERS et al., 2010)
(TITZE et al., 2007; BRUIIN et al., 2009; ENGBERS, o
L. H. e HENDRIKSEN, I. J., 2010) 3 0 3/14 21%
. ; (BUTLER et al., 2007) 1 + 1/2 .
— < 27
5 Estado Civil — Solteiro (MEROM et al., 2003) 1 0 5 3 estudos Inconsistente s
Status de ocupagdo — Estar (MOUDON et al., 2005; ENGBERS, L. H. e :
“ , , Lo _ 0,
®  irabalhando em emprego de 8 horas.  HENDRIKSEN, I. J.,2010; OWEN et al., 2010) 3 313 100% Conclusivo v
(TITZE et al., 2007) 1 12
7 IMC-Normal (>25,0) < 3 estudos Inconsistente ??
(BRUIN et al., 2009) 1 1/2




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 no uso de bicicleta s Razdo cons/i(')st(tjéicia Forca de Associacdo  Sentido
Referéncias dos estudos no U

Variavel

Continuacgao - Demograficas e bioldgicas

. (TLgéé);‘ 2005; HEESCH e HAN, 2007; TIN TIN et 3 o 3/4 750 Conclusivo %
8  Moradia Urbana al., 2009)
(BUTLER et al., 2007) 0 1/4 25%
Pscicoldgicas, cognitivas e emocionais
1  Percepcio de desconforto fisico (TITZE et al., 2007) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
2 Percepgdo de conforto (XING et al., 2009) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
g  Percepcao de modo impraticavel de (TITZE et al., 2008) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?2?
transporte
4 Percepgio de pouco esforco fisioldgico  (TITZE etal., 2008) 1 + 171 < 3 estudos Inconsistente ?7?
5 PEEERED e et de mas (DE GEUS et al., 2008a) 1 + 1n < 3 estudos Inconsistente ?2?
ecoldgico
6 Percep.gao de muitos destinos (MOUDON et al., 2005; PARRA et al., 2011) 2 + 2/2 < 3 estudos Inconsistente 7
(quantidade)
7 e e cHlume @ nofis] (XING et al., 2009) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente 2?
(cultural)
. HUY et al., 2008 + 1/2 .
8  Percepcdo positiva de satde (HUY eta ) 1 / < 3 estudos Inconsistente ?7?
(XING et al., 2009) 1 0 1/2
9  Percepcdo de seguranca (parques) (TIN TIN et al., 2009) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
10  Falta de interesse (DE GEUS et al., 2008a) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
11  Falta de tempo (DE GEUS et al., 2008a) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
12 Satisfagdo emocional (TITZE et al., 2008) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
13 Autoeficicia (externa) (DE GEUS et al., 2008a) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
14 Percepcdo de beneficio direto (HEINEN et al., 2010) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
15 Consciénciadoefeitodo (HEINEN et al., 2010) 1 + 11 < 3 estudos Inconsistente ?7?
comportamento de uso da bicicleta
16  Pouco esforco fisioldgico (TITZE et al., 2008) 1 + 11 < 3 estudos Inconsistente ?7?




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

Estudos que verificaram a ocorréncia de associacdo da

variavel no uso de bicicleta

% de

Variavel Razéo oA Forca de Associacdo  Sentido
N iaca consistencia
Referéncias dos estudos n As(sf’f'f@)ao
Comportamentais e de habilidades
(SHARPE et al., 2004; MOUDON et al., 2005;
Atende a recomendagcéo de atividade BUTLER et al., 2007; ENGBERS, L. H. e 4 + 4/5 80% Consistente T
1 e HENDRIKSEN, |. J., 2010)
(HEESCH e HAN, 2007) 1 0 1/5 20%
2  Comportamento ativo de colegas (TITZE et al., 2008) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
3 Compo'rtamento de uso de bicicleta na (CERVERO et al., 2009; XING et al., 2009) 2 + 2/2 < 3 estudos Inconsistente ??
comunidade
4 Atitude em direcdo da bicicleta (HEESCH e HAN, 2007; TITZE et al., 2010) 2 + 212 < 3 estudos Inconsistente ??
5  Forca do habito (BRUIN et al., 2009; HEINEN et al., 2010) 2 4+ 2/2 < 3 estudos Inconsistente ??
6 Usuarios do transito (MOUDON et al., 2005) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
Sociais, culturais e econdmicos
1 Suporte social (TITZE et al., 2007; DE GEUS et al., 2008a) 2 + 2/2 < 3 estudos Inconsistente 2?
(CERVERO e DUNCAN, 2003; MOUDON et al.,
2 Posse ou disponibilidade de carro 2005; PLAUT, 2005; TITZE et al., 2007; CERVEROet 6 - 6/6 100% Conclusiva d
al., 2009; TITZE et al., 2010)
. Seps . . (CERVERO e DUNCAN, 2003; MOUDON et al., 0 .
Posse ou disponibilidade de bicicleta 2005; CERVERO et all., 2009; RISSEL et al., 2010) + 4/4 100% Conclusiva T
Custo do Combustivel (RASHAD, 2009; TIN TIN et al., 2009) + 212 < 3 estudos Inconsistente 2?
Ambiental e Fisico
- . . (MOUDON et al., 2005; GARRARD et al., 2008; TIN .
1 A.ce55|b.|lldad(=j — presenga /ciclovia ou TIN et al., 2009; TITZE et al., 2010) 4 =+ 4/6 60% Conclusivo T
ciclo faixa / trilha. (TITZE et al., 2008; PARRA et al., 2011) 2 2/6 40%
2 Acesso a vestidrio no local de trabalho  (TIN TIN et al., 2009; KACZYNSKI et al., 2010) 2 - 2/2 < 3 estudos Inconsistente 7
InstalagOes para uso de bicicleta para o .
5 coesp P (DE GEUS et al., 2008a) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
trabalho
o TITZE et al., 2010 1 + 1/2 .
4 Atratividade ( ) < 3 estudos Inconsistente ??
(TITZE et al., 2008) 1 0 1/2
5  Comprimento da ciclovia (CERVERO et al., 2009) 1 4 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
variavel no uso de bicicleta % de

Variavel Razio O Forca de Associacio  Sentido
N iaca consisténcia
Referéncias dos estudos n As(sf’f'f@)ao
Continuagdo - Ambiental e Fisico
6 E(;:ﬁ:;;wdade das ciclovias/ciclo faixas (TITZE et al,, 2007) 1 1 = ) e U TR ETE 79
7 Poucos cruzamentos dificeis (TIN TIN et al., 2009) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
oA . (CERVERO e DUNCAN, 2003; TITZE et al., 2007; .
8 Distancia para o destino > 4 km ZAHRAN et al., 2008; XING et al., 2009) 4 - 4/4 100% Conclusivo J
9  Walkability (OWEN et al., 2007) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
. (CERVERO e DUNCAN, 2003; TITZE et al., 2010; "
10  Densidade de ruas WINTERS et al, 2010) 3 + 33 100% Conclusivo 0
11  Densidade populacional (ZAHRAN et al., 2008; WINTERS et al., 2010) 2 + 2/2 < 3 estudos Inconsistente ??
12 Presenca de lojas de conveniéncias (MOUDON et al., 2005) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
(BRUIN et al., 2009) 1 + 1/2 .
13  Expansdo Urbana < 3 estudos Inconsistente ??
(CERVERO e DUNCAN, 2003) 1 0 1/2
14 Presenca de parques ou florestas (ZAHRAN et al., 2008) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ??
(TITZE et al., 2007; CERVERO et al., 2009; 3 3/4 7504 :
- () Conclusivo
15  Presenca de inclinagdo WINTERS et al., 2010) v
(CERVERO e DUNCAN, 2003) 1 0 1/4 25%
’ (TITZE et al., 2010; WINTERS et al., 2010) 2 + 2/3 67% Conclusivo 0
16  *Reducgdo da velocidade dos veiculos
(TIN TIN et al., 2009) 1 0 1/3 33%
(XING et al., 2009; HEINEN et al., 2010) 2 + 2/5 40% Inconclusivo ??
17  *Seguranca do trafego (TITZE et al., 2008) 1 - 1/5 20%
(DE GEUS et al., 2008a; PARRA et al., 2011) 2 0 2/5 40% Inconclusivo 29
18  Clima desfavoravel (MEROM et al., 2003; WINTERS et al., 2007) 2 - 2/2 < 3 estudos Inconsistente ??
19 Noite (CERVERO e DUNCAN, 2003) 1 - 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
20 Seguranca para estacionar a bicicleta (TITZE et al., 2008; KACZYNSKI et al., 2010) 2 S8 2/2 < 3 estudos Inconsistente ?7?
Morar préximo do trabalho (ENGBERS, L. H. e HENDRIKSEN, I. J., 2010; .
22 P RISSEL et al.. 2010) 2 + 2/2 < 3 estudos Inconsistente ?7?
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

N Variavel variavel no uso de bicicleta _ Razao %de Forca de Associacdo  Sentido
Referéncias dos estudos n As(s?ﬁ'f@)ao consistencia
Relacdo com a saude
1 Afastamento do trabalho por doencga (HENDRIKSEN et al., 2000) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?
2  Presenca de fatores de riscos médicos  (HUY etal., 2008) 1 - 11 < 3 estudos Inconsistente ??
3  Stress (ASZTALOS et al., 2009) 1 + 1/1 < 3 estudos Inconsistente ?7?

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

+/-
T
{
s
s

??
?7?

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

Resultados encontrados com dire¢do positiva com % de associa¢do suportada nos estudo entre 60-100 % que foram considerados “conclusivos”.
Resultados encontrados com dire¢do negativa com % de associac¢do suportada nos estudo entre 60-100 % que foram considerados “conclusivos”
Resultados encontrados com dire¢do negativa com % de associacéo suportada nos estudo entre 34-59 % que foram considerados “inconclusivos”.
Resultados encontrados com dire¢céo positiva com % de associacéo suportada nos estudo entre 34-59 % que foram considerados “inconclusivos”.
Resultados encontrados com dire¢do (+) ou (-), porem com % de associacdo suportada nos estudo entre 0-33 % que foram considerados “Inconsistente”.
Resultados encontrados com < de 3 estudos suportando a dire¢gao da associagao “Inconsistente”.
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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 — 60%),
Atingir a recomendacdo de atividade fisica (4/5 dos estudos — 80%), género
masculino (11/14 dos estudos — 79%), densidade de ruas (3/3 dos estudos — 100%),
moradia urbana (3/4 estudos — 80%), posse ou disponibilidade de uma bicicleta (4/4
dos estudos — 100%) e reducdo da velocidade dos veiculos (2/3 dos estudos —
67%). As variaveis com concordancia de associacdo _conclusiva negativa foram:
distancia (4/4 dos estudos — 100%), posse de carro (6/6 dos estudos — 100%),

presenca de inclinacao (3/4 dos estudos — 75%) e trabalhar em tempo integral (3/3
dos estudos — 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.



53

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 Atividade Fisica, o termo “barreira” € conceitualmente definido
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
bicicleta em adultos. Foram utilizados como descritores os termos: “barriers”,

M ” LT LT3 LT3

“bicycling”, “commuting”, “active transport”, “transportation”, “motor activity”, “physical
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activity”, “exercise” e “recreation” em inglés, 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.
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Fatores associadas ao uso de bicicleta

Fatores Ambientais ] [ Fatores Individuais

[ Funcionalidade J [Seguranga ] [ Estética J cognitivose
emocionais

Psicologicos,

* Falta de ciclovia «Trafegointenso +Falta de * Desconforto fisico

*Falta de e +Clima
apoio social L . atratividade desfavorével .
* Falta de vestidrio  * Locais inseguros * Falta de interesse/
«Posse de . * Auséncia de motivagdo
bicicleta * Falta de * Estacionamento parques
estacionamento inseguro * Falta de tempo
* Cruzamentos * Qualidade do
* Poucos destinos movimentados ambiente * Baixa auto-eficdcia
* Baixa densidade * Alta velocidade * Baixa satisfagdo
de ruas dos carros
*Ruas inclinadas
* Falta de
*Baixa iluminagdo

conectividade

* Falta de seguranca
* Distancia paraos  publica
destinos

* Assalto/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 — referem-se as condi¢cdes de seguranca nos
locais para uso da bicicleta e no transito; c) estética — 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 bicicleta

v \ 4

Barreiras Ambientais Barreiras Individuais
Fisico Natural Social Psicoldgico, cognitivo e emocional
Auséncia de Clima (chuva, frio) Falta de apoio Falta de vontade
ciclovias Polui¢do social Medo de acidentes
Transito intenso (familia/amigos) (quedas e colisdes)
Falta de N3o ter bicicleta

estacionamento

Distancia para os
destinos

Falta de seguranga
(crime)

Ma qualidade das

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



59

piloto, optou-se pela utilizagdo de uma escala de resposta dicotbmica, que indica a
percepgcdo (“sim”) ou a néo percepcédo (“ndo”) da barreira. O escore final do
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
elegiveis individuos adultos com idade = 18 anos, de ambos o0s sexos e residentes
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 meio da resposta dicotbmica (“sim” e “n&o”) para as
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 consisténcia interna foi analisada por meio dos escores do a Cronbach. A
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 a e CCIl 20,70 como fidedignidade aceitavel (TERWEE, BOT, BOER 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 foi composta em sua maioria por mulheres (59%), com idade =240
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

240 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 anadlise de consisténcia interna (a Cronbach) demonstrou valores
significativos e 20,70 para todos os itens do instrumento, tanto para o lazer (0=0,77)
quanto para o transporte (0=0,82). Os itens demonstraram importancia 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.

Consisténcia interna (a Cronbach)

Reprodutibilidade (teste-reteste)

Barreiras para uso bicicleta Lazer Transporte Lazer Transporte

a item deletado a item deletado %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)’ T - 0,81 - - 86,2 0,58*
o Total 0,77 0,82

TBarreira especifica para o lazer; TTbarreira 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 adaptacdo (falta de vestiario “banho/troca de roupa”), sendo
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
natural, “clima desfavoravel (muito sol, frio, chuva)”, é justificada por se tratar de um
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 “distancia para os destinos”.

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
(Alpha 20,70). Todos os itens contribuiram de maneira significativa para explicar a
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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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.
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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.



O mesmo procedimento foi empregado para classificar

a
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renda,

considerando a renda média dos responsaveis pelos domicilios contidos em cada

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

setor censitario.

Os setores censitérios localizados entre 0 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

selecdo dos setores censitarios elegiveis para o estudo, conforme tabela 6.
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Figura 7. Cruzamento dos indicadores de walkability vs renda.

Tabela 6.

Identificagdo dos setores censitarios do estudo

considerando walkability vs renda.

Decis de Walkability

1D 20 30 4D 5D 6D 7D 8D 9D 10D Total

1D 51 20 11 19 10 13 14 16 17 45 216
20 20 - 13 12 11 10 26 33 47 208
3D 17 25 14 17 19 |16 24 44 224
4D 29 23 34 19 22 16 20 21 15 12 211
becicderongs S0 30 33 21 19 25 22 21 19 13 5 208
60 23 33 21 25 26 32 21 14 15 215
7D 19 29 20 30 25 21 26 20 14 209
8D 15 - 27 28 25 2 - 219
a2 2 26 27 33 12 190
100 6 11 11 15 24 29 28 37 36 28 225
Total 212 213 212 213 212 213 213 212 213 212 |2125|
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Os setores de alto e baixo walkability e alta e baixa renda foram
considerados elegiveis para o estudo, considerando como critério de exclusédo os
setores sem domicilios, compostos por uma ou duas quadras e adjacentes a setores

com categorias extremamente distintas de renda e walkability.

Legend
IPEN Project

I:l Other sectors
B Lov walk Low SES
[ Low walk High SES
[ High walk Low SES
B Hioh walk High SES

a 1925 3.850 7.700 11.550 15.400
_— . Meters

Figura 8. Setores censitarios elegiveis para o estudo.

Foram incluidos no estudo 16 setores de elevado walkability, sendo 8
setores de baixa renda e 8 de elevada renda, e 16 com baixo walkability, sendo 8

setores de baixa renda e 8 de elevada renda.

4.3. SELECAO DOS DOMICILIOS

Neste estudo adotou-se como amostra minima 22 individuos por setor
censitario, totalizando 704 pessoas, considerando uma distribuicdo equitativa entre

0S géneros.
Para selecdo dos domicilios, os 32 setores censitarios foram visitados e os

domicilios arrolados, identificando um total de 10.063 residéncias (média de 314 +
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111 domicilios por setor censitario). Uma lista crescente de numeros de domicilios
por setor censitario foi elaborada, a partir da qual foram sorteados de maneira
aleatoria e sistematica 22 domicilios, totalizando 176 domicilios em cada estrato de

walkability e renda. Ao total, foram selecionados no sorteio 704 domicilios.

R SetorCensitéﬁo1861
R

Figura 9. Setores censitarios selecionados para este estudo (03/32).

4.4. COLETA DE DADOS

Para a coleta dos dados, foi adotado um procedimento de duas fases. A
primeira fase consistiu em fazer uma abordagem inicial nas residéncias previamente
selecionadas, que foi chamada de recrutamento de entrevista; a segunda constituiu
na aplicacdo do questionario, ou subdividida em uso de acelerébmetro e posterior
aplicacdo do questionério, conforme elegibilidade do domicilio.

Para a fase de recrutamento de entrevista, foi contratada uma empresa
especializada em pesquisas de campo, e seus recrutadores foram instruidos com
treinamento teorico (quatro horas) e pratico (acompanhamento no recrutamento por
sete dias). Este recrutamento limitou-se a obter o contato de um morador de cada
domicilio sorteado, para fazer na primeira abordagem a apresentacdo inicial do
projeto E.S.P.A.C.0.S de Curitiba, explicando o procedimento metodolégico do
sorteio de um morador, tendo como premissa a aleatoriedade, evidenciando, assim,
gue todos os moradores adultos (18-65 anos) teriam a mesma chance de participar

do estudo.
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4.5. MATERIAL DE RECRUTAMENTO

Para controle de visitas, os recrutadores, além dos enderecos dos domicilios
sorteados, tinham um formulario especifico para fazer as anota¢des dos: a) nomes e
idades dos moradores do domicilio; b) campos especificos para os dados do
morador sorteado; ¢) campo para registrar a data e o horario da(s) visita(s); e d)

campo para registrar recusa ou inelegibilidade.

4.6. SELECAO DOS PARTICIPANTES

Nos domicilios sorteados, uma lista em ordem decrescente de idade foi
composta com base no numero de moradores elegiveis, para entdo selecionar um
individuo utilizando uma tabela de numeros elevatérios em cada residéncia
participante do estudo (KISH, 1965b).

4.7. CRITERIO DE INCLUSAO

Foram elegiveis os individuos adultos com idade entre 18 e 65 anos, de
ambos os sexos e residentes nos domicilios sorteados por pelo menos um ano,
considerando a data da coleta dos dados no setor censitério.

Individuos que néao residiam no domicilio sorteado, tais como empregadas
domésticas e visitantes temporarios, aqueles com alguma limitacdo fisica que
impedisse a pratica de atividade fisica e também aqueles com limitacdes cognitivas
gue tivessem dificuldade na compreensado das questdes do questionario ndo foram

incluidos no estudo.

4.8. CRITERIO DE EXCLUSAO

Caso em que o individuo sorteado ndo estivesse na residéncia no momento
da visita ou ndo pudesse responder ao inquérito naquele momento, agendou-se um
horério oportuno para que este participasse da entrevista. Em caso de recusa, a
residéncia a direita foi automaticamente selecionada. Contudo, antes de considerar

uma recusa foram realizadas trés tentativas de contato com o individuo sorteado.
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4.9. RESULTADOS DA FASE DE RECRUTAMENTO

Foram visitados 1201 domicilios, sendo que 12,4% destes domicilios néo
foram considerados elegiveis e 25,8% se recusaram a participar do projeto. Cada
domicilio foi visitado pelos recrutadores em meédia 1,65 (+ 0,81) vezes, sendo
significativamente maior o numero de visitas nos estratos de renda alta quando

comparados aos de renda baixa (F=10,077; p<0,001).

4.10. MATERIAL DE PESQUISA

Para identificar o projeto, foi criada uma logomarca que foi usada nos
materiais utilizados na pesquisa, tais como uniformes e impressos. Os materiais
utilizados pelos entrevistadores em campo foram:

a) Camiseta com as identificagcdes do grupo de pesquisa, do projeto e das
instituicdes participantes (PUCPR e UFPR).

b) Colete de cor azul com a logomarca do projeto e de facil identificacéo pela
comunidade.

¢) Cracha padronizado do grupo de pesquisa (GPAQ), com identificacdo do
entrevistador e fotografia.

d) Bolsa com a logomarca do projeto, para transporte do material de
pesquisa.

e) Manual com informacdo autoexplicativa do questionario, que foi
desenvolvido para orientar os entrevistadores em caso de duavida na interpretacao
das questoes.

f) Questionarios

g) Termo de consentimento livre e esclarecido de participagdo da pesquisa.

h) Termo de consentimento livre e esclarecido de utilizacdo do acelerémetro.

i) Instrucdes de uso do acelerbmetro.

j) Diario de bordo do uso do acelerbmetro.

k) Fita antropométrica.

[) Trena metélica.

m) Balanca portatil.

n) Caneta/lapis/borracha.

0) Acelerdmetro com cinta elastica.
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p) Prancheta

q) Informativo dos dez passos para uma vida mais saudavel.

4.11. DIVULGACAO DA PESQUISA

A pesquisa foi amplamente divulgada nos meios de comunicagdo, com
reportagens antes, durante e depois da pesquisa, com a finalidade de informar a
importancia do estudo relacionado a atividade fisica e salude, e também tornar mais
acessivel o primeiro contado dos recrutadores, a fim de aumentar a adesdo dos

participantes.

4.12. ENTREVISTA COM OS PARTICIPANTES

As entrevistas foram realizadas por pesquisadores da area de Educacéo
Fisica e entrevistadores profissionais que receberam orientacao tedrica e pratica da
aplicacao do questionario.

Os agendamentos efetivados pelos recrutadores foram cuidadosamente
tabelados e distribuidos entre os entrevistadores utilizando uma logistica de espaco
geografico de que entrevistas pudessem ser efetuadas sem comprometer 0s
horérios pré-agendados pelos recrutadores. Adotou-se como critério de horéarios
para agendar as entrevistas entre oito e vinte horas, todos os dias Uteis da semana,
e também sabados e domingos.

Na logistica de envio de acelerbmetros, foi controlado o percentual (50%) de
envio para cada setor censitario do aparelho e também a proporcdo entre 0 sexo
(50% feminino).

Os entrevistadores tinham duas tarefas distintas:

a) realizar apenas a entrevista;

b) convidar o participante recrutado a utilizar o acelerémetro.

Na tarefa de apenas realizar a entrevista, 0 entrevistador explicava o0s
procedimento da pesquisa, solicitava ao entrevistado a sua assinatura no termo de
consentimento livre e esclarecido, aplicava o questionario multidimensional e
finalizava a entrevista com as medidas objetivas de estatura, peso e circunferéncia

da cintura.
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No procedimento de envio do acelerbmetro, o entrevistador explicava o0s
procedimentos da pesquisa e convidava o0 entrevistado recrutado a utilizar o
acelerdmetro por sete dias consecutivos. Caso 0 participante aceitasse utilizar o
aparelho, adorar-se-ia o procedimento de explicar a utilizacdo, solicitaria ao usuario
a sua assinatura no termo de consentimento livre e esclarecido e entregaria o
acelerbmetro junto com um manual de utilizacdo. Apdés todo o protocolo de
explicacdes praticas de uso do aparelho, o entrevistador calculava o tempo de uso e
agendaria a proxima visita para um dia apdés o 7° dia de utilizacdo. (fato que seria
confirmado no controle de qualidade efetuado no 2° e 5° dias de uso pelos
responsaveis pela logistica de envio de acelerémetro).

A retirada do acelerébmetro foi feita pelo entrevistador escalado para aquela
entrevista, o qual procedeu com o recebimento do acelerbmetro, certificando-se do
preenchimento do diario de bordo, e em seguida aplicava o questionario.

Em qualquer dos procedimentos, os entrevistadores deveriam conferir o
guestionario, codificando as respostas em espaco apropriado, e entregar o material
(questionério, canhoto do termo livre esclarecido, acelerdbmetro e seu termo livre
esclarecido do uso quando fosse o caso), sempre no maximo no dia posterior ao da

entrevista, para a logistica de controle da pesquisa.

4.13. RESULTADOS DA FASE DE ENTREVISTA

A amostra do estudo foi de 699 participantes (53,1% mulheres), em 3,5%
dos casos, embora efetivadas a selecdo e o agendamento, as entrevistas ndo foram
concluidas por indisponibilidade ou falta de tempo dos recrutados. A proporc¢ao final
de participantes em relacdo ao numero de domicilios ilegivel (1201) foi de 66,4%. A
taxa de sucesso foi mais elevada nos estratos de alta renda (71,2% e 70,9%)
comparados aos de baixa renda (62,6% e 62,3%), enquanto a taxa de recusa geral

foi de 29,5%, valor similar entre os estratos (X2=5,09; p=0,165).
4.14. PROTOCOLO DE MEDIDAS
O projeto E.S.P.A.C.0.S de Curitiba combinou o uso de medidas

autorreportadas e objetivas. Foram utilizadas medidas autorreportadas de ambiente

e atividades fisicas previamente validadas para a populacéo brasileira.
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4.15. MEDIDAS AUTORREFERIDAS

Estas medidas foram coletadas utilizando um questionario multidimensional,

que foi subdivido em blocos e sec¢bes, conforme descrito abaixo:

4.15.1. Bloco 1: Transporte e atividade fisica.

Neste bloco foram investigados:

a) Modo de transporte: tipo e forma de transportes utilizados pelo
entrevistado.

b) Utilizacdo de bicicleta como meio de transporte: Foram incluidas questfes
especificas desta utilizacdo e os motivos que impulsionavam (facilitadores) ou néo
(barreiras) os entrevistados a utilizar uma bicicleta “como meio de transporte”. O
instrumento incluido para avaliar barreiras para o uso de bicicleta na forma de
transporte teve suas caracteristicas psicométricas devidamente testadas através da
reprodutibilidade (teste-reteste) em um teste piloto. A analise de consisténcia interna
(a Cronbach) demonstrou valores significativos para todos os itens do instrumento
(a=0,82). Na andlise da reprodutibilidade, os itens da escala apresentaram
concordancias elevadas (76,9 a 90,8%), e de maneira similar os valores de
concordancia Kappa foram moderados a elevados (0,53 a 0,82). Finalmente, o
coeficiente de correlacao intraclasse dos subescores foi 0,89 (IC95%: 0,82-0,94). A
validade e fidedignidade do instrumento para avaliar as barreiras no uso de bicicleta
na forma de transporte estédo detalhadas no capitulo 3.

¢) Caminhada como meio de transporte;

d) Atividade fisica de lazer: Foi dividida em perguntas relativas as atividades
fisicas de intensidade forte (vigorosa) e as de intensidade médias (moderada) e
separadamente a caminhada. Nos itens que fazem parte da avaliagdo do nivel de
atividade fisica (HALLAL et al.), utilizou-se o IPAQ (International Physical Activity
Questionnaire).(MATSUDO et al., 2001; PARDINI et al., 2001);

e) Utilizacdo de bicicleta no lazer: foram incluidas questbes especificas desta
utiizacdo e os motivos que levavam (facilitadores) ou nédo (barreiras) o0s
entrevistados a utilizar uma bicicleta “no lazer”. O instrumento incluido para avaliar
barreiras para o uso de bicicleta no lazer também teve suas caracteristicas
psicométricas devidamente testadas através da reprodutibilidade (teste-reteste) em

um teste piloto, obtendo em sua analise, uma consisténcia interna (a Cronbach) que
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demonstrou valores significativos para todos os itens do instrumento referente as
barreiras para o uso de bicicleta no lazer (a=0,77). Na andlise da reprodutibilidade,
os itens da escala apresentaram concordancias elevadas (80,3 a 93,9%), e de
maneira similar os valores de concordancia Kappa foram moderados a elevados
(0,41 a 0,82). O valor de coeficiente de correlacdo intraclasse dos subescores foi
0,89 (1IC95%: 0,82-0,94). A validade e fidedignidade do instrumento para avaliar as
barreiras no uso de bicicleta no lazer também estdo detalhadas no capitulo 3.

f) Locais onde o entrevistado costumava fazer atividade fisica: Foram
ofertados 15 possiveis lugares, com a opc¢ao de responder se estes eram ou ndo
utilizados por ele para esse fim.

4.15.2. Bloco 2: Comportamento sedentario.
Foi composto por 10 questbes que verificou frequéncia semanal e tempo
diario que este comportamento estava presente na vida do entrevistado, levando em

consideracao os ultimos sete dias.

4.15.3. Bloco 3: Escala de mobilidade ativa no ambiente comunitario;

Para avaliar a percepcdo do ambiente comunitario foi utilizado o A-NEWS
(Abbreaviated Neighborhood Walkability Scale),(DE MATOS MALAVASI et al., 2007)
(HINO et al.)

a) Densidade residencial; secdo composta por seis questbes relativas a

percepcdo da densidade existente na comunidade, com as opcdes de resposta:

” o« ” o«

“‘nenhum”, “poucos’,

” o«

alguns”, “a maioria” e “todas”.

b) Proximidade de lojas e comércio; se¢cdo composta por 32 locais onde o
entrevistado foi questionado sobre o tempo que ele levava para ir caminhando até
estes locais, sendo-lhe ofertadas seis possibilidades: de “1-5 min.”, “6-10 min.”, “11-
20 min.”, “21-30 min.”, “+ de 31 min.”, e “ndo sabe ou nao tem”.

C) Acesso a servigos; secao composta por seis questdes de forma positiva,

L] L 1]

com as opgdes de resposta: “discordo totalmente”, “discordo em partes”, “concordo

” o«

em partes”, “concordo totalmente”.

d) Ruas do meu bairro; secdo composta por trés questdes, também de forma

positiva e com as opgdes de resposta: “discordo totalmente”, “discordo em partes”,

“concordo em partes”, “concordo totalmente”.
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e) Lugares para caminhar e andar de bicicleta; secdo composta por trés
questdes relativas a percepgdo da existéncia de estrutura de calcadas, também de

” “*

forma positiva e com as opgdes de resposta: “discordo totalmente”, “discordo em

LE 1

partes”,

LL 11

concordo em partes”, “concordo totalmente”.

f) Arredores do bairro; secdo composta por quatro questdes relativas a
percepcdo que se tem do bairro, também de forma positiva e com as opgbes de
resposta: “discordo totalmente”, “discordo em partes”, “concordo em partes”,
“concordo totalmente”.

g) Seguranca no transito; secdo composta por 10 questdes relativas a
percepcédo de seguranca geral que se tem do transito, de forma positiva e com as
opgdes de resposta: “discordo totalmente”, “discordo em partes”, “concordo em

LE 1

partes”, “concordo totalmente”.

h) Criminalidade no bairro; se¢cdo composta por 11 questdes relativas a
percepcdo de seguranca geral que se tem do bairro, de forma positiva e com as
opcOes de resposta: “discordo totalmente”, “discordo em partes”, “concordo em

partes”, “concordo totalmente”.
4.15.4. Bloco 4: Satisfagcdo com o bairro.
Foi composto por 12 questdes relativas a satisfacdo que tem do bairro, tendo

como opgao dicotdmica de resposta: “nao” e “sim”.

4.15.5. Bloco 5: Qualidade de Vida.
Foi composta por oito questbes do instrumento validado WHOQOL-8 (DE
ALMEIDA FLECK et al., 1999), relativas a autopercepcao e satisfagcdo com itens

inerentes a qualidade de vida, tendo como opg¢des de respostas: “muito ruim”, “ruim?,

“nem ruim/nem boa”, “boa e muito boa”’; “muito insatisfeito”, “insatisfeito”, “nem

” “* ”» “*

insatisfeito/nem insatisfeito”, “satisfeito” e “muito satisfeito”; e “nada”, “muito pouco”,

M M

“‘médio”, “muito”, “completamente”.

4.15.6. Bloco 6: Ciclovias.

Foi composta por nove questdes de investigacao primaria da utilizacdo de
ciclovia, incluida também neste bloco, instrumento de avaliagdo dos motivos que
fazem (facilitadores) ou ndo (barreiras) o entrevistado utilizar as ciclovias.

4.15.7. Bloco 7. Apoio social para a pratica de atividade fisica.
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Utilizou-se o instrumento validado EASAF (Escala de apoio social para
atividade fisica) (REIS et al., 2010):

a) Apoio da familia para caminhada no tempo livre, secdo composta por trés
guestdes, tendo como opgdes de respostas: “nunca”, “as vezes” e “sempre”.

b) Apoio dos amigos para caminhada no tempo livre, secdo composta por
trés questdes, tendo como opgdes de respostas: “nunca”, “as vezes” e “sempre”.

c) Apoio da familia para fazer atividade fisica de intensidade média e forte no
tempo livre, secdo composta por trés questdes, tendo como opc¢des de respostas:
‘nunca”, “as vezes” e “sempre”.

d) Apoio dos amigos para fazer atividade fisica de intensidade média e forte
no tempo livre; esta secao foi composta por trés questdes, tendo como opcdes de

LE 11

respostas: “nunca”, “as vezes” e “sempre”.

3.15.8. Bloco 8: Auto eficacia para atividade fisica.

Utilizou-se o instrumento validado (Escala de autoeficacia para a pratica de
atividade fisica) (RECH et al., 2011a):

a) Primeiramente, foi perguntado se o entrevistado se sentia capaz de fazer
caminhada no seu tempo livre; esta sec¢ao foi composta por cinco questdes, tendo
como opgoes de respostas: “hao” e “sim”.

b) Em seguida, foi perguntado se o entrevistado se sentia capaz de fazer
atividade fisica de intensidade média ou forte no seu tempo livre; esta secéo foi

composta por cinco questdes, tendo como opgdes de respostas: “ndo” e “sim”.

4.15.9. Bloco 9: Satisfagdo com a pratica de atividade fisica.

Utilizou-se o instrumento validado (Escala de satisfacdo com préatica de
atividade fisica em adultos) (RECH et al., 2010):

a) Primeiramente, foi perguntado se o entrevistado se sentia satisfeito com a
pratica de caminhada no seu tempo livre; esta se¢do foi composta por trés questdes,
tendo como opgdes de respostas: “nao”, “um pouco” e “muito”.

b) Em seguida, foi perguntado se o entrevistado se sentia satisfeito com a
pratica de fazer atividade fisica de intensidade média ou forte no seu tempo livre;
esta secao foi composta por trés questdes, tendo como opgdes de respostas: “nao”,

“‘um pouco” e “muito”.
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4.15.10. Bloco 10: Intengéo para a pratica de atividade fisica.

a) Primeiramente, foi perguntado se o entrevistado tinha intencdo de fazer
caminhada no seu tempo livre. Em seguida, questionou-se qual era a chance de
ocorrer isto; esta secdo foi composta por trés questbes, tendo como opcdes de
respostas: “ndo e sim”; e “nenhuma”, “baixa”, “média” e “alta”.

b) Em seguida, foi perguntado se o entrevistado tinha intencdo de fazer
atividade fisica de intensidade media ou forte no seu tempo livre, e qual era a
chance de ocorrer isso; esta sec¢do foi composta por trés questdes, tendo como

”

opc¢oes de respostas: “nao e sim”; e depois “nenhuma”, “baixa”, “média” e “alta”.

4.15.11. Bloco 11: Ocupacao.
Foi composta por 11 questbes inerentes a ocupacdo e tempo de

deslocamento do entrevistado.

4.15.12. Bloco 12: InformagBes Demograficas.

Foi composta por 17 questbes, e foram perguntadas ao entrevistado as
variaveis individuais, tais como idade, estado civil, nivel sécio econémico (através da
quantidade de itens que ele possuia em casa), grau de escolaridade, peso, altura e
circunferéncia da cintura, e por fim, somente observado e anotado pelo
entrevistador, o0 sexo.

Destas 17 questdes, das quais 13 foram autorreferidas, uma observada e
trés por medidas objetivas (estatura, peso e circunferéncia da cintura), nas quais o
entrevistador utilizou uma trena antropométrica, trena metalica e balanca calibrada
para coletar estas informacgoes.

Telefone e e-mail foram anotados para posteriores informagdes sobre o

resultado da pesquisa e o0 endereco foi complementado.

4.16. MEDIDAS OBJETIVAS

A Atividade fisica foi mensurada de maneira objetiva, através do uso do
acelerometro modelo 7164 e GT1M, instrumento valido e fidedigno para coletar
informagdes em adultos. (WELK, 2002)

Os entrevistados foram convidados a participar do estudo, sendo que

agueles que estavam elegiveis para usar o acelerdbmetro eram informados dos
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procedimentos do estudo e a forma de utilizacdo. Caso aceitasse sua utilizacéo, o
entrevistador adotava o procedimento de entrega do aparelho e todas as
informacBes eram minuciosamente repassadas. Caso 0 entrevistado se recusasse a
usar o acelerébmetro por qualquer motivo, imediatamente o entrevistador conduzia o
inicio da entrevista.

Para os entrevistados que aceitaram participar do projeto, utilizando o
acelerbmetro, além de todas as informacfBes pertinentes a sua utilizacdo, era
entregue um manual de utilizacdo, com informacdes importantes, tais como horario
de uso, tempo minimo de utilizacdo por dia, precau¢des e quando usar e nao usar, e
ainda, dicas para ndo se esquecer de recolocar o aparelho pela manha.

Além destas informacdes, o entrevistado foi informado da necessidade do
acompanhamento via telefone, em que os pesquisadores entrariam em contato no 22
e no 52 dia de utilizacdo para verificacbes de rotina, do tipo, se o individuo
esqueceu-se de usar o aparelho, se teve outros tipos de problemas ou duavidas,
sendo que o 2° contato no 5° dia, (caso a utilizacéo tivesse ocorrido normalmente),
seria marcada a retirada do acelerbmetro no dia subsequente aos sete dias
completos de uso, e também marcada a hora disponivel para a entrevista, até
porque o recordatério de muitas questdes da medida autorrelatada, trata-se deste
periodo, justamente do tempo de uso do acelerébmetro. Caso o controle de qualidade
identificasse durante as ligacdes que o usuario tivesse esquecido o uso continuo do
acelerdmetro, o participante seria convidado a compensar o dia perdido,
acrescentando este tempo a mais para completar os sete dias.

A coleta de dados durou aproximadamente 11 dias por participante,
compreendendo este processo da seguinte forma: a) 12 dia — programacdo do
aparelho; b) 2° dia = entrega ao participante convidado; c) 3° dia — inicio do uso do
acelerometro pelo participante; d) 4° ao 8° dia — dias de utilizagcdo e controle de
qualidade por telefone; e) 9° dia — ultimo dia de utilizacéo; f) 10° dia — retirada do
acelerbmetro e aplicacdo do questionéario; 11° dia — procedimento de baixar os
dados (download) e conferéncia dos dados.

Uma amostra de 50% dos participantes do inquérito seria elegivel para o uso
do acelerédmetro, considerando a distribuicdo de sexo e dos setores censitarios. No
entanto, considerando a relativa escassez de informacdes sobre a taxa de resposta

para o uso de acelerdbmetro em inquérito domiciliar no Brasil, optou-se, a priori, por
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convidar e enviar aparelhos para 50% dos entrevistados e mais uma sobre amostra
de 25%.

4.17. ENTRADA DOS DADOS

4.17.1. Medidas Subjetivas

Profissionais com experiéncia em digitacdo realizaram a dupla entrada dos
dados. Para tanto, foi utilizado o software Epidata, que permitiu o controle e a
correcdo dos erros de digitacdo através da funcao “validar arquivos duplicados”. As

divergéncias encontradas foram conferidas e corrigidas.

4.17.2. Medidas Objetivas

Adotou-se a seguinte classificacédo para as intensidades de AF:

a) atividades de intensidade leve (101-1952 counts/min);

b) moderadas (1953-5724 counts/min) e

c) vigorosas (25724 counts/min).(FREEDSON et al., 1998)

Os dados foram analisados através dos softwares Actigraph 4.4.1, para
programacado do aparelho, e Meter Plus 4.2 para tratamento dos dados. As
informacdes foram consideradas validas quando:

a) o individuo utilizou por ao menos cinco dias;

b) apresentou =210 horas consecutivas/dia; e

c) horas de uso que registrassem < 30 zeros consecutivos.

4.18. ASPECTOS ETICOS

O estudo foi aprovado pelo Comité de Etica em Pesquisa da Pontificia
Universidade Catolica do Parana, Brasil (protocolo n® 3034/001/1) com o seguinte
titulo Projeto E.S.P.A.C.0.S. de Curitiba - Entendimento Sobre a Préatica de
Atividade Fisica nas Comunidades. Os procedimentos de pesquisa foram
devidamente informados e os individuos aceitaram participar de maneira voluntaria,
de acordo com as Diretrizes e Normas Regulamentadoras de Pesquisa Envolvendo
Seres Humanos (Resolugdo n° 196, de 10 de outubro de 1996) do Conselho

Nacional de Saude.
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4.19. ANALISE DOS DADOS

Os softwares utilizados para a realizacdo das analises estatisticas foram o
SPSS versdo 17.0 e STATA 11.1. Os procedimentos estatisticos utilizados estéo

descritos detalhadamente na se¢do da analise dos dados do estudo Il no Capitulo 5.
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CAPITULO 5

ESTUDO Il

Barreiras para o uso de bicicleta no lazer e na forma de transporte em adultos
na cidade de Curitiba-PR.
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5. ESTUDO I

5.1. INTRODUCAO DO ESTUDO I

Evidéncia cientifica convincente sugere que a atividade fisica € um
componente importante do estilo de vida para uma boa saude. (BOUCHARD et al.,
1994) As recomendacdes dos niveis de atividade fisica para adultos (18-64 anos), a
fim de melhorar a aptiddo cardiorrespiratoria, muscular, saude Ossea e reduzir o
risco de doencas nao transmissiveis e depressdo, sdo as seguintes: fazer pelo
menos 150 minutos de atividade fisica aerdbica de intensidade moderada ao longo
da semana, ou pelo menos 75 minutos de atividade fisica de intensidade vigorosa,
ou uma combinacdo equivalente. A atividade fisica inclui o tempo de recreagéo ou
de lazer (jogos, esportes ou exercicio planejado), transporte (a caminhada ou uso de
bicicleta), profissional (trabalho), as tarefas domésticas, no contexto das atividades
diarias, familia e comunidade. A atividade aerObica deve ser realizada em surtos de
pelo menos 10 minutos de duracao. Para beneficios adicionais de saude, os adultos
devem aumentar a sua atividade fisica de intensidade moderada para 300 minutos
por semana, ou envolver-se em 150 minutos de aerdbico de intensidade vigorosa
por semana. Em relacdo as atividades de fortalecimento muscular, elas devem ser
feitas envolvendo grandes grupos musculares em dois ou mais dias da semana.
(WHO, 2010)

Em todo o mundo, o avanco da tecnologia, a urbanizacao, os ambientes de
trabalho cada vez mais sedentarios e comunidades projetadas para o transporte
motorizado tém sido responsaveis pela diminuicdo das atividades fisicas cotidianas.
O excesso de compromissos, muitas prioridades, a mudanca da estrutura familiar e
a falta de suporte social também podem estar colaborando para a inatividade. As
oportunidades para que sejamos ativos seguem diminuindo enquanto a prevaléncia
de sedentarismo esta aumentando na maioria dos paises, resultando em
importantes consequéncias negativas sobre a saude, sociedade e economia.

Na saude, a inatividade fisica é a quarta maior causa de mortalidade por
doencas cronicas, como doencas do coracdo, acidentes vasculares, diabetes,
cancer, contribuindo para mais de trés milh6es de mortes previsiveis por ano em
todo mundo. A inatividade fisica também colabora para o aumento da obesidade

tanto em criancas quanto em adultos. A atividade fisica € benéfica para pessoas de



90

todas as idades. Em criancas, ela favorece um crescimento saudavel e
desenvolvimento social, enquanto nos adultos ela reduz o risco de doengas crénicas
e melhora a saude mental. (WHO, 2010)

Nunca é tarde para se comecar alguma atividade fisica. Para os mais
velhos, ser ativo aumenta a independéncia, diminui o risco de quedas e fraturas,
além de proteger contra as doencas tipicas do envelhecimento. (BULL et al., 2010)

Modos de transporte ativo oferecem consideraveis beneficios ambientais e
de saude, fornecendo uma forma de incorporar uma regular e frequente melhoria da
saude fisica. O transporte ativo, em particular a caminhada e uso de bicicleta de
forma utilitaria, tem sido associado a reducdo em todas as causas de mortalidade
cardiovascular, no controle e diminuicdo da obesidade, e outros fatores. A mudanca
de uso de veiculos motorizados para transporte ativo também reduz o trafego, a
poluicdo sonora, a emissdo de carbono e o consumo de combustiveis fosseis.
(HAMER e CHIDA, 2008; TITZE et al., 2008; GORDON-LARSEN et al., 2009; BULL
et al., 2010)

Em comparacdo com a bicicleta, a caminhada pode ser considerada como
uma forma mais facil e mais acessivel das formas de transporte ativo, uma vez que
nao requer habilidades especiais ou equipamentos; ja o ciclismo € um modo mais
pratico de se chegar a um destino em menos tempo. Além disso, os beneficios de
salude da utilizacdo de bicicleta podem ser maiores, reduzindo todas as causas de
mortalidade cardiovascular e de sobrepeso observada nos usuarios de bicicleta de
forma utilitaria. (SHEPHARD, 2008)

O uso da bicicleta como transporte ativo e lazer, pode contribuir para a
melhoria da saude da populacdo de muitas formas; contudo, os estudos apontam
para uma frequéncia de utilizacdo muito acanhada. No Brasil, um estudo feito com
adultos em Curitiba, onde avaliou-se varios aspectos relacionados aos fatores
individuais e ambientais, mostrou uma frequéncia de 8,0% de usuarios de bicicleta
(PARRA et al., 2011). Em Pelotas, cidade também localizada no sul do Brasil, foi
investigada a frequéncia de 17,2% quando pesquisaram os padrdes de utilizacdo da
bicicleta em trabalhadores (BACCHIERI et al., 2009). Na Colémbia investigaram a
influéncia do ambiente construido para a caminhada e para 0 uso de bicicleta,
verificou-se uma frequéncia de 15% de ciclistas. (CERVERO et al., 2009) No
Canadéa, em uma pesquisa nacional, estudou-se a influéncia do clima na utilizacdo

de bicicleta na populacdo, e uma variacdo grande entre as regides foi observada. No



91

entanto, a frequéncia geral foi de 7,9% (WINTERS et al., 2007). Também no
Canadéa, outra pesquisa, com expressiva amostra, confirmou dados parecidos:
10,3% e 5,7 a frequéncia de usuarios de bicicleta masculinos e femininos,
respectivamente. (BUTLER et al., 2007) Na Europa, onde existe uma cultura mais
voltada ao ciclismo utilitario, foram encontradas frequéncias na Holanda, 32%
(ENGBERS, L. H. e HENDRIKSEN, I. J., 2010), na Bélgica, 55%, e na Austria,
23,6% (TITZE et al., 2008) e 41,4% (TITZE et al., 2007). Na Australia, em um estudo
realizado em duas cidades distintas, foram observadas frequéncias diferentes, 14%
e 50%, respectivamente para Adelaide e Ghent. (OWEN et al., 2010) Essas
frequéncias observadas sdo atribuidas nestes estudos, devidos as diferencas
encontradas nos aspectos sociodemograficas e perceptivos (psicologicas, cognitivas
e emocionais), bem como nos aspectos ambientais, onde 0s sujeitos das amostras
estavam inseridos.

Os diferentes percentuais de frequéncias de utilizagdo de bicicleta
encontrados em estudos ao redor do mundo podem contribuir para melhor
entendimento de como os fatores que se associacdo a esta modalidade interferem
de forma positiva ou negativa. ldentificar e compreender estes motivos sdo de
fundamental importancia para a criagdo de mecanismos que levem a populagéo a
aderira 0 uso de bicicleta na forma de transporte ativo ou lazer. A inser¢cao do
ciclismo no estilo de vida das pessoas pode contribuir de forma global para a
melhoria da saude e da qualidade de vida de seus usuarios.

Assim, o objetivo deste estudo foi verificar a associagdo dos fatores
ambientais e individuais para o uso de bicicleta no lazer e na forma de transporte em

adultos em Curitiba-PR.

5.2. DELINEAMENTO DO ESTUDO I

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. 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.O.S de Curitiba, desenvolvido pelo
Grupo de Pesquisa em Atividade Fisica e Qualidade de Vida (GPAQ), sediado na

Pontificia Universidade Catdlica do Parana, e tem a colaboracdo de outras
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instituicdes (Universidade Federal do Parana, Universidade Federal de Pelotas e
Universidade de S&o 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 compBe uma das 15 cidades localizadas em 13 paises e quatro
continentes, sendo a cidade de Curitiba a representante do Brasil em suas
caracteristicas sociodemograficas e ambientais.

O nome do projeto original (IPEN-Study) foi adaptado de forma a ser mais
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).

O projeto E.S.P.A.C.0O.S de Curitiba objetivou avaliar a associacéo 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.0.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, sendo descrita a metodologia de selecdo empregada a
seqguir:

Os setores censitarios classificados em alto e baixo walkability e alta e baixa
renda foram considerados elegiveis para o estudo, considerando como critério de
exclusdo os setores sem domicilios, compostos por uma ou duas quadras e
adjacentes a setores com categorias extremamente distintas de renda e walkability.
(selecao do walkability detalhada no Capitulo 4)

Foram incluidos no estudo 16 setores de elevado walkability, sendo oito
setores de baixa renda e oito de elevada renda, e 16 com baixo walkability sendo

oito setores de baixa renda e oito de elevada renda.
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Para a selecdo dos domicilios, adotou-se como amostra minima 22
individuos por setor censitario, totalizando 704 pessoas (50% mulheres),
considerando uma distribuicdo equitativa entre os géneros.

Para selecdo dos domicilios, os 32 setores censitarios foram visitados e os
domicilios arrolados, identificando um total de 10.063 residéncias (média-314+111
domicilios por setor censitario). Uma lista crescente de niumeros de domicilios por
setor censitério foi elaborada, de onde foram sorteados, de maneira sistemética, 22
domicilios, totalizando 176 domicilios em cada estrato de walkability e renda. Ao

total, foram selecionados nesta pratica 704 domicilios.

5.3. COLETA DE DADOS

Para a coleta dos dados, foi adotado um procedimento em duas fases; a
primeira consistiu em fazer uma primeira abordagem nas residéncias previamente
selecionadas, que foi chamada de recrutamento de entrevistas, e a segunda fase
consistiu na aplicagdo dos questionarios, que dependendo da elegibilidade do
domicilio, pode ser subdividida em uso de acelerdbmetro e posterior aplicacdo do
guestionario, que esta amplamente detalhado no capitulo 4, que trata da

metodologia deste estudo.

5.4. PROTOCOLO DE MEDIDAS

As medidas foram coletadas utilizando um questionario multidisciplinar
subdivido em blocos e seccoes.

Para avaliar a atividade fisica, foi utilizado o IPAQ (International Physical
Activity Questionnaire).(MATSUDO et al., 2001; PARDINI et al., 2001); para avaliar a
percepcdo do ambiente sobre o ambiente comunitario, foi utilizado o A-NEWS
(Abbreaviated Neighborhood Walkability Scale),(DE MATOS MALAVASI et al., 2007)
(HINO et al.) ; para avaliar a qualidade de vida, foi utilizado o instrumento validado
WHOQOL-8 (World Health Organization Quality of Life) (DE ALMEIDA FLECK et al.,
1999).

No bloco de Transporte e Atividade Fisica (IPAQ), foram incluidas 11
questdes especificas desta utilizagao e os “motivos que faziam” (facilitadores) e os

“‘motivos que n&o faziam” (barreiras) os entrevistados utilizarem uma bicicleta “como
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meio de transporte”. O instrumento incluido para avaliar “barreiras para o uso de
bicicleta na forma de transporte” teve suas caracteristicas psicométricas
devidamente testadas através da reprodutibilidade (teste-reteste) em um teste piloto.
A analise de consisténcia interna (a Cronbach) demonstrou valores significativos
para todos os itens do instrumento (0=0,82); os itens da escala apresentaram
concordancias elevadas (76,9 a 90,8%), e de maneira similar, os valores de
concordancia Kappa foram moderados a elevados (0,53 a 0,82); Finalmente, o
coeficiente de correlacao intraclasse dos subescores foi 0,89 (IC95%: 0,82-0,94).

A validade e fidedignidade do instrumento que avaliou barreiras no uso de
bicicleta na forma de transporte estdo contempladas no capitulo 3.

No bloco Atividade Fisica de Lazer (IPAQ), foram incluidas 11 questdes
especificas desta utilizacdo e os “motivos que faziam” (facilitadores) e os “motivos
que nao faziam” (barreiras) os entrevistados utilizarem uma bicicleta “no lazer’. O
instrumento incluido para avaliar barreiras para o uso de bicicleta no lazer também
teve suas caracteristicas psicométricas devidamente testadas através da
reprodutibilidade (teste-reteste) em um teste piloto, obtendo em sua analise uma
consisténcia interna (a Cronbach) que demonstrou valores significativos para todos
os itens do instrumento referente as barreiras para o uso de bicicleta no lazer
(a=0,77); os itens da escala apresentaram concordancias elevadas, (80,3 a 93,9%) e
de maneira similar, os valores de concordancia Kappa foram moderados a elevados
(0,41 a 0,82). O valor de coeficiente de correlacao intraclasse dos subescores foi
0,89 (IC95%: 0,82-0,94). A validade e fidedignidade do instrumento que avalia as
barreiras no uso de bicicleta no lazer também estdo amplamente detalhadas no
capitulo 3.

As variaveis sociodemograficas, comportamento sedentario, uso de
ciclovias, apoio social (EASAF - Escala de apoio social para atividade fisica) (REIS
et al., 2010), autoeficacia (Escala de autoeficacia para a pratica de atividade fisica)
(RECH et al., 2011a) e intencao para a pratica de atividade fisica também foram
incluidos no questionario. Todos contemplados no Capitulo 4, que trata da

metodologia deste estudo.
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5.5. ASPECTOS ETICOS

O estudo foi aprovado pelo Comité de Etica em Pesquisa da Pontificia
Universidade Catolica do Parana, Brasil (protocolo n°® 3034/001/1) com o titulo
Projeto E.S.P.A.C.0.S. de Curitiba - Entendimento Sobre a Pratica de Atividade
Fisica nas Comunidades. Os procedimentos de pesquisa foram devidamente
informados e os individuos aceitaram participar de maneira voluntaria, de acordo
com as Diretrizes e Normas Regulamentadoras de Pesquisa Envolvendo Seres
Humanos (Resolugéo n°® 196, de 10 de outubro de 1996) do Conselho Nacional de
Saude.

5.6. OBJETIVO

Identificar os fatores individuais e ambientais associadas ao uso de bicicleta

no transporte e no lazer em adultos em Curitiba-PR.

5.7. VARIAVEIS DO ESTUDO E METODOS E AGRUPAMENTOS.

As variaveis utilizadas para verificar a associagdo com o uso da bicicleta fora:

—>| Uso de bicicleta no transporte |
Dependentes
—>| Uso de bicicleta no lazer |
Sexo | Idade |
| Renda | Escolaridade |
>| Sociodemograficas | Estado civil | Filhos |
Ter bicicleta | Ocupacao |
> Atividade fisica > Recomendacdes AF
Independentes

- Percepgdo de Qualidade Vida
Psicoldgicas
Percepcdo de Saude |

- Cada item da escala |
Barreiras
Escore |

Figura 10. Variaveis selecionadas para compor a analise do estudo II.

\ 4
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5.7.1. Agrupamento das variaveis individuais

As variaveis individuais, como sexo, estado civil, status de ter ou néo filho,
posse de bicicleta e de carro, foram utilizados conforme composicédo original do
guestionario.

Outras varidveis foram agrupadas para melhor interpretacdo dos dados, tais
com a idade, que foi agrupada em quatro categorias:

a) jovens (18 a 29,9),

b) adultos jovens (30 a 39,9),

c) adultos (40 a 49,9) e

d) adultos mais velhos (50 anos ou mais).

O nivel socioeconémico que foi classificado inicialmente de acordo com a
soma dos utensilios domésticos em casa, foi reclassificado em:

a) baixo (soma dos estratos socioecondmicos C1+C2+D+E),

b) médio (soma dos estratos B1+B2) e

c) alto nivel socioecondmico (soma dos estratos A1+A2).

A escolaridade foi agrupada em:

a) ensino fundamental,

b) médio e

C) superior.

Para a percepcdo de qualidade de vida, o agrupamento ocorreu com as
opcoes de:

a) muito ruim, ruim e nem ruim/nem boa — percepc¢ao negativa de qualidade
de vida e

b) boa e muito boa — agrupados para a percepcao positiva da qualidade de
vida.

Para a percepc¢éao de saude, foram agrupadas as opcoes de:

a) muito insatisfeito, insatisfeito e nem satisfeito/nem insatisfeito — para
percepcao de saude negativa e;

b) satisfeito e muito satisfeito — para percepg¢éo positiva de saude.

Para a classificacdo de dias de trabalho por semana, criou-se um
agrupamento entre os que relataram:

a) nao trabalhar,

b) aqueles que trabalham até cinco dias na semana e

c) aqueles trabalham mais de cinco dias por semana.
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Para a recomendacao de atividade fisica, foi utilizado dado da avaliagdo da
atividade fisica realizada através da verséao longa do IPAQ (MATSUDO et al., 2001;
CRAIG et al., 2003). Para a classificagédo, foi computada a adicdo dos minutos de
caminhada, da Atividade fisica moderada e da atividade fisica vigorosa, sendo esta
altima duplicada para compor o total de minutos de atividade fisica de cada sujeito
(REIS et al.) considerando-se:

a) inativos, o0s sujeitos que nao relataram nenhum minuto de atividade fisica,

b) insuficientemente ativos, aqueles que relataram alguma atividade fisica,
qgue somadas, totalizaram < 149 minutos por semana de AFMV e,

c) ativos, os sujeitos que atenderam as recomendacdes de > 150 minutos por
semana de AFMV(BULL et al., 2010).

5.7.2. Barreiras no uso de bicicleta no lazer e no transporte

Para andlise das barreiras, utilizou-se das questdes especificas relacionadas
aos motivos que fazem o sujeito ndo utilizar uma bicicleta no transporte com as
opcOes de resposta:

a) Sim, este é um motivo que faz com que eu nao utilize bicicleta com meio de
transporte e

b) N&o, este ndo € um motivo que faz com que eu nao utilize bicicleta com
meio de transporte.

Outro bloco com questdes especificas relacionadas aos motivos que fazem o
sujeito nao utilizar uma bicicleta em seu tempo livre com as opcdes de resposta:

a) Sim, este € um motivo que faz com que eu nao utilize bicicleta no meu
tempo livre e,

b) Néo, este ndo é um motivo que faz com que eu nao utilize bicicleta no meu

tempo livre.

Para a classificacdo das barreiras percebidas, foram criadas duas novas
variaveis, uma para a forma de transporte e outra para o lazer (tempo livre),
distribuidas em trés classificacdes e agrupadas de acordo com o escore computado
da seguinte forma:

a) nenhuma (zero) barreira percebida,

b) de uma a cinco barreiras, classificado como poucas barreiras percebidas e,

C) seis ou mais barreiras, classificado como muitas barreiras percebidas.
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5.8. ANALISE ESTATISTICA

Os dados foram analisados em varias etapas e diferentes procedimentos
estatisticos. Primeiramente foi feita uma verificacdo no banco de dados para
identificar possiveis erros de digitacdo ou ainda respostas em branco consideradas
missing. Em seguida, foi verificada a multicolinearidade das variaveis de interesse
no estudo. Apoés a definicdo das variaveis isentas colinearidade, foi elaborada uma
analise descritiva das caracteristicas dos participantes do estudo, seguidos da
andlise bruta (bivariada) e posteriormente ajustadas na analise multivaridvel por
todas as variaveis para identificar aquelas com p<0,20, as quais permaneceram para
o modelo final.

ApOs as analises associativas das variaveis individuais, procedeu-se a analise
das barreiras no uso bicicleta, seguindo praticamente a mesma metodologia,
diferenciando apenas na andlise da classificacdo dos escores das barreiras
percebidas, que foram ajustadas pelas variaveis individuais, tanto para o uso de
bicicleta na forma de transporte, quanto para o uso no lazer, conforme demonstrado

na figura 11.



O escore das barreiras foi ajustado pelas varidveis sociodemograficas

Variaveis independentes J

U

Varidveis sociodemograficas
Idade

Estado civil

Filhos

NSE

Escolaridade

Posse de bicicleta N

Posse de carro

Percepgdo de qualidade de vida
Percepgdo de satide

Dias de trabalho por semana
Atinge a recomendagéo de AF

Barreiras individuais e ambientais

uso da bicicleta: transporte/lazer
Seguranga (seguranga publica)
Qualidade das ruas (fisico)

Medo de acidentes (emocional)

Falta de vestidrio (fisico)

Falta de estacionamento seguro (fisico)
Trdnsito intenso (fisico)

Muita poluigdo (percepgéio natural)
Clima desfavordvel (percepgéio natural)

Possuir bicicleta(social)
Distdncia para os destinos (fisico)

Auséncia de ciclovias (fisico)

Falta de vontade ou motivagdo (emocional)

Falta de apoio da familia e amigos (social)

99

Varidveis dependentes

U

Utiliza vs ndo utiliza:
bicicleta no transporte

bicicleta no lazer

Classificacdo das barreiras em escore ’

Escore barreiras no uso de bicicleta no
transporte

Escore barreiras no uso de bicicleta no
tempo livre (lazer)

Figura 11. Modelo conceitual da analise estatistica. Linhas pontilhadas indicam a
lacuna do conhecimento com as setas apontando a associagéo testada.

Os procedimentos da andlise e pacotes estatisticos utilizados estdo

contemplados a seguir.

5.9. VERIFICACAO DOS CASOS OMISSOS NO BANCO DE DADOS

Para garantir uma analise com maior poder de associa¢éo, foram verificados

0S casoS Oomissos na amostra através de uma analise descritiva com o software

SPSS 17.0. Foram identificados 22 casos de missing, que depois de conferidas as

auséncias destas informagfes, 0s sujeitos relacionados a estes casos foram
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excluidos do banco de dados, o nimero amostral para as analises neste estudo foi
estabelecido em 677 individuos, conforme demonstrado na tabela 7.
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Tabela 7. Verificagdo de casos omissos (missing cases) para cada variavel analisada no estudo. Curitiba-PR, Brasil, 2011 (n=677)

Identificacdo dos sujeitos que apresentaram missing

12 73 59 46 23 14 17 13 34 50 60 39 8 25 28 8 8 63 Tota % n
Nome da variavel 9 5 250 3 9 1 573 0O 8 2 483 8 3 5 6 0 1 8 1 6 2 4 I Missing Total
Tem bicicleta em condi¢des de uso? 0 0,00 699
Usa bicicleta no transporte? 0 0,00 699
Motivos para NAO pedalar no
transporte?
1.Falta de seguranca 1 1 0,14 699
2.Ma qualidade das ruas 1 1 0,14 699
3.Medo de acidentes 1 1 0,14 699
4.Falta de vestiario 1 1 0,14 699
5.Falta de estacionamento seguro 1 1 0,14 699
6.Transito intenso 1 1 0,14 699
7.Muita poluigdo 1 1 0,14 699
8.Falta de vontade (motivagao) 1 1 0,14 699
9.Clima desfavoravel 1 1 0,14 699
10.N3o ter bicicleta 1 1 0,14 699
11.Distancia para os destinos 1 1 0,14 699
Usa bicicleta no tempo de lazer? 0 0,00 699
Motivos para ndo pedalar no lazer?
1.Falta de seguranca 1 1 1 1 1 5 0,72 699
2.M3a qualidade das ruas 1 1 1 1 1 5 0,72 699
3.Medo de acidentes 1 1 1 1 1 5 0,72 699
4.Falta de apoio da familia e amigos 1 1 1 1 1 5 0,72 699
5.Auséncia de ciclovias 1 1 1 1 1 5 0,72 699
6.Transito intenso 1 1 1 1 1 5 0,72 699
7.Muita Poluicdo 1 1 1 1 1 5 0,72 699
8.Clima desfavoravel 1 1 1 1 1 5 0,72 699
9.Falta de vontade 1 1 1 1 1 5 0,72 699
10.Falta de estacionamento seguro 1 1 1 1 1 5 0,72 699
11.N3o ter bicicleta 1 1 1 1 1 5 0,72 699
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Continuacéao - Tabela 7. Verificacdo de casos omissos (missing cases) para cada variavel analisada no estudo. Curitiba-PR, Brasil, 2011
(n=677)

Identificagdo dos sujeitos que apresentaram missing

12 25 73 59 46 57 23 14 17 48 13 34 50 60 39 8 25 28 8 8 63 Jota % n
Nome da variavel 9 5 0 3 9 1 3 0 8 2 3 8 3 5 6 0 1 8 1 6 2 4 I  missing total
Qual é seu estado civil? 1 1 0,14 699
Qual é o sexo? 0 0,00 699
Idade 1 1 1 3 0,43 699
Tem filhos? 1 1 1 3 0,43 699
Nivel socioeconbmico 1 1 1 1 4 0,57 699
Até que grau vocé estudo? 0 0,00 699
Possui este item em casa? 1 1 0,14 699
O que vocé acha da sua qualidade de 0
vida? 0,00 699
Vocé esta satisfeito com a sua saude? 0 0,00 699
Quantos dias por semana vocé trabalha? 0 0,00 699
Classif. de barreiras (bicicleta no transporte) 1 1 0,14 699
Classif. de barreiras (bicicleta no lazer) 1 1 1 1 1 5 0,72 699
Classif. recomendacdo de Atividade 5
Fisica 1 1 1 1 1 0,72 699
1 12 12 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 22 3,15 699
677

A selecdo dos sujeitos para compor a analise partiu do pressuposto de ndo haver ocorréncia de missing em nenhuma das variaveis
analisadas do estudo, logo, os sujeitos identificados com missing nestas variaveis foram excluidos da pesquisa, reduzindo o numero
amostral de 699 para 677.
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5.10. VERIFICACAO DA MULTICOLINEARIDADE ENTRE AS VARIAVEIS
INDIVIDUAIS

Para identificar possivel multicolinearidade, foi utilizada a técnica de analise
VIF (variance inflation factor) utilizando o pacote estatistico software STATA 11.1,
gue considerou multicolinearidade valores individuais de VIF > 10,0 ou na tolerancia
de (1/VIF) < 0,20. Na analise de VIF com as variaveis individuais, o maior valor
registrado foi de 1.95 para NSE, descartando a hipétese de ocorréncia de
colinearidade nas analises (Tabela 8).

Tabela 8. Caracteristicas sociodemogréficas dos participantes do estudo (n=677)
Colinearidade analisada com o teste de VIF (Variance inflation factor)

Variavel VIF 1VIF
NSE 1.95 0.51
Ter filhos 1.83 0.54
Escolaridade 1.65 0.60
Posse de carro 1.50 0.66
Idade 1.42 0.70
Estado civil 141 0.70
Percepcao de Qualidade de Vida 1.20 0.83
Percepcéo de Salde 1.17 0.85
Sexo 114 0.87
Dias de trabalho na semana 111 0.90
Posse de bicicleta 1.06 0.93
Recomendac&o de Atividade Fisica 1.05 0.94

Média VIF 1.37




104

5.11. VERIFICACAO DA MULTICOLINEARIDADE ENTRE AS BARREIRAS PARA O
USO DE BICICLETA NO TRANSPORTE

Na analise de VIF com as barreiras para o uso de bicicleta no transporte, o
maior valor registrado foi de 1.71 para transito intenso, descartando a hipotese de
ocorréncia de colinearidade nas andlises (Tabela 9).

Tabela 9. Barreiras no uso de bicicleta no transporte. Curitiba-PR, Brasil, 2011
(n=677) Colinearidade analisada com o teste de VIF (Variance inflation factor)

Variavel VIF 1/VIF
Transito intenso il 0.58
Medo de acidentes 1.68 0.59
M4 qualidade das ruas 1.56 0.64
Falta de seguranca 1.55 0.64
Falta de estacionamento seguro 1.36 0.73
Falta de Vestiario 131 0.76
Clima desfavoravel 1.25 0.80
Muita poluicéo 1.23 0.81
Distancia entre os destinos 112 0.89
Falta de vontade (motivac&o) 1.06 0.94
N4&o ter bicicleta 1.03 0.97

Média VIF 1.37
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5.12. VERIFICACAO DA MULTICOLINEARIDADE ENTRE AS BARREIRAS PARA O
USO DE BICICLETA NO LAZER

Na analise de VIF com as barreiras para o uso de bicicleta no transporte, o
maior valor registrado foi de 1.85 para medo de acidentes, descartando a hip6tese
de ocorréncia de colinearidade nas andlises (Tabela 10).

Tabela 10. Barreiras no uso de bicicleta no lazer. Curitiba-PR, Brasil, 2011 (n=677)
Colinearidade analisada com o teste VIF (Variance Inflation Factor)

Variavel VIF 1/VIF
Medo de acidentes 1.85 0.54
M4 qualidade das ruas 1.80 0.55
Falta de seguranca 177 0.56
Transito intenso 1.67 0.59
Auséncia de ciclovia 1.36 0.73
Falta de estacionamento seguro 1.35 0.74
Muita poluicéo 1.29 0.77
Clima desfavoravel 1.23 0.81
Falta de apoio da familia 112 0.89
Falta de vontade (motivac&o) 1.06 0.94
Na&o ter bicicleta 1.02 0.97
Média VIF 141

5.13. DISTRIBUICAO DE FREQUENCIA DAS CARACTERISTICAS
SOCIODEMOGRAFICAS DOS PARTICIPANTES DO ESTUDO

Realizou-se a distribuicdo de frequéncia absoluta e relativa das caracteristicas
sociodemogréficas dos participantes do estudo estratificada entre os géneros e teste
de qui-quadrado (X?) para heterogeneidade e tendéncia linear utilizando o pacote
estatistico software SPSS 17.0. A distribuicdo da frequéncia das caracteristicas

sociodemogréficas dos participantes do estudo esta contemplada na tabela 11.
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Tabela 11. Caracteristicas sociodemograficas dos participantes do estudo. Curitiba-

PR, (n=677)
Homens Mulheres Total
Variaveis n % n % p N %
Usa bicicleta no transporte
N&o 259 80,9 342 958  ggoyxs 601 8838
Sim 61 19,1 15 4,2 76 11,2
Usa bicicleta no tempo de lazer
Nao 239 74,7 325 91,0 564 83,3
. 0,001**
Sim 81 25,3 32 9,0 113 16,7
Idade
18 — 29,9 anos 89 27,8 73 20,4 162 23,9
30 — 39,9 anos 72 22,5 84 23,5 156 23,0
0,013*
40 — 49,9 anos 77 24,1 79 22,1 156 23,0
50 anos ou mais 82 25,6 121 33,9 203 30,0
Estado Civil
Solteiro, separado ou vilvo 137 42,8 146 40,9 0614 283 41,8
Casado ou vivendo com outro 183 57,2 211 59,1 ’ 394 58,2
Filhos
Nao 119 37,2 84 23,5 203 30,0
. <0,001***
Sim 201 62,8 273 76,5 474 70,0
Nivel S6cio Econémico
Baixo (C1+C2+D+E) 103 32,2 147 41,2 250 36,9
Médio (B1+B2) 174 54,4 175 49,0 0,011* 349 51,6
Alto (A1+A2) 43 13,4 35 9,8 78 11,5
Escolaridade
Ensino Fundamental 79 24,7 117 32,8 196 29,0
Ensino Médio 110 34,4 104 29,1 0,084 214 31,6
Ensino Superior/Pés-graduacao 131 40,9 136 38,1 267 39,4
Posse de bicicleta
NETS 163 50,9 224 627 oo+ 387 572
Sim 157 49,1 133 37,3 ! 290 42,8
Posse de carro
Nao 57 17,8 104 29,1 161 23,8
. 0,001**
Sim 263 82,2 253 70,9 516 76,2
Percepcéo de Qualidade de Vida
Negativa 69 21,6 117 328 [ oopex 186 275
Positiva 251 78,4 240 67,2 ! 491 72,5
Percepcéo de Saude
Negativa 74 23,1 117 32,8 00053 191 28,2
Positiva 246 76,9 240 67,2 ’ 486 71,8
Quantos dias por semana?
Nao trabalha 35 10,9 117 32,8 152 22,5
5 dias por semana 158 49,4 156 43,7 <0,001*** 314 46,4
Mais de 5 dias por semana 127 39,7 84 23,5 211 31,2
Recomendacao de atividade fisica
Inativo ( 0 min/sem AF) 44 13,8 40 11,2 84 12,4
Insuf. ativo ( < 149 min/sem) 79 24,7 113 37,3 0,002** 212 31,3
Ativo (> 150 min/sem AF) 197 61,6 184 51,5 381 56,3
Total 320 47,3 357 52,7 677 100,0

Significancia: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001
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5.14. ANALISE BRUTA E AJUSTADA ENTRE AS VARIAVEIS INDIVIDUAIS COM O
USO DE BICICLETA NO LAZER E NO TRANSPORTE

A associacao entre as variaveis independentes (individuais) com as variaveis
dependentes (uso de bicicleta no transporte e no lazer) foram testadas através da
regressao de Poisson. Inicialmente, realizou-se a analise bivariada, apurando-se a
frequéncia absoluta e relativa de cada variavel testada, bem como o valor do qui-
quadrado (X?), razdo de prevaléncia, intervalo de confianca e valor de significancia
(p). Para realizar o ajuste, utilizou-se das andlises multivariaveis com todas as
variaveis independentes selecionadas para o estudo, permanecendo para 0 modelo
final somente as varidveis que apresentaram o valor de p < 0,20. As andlises
bivariadas e as multivariaveis foram realizadas através do pacote estatistico do
software STATA 11.1, adotando o nivel de significancia de 5%.

Para as analises bivariadas e multivariadas, foi utilizado o recurso svy para
analises de amostras complexas, dispositivo que controla as diferenca entre setores

censitarios selecionados para o estudo.

5.15. RESULTADOS (VARIAVEIS INDIVIDUAIS)

5.15.1. Caracteristicas sociodemograficas dos participantes do estudo
O total de participantes do estudo foi de 699 individuos, e apds a verificacdo
de 22 casos omissos (missing) nas questdes de interesse deste estudo, 0 numero

amostral valido para este estudo foi de 677 sujeitos, conforme tabela 10.

5.15.2 Associagles entre as caracteristicas sociodemogréficas e o género.

A distribuicdo da amostra neste estudo mostrou uma prevaléncia de mulheres
(52,7%). No entanto, os homens apresentaram as maiores taxas de utlizagcdo de
bicicleta (19,1%) na forma de transporte quando comparados com as mulheres
(4,2%), fato que se repete na utilizagdo de bicicleta no tempo livre de lazer; os
homens representam 25,3%, enquanto apenas 9,0% das mulheres pedalam no
tempo livre. Os homens relataram ter mais acesso a uma bicicleta em condicdes de
uso (49,1%) e também ao carro (82,2%) quando comparados com as mulheres (37,3
e 70,9% respectivamente). Quanto a de qualidade de vida, os homens (78,4%)

apresentaram uma percep¢ao mais positivos quando comparados com as mulheres
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(67,2%). Da mesma forma, os homens (76,9%) também foram mais positivos em
relacdo a saude em comparagdo com as mulheres (67%). Os homens (49,4%) e as
mulheres (43,7%) relataram se ocupar mais com trabalhos de 5 dias por semana. Na
classificacdo das recomendacfes de atividade fisica (=150 min./sem), os homens
(61,6%) estdo mais propensos a atingir o status de ativos quando comparados com

as mulheres (51,5%).

5.15.3. Associagdes encontradas entre as categorias das variaveis
sociodemogréficas

Nesta analise descritiva dos sujeitos que participaram do projeto
E.S.P.A.C.0.S, observou-se que apesar da idade apresentar uma diferenca
significativa entre as faixas etarias, parece existe uma boa distribuicdo com
individuos representando as idades que englobam a idade adulta (18-65 anos),
ocorrendo ligeira prevaléncia (30%) daqueles com idade superior a 50 anos.

Outras diferencas significativas observadas na amostra geral foram: os
individuos que tem filho(s) (70%), aqueles que sdo casados (58%), 0s sujeitos
classificados no estrato econémico médio (51,6%), agueles com percepcao positiva
de qualidade de vida (72,5%), com percepcédo positiva de saude (71,8%) e os que
trabalham cinco dias por semana (46,4%), foram maioria entre os respondentes
deste inquérito.

Um dado importante apontado por este estudo foi que a prevaléncia do uso

de bicicleta de 11,2% na forma de transporte e de 16,7% no lazer.

5.15.4. Associagao das variaveis individuais com o uso de bicicleta no transporte
Apés as andlises multivariaveis, as varidveis associadas a utilizacdo de
bicicleta no “transporte” foram: o género masculino (RP: 3.71; ICgse: 2.47-5.56;
p<0.001), individuos com idades entre 30 e 39,9 anos (RP: 1.69; ICgsy: 1.01-2.81;
p=0.044), o estrato socioecondmico baixo (RP: 6.35; ICgsy: 2.63-15.33; p<0.001) e
médio (RP: 2.52; ICgs4: 1.02-6.24 p=0.045) quando comparados com a classe alta
(A1+A2), com aqueles que possuem uma bicicleta em condi¢des de uso (RP: 10.48;
[Cos0: 5.35-20.51; p<0.001) e com aqueles que ndo trabalham (RP: 1.68; 1Cgs0.
1.06-2.65; p=0.027) quando comparados com 0s que trabalham até 5 dias por

semana (Tabela 12).



109

Tabela 12. Variaveis individuais associadas com o uso de bicicleta no transporte.
Curitiba-PR, Brasil, 2011 (n=677)

) ANALISE AJUSTADA ANALISE AJUSTADA

ANALISE BRUTA - BIVARIADA p<0,20 (1) FINAL (2)
Variaveis n % x? RP IC-95% p RP IC-95% P RP IC-95% P
Sexo
Homens 61 19,0 4.53 2.49-8.24 <0,001 3.63 2.45-5.35 <0.001 3.71 2.47-5.56 <0.001
Mulheres 15 4,2 37.394 ref. Ref. ref.
Idade
18 — 29,9 anos 22 13,6 1.72 0.87-3.38 0.110 1.55 0.86-2.78 0.132 1.58 0.89-2.80 0.110
30 — 39,9 anos 21 134 3.978 1.70 1.04-2.78 0.033 1.68 1.04-2.73 0.034 169 1.01-2.81 0.044
40 — 49,9 anos 17 10,9 1.38 0.60-2.75 0.346 1.20 0.66-2.17 0.525 1.20 0.67-2.16 0.518
50 anos ou mais 16 79 ref. ref. ref.
Estado Civil
Solteiro, separado ou vidvo. 36 12,7 1,090 1.25 0.78-1.99 0.332 1.28 0.94-1.75 0.118 133 0.97-1.83 0.072
Casado ou vivendo com outro. 40 10,1 ref. ref. ref.
Filhos
Néao 25 123 0345 1.14 0.71-1.81 0.557 0.89 0.57-1.40 0.624
Sim 51 10,8 ref. ref.
Nivel Sécio Econdmico
Baixo (C1+C2+D+E) 44 16,6 457 1.60-13.08 0.006 5.00 1.65-15.17 0.006 6.35 2.63-15.33 <0.001
Médio (B1+B2) 29 8,3 17.443 216 0.73-6.36 0.156 2.18 0.80-5.93 0.122 2.52 1.02-6.24 0.045
Alto (A1+A2) 3 3,85 ref. ref. ref.
Escolaridade
Ensino Fundamental 33 16,8 2.80 1.50-5.25 0.002 1.35 0.68-2.68 0.368
Ensino Médio 27 12,6 13.944 2.10 1.24-3.57 0.007 1.28 0.73-2.25 0.369
Ensino Superior/Pés-graduacéo 16 6,0 ref. ref.
Posse de bicicleta
Nao 8 2,1 ref. ref. ref.
Sim 68 23,4 76.044 11.34 5.65-22.74 <0.001 10.2 5.35-19.58 <0.001 10.48 5.35-20.51 <0.001
Posse de carro
Néao 29 18,0 9761 1.97 1.38-2.82 0.001 1.23 0.94-1.61 0.110 1.22 0.95-1.57 0.101
Sim 47 9,1 ref. ref. ref.
Percepcéo de Qualidade de
Vida
Negativa 24 129 0.723 121 0.76-1.93 0.391 159 1.04-243 0.033 1.60 1.03-2.47 0.034
Positiva 52 10,6 Ref ref. ref.
Percepcéo de Saude
Negativa 64 13,2 ref. ref. ref.
Positiva 12 6,3 6.523 2.09 1.13-3.88 0.020 1.76 0.98-3.14 0.055 1.73 0.97-3.07 0.061
Quantos dias por semana?
N&o trabalha 16 10,5 1.27 0.61-2.62 0.506 1.59 0.95-2.65 0.071 1.68 1.06-2.65 0.027
5 dias por semana 26 8,3 7 866 ref. ref ref.
Mais de 5 dias por semana 34 16,1 1.94 1.23-3.07 0.006 1.23 0.86-1.77 0.232 130 0.92-1.83 0.119
Atinge a recomendacao de
atividade fisica (>150 min/sem.)
Inativo ( 0 min/sem AF) 6 71 2 0.89 0.46-1.70 0.719 0.79 0.42-1.51 0.480 0.78 0.41-1.47 0.431
Insuf. ativo ( < 149 min/sem) 17 8,0 ref. ref. ref.
Ativo (>150 min/sem AF) 53 139 1.73 0.96-3.13 0.067 1.43 0.89-2.30 0.133 141 0.87-2.26 0.149
Total 76 11,2

(1) Variaveis de ajuste para identificar p< 0,20 (sexo, idade, estado civil, filhos, NSE,

escolaridade, posse de bicicleta, posse de carro, IMC, percepg¢éo de qualidade de
vida, percepcéo de saude, dias de trabalho por semana e classificacdo de atividade

fisica).

(2) Variaveis incluidas no Ajuste final, aquelas com p< 0,20 (sexo, idade, estado civil,
NSE, posse de bicicleta, posse de carro, percepcéo de qualidade de vida, percepcéo
de saude e dias de trabalho por semana). Significancia para p<0,05.
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5.15.5. Associagdo das variaveis individuais com o uso de bicicleta no lazer.

Ap0s as analises multivariaveis, as variaveis associadas com a utilizagédo de
bicicleta no “lazer” foram: género masculino (RP: 2.02; ICgs¢ : 1.61-2.53; p<0.001),
individuos com idades entre 18 e 29,9 anos (RP: 2.03; ICgse: 1.35-3.06; p=0.001) e
30 e 39,9 anos (RP: 1.64; ICgss: 1.02-2.63; p=0.041) quando comparados com
adultos mais velhos (50 anos ou mais), também com aqueles que possuem uma
bicicleta em condi¢cdes de uso (RP: 8.68; ICgse: 4.89-15.38; p<0.001) e com o0s
sujeitos que foram classificados como ativos, atendendo a recomendacao de 150
minutos ou mais de atividade fisica moderada ou vigorosa por semana (RP: 2.48;
[Cgs06: 1.52-4.05; p=0.001).

Os resultados das andlises bivariadas e multivariaveis ajustadas podem ser

contemplados na tabela 13.



Tabela 13. Variaveis individuais associadas com o uso de bicicleta no lazer.
Curitiba-PR, Brasil, 2011 (n=677)
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ANALISE BRUTA - BIVARIADA ANALISE AJUSTADA ANALISE AJUSTADA
P<0,20 (1) FINAL (2)
Variaveis n % x? RP  IC-95% p RP  IC-95% p RP  IC-95% p
Sexo
Homens 81 25,3 32436 2.82 2.05-3.88 <0,001 2.08 1.66-2.60 <0.001 2.02 1.61-2.53 <.0.001
Mulheres 32 9,0 ! ref. ref. ref.
Idade
18 — 29,9 anos 39 241 2,57 1.56-4.23 0.001 2.03 1.25-3.30 0.006 2.03 1.35-3.06 0.001
30 — 39,9 anos 28 17,9 191 1.09-3.35 0.024 1.64 1.02-2.62 0.038 1.64 1.02-2.63 0.041
40 — 49,9 anos 27 17,3 14,417 1.84 1.11-3.05 0.018 1.39 0.89-2.17 0.135 1.37 0.87-2.17 0.164
50 anos ou mais 19 94 ref. ref.
Estado Civil
Solteiro, separado ou vilvo 54 19,1 1.997 1.27 0.90-1.79 0.161 1.10 0.74-1.64 0.613
Casado ou vivendo com outro 59 15,0 ref. ref.
Filhos
N&o 40 19,7 1.27 0.92-1.76 0.129 1.13 0.76-1.69 0.521
Sim 73 15,4 1.893 ref. ref.
Nivel Sécio Econdmico
Baixo (C1+C2+D+E) 35 14,0 ref. ref.
Médio (B1+B2) 62 17,8 2.410 1.26 0.87-244 0.137 1.07 0.65-1.75 0.762
Alto (A1+A2) 16 20,5 1.26 0.90-1.77 0.158 1.01 0.49-2.11 0.957
Escolaridade
Ensino Fundamental 29 14,8 ref. ref.
Ensino Médio 35 164 1.053 1.10 0.69-1.75 0.660 1.04 0.67-1.63 0.830
Ensino Superior/Pés-graduagdo 49 18,3 1.24 0.84-1.82 0.266 1.25 0.76-2.06 0.352
Posse de bicicleta
Nao 13 3,4 ref. ref. ref.
Sim 100 34,5 115.483 10.26 fsgle <0.001 8.76 4.86-15.78 <0.001 8.68 4.89-15.3 <0.001
Posse de carro
Néao 28 17,4 0.074 1.05 0.71-1.56 0.780 1.47 0.89-2.42 0.119 135 0.98-1.87 0.062
Sim 85 16,5 ref. ref. ref.
Percepcéo de Qualidade de
Vida
Negativa 26 14,0 1357 ref. ref.
Positiva 87 17,7 1.26 0.83-1.92 0.257 0.79 0.50-1.26 0.323
Percepcéo de Saude
Negativa 22 115 C ref. ref.
Positiva 91 18,7 1.62 0.98-2.68 0.057 1.12 0.65-1.92 0.654
Quantos dias por semana?
Nao trabalha 22 14,3 ref. ref. ref.
5 dias por semana 45 14,3 5 757 0.99 0.56-1.73 0.971 0.63 0.35-1.13 0.122 0.69 0.41-1.16 0.159
Mais de 5 dias por semana 46 21,8 1.50 0.92-2.44 0.096 0.85 0.51-1.39 0.508 0.88 0.57-1.38 0.591
Atingir a recomendacao de
atividade fisica (>150 min/sem)
Inativo ( 0 min/sem AF) 5 5,9 0.74 0.27-2.03 0.551 0.78 0.30-2.03 0.606 0.85 0.33-2.18 0.737
Insuf. ativo ( < 149 min/sem) 17 80 32.610 ref. ref. ref.
Ativo (> 150 min/sem AF) 91 239 297 1.77-499 <0.001 2.41 1.50-3.87 0.001 2.48 1.52-4.05 0.001
Total 113 16,7

(1) Variaveis de ajuste para identificar p< 0,20 (sexo, idade, estado civil, filhos, NSE,
escolaridade, posse de bicicleta, posse de carro, IMC, percepcdo de qualidade de
vida, percepc¢do de saude, dias de trabalho por semana e classificacdo de atividade
fisica). (2) Variaveis incluidas no Ajuste final, aquelas com p< 0,20 (sexo, idade,
estado civil, NSE, posse de bicicleta, posse de carro, percepcao de qualidade de
vida, percepcao de saude e dias de trabalho por semana). Significancia para p<0,05.
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5.16. DISTRIBUICAO DE FREQUENCIA DAS BARREIRAS PERCEBEIDAS NO
USO DE BICICLETA NA FORMA DE TRANSPORTE ENTRE OS GENEROS.

Foi realizada a distribuicdo de frequéncia absoluta e relativa das barreiras
percebidas no uso da bicicleta no transporte dos participantes do estudo,
estratificado entre os géneros e teste de qui-quadrado (X?) para heterogeneidade
utilizando o pacote estatistico software SPSS 17.0.

Na tabela 14 pode-se observar que a taxa de percepcao de barreiras é mais
elevada entre as mulheres nos motivos: falta de seguranca (59,6%), medo de
acidentes (59,9%), transito intenso (62,2%) e o fato de n&o ter bicicleta (46,5). Para
0s homens, a falta de vestiario foi 0 Unico motivo significativamente diferente e maior

em relacdo as mulheres no uso de bicicleta para o transporte.

Tabela 14. Percepgcdo de Barreiras no uso de bicicleta na forma de transporte
estratificada pelo género. Curitiba-PR, Brasil, 2011 (n=677)

Homens Mulheres Total
Motivos para ndo pedalar no transporte N % n % p n %
1. Falta de Seguranca 133 40,4 196 59,6 0,001* 329 48,6
2. Ma qualidade das ruas 132 458 156 542 0,52 288 425
3. Medo de acidentes 129 40,1 193 59,9 <0,001%* 322 47,6
4. Falta de vestiario 82 256 56 15,7 0,001** 138 20,4
5. Falta de estacionamento seguro 113 353 112 31,4 0,277 295 332
6. Transito intenso 164 51,3 222 622 0,004 357 57
7. Muita poluicao 50 184 65 182 0938 124 183
8. Falta de vontade (motivacéo) 139 434 159 445 0,773 208 44
9. Clima desfavoravel 172 50,4 169 49,6 0,096 341 50,4
10. Né&o ter bicicleta 111 34,7 166 46,5 0,002* 277 40,9
11. Distancia entre os destinos 128 40 139 38,9 0,777 267 39,4

Significancia: *p<0,05; **p<0,01; **p<0,001

5.17. DISTRIBUICAO DE FREQUENCIA DAS BARREIRAS PERCEBEIDAS NO
USO DE BICICLETA NO LAZER

Realizou-se também a distribuicdo de frequéncia absoluta e relativa das
barreiras percebidas no uso da bicicleta no lazer dos participantes do estudo

estratificado entre os géneros e teste de qui-quadrado (X?) para heterogeneidade

utilizando o pacote estatistico software SPSS 17.0.



113

Na tabela 15 podemos observar que no uso de bicicleta no lazer, a taxa de
percepc¢éo de barreiras continua sendo elevada entre as mulheres praticamente nos
mesmos motivos: falta de seguranca (53,8%), medo de acidentes (52,4%), transito
intenso (53,5%), ndo ter bicicleta (48,5) e ainda a ma qualidade das ruas (47,1%).
Os homens percebem menos barreiras que as mulheres, ndo tendo nenhum motivo
que seja maior significativamente diferente em relacdo as mulheres no uso de

bicicleta para o transporte.

Tabela 15. Percepcao de Barreiras no uso de bicicleta no lazer estratificado por
género. Curitiba-PR, Brasil, 2011 (n=677)

Homens Mulheres Total

Motivos para ndo pedalar no lazer n % n % p n %

1. Falta de seguranca 124 388 192 53,8 <0,001*** 316 46,7
2. Ma qualidade das ruas 126 394 168 47,1 0,044* 294 43,4
3. Medo de acidentes 118 36,9 187 52,4 <0,001*** 305 45,1
4. Falta de apoio da familia 31 9,7 41 11,5 0,449 72 10,6
5. Auséncia de ciclovia 135 422 134 375 0,217 269 39,7
6. Transito intenso 146 456 191 53,5 0,041* 337 498
7. Muita poluicéo 49 153 54 151 0,946 103 152
8. Clima desfavoravel 159 49,7 166 46,5 0,407 325 48

9. Falta de vontade (motivagéo) 142 44,4 155 43,4 0,802 297 439
10. Falta de estacionamento seguro 88 275 82 23 0.175 170 251
11. N&o ter bicicleta 117 36,6 173 48,5 0,002* 290 42,8

Significancia: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

5.18. ANALISE BRUTA E AJUSTADA PARA AS BARREIRAS NO USO DE
BICICLETA NO TRANSPORTE E NO LAZER

A associagdo entre as varidveis independentes (barreiras) e as variaveis
dependentes (uso de bicicleta no transporte e no lazer) foram testadas através da
regressao de Poisson. Inicialmente, foi realizada a andlise bivariada, apurando-se a
frequéncia absoluta e relativa de cada variavel testada, bem como o valor do qui-
quadrado (X?), razdo de prevaléncia, intervala de confianca e valor de significancia
(p). Para realizar o ajuste, utilizou-se das analises multivariaveis com todas as
barreiras presentes no instrumento do estudo, permanecendo para o modelo final
somente as variaveis que apresentaram o valor de p < 0,20. As analises bivariadas e
as multivariaveis foram realizadas utilizando o pacote estatistico do software STATA

11.1 adotando o nivel de significancia de 5%.
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Para as analises bivariadas e multivariadas, foi utilizado o recurso svy para
andlises de amostras complexas, dispositivo que controla as diferenca entre setores

censitarios selecionados para o estudo.

5.19. RESULTADOS - BARREIRAS NO USO DE BICICLETA

5.19.1. Associacao das barreiras com o uso de bicicleta no transporte

ApoOs as analises multivariaveis, as barreiras associadas com a utilizacao de
bicicleta no “transporte” foram: muita poluicdo (RP: 1.86; 1Cgse : 1.17-2.97; p=0.010),
falta de vontade/motivacdo (RP: 0.51; ICgss: 0.30-0.86; p=0.013), clima desfavoravel
(RP: 2.24; ICgs0: 1.43-3.52; p=0.001), nao ter bicicleta (RP: 0.11; ICgsy: 0.04-0.32;
p<0.001) e a distancia entre os destinos (RP: 0.56; I1Cgsy: 0.37-0.84; p=0.006). Os
resultados das analises bivariadas e multivariaveis ajustadas podem ser

contemplados na tabela 16.



115

Tabela 16. Barreiras associadas com o uso de bicicleta no transporte. Curitiba-PR,
Brasil, 2011 (n=677)

BARREIRA ‘ ANALISE AJUSTADA ANALISE AJUSTADA
PERCEIBIDA ANALISE BRUTA - BIVARIADA P<0,20 *(1) *(2)

n % x2 RP  ICesys p RP  ICosy p RP  ICosy p

Falta de seguranca

Nao 37 10,6 ref. Ref.

Sim 39 11,8 0233 1.11 0.66-1.85 0.666 1.14 0.67-1.93 0.603
Ma qualidade das ruas

Nao 39 10,0 ref. ref.

Sim 37 12,8 1321 1.28 0.78-2.09 0.313 1.10 0.60-2.02 0.744
Medo de acidente

Nao 42 11,8 ref. ref.

Sim 34 10,6 0.274 0.89 0.53-1.48 0.652 0.86 0.52-1.40 0.541
Falta de Vestiario

Nao 58 10,8 ref. ref.

Sim 18 13,0 0574 1.21 0.74-196 0.423 0.81 0.43-1.51 0.500
Falta de estacionamento seguro

Nao 46 10,2 ref. ref.

Sim 30 13,3 1501 1.31 0.78-2.17 0.286 1.31 0.80-2.14 0.259
Transito intenso

Néao 37 12,7 ref. ref. ref.

Sim 39 10,1 113> 0.79 0.52-1.21 0.275 0.67 0.44-1.03 0.069 0.70 0.46-1.07 0.098
Muita poluicéo

Nao 55 10,0 ref. ref. ref.

Sim 21 16,9 4965 1.702 0.98-2.93 0.055 180 1.12-2.88 0.015 186 1.17-2.97 0.010
Falta de vontade (motivagao)

Nao 54 14,2 ref. ref. ref.

Sim 22 7,4 7830 0.518 0.30-0.88 0.018 0.51 0.29-0.87 0.016 0.51 0.30-0.86 0.013
Clima desfavoravel

Nao 23 6,8 ref. ref. ref.

Sim 53 15,5 12845 2.27 1.45-3.54 0.001 2.21 141-346 0.001 2.24 1.43-3.52 0.001
N&o ter bicicleta

Nao 71 17,7 ref. ref. ref.

. 41.752 <0.00

Sim 5 1,8 0.10 0.03-0.28 1 0.11 0.04-0.31 <0.001 0.11 0.04-0.32 <0.001

Distancia entre os destinos

Nao 57 13,4 2,996 ref. ref. ref.
Sim 21 7,9 ’ 0.58 0.38-0.88 0.013 0.56 0.37-0.84 0.008 0.56 0.37-0.84 0.006
Total 76 11,2

RP: razdo de prevaléncia; ICgsy: intervalo com 95% de confianca.
*(1) Variaveis de ajuste para identificar p < 0,20 (barreiras relatadas para utilizacdo de
bicicleta no tempo de lazer: falta de seguranca, ma qualidade das ruas, medo de
acidentes, falta de vestiario, falta de estacionamento seguro, transito intenso, muita
poluicdo, falta de vontade (motivacao), clima desfavoravel, nao ter bicicleta e distancia
para os destinos.

*(2) Para o ajuste final, entraram no modelo apenas as variaveis com p < 0,20 (transito
intenso, muita poluicdo, falta de vontade (motivacdo), clima desfavoravel, nao ter
bicicleta e distancia para os destinos.
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5.19.2. Associagao das barreiras com o uso de bicicleta no lazer

ApOs as analises multivariaveis, as barreiras associadas com a utilizagéo de
bicicleta no “lazer” foram: falta de vontade/motivacdo (RP: 0.53; ICgsy : 0.36-0.76;
p=0.002), clima desfavoravel (RP: 1.82; ICgs: 130-2.55; p=0.001) e nao ter bicicleta
(RP: 0.16; ICgs0: 0.08-0.32; p<0.001). Os resultados das andlises bivariadas e
multivaridveis ajustadas podem ser contemplados na tabela 17.
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Tabela 17. Barreiras associadas com o uso de bicicleta no lazer. Curitiba-PR, Brasil,

2011 (n=677)

BARREIRA p ANALISE AJUSTADA ANALISE AJUSTADA
ANALISE BRUTA - BIVARIADA % «
PERCEIBIDA P<0,20 *(1) (2)
n % Xz RP IC95% p RP IC95% p RP IC95% p
Falta de seguranga
Nao 63 17,4 ref. ref.
0.321
Sim 50 15,8 0.90 0.64-1.28 0.568 0.78 0.51-1.19 0.250
M3 qualidade das ruas
Ndo 63 16,4 ref. ref.
0.037
Sim 50 17,1 1.03 0.72-1.48 0.852 0.94 0.61-1.46 0.805
Medo de acidente
Ndo 65 17,5 ref. ref.
0.583
Sim 48 15.7 0.90 0.61-1.32 0.583 0.76 0.47-1.23  0.254
Falta de estacionamento seguro
Nao 78 15,4 5479 ref. ref. ref.
Sim 35 20,6 ' 133 0.93-1.92 0.111 136 0.94-197 0.098 1.25 0.93-1.70 0.130
Transito intenso
Nao 53 15,6 ref. ref.
0.597
Sim 60 17,8 1.14 0.77-1.68 0.488 1.19 0.77-1.84 0.399
Muita poluigdo
Nao 94 16,4 ref. ref.
0.269
Sim 19 18,4 1.12 0.65-1.93 0.656 0.94 0.57-1.55 0.822
Falta de vontade (motivagao)
Nao 79 20,8 ref. ref. ref.
10.462
Sim 34 114 0.55 0.36-0.82 0.005 0.55 0.37-0.80 0.003 0.53 0.36-0.76 0.002
Clima desfavoravel
Nao 39 111 ref. ref. ref.
16.605
Sim 74 22,8 2.05 1.44-291 <0.001 187 1.25-2.80 0.003 1.82 1.30-2.55 0.001
N&o ter bicicleta
Ndo 101 26,1 ref. ref. ref;
57.493
Sim 12 41 0.15 0.07-0.31 <0.001 0.16 0.08-0.32 <0.001 0.16 0.08-0.32 <0.001
Falta de apoio da familia
Nado 105 17,4 ref. ref.
1.804
Sim 8 111 0.64 0.29-1.39 0.253 0.84 0.36-1.92 0.673
Auséncia de ciclovia
Nao 58 14,2 ref. ref.
4.525
Sim 55 20,4 1.43 0.99-2.08 0.054 1.16 0.79-1.68 0.417
Total 113 16,7

RP: razao de prevaléncia; IC g5y : intervalo com 95% de confianca.
*(1) Variaveis de ajuste para identificar p < 0,20 (barreiras relatadas para utilizacdo de
bicicleta no tempo de lazer: falta de seguranca, ma qualidade das ruas, medo de
acidentes, falta de estacionamento seguro, transito intenso, muita poluicdo, falta de
vontade, clima desfavoravel, ndo ter bicicleta, falta de apoio da familia e auséncia de

ciclovia).

*(2) Para o ajuste final, entraram no modelo apenas as variaveis com p < 0,20 (falta de
estacionamento seguro, vontade, clima desfavoravel, e ndo ter bicicleta.
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5.20. CLASSIFICACAO DAS BARREIRAS PERCEBIDAS NO USO DE BICICLETA
DISTRIBUIDA EM ESCORE

Para a classificacao das barreiras, criaram-se dois escores, sendo um com as
classificagdes das barreiras no uso de bicicleta no transporte e outro no lazer. Esta
classificagdo ocorreu da seguinte forma:

1) Usuérios de bicicleta que néo perceberam barreiras,

2) Usuarios que perceberam um pouco de barreiras (de uma a cinco
barreiras) e,

3) Aqueles que perceberam mais de seis barreiras.

Na tabela 18 pode-se observar a frequéncia absoluta e relativa desta

classificacdo nos trés escores.

Tabela 18. Demonstrativo da percepc¢éo de barreiras classificada em escores entre
usuarios e ndo usuarios de bicicleta. Curitiba-PR, Brasil, 2011 (n=677)

Escore de barreira para usar bicicleta N&o usa Sim, usa Total
n % n % n % p
Transporte
1 - Ndo percebem barreiras (0 barreiras) 28 4,7 5 6,6 33 4,9
2 - Percebem um pouco de barreiras (1 a 5) 364 60,6 46 60,5 410 60,6 0,749
3 - Percebem muitas barreiras (> 6 barreiras) 209 34,8 25 32,9 234 34,6
Total 601 88,8 76 11,2 677 100,0
Lazer
1- Ndo percebem barreiras (0 barreiras) 36 6,4 10 8,8 46 6,8
2 - Percebem um pouco de barreiras (1 a 5) 346 61,5 70 61,9 417 61,6 0,579
3- Percebem muitas barreiras (> 6 barreiras) 181 32,1 33 29,2 214 31,6
Total 564 83,3 113 16,7 677 100,0

5.21. RESULTADO DA ANALISE DO ESCORE DE BARREIRAS E O USO DE
BICICLETA

Para testar a existéncia de associacao entre os escores e a utilizacao de
bicicleta no transporte e no lazer, foram utilizadas analises bivariadas, e em seguida
ajustadas pelas variaveis individuais testadas com o uso de bicicleta no lazer e no

transporte, respectivamente contempladas nas tabelas 12 e 13.
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Na andlise bivariada nédo se identificou associacdo entre uso de bicicleta no
transporte e a classificagio em escore. Na andlise multivariavel, ajustando
inicialmente todas as variaveis individuais e em seguida apenas aquelas com
p<0,20, continuou sem apresentar associacado entre as barreiras classificadas. Os
resultados das andlises bivariadas e multivariaveis ajustadas podem ser

contemplados na tabela 19.

Tabela 19. Classificacdo do escore de barreiras para o uso de bicicleta. Curitiba-PR,
Brasil, 2011 (n=677)

(1) (2)
CLASSIFICAGCAO DAS ANALISE AJUSTADA ANALISE AJUSTADA
BARREIRAS PERCEBIDAS EM ANALISE BRUTA - BIVARIADA PELAS VARIAVEIS PELAS VARIAVEIS
ESCORE INDIVIDUAIS P/ INDIVIDUAIS COM
IDENTIFICAR p<0.20 p<0.20
n % x* RP IC-95% p RP .C
95%
Transporte
N&o percebe barreiras (0 barr.) 5 15,2 ref. ref. ref.
Percebe um pouco (1 a 5 barr.) 46 11,2 0.579 0.74 0.30-1.79 0.494 0.66 0.28-1.55 0.336 0.68 0.28-1.62 0.381
Percebe muitas barreiras (>6 barr.) 25 10,7 0.70 0.24-2.06 0.512 0.86 0.31-2.40 0.779 0.92 0.33-2.50 0.868
76 11,2
Lazer
N&o percebe barreiras (0 barr.) 10 21,7 ref. ref. ref.
Percebe um pouco (1 a 5 barr.) 70 16,8 1.094 0.77 0.44-1.35 0.355 1.01 0.55-1.82 0970 0.98 0.55-1.74 0.958
Percebe muitas barreiras (26 barr.) 33 15,4 0.70 0.36-1.39 0.308 1.22 0.66-2.25 0.500 1.14 0.63-2.08 0.639
113 16,7

RP: razdo de prevaléncia; IC g5y intervalo com 95% de confianga.
*(1) Variaveis de ajuste: foram nomeadas as variaveis individuais (sexo, idade, estado
civil, ter ou néo filhos, NSE, escolaridade, posse de bicicleta, posse de carro, percepcao
de qualidade de vida, percep¢éo de saude, dias de trabalho por semana e se atinge as
recomendacdes de atividade fisica), tanto para o desfecho para uso de bicicleta no
transporte, quanto para o lazer.

*(2) Para o ajuste final, entraram no modelo apenas as variaveis com p < 0,20.
Transporte: (sexo, idade, estado civi, NSE, posse de bicicleta, posse de carro,
percepcao da qualidade de vida, percepcao da saude, dias de trabalho por semana e
se atinge ou ndo as recomendagfes de atividade fisica). Lazer: (sexo, idade, posse de
bicicleta, posse de carro, dias de trabalho por semana e se atinge as recomendacdes
de atividade fisica).
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5.22. DISCUSSAO

5.22.1. Evidéncias encontradas entre as variaveis sociodemograficas e o uso de
bicicleta

A frequéncia de utilizacdo de bicicleta encontrada neste estudo, de 11,2% no
transporte e 16,7% no lazer, parece ser similar a resultados apontados em estudos
desenvolvidos em paises onde o0 uso da bicicleta € cultural, como registrado nos
estudos na Holanda com uma frenquéncia de 10,1% (BRUIJN et al., 2009), na
Bélgica, que registrou 17,6% de usuarios de bicicleta (ASZTALOS et al., 2009), na
Colémbia, especificamente em Bogota, que foi registrado 15% (CERVERO et al.,
2009). Estes resultados encontrados neste estudo, estdo préximos de outro estudo
realizado em Curitiba através de um inquérito telefénico (PARRA et al., 2011), que
apontou 8,0% de usuarios de bicicleta na forma de transporte. Outras comparacdes
sdo muito divergentes quando comparadas a outros estudos realizados na Europa
com frequéncias de uso de bicicleta mais elevadas, como os estudos desenvolvidos
na Holanda, que relataram frequéncias de 63,5% de uso da bicicleta por
trabalhadores(HENDRIKSEN et al., 2010) e 26 a 29% na populacdo em geral de
quatro cidades daquele pais (HEINEN et al., 2010). Na Austria foram encontradas
frequéncias de 22,5% (TITZE et al.,, 2008) e 41,4% (TITZE et al., 2007) em
universitarios. A forma como as informacbes foram coletadas sdo muito
diversificadas, tornando dificil estabelecer uma comparacdo mais precisa entre 0s
estudos, levando em consideracdo, ainda, as diferencas regionais, climaticas,
culturais e socioecondomicas.

Ao observar os resultados entre os “géneros”, pode-se verificar uma
prevaléncia dos homens tanto no transporte (19,0%), quanto no lazer (25,3%), e
esta prevaléncia dos homens no uso de bicicleta s&o vastamente contemplados nos
estudos em diversos paises de forma conclusiva (OWEN et al., 2010) (CERVERO e
DUNCAN, 2003; MEROM et al., 2003; MOUDON et al., 2005; WINTERS et al., 2007;
GARRARD et al., 2008; CERVERO et al., 2009; XING et al., 2009; RISSEL et al.,
2010; TITZE et al., 2010; WINTERS et al., 2010).

Os adultos jovens (30-39,9 anos) apresentaram associacdo com 0 uso de
bicicleta tanto no transporte quanto no lazer, e os mais jovens (18-29,9), quando
comparados com os adultos mais velhos, demonstram resultados que corroboram

com outros estudos, que apontam em sua maioria, para associacdo do uso de
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bicicleta com os mais jovens (BUTLER et al., 2007; OWEN et al., 2007; WINTERS et
al., 2007; CERVERO et al.,, 2009; TIN TIN et al., 2009; RISSEL et al., 2010;
WINTERS et al., 2010). No entanto, existem outros estudos apontando para outra
direcdo, associando o uso de bicicleta aos adultos mais velhos, tornando esta
variavel inconclusiva.

A ‘“renda baixa” foi associada neste estudo, ao uso da bicicleta para o
transporte, corroborando com outros estudos que apontam para esta direcédo
(PLAUT, 2005; BUTLER et al., 2007; WINTERS et al., 2007; WINTERS et al., 2010).
Igualmente a variavel idade, a renda também aparece para ser uma variavel
inconsistente, pois muitos ndo encontram associa¢cao na renda, cComo ocorreu neste
estudo quando verificada utilizacao no lazer.

A “posse de bicicleta” obteve a associacdo positiva mais forte encontrada
para ser um motivo para o uso de bicicleta no transporte e no lazer, e também esta
apoiada na literatura para ser uma associacao conclusiva (CERVERO e DUNCAN,
2003; MOUDON et al., 2005; CERVERO et al., 2009; RISSEL et al., 2010).

A “percepcdo negativa de qualidade de vida” mostrou associacdo positiva
com o uso de bicicleta no transporte, que dentre varios fatores que agregam a
qualidade de vida, existe uma relagdo com o nivel socioeconémico, podendo ser
associado a varios estudos que mostraram uma relacdo positiva de forma
inconclusiva com a renda baixa (PLAUT, 2005; BUTLER et al., 2007; WINTERS et
al., 2007; WINTERS et al., 2010).

O status de “néo estar trabalhando” foi associado neste estudo com o uso de
bicicleta no transporte, quando comparados com quem trabalha até cinco dias por
semana. Na literatura existe uma associacdo negativa do uso de bicicleta com
individuos que trabalham em tempo integral, cabendo uma interpretacdo destes
resultados para verificar o apoio a variavel conclusiva (MOUDON et al., 2005;
ENGBERS, L. H. e HENDRIKSEN, I. J., 2010; OWEN et al., 2010).

Atingir a “recomendacéo de atividade fisica” foi associado com os usuarios de
bicicleta no lazer, quando comparados aos insuficientemente ativos e inativos,
resultado que corrobora com outros estudos que apontam associagcao para a mesma
direcdo (SHARPE et al.,, 2004; MOUDON et al.,, 2005; BUTLER et al., 2007,
ENGBERS, L. H. e HENDRIKSEN, I. J.,, 2010). Os resultados que néo
apresentaram associacdo nas variaveis individuais neste estudo, estado civil, ter

filhos, escolaridade, percepcao de qualidade de vida e percepcéo de saude, tambéem
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nao apresentaram associagcées conclusivas na literatura. A posse de carro, que
apenas teve uma associacdo marginal (RP: 1.32; p=0.062) no uso da bicicleta no
lazer neste estudo, aparece sendo um caso bem reportado na literatura de forma
conclusiva (CERVERO e DUNCAN, 2003; MOUDON et al., 2005; PLAUT, 2005;
TITZE et al., 2007; CERVERO et al., 2009; TITZE et al., 2010), mas na direcédo

negativa, diferente do sentindo apontada no presente estudo.

5.22.2. Evidéncias encontradas entre as barreiras e o uso de bicicleta

As barreiras foram investigadas de forma distintas neste estudo, sendo
verificada se aquela barreira oferecida representava um motivo para néo utilizar uma
bicicleta na forma de transporte, e em outro momento, se era um motivo no lazer.
Como critério de investigacdo pioneira, ndo se sabia ao certo se 0s itens que
desmotivam o uso no transporte podem ter sentidos diferentes, ou até mesmo néo
existir, quando verificados no lazer.

Primeiramente vamos tratar de um resultado no uso de bicicleta no transporte,
que foi a barreira “muita poluicdo”, que so6 tornou-se associada de forma significativa,
quando esta barreira foi ajustada por variaveis sociodemograficas na analise
multivaridvel. Esta associacao ndo corresponde a nenhum achado na literatura que
associe a percepcao de poluicdo ao uso de bicicleta. No entanto, neste estudo, o
resultado aponta para uma associa¢ao positiva, ou seja, quem percebe a poluicao
usa mais a bicicleta na “forma de transporte”. Uma explicacao logica desse resultado
parece ser a exposicdo ao ambiente, presumindo que o usuario de bicicleta no
transporte percebe muito mais a poluicdo quando comparadas aos que nhao
possuem esta experiéncia.

A barreira “distancia para os destinos”, por questdes légicas, foi ofertada
como uma opc¢ao de barreira apenas na modalidade de transporte, e apresentou
associacdo negativa (RP: 0.56; p:0.006). Este sentido de associagdo esta fortemente
embasado em outros estudos(CERVERO e DUNCAN, 2003; TITZE et al., 2007;
ZAHRAN et al., 2008; XING et al., 2009), podendo, assim, o resultado do presente
estudo fortalecer esta barreira como conclusiva.

Uma das barreiras que foram associadas nas duas modalidades foi a “falta de
vontade”, que corrobora com um estudo que verificou a associagdo com a falta de
interesse no uso da bicicleta (DE GEUS et al., 2008a), que sdo evidéncias

insuficientes que classificam esta barreira como inconsistente.
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Para o “clima desfavoravel”’, algumas evidéncias na literatura apontam para
uma associacao negativa. Em um estudo desenvolvido no Canada (WINTERS et al.,
2007) quando se comparou dias do ano com menor e maior precipitacdo de chuva, e
dias de temperatura normal e congelante, verificou-se que o clima foi uma
importante barreira na “frequéncia” de ciclistas naquele pais. Em outro estudo
elaborado na Australia (MEROM et al., 2003), os autores seguiram a mesma linha
de comparacédo, verificando a auséncia e presenca de chuva e frio. Em ambos os
estudos verificou-se a influéncia desta variavel na frequéncia de utilizacdo e
encontrou-se associacdo negativa com a presenca de clima desfavoravel. No
presente estudo, o questionamento sobre o clima desfavoravel foi aplicado a todos
0s respondentes, independentemente se utilizavam bicicleta ou ndo, e o resultado
apresentou uma associacao positiva com o uso de bicicleta no transporte (RP: 2.24;
p<0.001) e no lazer (RP: 1.82; p<0.001), ou seja, aqueles que percebem o clima
desfavoravel para o uso da bicicleta tém 124% mais chance de usar a bicicleta no
transporte e 82% mais chance de uséa-la no lazer quando comparados aqueles que
responderam que o clima ndo € um motivo preponderante. A interpretacdo deste
resultado pode ser atrelada ao da poluicdo, sendo o motivo de estar inserido no
ambiente, percebem mais as variaveis ambientais quando comparados aqueles que
nao tém esta experiéncia.

A “falta de vontade” apareceu neste estudo para ser uma barreira com
associacao negativa tanto no transporte (RP: 0.51; p=0.013) quanto no lazer (RP:
0.53; p=0.002). Estes resultados apoiam o achado no estudo que investigou destinos
e variaveis do trafego para o uso de bicicleta na Bélgica, (DE GEUS et al., 2008a)
que verificou associagcao negativa entre “falta de interesse” e uso de bicicleta,
conduzindo esta variavel a uma melhora na for¢a de associagéo.

A barreira “ndo ter uma bicicleta” foi também associada negativamente ao uso
da bicicleta tanto no transporte (RP: 0.11; p<0.001) quanto no lazer (RP: 0.16;
p<0.001). Esse desfecho esta fortemente associado a outra andlise neste estudo, a
associagcdo com a posse da bicicleta, que apresentou também, em ambas as
modalidades, associacdo positiva, como ja mencionada anteriormente, inclusive a
relacdo com outros estudos na literatura, fortalecendo a presenca ou auséncia de
acesso a bicicleta como uma importante variavel conclusiva no uso da bicicleta de

modo geral.
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5.22.3. Quadro comparativo entre as associagdes encontradas neste estudo e as
evidéncias achadas na literatura.

A comparacéao entre os achados encontrados neste estudo e os verificados na
literatura, género, posse de bicicleta, atingir a recomendacao de atividade fisica e
distancia entre os destinos, apresentaram a dire¢do de associagdo igual & maioria
dos estudos da literatura, corroborando com a forga de associagdo de forma
conclusiva. A idade apresentou neste estudo uma associacdo positiva com faixas
etarias com jovens (lazer) e adultos jovens (lazer e transporte). No entanto, essa
variavel apresenta estudos nas duas dire¢cdes em propor¢des similares, mostrando
que a idade apresenta uma forca de associagcdo inconclusiva no uso de bicicleta
(Quadro 2).

Quadro 2. Comparativo entre as associacdes encontradas neste estudo e as
evidéncias achadas na literatura.

Tipo ator Direcio da Achadosna literatura Forcade

Uso associacao Total Qde % associagdo
T/L || Género (homem) + 14 + 11 || 80,0 || Conclusivo
T/L Posse de bicicleta + 4 + 4 || 1000 || Conclusivo

L Atingir .re.comen,d.agao + 5 + 4 80,0 Conclusivo
de atividade fisica

T Distancia - 4 = 4 || 1000 || Conclusivo
T Idade (29,9-39,9) + 15 + 7 || 47,0 || Inconclusivo
L Idade (18 —39,9) + 15 + 7 || 47,0 || Inconclusivo
T Falta de vontade - 1 - 1 <3 || Inconsistente
T/L Clima desfavoravel + 2 - 2 <3 || Inconsistente

T: transporte; L: lazer, (+) achados na literatura na direcdo positiva; (-) achados na

literatura na direcao negativa.

5.22.4. Barreiras investigadas que nao apresentaram associagao ao uso de bicicleta
Muitas barreiras analisadas neste estudo ndo apresentaram associacao. A
“falta de seguranca”, verificada tanto na forma de transporte, quanto no lazer, ndo

apresentou associacao significativa, o que corrobora com um estudo desenvolvido
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em Curitiba através de um inquérito telefonico (PARRA et al., 2011) que também
nao encontrou relacdo com a seguranca pessoal medida neste estudo. No entanto, a
percepc¢ao positiva de seguranca em parques (TIN TIN et al., 2009) aparece em um
estudo como um motivo para utilizacdo de bicicleta no lazer, mas de forma
inconsistente devido a escassez de investigacdo desta barreira neste modal.

A barreira “m& qualidade das ruas”, também nao apresentou associacao,
tanto no uso da bicicleta no transporte quanto na forma de lazer. Quando foi
verificada na literatura, pouco se trata do assunto relacionado ao tema. O que se
pode relacionar a qualidade da rua, sdo achados voltados a inclinacdo do
logradouro, que aparece para ser uma associacdo conclusiva (75%) na direcao
negativa (TITZE et al.,, 2007; CERVERO et al.,, 2009; WINTERS et al., 2010),
apontando para ser uma forte barreira no uso da bicicleta, que merece atencéo para
ser incluida em futuros estudos.

Outra barreira que nao apresentou associacao em nenhuma das modalidades
(transporte e lazer) foi “medo de acidente”, bem como, nao foi encontrado relagao
com outros estudos na literatura, apenas relacdes diretas com a segurangca no
transito, que sera tratado na sequéncia.

A “falta de estacionamento seguro”, também ndo apresentou nenhuma
associacdo neste estudo. Contudo, na literatura existem duas evidéncias (TITZE et
al., 2008; KACZYNSKI et al., 2010) apontando para uma associa¢cao positiva ao uso
de bicicleta. Esses resultados sdo ainda inconclusivos devido a escassez de estudos
gue investiguem este desfecho.

Para a barreira “transito intenso”, esta barreira apresentou uma associagao
marginal quando ajustada pelas variaveis sociodemogréaficas (RP: 0.70; p=0.098),
guando verificada no uso para transporte. Na literatura ndo foi encontrada uma
questao especifica de transito intenso. A seguranca no transito € bem reportada,
mas com resultados nada conclusivos. Dois estudos corroboram com os achados da
falta de associacdo do presente estudo (DE GEUS et al.,, 2008a; PARRA et al.,
2011), outros estudos encontraram associacao positiva (XING et al., 2009; HEINEN
et al., 2010) e apenas um encontrou associagao negativa (TITZE et al., 2008).

A barreira “falta de vestiario”, que foi investigada apenas na utilizacdo para o
transporte, ndo apresentou associacdo com 0 uso de bicicleta. No entanto, duas

evidéncias apontam para uma associagao positiva entre o uso de bicicleta e acesso
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a vestiarios no local de trabalho (TIN TIN et al., 2009; KACZYNSKI et al., 2010),
apresentando-se também como uma associacdo com for¢a inconsistente.

A barreira “falta de apoio da familia e amigos”, foi verificada apenas no modo
de lazer, ndo apresentando relacdo com o uso de bicicleta. Mas na literatura é
possivel encontrar associacdo positiva com o apoio social (TITZE et al., 2007; DE
GEUS et al., 2008a), e com o comportamento de amigos (muitos amigos usam
bicicleta)(TITZE et al., 2008). Foi encontrada associacao positiva, também, com o
comportamento de ciclismo na comunidade (CERVERO et al., 2009; XING et al.,
2009).

A “auséncia de ciclovia” foi outra barreira apenas avaliada no uso do lazer e
nao apresentou associacdo com o0 uso de bicicleta neste estudo. Esta falta de
associagao corrobora com outros estudos encontrados na literatura (TITZE et al.,
2008; PARRA et al., 2011), em que também foram encontrados trés estudos que
acharam associacdo positiva ao uso de bicicleta (MOUDON et al., 2005; GARRARD
et al.,, 2008; TITZE et al.,, 2010), ora considerada conclusiva, com 60% de
concordancia no mesmo sentido. Contudo, se agregarmos isso ao resultado do
presente estudo, esta barreira passard a ser inconclusiva, com 57% de
concordancia.

As barreiras foram testadas em analise bivariada seguida de alto ajuste pelas
analises multivariaveis entre elas. No entanto, em face a grande quantidade de
barreiras que ndo apresentaram associacdo ao uso da bicicleta, optou-se em
realizar uma analise valendo-se de um escore de somatoria dessas barreiras; desta
vez, porém, o ajuste foi realizado pelas variaveis sociodemograficas, e esse modelo
nao mostrou nenhuma associagdo, tanto para o transporte, quanto para o lazer.
Nada foi encontrado na literatura que pudesse ser comparado com o resultado desta

classificagao.

5.22.5. Comparacao entre a taxa de frequéncias verificada no presente estudo com

0s achados na literatura.

As maiores taxas de frequéncia de uso de bicicleta registrada em estudos na
literatura se concentram em paises da Europa. A maioria dos estudos investigou a
utilizacdo da bicicleta como transporte, e ao comparar a frequéncia registrada no

presente estudo com aquelas registradas em paises de renda mais elevada, como o
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Canadé e Estados Unidos, que se observaram propor¢cdes semelhantes. Pode-se
contemplar no gréfico abaixo, os percentuais de frequéncias de utilizacdo de
bicicleta mostrados em barras mais claras, apresentaram associacdes com 0s
fatores identificados tanto no presente estudo quanto em estudos realizados em
outros paises. No entanto, os estudos sinalizados com as barras escuras, néo
apresentaram nenhuma associacdo com o0s achados no presente estudo. Os
motivos da taxa de utilizacdo mais elevada na maioria dos estudos encontrados na
Europa e a auséncia de associacdo com o0 presente estudo podem estar
relacionados a outros fatores, tais como a cultura local, ou atencéo diferenciada de

politicas publica de incentivo ao uso de bicicleta.
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Gréfico 2. Frequéncia do uso de bicicleta no mundo.
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5.22.6. Limitagdes do estudo

Algumas limitagbes do estudo devem ser consideradas. Primeiramente, este
estudo apresenta um delineamento transversal, e ndo permite determinar a relacéo
de causa e efeito, e de fato, a percepcao de algumas barreiras pode ser influenciada
pela experiéncia da insercdo no ambiente, diferenciando-as daquelas que ndo vivem
esta ambientacdo. Outra situacdo sao as interagdes de escolha do proprio ambiente.
Se as pessoas podem escolher o melhor ambiente com estruturas seguras para
andar de bicicleta, beneficiada pelo maior nivel sécio econémico ou escolaridade,
mesmo levada em consideracdo no ajuste da analise, esta relagdo também pode ser
considerada uma limitacdo do estudo. Outra limitacdo do estudo é a prépria medida
das informacgdes, as informacdes de uso de bicicleta. A percepcdo das barreiras
foram autorreportadas, podendo ndo reproduzir com exatiddo as reais percepcoes
em relacdo as barreiras investigadas. Vale ressaltar, no entanto, que o instrumento
utilizado obteve elevado grau de reprodutibilidade em um teste-reteste que

antecedeu a este estudo.

5.23. CONCLUSAO

Os fatores individuais que apresentaram associagcdo com o uso de bicicleta
foram:
No transporte: sexo, idade, NSE, posse de bicicleta, percepcédo de qualidade de
vida e ocupacéo.
No lazer: sexo, idade, posse de bicicleta e atingir a recomendacao de atividade
fisica.

As barreiras que apresentaram associacdo com o uso da bicicleta foram:

No transporte: muita poluicdo, falta de vontade, clima desfavoravel, ndo ter
bicicleta e distancia.

No lazer: falta de vontade, clima desfavoravel e néo ter bicicleta (figura 12).
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Aspectos Aspectos
Transporte Individuais Individuais Lazer
| Sexo (masculino)
" | Idade (30 a 39,9 anos) Sexo (masculino) |
-% | NSE (baixo/médio) | Idade (18 a 39,9 anos) | 2
o (O]
s | [ Possedebicicleta |—  Possedebicicleta | E
| QV (negativa) | | Atingir a recomendacdo AF |
| Ocupacdo (ndo Trabalhar) |

Muita Poluicao
Faltade Vontade

Faltade Vontade |

Climadesfavordvel |

Clima desfavoravel

N3oter bicicleta N3o ter bicicleta

Distancia

Figura 12. Associacdes com o uso de bicicleta em adultos de Curitiba-PR, 2011(n=677)

As associacfes que foram comuns tanto no transporte quanto no lazer
foram:

Aspectos individuais: sexo, idade e posse de bicicleta.

Barreiras: falta de vontade, clima desfavoravel e nao ter bicicleta.

As barreiras “falta de vontade” e “clima desfavoravel’, apresentaram
associacdes positivas com 0 uso de bicicleta quando se esperava uma associagcao
negativa, parecendo haver uma influéncia do ambiente, pois quem percebe mais a
poluicdo e o clima desfavoravel, anda mais de bicicleta do que aqueles que néo

percebem tais barreiras.
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CONCLUSOES E CONSIDERACOES FINAIS
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6. CONCLUSOES E CONSIDERACOES FINAIS

6.1. CONCLUSOES

O objetivo da presente dissertacdo foi analisar a associacdo entre os
aspectos individuais e ambientais para o uso de bicicleta no lazer e na forma de
transporte. Para tanto, realizou-se uma revisdo sistematica acerca destes
aspectos para identificar estudos que trataram destas variaveis.

Verificou-se que os estudos encontrados foram todos desenvolvidos entre
2003 e 2011, mostrando que este assunto € muito recente em sua investigacao.
Outro fato que se deve considerar é que, apesar de ter sido identificado apenas 29
estudos que trataram de probabilidade de associacdo destes fatores, as amostras
foram distribuidas em trés continentes distintos: nas Américas, na Europa e na
Oceania.

A maioria dos estudos relacionados ao uso de bicicleta tem sua concentracéo
em paises de nivel s6cio econdmico elevado. Na America Latina, foram identificados
apenas dois estudos que abordaram o tema com esse desfecho. No entanto, parece
existir uma tendéncia positiva na busca pelo entendimento do uso da bicicleta.
Foram selecionados 29 estudos que abordaram especificamente o assunto e
identificadas 61 variaveis associadas ao uso de bicicleta. Destas, apenas 11
variaveis apresentaram for¢ca de associacdo conclusiva, obtendo pelo menos trés
estudos ou < 60% dos resultados na mesma direcdo (sexo, status de ocupacao,
atender as recomendacdes de atividade fisica, posse de carro, posse de bicicleta,
acesso a ciclovia/ciclo faixa, distancia, densidade de ruas, presenca de inclinacdo e
reducado da velocidade dos veiculos).

O resultado desta reviséo foi satisfatorio em atingir o objetivo inicial, que foi
descobrir os fatores que se associam a utilizagdo de bicicleta, sejam eles individuais
ou ambientais, e ainda de forma positiva ou negativa. Também foi observada uma
caréncia de instrumentos comuns que possam avaliar o uso de bicicleta em

inquéritos populacionais.
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Estes achados contribuiram como base para a criagdo de um instrumento
para captar informacdes 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 adesao 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. Dos 61 fatores associados ao uso de bicicleta,
identificados na reviséo sistematica, 27 foram classificados como barreiras, 0s quais
formaram um painel que foi submetido ao consenso de especialistas da area de
atividade fisica e saude, os quais elegeram 13 destas varidveis para compor um
instrumento que pudesse avaliar as barreiras para o uso de bicicleta no contexto
brasileiro. Dessa forma, o questionario obteve sua validade de construto 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 correlacdo intraclasse (CCIl). A analise de consisténcia interna demonstrou
valores significativos (=0,70) para todos os itens do instrumento, tanto para o lazer
(a=0,77) quanto para o transporte (a=0,82). 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 (ICgse: 0,82-0,94) e 0,93 (ICgs0: 0,88-
0,96) para o transporte e lazer, respectivamente. Conclui-se que o0 instrumento
apresenta adequada qualidade psicométrica e pode ser utilizado em pesquisas
nacionais.

O instrumento de barreiras foi inserido no projeto E.S.P.A.C.O.S. de Curitiba,
que fez parte do IPEN-Study (International Physical Activity and Environmental
Study), tendo como objetivo, verificar a associacdo dos fatores ambientais e
individuais para o uso de bicicleta no lazer e na forma de transporte em adultos em
Curitiba-PR. Os dados foram coletados em individuos selecionados de forma
aleatoria. Verificou-se que a frequéncia de utilizacdo de bicicleta para o transporte foi
de 11,2% e no lazer de 16,7%, e que foram identificados os seguintes aspectos:
para os resultados obtidos através de analise de regressao, a utilizacao de bicicleta
na forma de transporte foi associada com os aspetos individuais:

e sexo masculino (RP: 3.71; ICgs0:2.47-5.56),
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faixa de etaria entre 30 e 39,9 anos, quando comparados
com os mais velhos (RP: 1.69; 1Cgs¢:1.01-2.81),

nivel socioeconémico baixo (RP: 6.35; 1Cgs5¢:2.63-15.33) e
médio (RP: 2.52; ICgs0,:1.02-6.24), quando comparado ao
elevado,

posse de bicicleta (RP: 10.48; 1Cgs0,:5.35-20.51),

percepcao negativa de qualidade de vida (RP: 1.60;
1Cy500:1.03-2.47) €

nao trabalhar (RP: 1.68; 1Cgs0,:1.06-2.65).

Também foram identificadas associa¢cdes no transporte com as

seguintes barreiras:

muita poluicdo (RP: 1.86; ICgs0,:1.17-2.97),

falta de vontade (RP: 0.51; 1Cgs,:0.30-0.86),

clima desfavoravel (RP: 2.24; 1Cgs4:1.43-3.52),

nao ter bicicleta (RP: 0.11; 1Cgs5¢:0.04-0.32) e
distancia entre os destinos (RP: 0.56; ICgs0,:0.37-0.84).

Para os resultados obtidos através de analise de regresséo, a

utilizacao de bicicleta no lazer foi associada aos aspetos individuais:

sexo masculino (RP: 2.02; ICgs¢,:1.61-2.53),

faixa etaria entre 18 a 29,9 (RP: 2.03; 1Cgs0:1.35-3.06) e 30
a 39,9 anos (RP: 1.64; ICgs50:1.02-2.63), quando comparados
com os mais velhos,

posse de bicicleta (RP: 8.68; 1Cgs0,:4.89-15.30) e

atingir a recomendacdo de atividade fisica (RP: 2.48;
|Co5%:1.52-4.05).

Para as barreiras no uso de bicicleta no lazer foram
encontradas associagao com:

Falta de vontade (RP: 0.53; 1Cgs,:0.36-0.76),

clima desfavoravel (RP: 1.82; ICgst:1.30-2.55) e

nao ter bicicleta (RP: 0.16; 1Cgs0,:0.08-0.32)
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Os resultados encontrados no presente estudo responderam o objetivo
proposto, pois identificaram os aspectos individuais e as barreiras que se

associaram ao uso de bicicleta nesta populacdo em especial.

6.2. CONSIDERACOES FINAIS

A promocao de politica publica de incentivo ao uso da bicicleta pode ser muito
mais eficaz e direta se os fatores individuais e ambientais que influenciam o seu uso
forem identificados na populagéo.

Considerando-se os resultados obtidos no presente estudo, recomendam-se

programas que incentivem o uso da bicicleta em Curitiba, especialmente entre:

e mulheres,

e adultos mais velhos,

e estrato socioecondmica mais elevado,

e reducdo de impostos para a aquisicdo da bicicleta e

e criacdo de rotas seguras que amenizem a percepcao da distancia.

Recomenda-se também, como forma de motivacdo para o uso da bicicleta,

gue sejam criadas:

e leis rigidas de protecao ao ciclista,
e mais estruturas (ciclovias e ciclofaixas separadas do transito),

e educacédo do transito desde a base escolar.
Ainda recomendam-se:

e mais estudos voltados ao uso de bicicleta,

e e que este estudo seja replicado em outras cidades, pois a utilizagao
destes instrumentos e desta metodologia mostrou eficacia em
identificar tais atributos, podendo ser wusado em estudos

representativos ou nao da populacao brasileira.
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Anexo I: Instrumento para avaliar barreiras para o uso de bicicleta

Uso da bicicleta no lazer
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Por favor, indique quais dos itens listados representam um motivo para vocé ndo usar a

bicicleta do seu lazer. Considere como lazer o tempo livre, ou seja, momentos que vocé ndo

esta no trabalho, escola ou realizando afazeres domésticos.
Falta de seguranca

Ma qualidade das ruas

Por medo de acidentes (quedas e colisdes)

Por falta de apoio da familia e amigos

Por falta de estacionamento seguro para bicicleta
Trénsito intenso

Muita poluicéo

Por falta de vontade (motivacao)

© o N o g A~ w N

Clima desfavoravel (muita chuva, sol, frio)
10. Nao ter bicicleta
11. Auséncia de ciclovias

12. Outros motivos

Uso da bicicleta no transporte (deslocamento)
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Por favor, indique quais dos itens listados representam um motivo para vocé ndo usar

a bicicleta como meio de transporte (deslocamento).
1. Falta de seguranca
Ma qualidade das ruas
Por falta de vestiario (banho/troca de roupa)
Por falta de estacionamento seguro para bicicleta
Trénsito intenso
Muita poluicéo
Por falta de vontade (motivacéao)

Clima desfavoravel (muita chuva, sol, frio)

© o N o g B~wW N

N&o ter bicicleta
10. Distancia para os destinos
11. Por medo de acidentes (quedas e colisdes)

12. Outros motivos
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Anexo I1: Carta do Comité de Etica em Pesquisa.

PONTIFICIA UNIVERSIDADE CATOLICA DO PARAMNA

WOCLED OE BTOETICA
COMITE DE ETICA EM PESOQULSA

DECLARACAQ

Declars para oz devidas fines que o profocolo de estudo AMBIENTE
COMSTRUIDO, ATIVIDADE FISICA E OBESIDADE; ESTUDC COM BASE NO
INTERNATIONAL PHYSICAL ACTINITY NETWORK (IPEN) N& CIDADE DE
CURITIBA-FR, fol apreciado e aprovade poreste CEP, em reunidio realizada
no dia 1882009,

Observamos que de acordo com a legislagio vigente, o protocolo do estudo, o
paracer do CEP PUC PR & cutros decumentos relacionados com o projeto
faram encaminhados para apreciacSo da ComissSo Nacional de Etica em
Pesquisa = CONEPICHNSMS & o esludo somenta poderd ser iniciads apés o
recebimento de parecer com aprovacka por agusla comissio nacional,

Curitiba, 24 de agesto de 2009

v —N

Prd, D, Sargio Surugi de Siquaira,
Coordanador do CEP PLIC PR,
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Anexo I11: Parecer Consubstanciado de Protocolo de Pesquisa.

PONTIFICIA UNIVERSIDADE CATOLICA DO PARANA

NUCLEQ DE BIOETICA
COMITE DE ETICA EM PESQUISA

PARECER CONSUBSTANCIADO DE PROTOCOLO DE PESQUISA

Parecer n%: 3034/002/1 CEP PUCPR

Identificacio do Projeto:

Titulo:AMBIENTE CONSTRUIDO, ATIVIDADE FISICA E OBESIDADE: ESTUDO
COM BASE NO INTERNATIONAL PHYSICAL ACTIVITY NETWORK (IPEN) NA
CIDADE DE CURITIBA-PR.

Grupo:1  Area Tematica: 1.8

Protocolo CEP PUC PR: 3034/002/1

Protocolo CONEP:

Patrocinador: Internacional Physical Activity and Environment Network

(IPEN)

Protocolo do estudo: 235029

Centro coordenador no Brasil: PUCPR

Nome do investigador principal no centro coordenador: JAMES SALLIS
Instituicao participante em nosso centro: Curso de Educacao Fisica da PUCPR
Nome do investigador responsavel em nosso centro: Rodrigo Siqueira reis

Objetivos: O Healthy People 2010, o Centers for Disease Control and Prevention
(CDC), a Organizacao Mundial da Saude (OMS), a Internacional Obsity Task Force,
€ oulras agenciais internacionais identificaram intervengdes politicas e ambientais
como estratégias promissoras para criar mudangas na atividade fisica, alimetnagéo
saudavel e obesidade na populagdo em geral. No entanto, as evidencias aluais de
intervengtes ambientais e politicas para promover a atividade fisica sao deficientes.

Embora a associacdo entre o ambiente construido e a atividade fisica seja
amplamente aceita, a forga destas associagdes sio subestimadas. Estudos tém
sido conduzidos nesse contexto porém com pouca variabilidade ambiental,
contribuindo para conduzir a forga destas evidéncias. Como o resultado, dessas
assoclagoes, a atengao por parte dos tomadores de decisdo é reduzida e
consequentemente a saude pablica ¢ comprometida.

Estudos tem demonstrado uma assolagao entre o ambiente -construido e o
sobrepeso/obesidade, mas ainda s3o necessarios maiores confifmagoes.
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= International 1D BD:

I m Physical Activity & the

v Environment . ' R
I y N o ! © PUCPR % Cod rua:
I Entrevistador(a): Data: / / Horério: h min. I
I Dia da semana: [ ]domingo % ]segunda-feira 3 ]terca-feira ‘[ ]quarta-feira °[ ]quinta-feira °[ ]sexta-feira [ ]sabado I
I Setor censitario: NUmero do lote: I
I NUmero da quadra: I
I Nome da pessoa entrevistada:
I Numero da residéncia:
I Numero de adultos elegiveis: Acelerdmetro
I NUmero da pessoa sorteada: I

I Tipo da residéncia: [ ] casa/sobrado [ ] apartamento

L ]

Vamos comegar o questionario com perguntas relacionadas ao transporte e atividade fisica.

Secdo 1. Modo de transporte

Agora vamos falar sobre a utilizagdo de qualquer tipo de transporte que vocé usa para ir de um lugar para o
Q1. Qual o principal meio de transporte que vocé usa no dia-a-dia? (assinale a principal)

horas minutos

I ]carro ‘“l  1Moto T 1Apé
2l 1 Onibus plblico S ] Téxi 8 ] Outro QL.___
3[ ] Onibus particular 8 ] Bicicleta
Q2. Geralmente, quantos dias vocé utiliza o transporte publico?
90 1NSousa (pule paraa questio 05) [ ] Algumas vezes no més Q.
T 11 6T 12 13 T 14 15 T 16 17
Q3. Geralmente, quanto tempo vocé utiliza o transporte publico POR DIA?
horas minutos R
Q4. Quais linhas de 6nibus vocé utiliza? (marque todas as aplicaveis com 0 para <ndo> e 1 para <sim>) %412 -
4.
[ ]Interbairros (verde) “l ] Expressos (vermelho) ’[ ] Interhospitais 8:2
2[ ] Ligeirinhos (cinza) 5[ ] Convencional (amarelo) 8 ] Circular Q45
3[ ] Alimentadores (laranja) [ ] Metropolitano °[ ] Outros 8:3
Q4.8
Q4.9
Q5. Geralmente, quantos dias vocé utiliza transporte particular (carro e moto)?
9 1N8o usa (pule para secéo 2 - questso 07) [ ] Algumas vezes no més Q5.
T 11 o 12 13 o[ 14 15 T 16 17
Q6. Geralmente, quanto tempo vocé anda de carro e/ou moto POR DIA? 06




Secao 2. Utilizacao de bicicleta como meio de transporte
Agora vamos falar sobre a utilizagdo de bicicleta para ir de um lugar para outro, ou seja, como forma de transporte, considere qualquer bicicleta,

a sua, de algum parente ou amigo.

Q7. Vocé tem bicicleta, em condigdes de uso, na sua casa?
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Q7.
[ 1Néo I 1Sim
Q8. Vocé sabe andar de bicicleta?
Q8.
% 1N&o (pule para a questdo 14 e pergunte: Além de néo saber andar tem algum outro motivo?) [ ] Sim
Q9. Vocé utiliza bicicleta para ir de um lugar para outro, como meio de transporte?
Q9.
9 1N&o (pule para a questso 14) I ]1Sim
Q10. Desde <dia da semana passada>, quantos dias vocé andou de bicicleta por pelo menos 10 MINUTOS SEGUIDOS
para ir de um lugar para outro?
0 ~
[ 10 (pule para a questéo 12) Q10.
T 11 T 12 T 13 14 o 15 T 16 T17
8 1 N3o sabe (pule para a questdo 12) °[ ] Recusou-se a responder (pule para a questdo 12)
Q11. Quanto tempo vocé andou de bicicleta POR DIA?
Qil.
horas minutos
Q12. Onde vocé pedala quando usa bicicleta, para ir de um lugar para outro, como meio de transporte? (assinale a principal)
1
[ JRua
[ ]Ciclovia AT —
3 ]cCalgada
‘[ ] Canaleta do expresso (biarticulado)
5[ ] Outros
Q13. Quais os motivos que fazem vocé utilizar a bicicleta como meio de transporte? (marque todas com 0 para <néo> e 1
para <sim>) Q13.1__
i Q13.2
Il ] Mais rapido 13.3
[ ] Mais barato Q133
3 ] Ajuda a proteger o meio ambiente Q13.4
‘[ ] Pratica de exercicios fisicos Q13.5
5[ 1 Melhora a sadde Q13 6
[ ] Outros .
Q14. Quais os motivos que fazem vocé NAO utilizar bicicleta como meio de transporte? (marque todas com 0 para <ndo> e Q14.1
1 para <sim>) Q14.2
Q14.3
[ ] Falta de seguranga [ ] Muita poluicdo Q14.4
[ ] Mé qualidade das ruas [ ] Falta de vontade (motivacio) Q145 __
3 ] Medo de acidentes (quedas e colisdes) °[ ] Clima desfavoravel (muito sol, frio, chuva) Q4.6 ____
‘[ ] Falta de vestiario (banho/troca de roupa) 10 1 N3o ter bicicleta 812; E—
5[ ] Falta de estacionamento seguro de bicicleta Y ] Distancia para os destinos Q14.9 -
[ ] Transito intenso [ ]Outros Q14.10
Q14.11
Q14.12

Secdo 3. Caminhada como meio de transporte

Agora pense somente em relagdo a caminhar para ir de um lugar a outro desde <dia da semana passada>. (Ndo inclua caminhada por lazer
ou exercicio).

Q15. Desde <dia da semana passada>, quantos dias vocé caminhou por pelo menos 10 MINUTOS SEGUIDOS para ir de
um lugar para outro? (NAO inclua as caminhadas por lazer ou exercicio)

%[ 10 (pule para secdo 4 - questio 17)

Q15.
T 1t 6T 12 o 13 .14 oL 15 L 16 T 17
8[ 1 N&o sabe (pule para secéo 4-questdo 17) °[ ] Recusou-se a responder(pule para secéo 4-questéo 17)
Q16. Quanto tempo vocé gastou para ir (e voltar) de um lugar a outro POR DIA? (NAO inclua as caminhadas por lazer ou
exercicio) Q6.

horas minutos
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Secdo 4. Atividade fisica de lazer
Vamos conversar sobre a atividade fisica que vocé realizou desde <dia da semana passada> somente por recreagdo, esporte, exercicio ou
lazer. Novamente pense somente nas atividades fisicas que fez POR PELO MENOS 10 MINUTOS SEGUIDOS. Por favor, NAO inclua atividade

fisica que vocé ja tenha citado.

Q17. Desde <dia da semana passada>, quantos dias vocé fez atividades fisicas de intensidade FORTE, no seu TEMPO
LIVRE, que te fazem suar bastante, ou que acelerem muito o seu coragdo? (ex.: correr, pedalar rapido, ginastica de academia)
% 10 (pule para a questdo 21) Q17.
T 11 T 12 oI 13 14 oL 15 o 16 T 17
8[ ] Nso sabe (pule para a questio 21) °[ ] Recusou-se a responder (pule para a questéo 21)
Q18. Quanto tempo de atividade fisica de intensidade forte vocé fez POR DIA?
horas minutos Q8.
Q19. Onde vocé fez essas atividades fisicas? Q19
Q20. Quais foram essas atividades fisicas? Q20.
Q21. Desde <dia da semana passada>, quantos dias vocé fez atividades fisicas de intensidade MEDIA, no seu TEMPO
LIVRE, que te fizeram suar um pouco ou que aceleraram um pouco o seu coragdo? (ex.: nadar, pedalar em ritmo moderado,
praticar esportes - NAO inclua a caminhada)
% 10 (pule para a questdo 25)
Q21.
T 11 T 12 o 13 14 o 15 T 16 T 17
8 ] N&o sabe (pule para a questdo 25) °[ ] Recusou-se a responder (pule para a questio 25)
Q22. Quanto tempo de atividade fisica de intensidade média vocé fez POR DIA? Q2
horas minutos
Q23. Onde vocé fez essas atividades fisicas? Q23.
Q24. Quais foram essas atividades fisicas? Q24.
Q25. Desde <dia da semana passada>, quantos dias vocé caminhou no seu TEMPO LIVRE?
9L 10 (pule para secdo 5 - questio 28)
Q25.
T 11 T 12 T 13 T 14 o 15 T 16 T 17
8 ] N3o sabe (pule para secéo 5-questio 28) °[ ] Recusou-se a responder(pule para secdo 5-questso 28)
Q26. Quanto tempo vocé caminhou POR DIA?
Q26.
horas minutos
Q27. Onde vocé praticou esta caminhada? Q27.

Secdo 5. Utilizacdo da bicicleta no tempo livre

Agora vamos falar sobre a utilizagdo de bicicleta no seu TEMPO LIVRE, considere qualquer bicicleta, a sua, de algum parente ou amigo.

Q28. Vocé utiliza bicicleta no seu tempo livre?
90 1N3o (pule para a questio 33) ' 1Sim Q8.
Q29. Quantos dias vocé utiliza a bicicleta no seu tempo livre?
9 ] Algumas vezes no ano I ] Algumas vezes no més
11 12 113 14 U115 T16 [ 17 Q9.
°[ 1 Nso sabe (pule para a questio 31) o1 1 Recusou-se a responder (pule para a questio 31)
Q30. Quanto tempo vocé anda de bicicleta POR DIA?

horas minutos Q0.
Q31. Onde vocé pedala no seu tempo livre? (assinale a principal)
' ]Rua ‘[ ] cCalcada Q1.
[ ]Ciclovia 5[ ] Canaleta do expresso (biarticulado) -
3 1Parque/praca [ ] Outros
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Q32. Quais os motivos que fazem vocé utilizar a bicicleta no seu tempo livre? (marque todas com 0 para <ndo> e 1 para Q32.1
<sim>) Q32.2
[ ] Passear com a familia 5[ ] Fazer exercicios fisicos Q32.3
[ ] Passear com 0s amigos 8 ] Mais barato Q32.4
3[ ] Prazer (satisfagio) [ ] Falta de opcdo de lazer Q32.5
‘l  1Ajudar a proteger o meio ambiente 8 ] Melhorar a salde Q32.6
°[  ]Outros Q32.7
Q32.8
Q32.9
Q33. Quais os motivos que fazem vocé NAO utilizar bicicleta no seu tempo livre? (marque todas com 0 para <ndo> e 1 para Q33.1
<sim>) Q33.2
I ] Falta de seguranca [ ] Muita Poluicdo Q33.3
2[ ] Maé qualidade das ruas 8 ] Clima desfavoravel (muita chuva, sol, frio) Q334 __
3[ ] Medo de acidentes (quedas e colisBes) °[ ] Falta de vontade (motivacdo) Qggg _—
4l ] Falta de apoio da familia e amigos 17 1 Falta de estacionamento seguro de bicicleta 833'7 —
5[ ] Auséncia de ciclovias 1 N3o ter bicicleta Q33:8
8 ] Transito intenso 2 ] Outros Q33.9
Q33.10 ____
Q33.11
Q33.12

Secao 6. Locais em que vocé é ATIVO

Agora vamos falar sobre quais os locais em que vocé costuma fazer atividades fisicas.

Q34. Indique os locais em que vocé costuma fazer atividades fisicas. (marque todas com 0 para <ndo> e 1 para <sim>)

I ]Parque °[ ] Centro comunitario

[ ] Academia ao ar livre O ]igrejas

3 ]Praca Ur ] Calgada

‘[ ]Ciclovia 12 ] Empresa

5[ ] Academia de ginastica 13 ] Clubes/centros de lazer
8 ] Ginasios/quadras/campos de futebol 4[] Universidade/escola

[ 1Rua da cidadania B[ ]Casa

8 ] Trabalho [ ] Outros

Q34.1_
Q342
Q343 ___
Q34.4
Q34.5
Q34.6
Q347
Q34.8___
Q34.9__
Q34.10 ___
Q34.11
Q34.12

Q34.13
Q34.14 ___
Q34.15
Q34.16

Agora vamos falar sobre o tempo que vocé passou sentado.

Q35. De segunda-feira a sexta-feira, quanto tempo POR DIA vocé passou sentado, sem contar o tempo no carro e/ou
Onibus?

Q35.
horas minutos
Q36. No sabado e domingo, quanto tempo POR DIA vocé passou sentado, sem contar o tempo no carro e/ou 6nibus?
horas minutos Q6.
Q37. Desde <dia da semana passada> quantos dias vocé assistiu a TV/video no seu tempo livre?
0 ~
[ 10 (pule para a questéo 39) Q37.
T 1t 6T 12 o 13 T 14 [ 15 16 T 17
Q38. Desde <dia da semana passada> quanto tempo vocé assistiu a TV/video no seu tempo livre em cada dia? Q38.1.
Q38.2.
+ + + + + + Q38.3.
2a 3a 4a 5a 63 Séb. Dom. Q38.4.
Q38.5.
Q38.6.
Q38.7.___
Q39. Desde <dia da semana passada> quantos dias vocé passou em frente ao computador/internet no seu tempo livre?
% 10 (pule para a questio 41) Q39.
T 11 L2 L 13 .14 °L 15 L 16 T 17
Q40. Desde <dia da semana passada> quanto tempo vocé passou em frente ao computador/internet no seu tempo livre Q40.1.
em cada dia? Q40.2.
Q40.3.
+ + + + + + Q40.4.
22 3a 4a 52 62 Sab. Dom. Q40.5.
Q40.6.

Q40.7.
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Q41. Desde <dia da semana passada> quantos dias vocé passou lendo no seu tempo livre? (ndo considere leitura na tela
do computador) Q41
% 10 (pule para a questso 43) T
T 11 L 12 oL 13 .14 °L 15 °l 16 T 17
Q42. Desde <dia da semana passada> quanto tempo vocé passou lendo no seu tempo livre em cada dia? Q42.1._
Q42.2.__
+ + + + + + Q42.3.___
2a 3a 4a 5a 63 Séb. Dom. Q42.4.___
Q42.5._
Q42.6.___
Q42.7.__
Q43. Desde <dia da semana passada> quantos dias vocé passou sentado no carro e/ou 6nibus? (dirigindo e/ou carona)
% 10 (pule para o Bloco 3 - questdo 45) Q43.
T 11 L 12 oL 13 .14 °L 15 °l 16 T 17
Q44. Desde <dia da semana passada> quanto tempo vocé passou sentado no carro e/ou 6nibus em cada dia? (dirigindo Q44.1._
e/ou carona) Q44.2.__
Q443
+ + + + + + Q444.__
22 3a 4a 5a 62 Sab. Dom. Q44.5._
Q44.6.___
Q44.7.__

Gostariamos de saber o que vocé acha ou sente sobre o0 seu bairro e os locais perto de sua residéncia.

Secao 1. Densidade Residencial

Considere como bairro os locais em que a distancia represente até 10-15 minutos de caminhada de sua residéncia.

Q45. Os terrenos do seu bairro sdo compostos por apenas uma casa ou sobrado? (Visualizar imagem no guia de consulta
rapida) Q45.
I ] Nenhum 2l ] Poucos 3[ 1 Alguns ‘Il 1 A maioria °[ ] Todos
Q46. Os terrenos do seu bairro sdo compostos por casas ou sobrados conjugados? (visualizar imagem no guia de consulta
rapida) Q4.
' 1 Nenhuma [ 1 Poucas 3 ] Algumas ‘[ ] A maioria 5[ ] Todas
Q47. Os terrenos do seu bairro sdo compostos por prédios baixos, com até 3 andares? (Visualizar imagem no guia de consulta
rapida) Q47.
I ] Nenhum 2l ] Poucos  3[ 1 Alguns ‘“l ] A maioria °[ ] Todos
Q48. Os terrenos do seu bairro sdo compostos por prédios médios, de 4-6 andares? (visualizar imagem no guia de consulta
rapida) Q48.
I 1 Nenhum [ 1 Poucos 3 ] Alguns ‘I 1 Amaioria 5[ ] Todos
Q49. Os terrenos do seu bairro sdo compostos por prédios altos, de 7-12 andares? (visualizar imagem no guia de consulta
rapida) Q49.
I 1 Nenhum [ ] Poucos  °[ ] Alguns ‘I 1 A maioria °[ ] Todos
Q50. Os terrenos do seu bairro sdo compostos por prédios muito altos, acima de 13 andares? (visualizar imagem no guia de
consulta rapida)

Q50.
I 1 Nenhum [ ] Poucos 3 ] Alguns ‘[ 1 A maioria [ 1 Todos

Agora nos responda quanto tempo vocé leva para ir caminhando para os seguintes locais mais préximos da sua casa.

Secdo 2. Proximidades de Lojas e Comércio

Nao

Quanto tempo vocé leva para ir caminhando até... 1-5 6-10 11-20 | 21-30 +31 sabe

min. min. min. Min. Min. nao

tem
Q51. Loja de conveniéncia / mercadinho / armazém ‘a 0 30 ‘O 0 g Q51.
Q52. Supermercado 0 0 0 ‘0O 5C 0 Q52.
Q53. Padaria / confeitaria 0 0 30 ‘O 0 g Q53.
Q54. Lanchonete 0 0 0 ‘0O 0 0 Q54.
Q55. Bar 0 B 30 ‘0 0 0 Q55.
Q56. Restaurante 0 0 0 ‘0O 0 O Q56.
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Q57. Cafeteria 0 0 0 ‘0 0 O Q57.
Q58. Feira / feira livre 'O 0 30 ‘0 0 () Q58.
Q59. Farmécia / drogaria 0 0 0 ‘0 0 O Q59.
Q60. Correio 0 0 30 ‘O 0 0 Q60.
Q61. Banco ou lotérica a 0 30 ‘0 0 g Q61.
Q62. Seu trabalho / sua escola 0 0 0 ‘0 0 0 Q62.
Q63. Escola / faculdade a 0 30 ‘0 0 g Q63.
Q64. Papelaria / livraria 0 0 0 ‘0 0 0 Q64.
Q65. Biblioteca a 0 30 ‘0 0 g Q65.
Q66. Locadora de video / DVD 0 0 30 ‘O 0 0O Q66.
Q67. Academia de ginastica 0 0 0 ‘0 0 ‘0O Q67.
Q68. Saldo de beleza / barbeiro 0 0 0 ‘0 0 0 Q68.
Q69. Lavanderia 0 0 30 ‘0 0 ‘O Q69.
Q70. Loja de roupas 0 0 O ‘0 0 ) Q70.
Q71. Loja de material de construcdo 0 ) 30 ‘O 0 0 Q71.
Q72. Ponto de 6nibus do ligeirinho (cinza) 0 0 0 ‘0 0 ) Q72.
Q73. Ponto de dnibus do biarticulado (vermelho) 0 0 0 ‘0O 0 0 Q73.

Nao

N . . . 1-5 6-10 11-20 21-30 +31 sabe

Quanto tempo voceé leva para ir caminhando até... . ; . . : ~

min. min. min. Min. Min. nao

tem
Q74. Ponto de dnibus convencional 0 0 30 ‘0 0 0 Q74.
Q75. Parque 0 0 30 ‘0 0 (@) Q75.
Q76. Praca 0 0 30 ‘0 0 0 Q76.
Q77. Centro comunitario / associacdo de moradores 0 0 30 ‘0 0 0 Q77.
Q78. Rua da cidadania 0 0 30 ‘0 0 0 Q78.
Q79. Ciclovias 0 0 30 ‘0 0 0 Q79.
Q80. Academia ao ar livre 0 0 0 ‘0 0 0O Q80.
Q81. Igrejas / templos / locais de culto 0 8 30 ‘O 0 0 Q8.
Q82. Pista de Caminhada 0 0 0 ‘0 0 0O Q8.

Agora vamos falar sobre outros aspectos do seu bairro...

Secdo 3. Acesso a servicos

Lembrete: Considere como bairro os locais em que a distancia represente até 10-15 minutos de sua residéncia.

Q83. As lojas do seu bairro sdo proximas da sua casa para ir CAMINHANDO? (até 15 minutos)

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente W
Q84. Tem lugar para estacionar na maioria das ruas?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente ®—
Q85. Existem varios locais em que vocé pode ir caminhando FACILMENTE?

I ] discordo totalmente [ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente W —
Q86. E facil caminhar da sua casa até um ponto de 6nibus?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente ®e—
Q87. As ruas sdo inclinadas (subidas e descidas) fazendo com que seja DIFICIL caminhar?

I ] discordo totalmente [ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente ®r—
Q88. Tem muitas barreiras que dificultam caminhar de um lugar para outro no bairro (rodovias, rios, trilhos de trem)?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente 88—




Secdo 4. Ruas do meu bairro

Lembrete: Considere como bairro os locais em que a distancia represente até 10-15 minutos de sua residéncia.
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Q89. Existem poucas ruas sem saida no seu bairro?

Q809.
I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente
Q90. As distancias entre as esquinas no seu bairro sdo curtas (menos de 100 metros)? (visualizar imagem no guia de consulta
rapida) Q90.
[ ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte 4 ] concordo totalmente
Q91. Existem caminhos alternativos que vocé possa usar para ir de um lugar para outro no bairro?

Qo1.
I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte  3[ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente

Secdo 5. Lugares para caminhar e andar de bicicleta

Lembrete: Considere como bairro os locais em que a distancia represente até 10-15 minutos de sua residéncia.

Q92. Existem calgadas na maioria das ruas do seu bairro?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente 2 —
Q93. As calgadas sdo separadas das ruas por area de estacionamento? (Vvisualizar imagem no guia de consulta rapida)

[ 7 discordo totalmente %[ ] discordo em parte  3[ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente 3
Q94. As calgadas sao separadas das ruas por um canteiro, faixa de grama, terra, arbusto ou arvore? (visualizar imagem no

guia de consulta rapida) Q4.
I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente

Secao 6. Arredores do bairro

Lembrete: Considere como bairro os locais em que a distancia represente até 10-15 minutos de sua residéncia.

Q95. Existem arvores ao longo das ruas do seu bairro? Q5.
[ ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente
Q96. Quando vocé caminha no seu bairro encontra muitas coisas interessantes para ver? Q96.
[ ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente
Q97. Existem muitas atragées naturais no seu bairro como paisagens, vistas? Q97.
[ 1 discordo totalmente [ ] discordo em parte 3 ] concordo em parte ‘[ 1 concordo totalmente
Q98. Existem muitas construgoes/casas bonitas no seu bairro? Qs.
I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente

Secdo 7. Seguranga no transito

Lembrete: Considere como bairro os locais em que a distancia represente até 10-15 minutos de sua residéncia.

Q99. Na rua onde vocé mora o transito é tdo intenso que é dificil ou desagradavel caminhar?

[ ] discordo totalmente [ ] discordo em parte %[ ] concordo em parte ‘[ 1 concordo totalmente O —
Q100. Nas ruas proximas de sua casa a velocidade dos carros é lenta (40km/h ou menos)?

I ] discordo totalmente [ ] discordo em parte [ ] concordoem parte ‘[ ] concordo totalmente Qo0—
Q101. Vocé pode ir caminhando facilmente até o parque mais proximo da sua casa?

[ ] discordo totalmente [ ] discordo em parte 3 ] concordo em parte ‘[ 1 concordo totalmente aot—
Q102. Vocé pode ir caminhando facilmente até a praga mais proxima da sua casa?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente oz—
Q103. Vocé pode ir caminhando facilmente até a ciclovia mais proxima da sua casa?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente Ao3—
Q104. Vocé pode usar facilmente o transporte publico para ir até o parque mais proximo da sua casa?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente Qot—
Q105. Vocé pode usar facilmente o transporte publico para ir até a praga mais proxima da sua casa?

[ ] discordo totalmente [ ] discordo em parte 3 ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente Q>—
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Q106. Nas ruas do seu bairro a maioria dos motoristas ultrapassa o limite de velocidade?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente Q18—
Q107. Existem faixas, sinais ou passarelas que facilitam a travessia das ruas movimentadas do seu bairro?

[ ] discordo totalmente [ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente a7 —
Q108. Os parques que vocé costuma frequentar apresentam boa qualidade?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente Qos—

Secao 8. Criminalidade no bairro

Lembrete: Considere como bairro os locais em que a distancia represente até 10-15 minutos de sua residéncia.

Q109. As ruas do seu bairro sdo bem iluminadas a noite?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte  3[ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente Uo%—
Q110. Quando vocé esta dentro de casa é facil enxergar pessoas caminhando/andando de bicicleta na rua?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente Ho—
Q111. Existem muitos crimes no seu bairro?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte  3[ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente H—
Q112. E seguro caminhar durante o dia no seu bairro?

I ] discordo totalmente  ?[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente Mz —
Q113. E seguro caminhar durante a noite no seu bairro?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente A3 —
Q114. E seguro andar de bicicleta durante o dia no seu bairro?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte  3[ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente HE—
Q115. E seguro andar de bicicleta durante a noite no seu bairro?

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte  3[ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente S —
Q116. E seguro visitar os parques durante o dia? (considere o parque do seu bairro ou aquele mais proximo da sua residéncia)

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte  3[ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente QHe—
Q117. E seguro visitar os parques durante a noite? (considere o parque do seu bairro ou aquele mais proximo da sua residéncia)

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente M7 —
Q118. E seguro visitar as pracgas durante o dia? (considere a praga do seu bairro ou aquela mais proxima da sua residéncia)

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente QHe—
Q119. E seguro visitar as pragas durante a noite? (considere a praca do seu bairro ou aquela mais proxima da sua residéncia)

I ] discordo totalmente %[ ] discordo em parte [ ] concordo em parte ‘[ ] concordo totalmente He—

Lembrete: Considere como bairro os locais em que a distancia represente até 10-15 minutos de sua residéncia.

Q120. Vocé esta satisfeito com o acesso ao transporte publico no seu bairro?

°C 1Ndo [ ]Sm Q120.___
Q121. Vocé esta satisfeito com o acesso ao comércio no seu bairro?

f 1N& [ ]Sm QI21._
Q122. Vocé esté satisfeito com o nimero de amigos que vocé tem no seu bairro?

f 1Nao [ 1] Sim Q122
Q123. Vocé esta satisfeito com as condigées para caminhar no seu bairro?

°f ]1Ns [ 1 Sim Q123
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Q124. Voceé esta satisfeito com o acesso a opgoes de lazer no seu bairro (ex.: restaurantes, cinema, clubes, etc.)?

Q124.
o ]Ndo [ ] Sim
Q125. Vocé esta satisfeito com o acesso a espagos publicos de lazer do seu bairro? (ex.: parques, pragas, ruas da cidadania,
ciclovias, canchas, etc.)

Q125.
o ] Nd [ ] Sim
Q126. Vocé esta satisfeito com a seguranga publica no seu bairro?

Q126.
f 1 Nso Y ] Sim
Q127. Vocé esta satisfeito com o transito no seu bairro?

Q127.
o 1 Nso Y ] Sim
Q128. Vocé esta satisfeito com os servigos publicos do seu bairro? (ex.:saneamento, salide e educagdo)

Q128.
o ] Nso Y ] Sim
Q129. Em geral, vocé esta satisfeito com seu bairro?

Q129.
% ] Nso Y ] Sim
Q130. Se vocé pudesse moraria em outro bairro?

Q130.
o ] Nd [ ] Sim
Q131. Ha quanto tempo vocé reside neste bairro?

Q131.

anos meses

Agora vamos falar sobre a sua percepgao sobre aspectos da sua vida. Pense nas duas ultimas semanas.

Q132. O que vocé acha da sua qualidade de vida? Qi32.
9 1 Muito ruim [ ]Ruim [ 1 Nem ruim/nem boa 3 1Boa ‘[ ] Muito boa

Q133. Vocé esta satisfeito com a sua salide? Q3.
9 1 Muito insatisfeito ![ ] Insatisfeito 2[ ]Nem satisfeito/nem insatisfeito 3[ ] Satisfeito “[ ] Muito satisfeito

Q134. Vocé tem disposicdo para as atividades do seu dia-a-dia? Qi34.
9 1Nada [ ] Muito pouco 2[ ] Médio 3 1 Muito ‘l ] Completamente

Q135. Vocé esta satisfeito com a sua capacidade de desempenhar as atividades do dia-a-dia? Q135
9 ] Muito insatisfeito ![ ] Insatisfeito 2[ ] Nem satisfeito/nem insatisfeito 3[ ] Satisfeito “[ ] Muito satisfeito

Q136. Vocé esta satisfeito consigo mesmo? Q136.
9 ] Muito insatisfeito ![ ] Insatisfeito 2[ ] Nem satisfeito/nem insatisfeito [ ] Satisfeito “[ ] Muito satisfeito

Q137. Vocé esta satisfeito com suas relagdes pessoais (amigos, parentes, conhecidos e colegas)? Q137.
9 ] Muito insatisfeito ![ ] Insatisfeito 2[ ] Nem satisfeito/nem insatisfeito 3[ ] Satisfeito “[ ] Muito satisfeito

Q138. Vocé tem dinheiro suficiente para satisfazer suas necessidades? Qi3s.
[ 1Nada [ ] Muito pouco [ ] Médio [ ] Muito ‘[ ] Completamente

Q139. Vocé esta satisfeito com as condigdes do lugar onde mora? Q139.
9 ] Muito insatisfeito ![ ] Insatisfeito 2[ ] Nem satisfeito/nem insatisfeito 3[ ] Satisfeito “[ ] Muito satisfeito

Secao 1. Utilizacao da ciclovia

Agora vamos falar sobre o uso das ciclovias, tanto no seu tempo livre quanto no deslocamento.

Q140. Nos Ultimos 12 meses vocé utilizou a ciclovia? (qualquer tipo de uso) 0140

%[ 1N&o (pule paraaquestdo 145) [ ]1Sim ?[ ]N&o sabe/ndo respondeu (pule para a questso 145) ’
Q141. Qual a principal atividade que vocé realiza na ciclovia? (assinale a principal)

[ ] Andar de bicicleta ‘“l 1 Correr Q41

[ ] Andar de patinete/patins/roller/skate 5[  ]Outra —
3[ ] Caminhar

Q142. Nos Ultimos 12 meses quantas vezes vocé utilizou a ciclovia?

I ] Algumas vezes no ano 5 14 dias/sem. e

’[ ] Algumas vezes no més [ 15 dias/sem. Q42
30 11 dia/sem. 8 16 dias/sem.

‘[ 12 dias/sem. 9 17 dias/sem.

[ 13 dias/sem.
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Q143. Quando vocé vai, por quanto tempo vocé utiliza a ciclovia?
Q143.
horas minutos
Q144. Quais os motivos para vocé usar as ciclovias? (marque todas as aplicaveis com 0 <ndo> e 1 <sim>) Q144.1__
- 5 = = Ql44.2__
[ ] Passear [ ] N&o ter custo financeiro
> L . Q144.3_____
2[ ] Praticar exercicio fisico 8 ] Falta de opgdo de lazer Q144.4
3 ] Proximidade de casa [ ]Outro Q144.5
4 ) ) ORI
[ ] Contato com o meio ambiente Q144.6
Q144.7
Q145. Quais os principais motivos que fazem vocé ndo usar as ciclovias? (marque todas as aplicaveis com 0 para <ndo> e 1 Q145.1
para <sim>) Q145.2
I ]Falta de ciclovias I 1Ninguém usa Q145.3____
2 ] Baixa qualidade das ciclovias 8 ] Muita poluigio Q1454
3 ]Falta de seguranca [ ]Clima desfavoravel (muita chuva, sol, frio) QU455
‘[ ] Existem muitos acidentes 101 1 prefere andar em outros lugares Q145.6____
°[ ] Trénsito intenso U ] N&o te levam ao lugar que deseja ir Q45.7____
6 . . Q145.8
[ ] Muita gente na ciclovia
Q145.9
Q145.10___
Q145.11___
Q146. Existem ciclovias proximas da sua casa? (considere como proximas da sua casa uma distancia de até 10 a 15 da sua
residéncia) Q46
90 1N&o (pule para o bloco 7 - questdo 149) [ ]Sim
Q147. Vocé esta satisfeito com as condigdes das ciclovias proximas da sua casa? (considere como condigbes aspectos
relacionados com as estruturas e manutengéo da ciclovia) Q147.
9 ] Muito insatisfeito ![ ] Insatisfeito 2[ ] Nem satisfeito/nem insatisfeito 3[ ] Satisfeito “[ ] Muito satisfeito
Q148. Vocé esta satisfeito com a seguranca das ciclovias proximas da sua casa? (considere como seguranca os problemas
relacionados com a criminalidade) Q148.
9 ] Muito insatisfeito ![ ] Insatisfeito 2[ ] Nem satisfeito/nem insatisfeito [ ] Satisfeito “[ ] Muito satisfeito

Agora vamos conversar sobre quem fez ou incentivou vocé a fazer CAMINHADA no seu tempo livre.

Secao 1. Nos ultimos 3 MESES, com que frequéncia alguém que mora com voceé... (que dorme e faz refeigdes na mesma casa).

Q149. Fez caminhada com vocé?

a 149.

9 Jnunca [ ]as vezes [ ]sempre .
Q150. Te convidou para caminhar?

0 1 N 2 Q150.
[ 1nunca [ 1asvezes [ ]sempre

Q151. Te incentivou a caminhar?

0 1 N 2 Q151._
[ 1nunca [ 1asvezes [ 1sempre

Q152. Fez caminhada com vocé?

Secao 2. Nos ultimos 3 MESES, com que frequéncia algum AMIGO... (qualquer pessoa que n@o more na casa, mesmo que seja parente).

N 152.

9 Inunca [ ]as vezes I ]sempre Q

Q153. Te convidou para caminhar?

0 1 5 2 Q153.__
[ 1nunca [ 1as vezes [ ]1sempre

Q154. Te incentivou a caminhar?

o 1 R 5 Q154.__
[ ]nunca [ ]1asvezes [ ]sempre

Agora vamos conversar sobre quem fez ou incentivou vocé a fazer atividade fisica de intensidade MEDIA E FORTE no seu tem
Secao 3. Nos ultimos 3 MESES, com que frequéncia alguém que mora com voceé... (que dorme e faz refeigGes na mesma casa).

Q155. Fez exercicios de intensidade média ou forte com vocé?

L 1nunca [ ]as vezes [ ]sempre Q155.__
Q156. Te convidou a fazer exercicios de intensidade média ou forte?

[ Inunca [ ]as vezes [ ]sempre Q1%6.___
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Q157. Te incentivou a fazer exercicios de intensidade média ou forte?
Q157.
9 1nunca [ ]as vezes [ ]sempre

Secdo 4. Nos Ultimos 3 MESES, com que frequéncia algum amigo... (qualquer pessoa que n@o more na casa, mesmo que seja parente)

Q158. Fez exercicios de intensidade média ou forte com vocé?

L Inunca [ ]asvezes [ ]sempre Q158
Q159. Te convidou a fazer exercicios de intensidade média ou forte?

[ Inunca [ ]as vezes [ ]sempre Q159.___
Q160. Te incentivou a fazer exercicios de intensidade média ou forte?

°  1nunca [ ]as vezes [ ]sempre Q160.____

Agora vamos falar sobre como vocé percebe a sua pratica de atividade fisica. Pense somente na CAMINHADA no seu tempo livre.

Segdo 1. Vocé SE SENTE CAPAZ de fazer caminhada no seu tempo livre quando vocé esta:

Q161. ... cansado? Q161

9 ]Nso I 1Sim -
Q162. ... de mau humor? Q162.

9 1N&o I 1Sim -
Q163. ... sem tempo?

o ]N&o 1L 1Sim L
Q164. ... de férias? o164,

9 1NZo I 1Sim -
Q165. ... ou quando esta muito frio? G,

L 1Néo [ 1Sim A

Secdo 2. Agora vamos falar sobre como vocé percebe a sua pratica de atividade fisica de intensidade MEDIA E FORTE no seu tempo livre.

(Pense em outras atividades fisicas, como natagdo, esportes, corrida, bicicleta). NAO INCLUA A CAMINHADA. Vocé SE SENTE CAPAZ de
fazer atividades fisicas de intensidade MEDIA ou FORTE no seu tempo livre quando vocé esta:

Q166. ... cansado?
0 N . . Q166.
[ 1N&o [ 1Sim
Q167. ... de mau humor? 0167
° 1N&o I 1Sim —
Q168. ... sem tempo?
168.
9 1N3Zo I 1Sim Q
Q1609. ... de férias?
0 N L . Q169.
[ 1Nao [ 1Sim
Q170. ... ou quando esta muito frio? Q170
° 1NZo I ]1Sim —

Secao 1. Agora vamos falar sobre o quanto vocé se sente satisfeito (a) com a pratica de CAMINHADA no seu tempo livre.

Q171. Vocé GOSTA de caminhar no seu tempo livre? Q71
9 1N&o ' 7 Um pouco 2[ ] Muito -
Q172. Vocé se SENTE BEM quando esta caminhando no seu tempo livre? Q172.
9 1N&o ' 1 Um pouco 2[ ] Muito -
Q173. Vocé se SENTE BEM depois que caminha no seu tempo livre? Q173.
9 1Nso I ]Um pouco 2[ ] Muito -

Segdo 2. Agora vamos falar sobre o quanto vocé se sente satisfeito (a) com a pratica de atividade fisica de intensidade MEDIA E FORTE no seu
tempo livre. (Pense em outras atividades fisicas, como natagdo, esporte, corrida, bicicleta). NAO inclua a caminhada.
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Q174. Vocé GOSTA de fazer atividade fisica de intensidade média ou forte no seu tempo livre? 0174,
o 1N&o I 1 Um pouco 2[ ] Muito -
Q175. Vocé se SENTE BEM quando esta fazendo atividade fisica de intensidade média ou forte no seu tempo livre? 17,
9 1Nso I ] Um pouco [ ] Muito -
Q176. Vocé se SENTE BEM depois que faz atividade fisica de intensidade média ou forte no seu tempo livre? Q176
9 1Nso I 1Um pouco [ ] Muito -

Queremos saber qual a sua intengdo para a pratica de atividade fisica. Considere como REGULAR a prética de AF por pelo menos 3 vezes/sem.
por 30 minutos/dia.

Secdo 1. Agora vamos falar sobre a sua intengdo para a pratica d¢ CAMINHADA no seu tempo livre.

Q177. Vocé tem intengao de fazer caminhada, de forma regular, nas proximas duas semanas?

o[ ]N&o [ 1Sim Q77—
Q178. Qual a chance de vocé fazer caminhada, de forma regular, nas préximas duas semanas? Q178
9 ]Nenhuma [ ]Baixa ] Média 3 ]Alta '
Q179. Qual a chance de vocé fazer caminhada, de forma regular, nos proximos trés meses? 0179

%[ ] Nenhuma [ ]Baixa [ ] Média 3 ]Alta
Secio 2. Agora vamos falar sobre a sua intengdo para a pratica de atividade fisica de intensidade MEDIA E FORTE no seu tempo livre. (Pense

em outras atividades fisicas, como natagdo, esporte, corrida, bicicleta). NAO inclua a caminhada

Q180. Vocé tem intengao de fazer atividade fisica média/forte, de forma regular, nas préximas duas semanas?

o ]N&o I ]Sim et
Q181. Qual a chance de vocé fazer atividade fisica média/forte, de forma regular, nas proximas duas semanas? Q181
9 1Nenhuma [ ]Baixa I ]Media 3 JAlta -
Q182. Qual a chance de vocé fazer atividade fisica média/forte, de forma regular, nos proximos trés meses? o182,
9 1 Nenhuma [ ]Baixa [ ] Media 3 JAlta -

Estamos quase chegando ao fim, por favor, responda sé mais algumas perguntas. Agora vamos falar sobre a sua ocupagdo. (TRABALHO).

Q183. Vocé trabalha?
Q183._
90 1 N&o (pule para a questio 190) I 1Sim
Q184. Qual é a sua ocupagdo?
Q184

Q185. Seu trabalho é remunerado?
o ]N&o [ 1Sim R —
Q186. Seu trabalho é com carteira assinada? (formal) o186.
9 1N3Zo ' 1Sim -
Q187. Quantos dias por semana vocé trabalha? o187,
T 11 6T 12 o 13 T 14 o 15 T 16 T 17 -
Q188. Quantas horas POR DIA vocé trabalha? o188,

horas minutos
Q189. Quanto tempo vocé gasta se deslocando (ir + voltar) POR DIA, para o trabalho? o189,

horas minutos
Q190. Vocé frequenta escola/universidade? (Queremos saber se a pessoa estuda) 0190,
% 1N&o (pule para o Bloco 12 - questio 194) ' 1Sim -
Q191. Quantos dias por semana? otoL.
' 11 oI 12 o 13 T 14 o 15 L 16 T 17 T
Q192. Nos dias em que vocé vai a escola quantas horas vocé fica 1a? o192,

horas minutos
Q193. Quanto tempo vocé gasta se deslocando (ir+voltar) POR DIA, para a escola/universidade? 0193,

horas minutos
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Q194. Qual é a data do seu nascimento? / / 999 ] N3o sabe / ndo respondeu Q194.
Q195. Qual é o seu estado civil? Q195.
[ ] Solteiro (a), separado(a) ou vilvo (a) ?[ ] Casado(a) ou vivendo com outro (a)
Q196. Vocé tem filhos?
9 1N3o (pule para a questso 198) I 1Sim Q196.___
Q197. Quantos?
T 11 T 12 13 14 [ 15 [ 16 T 127 Q97.
Q198. Quantas pessoas além de vocé moram em sua casa?
! pessoas Q198.1.
2 adultos (=18 anos) Q198.2.
3 jovens/criangas (<18 anos) Q198.3.
Q199. Quantos destes itens vocé possui em casa?
Q199.1.
T 1TV em cores 9 1 Maquina de lavar roupa giggg—
I 1 Aspirador de p6 d 1 Radio ou radio reldgio Q199. 4'—
[ 1 Banheiro 8 1 Freezer ou geladeira duplex Q199.5-—
I 1 Automével g ] Geladeira Q199.6._
5 . 10 : :0..
L ] Video cassete/DVD L 1 Motocicleta Q199.7.
Q199.8.
Q199.9.
Q204.10.
Q200. Vocé tem empregada doméstica na sua casa? (néo considerar diaristas) 0200
90 1N&o (pule para a questdo 202.1) I ]1Sim ’
Q201. Quantas?
Q201.
T 11 T 12 T 13 14 ol 15 [ 16 T 127
Q202. Vocé freqiienta igreja, templo ou local de culto?
Q202.
9 1Nunca 3[ ] Pelo menos uma vez na semana
[ 1 Poucas vezes ao ano “l ]Uma vez ao dia
[ ] Poucas vezes ao més 5[ ] Varias vezes ao dia
Q203.1 Até que grau vocé estudou? Q203.2 Qual a ultima série (ano) que
9 1 Nunca estudou vocé completou?
[ ] Curso primério o 10
[ ] Admissdo L1t
3[ ] Curso ginasial ou gindsio I 12
‘[ 110 grau/ fundamental / supletivo de 1° grau I 13 Q207.1
5[ ]2° grau / colégial / técnico / normal / cientifico / ensino médio / supletivo de ‘I 14
s Q207.2
20 grau [ 15
5[ 13° grau / curso superior 5 16
’[ ] Pés-graduacdo (especializacdo, mestrado, doutorado) T 17
8 ] N&o informou 8 18 oumais
°[ 1 N&o sabe °[ 1 N&o informou
Q204. Qual é o grau de escolaridade do responsavel financeiro da sua familia?
[ ] Analfabeto / Até 3% série fundamental ‘l ] Médio completo Q203.
I ] Até 4% série fundamental T ] Superior completo
3 ] Fundamental completo
Q205. Qual é o seu peso atual? kg 9990 ] N&o sabe / n3o respondeu Q205.
Q206. Qual é a sua altura? cm 9990 ] N&o sabe / ndo respondeu Q206.
Q207. Medida de peso kg 99 ] Recusou-se a medir Q207.
Q208. Medida de altura cm 990 ] Recusou-se a medir Q208.
Q209. Medida de Circunferéncia de cintura cm 990 ] Recusou-se a medir Q209.

APENAS OBSERVE E ANOTE
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Q210. Sexo
I IMasculino % ] Feminino Q210.

Pergunte ao entrevistado o seu telefone residencial e celular de contato.

Telefone residencial: Telefone celular:
e-mail: Vocé deseja receber seus resultados por e-mail? [ ] Ndo [ ]Sim
Hordrio final: h min.

Muito Obrigada por participar da nossa pesquisa. Qualquer ddvida vocé pode ligar no telefone fixo ou acessar o site (www.gpaq.com.br) que
consta na carta de apresentagdo e falar com os coordenadores do projeto. Bom dia/ Boa Tarde.

ENDERECO COMPLETO

VER O NOME DA RUA E O CEP NA PLACA DO POSTE.

Favor preencher cada quadrado com apenas UMA letra de forma grande e legivel:

Rua:

Numero: Complemento:

CEP: Bairro:
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Anexo V — Divulgacdo do Projeto ESPACOS no Site do GPAQ.
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Projetos

ES.P.ACO.S de Curitiba

Descricio:

O Grupo de Pesquisa em Atividade Fisica & Qualidade de Vida (GPAQ) em parceria com a Pontificia Universidade Catélica do Parana
[PUCPR) & com a Universidade Federal do Parand (UFPR), estd coordenando um estudo Internacional, que tem como objetivo
conhecer a relacio entre as caracteristicas da nossa comunidade & a pratica de atividade fisica dos moradores de Curitiba,

Este estudo faz parte de uma pesquisa internacional com a participacio de 11 paises e que foi submetida ao Comité de Etica em
Pesquisa com Seres Humanos da Pontificia Universidade Catloca do Parana - PUCPR sob o n® 3034/002/1 & no Conselho Nacional
de Etica e Pesquisa sob Registro n® 15602,

O projeto tem como principais metas explorar: 3] associagio entre a qualidade do ambiente (walkability) e a pratica de atividade
fisica de lazer & de transporte; b) associacio entre qualidade de vida, stividade fisica & acesso a espacos publicos de lazer. A coleta
de dados esta sendo realizada em 32 setores censitarios da cidade de Curitiba, selecionados de acordo com a qualidade do
ambiente (walkability) e o nivel socioeconémico. A populagio elegivel para o estudo sera adulta com idade entre 18 a 65 anos. Os
individuos serdo recrutados de maneira aleatoria nas reas do setor censitario & serdo entrevistados em suas residéncias face-a-
face]. Um total de 700 pessoas deverd perticipar do estudo (22 em cada setor censitaria), das quais apr & 500, serdo
convidadas a utilizar um acelerdmetro para monitorar a atividade fisica, Ainda serd aplicado o questiondrio Internacional de
Atividade Fisica (PAQ), a versio abreviada da escala de mobilidade ativa em ambientes comunitarios (ANEWS), & também fatores
psicossociais relacionados i atividade fisica. A pesquisa serd realizada entre os meses de setembro e novembra,

Os participantes selecionados, serdo contactados através de uma carta de apresentagio e o agendamento da entrevista serd
realizada por profissionais treinados. A entrevista é realizada por profissionais em Educacio Fisica devidamente identificados com
crachd, jaleco com as logomarcas da UFPR e PUCPR

Qualquer divida entre em contato com a Coordenagdo do Prajeto pelo telefone: (41} 3271-2503 ou pelo e-mail: gpag@pucpr.br.
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Anexo VI. Logomarca do Projeto E.S.P.A.C.0O.S. de Curitiba (2011)
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