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RESUMO

Os beneficios para a saide devido a utilizagdo regular da bicicleta no
deslocamento ao trabalho e lazer, sdo evidentes. O principal beneficio
individual é que enquanto se desloca de bicicleta pela cidade o cidaddo
exerce uma atividade fisica que faz bem a sua sadde, proporcionado
bem estar fisico e psicoldgico. Nesse sentido, este estudo teve como
objetivo avaliar a efetividade de uma interven¢do educativa para
promocdo do uso da bicicleta no deslocamento para o trabalho. As
andlises foram realizadas utilizando-se o banco de dados do projeto
“Deslocamento ativo dos trabalhadores, com uso da bicicleta, na
inddstria”, o estudo foi realizado pelo SESI/SC e, financiado pelo
SESI/SC/DN e CNPq, por meio do Edital SENAI/SESI de Inovacdo
2010.A amostra foi constituida de 932 trabalhadores, de uma empresa
metal mecanica, situada no municipio de Joinville em Santa Catarina,
Brasil. Foram sorteados aleatoriamente 464 individuos para compor o
grupo intervencdo (GI) e 468 para compor o grupo controle (GC).Os
grupos intervencdo e controle foram constituidos de trabalhadores que
usavam e ndo usavam a bicicleta no deslocamento ao trabalho. Estes
trabalhadores foram alocados aleatoriamente nos grupos intervencio e
controle. O grupo de interveng¢do participou de 23 encontros durante 6
meses. A intervencdo consistiu em estratégias baseadas no Modelo
Transtedrico de Mudanga de Comportamento (MTMC). A intervencgio
constou de atividades educativas experienciais e lddicas (palestras,
videos, jogos). Os instrumentos de pesquisa foram compostos de
questiondrio e protocolos validados. Foram coletados dados de varidveis
sociodemogréficas, comportamentais e antropométricas. As informacdes
coletadas foram digitalizadas a partir da leitura 6tica dos questiondrios
(Software SPHYNX). As andlises estatisticas foram realizadas no
programa estatistico Stata 11.0 (Stata Corporation, College Station,
Texas, USA). Foi utilizada a estatistica descritiva, regressdo logistica,
Qui-quadrado e McNemar com nivel de confianca de 95%. Do total de
932 trabalhadores do inicio do estudo a perda amostral foi de 6,2%,
totalizando 876 sujeitos ao final do estudo. A prevaléncia de uso da
bicicleta no deslocamento ao trabalho foi de 44,1%. O uso da bicicleta
foi associado com baixa renda e nivel de escolaridade, assim como, com
a distancia da residéncia até o trabalho menor ou igual a 5 km e posse de
bicicleta. Em relacdo a efetividade da intervencdo educativa observou-se
que ndo foram encontradas diferencas significativas entre 0s
trabalhadores que utilizavam a bicicleta antes (p = 0,49) e depois da
intervencdo (p = 0,10) entre os grupos controle e intervencdo. Foi



observada diferenca significativa pré e poés-intervencdo (45,3% vs
47,5% p = 0,04) para o grupo intervencdo com aumento de (2,2%) no
uso da bicicleta. Conclusdo: Nossos resultados evidenciaram que a
intervencdo para promog¢do do uso da bicicleta baseada no modelo
transtedrico foi considerada uma boa estratégia metodoldgica para
aumentar o uso da bicicleta no deslocamento ao trabalho. Sugerimos
levar em consideracdo estes achados em outros estudos para melhor
compreender o papel da interven¢do educativa sobre o deslocamento
ativo de bicicleta.

Palavras-chave: Trabalhadores da industria, ciclismo, estudos de
intervencado, transportes, promog¢ao da satide, fatores associados.



ABSTRACT

The health benefits brought by the regular use of the bicycle while
commuting to work or leisure are evident. The main individual benefit
lies on the fact that while one commutes by bicycle, s/he engages in a
healthy physical activity, which promotes physical and psychological
well being. In this sense, this study had as its objective to evaluate the
effectiveness of an educational intervention to promote the use of the
bicycle while commuting to work. The analysis was conducted through
the use of the database of a project entitled “Active commuting by
bicycle of industry workers”. The study was carried out by SESI/SC and
it was financed by SESI/SC/DN and CNPq, through the official public
notice SENAI/SESI of Innovation from 2010. The sample encompassed
932 workers of a metal mechanics enterprise located in the city of
Joinville in Santa Catarina, Brazil. Through a raffle, 464 individuals
were chosen to be part of the intervention group (GI) and 468 formed
the control group (GC). Both groups were composed of workers that
used and that did not make use of the bicycle to commute to work.
These workers had their groups assigned randomly. The intervention
group participated of 23 meetings during 6 months. The intervention
consisted of strategies based on the Transtheoretical Model of Change
and Behavior (TMCB). The intervention consisted of educational
activities such as lectures, videos, and games. The research instruments
were a questionnaire and validated protocols. Data of socio
demographic, behavioral and anthropometric variables were collected.
All the gathered information was scanned through the optical reading of
the questionnaires (Software SPHYNX). The statistical analysis was
conducted in the statistics software Stata 11.0 (Stata Corporation
College Station, Texas, USA). The descriptive statistics was used,
logistical regression, Chi-squared distribution and McNemar with trust
level of 95%. From the total of 932 workers from the beginning of the
study, 6,2% gave up, making up a total of 876 participants at the end of
the study. The prevalence of the use of the bicycle while commuting to
work was of 44,1%. The use of the bicycle was associated with low
income and educational level as well as to a distance from home to work
equal to or less than 5 km and to the possession of a bicycle. Regarding
the effectiveness of the educational intervention, no significant
differences could be observed between the workers who made use of the
bicycle before (p = 0,49) and after the intervention (p = 0,10) in the
control and intervention groups. A significant difference was observed
while considering the pre and post-intervention stages (45,3% vs 47,5%



p = 0,04) for the intervention group with an increase of 2,2% in the use
of the bicycle. Our results showed that the intervention to promote
bicycle commuting based on the transtheoretical model was considered
an effective methodological strategy to increase the use of bicycle
commuting to work. Therefore, it is possible to suggest that these
findings should be taken into account in other studies so as to better
understand the role of the educational intervention regarding the active
commuting by bicycle.

Key-words: industry workers, cycling, intervention studies,
transportation, health promotion, associated factors.
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1. INTRODUCAO

O modelo de desenvolvimento adotado pela maioria das cidades
estimulou um crescimento desordenado acarretando uma série de
problemas relacionados a mobilidade urbana. Este crescimento estimula
o uso do automdvel e prioriza este transporte como forma de acesso ao
lazer ou ao trabalho. Com isto, os transportes motorizados estdo
ocupando os espagos publicos e reduzindo a mobilidade urbana. De
acordo com Motta et al. (2012), o nimero de veiculos no Brasil passou
de 27 milhdes em 1994 para 69 milhdes em 2011, registrando um
crescimento de 155% no periodo, observando-se a priorizacdo do
transporte individual em detrimento do coletivo e a desconsideracao dos
meios nao motorizados.

Pesquisa realizada pelo Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (IPEA) em todos os estados do pais apontou que o meio de
transporte mais utilizado pelos brasileiros para locomog¢do dentro da
cidade € o transporte coletivo (prioritariamente o Onibus), apresentando
indice pouco superior a 44%. Em segundo lugar tem-se o transporte por
carro, com 23,8%, seguido pelo transporte por moto, com 12,6%,
transporte a pé, 12,3% e por bicicleta, com 7% (IPEA, 2011).

Os problemas decorrentes do crescente transito motorizado sao
visiveis em Santa Catarina. Enquanto o crescimento populacional
mantém-se desde 2000, abaixo dos 1,5% ao ano (IBGE, 2011), o
crescimento das frotas de transporte motorizado, segundo os dados do
DETRAN/SC, apresenta relacdo maior para o automével (7%) e
motocicleta (15%).

Estudo realizado pelo Servico Social da Indistria (SESI), no
estado de Santa Catarina, demonstrou prevaléncia no uso da bicicleta no
deslocamento ao trabalho de 12,8%em Joinville, 7,5% em Blumenau,
12,3% em Lages, 3,9% no Meio Oeste (SESI, 2009).

A bicicleta € o meio de transporte mais eficiente em dreas
urbanas para distancias até 6 km. Evidencia-se que a partir da extensdo
de 6 km, a bicicleta mantém sua eficiéncia como transporte
complementar, integrada a outros modos, atingindo com maior
facilidade véarios destinos de desejo (GEIPOT, 2001).

Utilizar a bicicleta como transporte ou lazer, regularmente, traz
beneficios para a saide, como melhora da aptiddo fisica, reducdo dos
fatores de risco cardiovasculares e alcance dos niveis recomendados de
préatica de atividade fisica (BUEHLER et al., 2011;0JA et al., 2011).
Estudos longitudinais apontaram uma redu¢do de 30-40% na
mortalidade em individuos que utilizavam a bicicleta regularmente



28

(ANDERSEN et al., 2000), diminui¢do do risco de diabetes (HU et al.,
2003) e menor probabilidade de estar com sobrepeso ou obeso (WEN e
RISSEL, 2008).

Porém, transformagdes sociais, econdmicas e culturais impdem
constantemente uma série de mudangas comportamentais que interferem
na decisdo de praticar uma atividade fisica e desenvolver outros hébitos
sauddveis, assim como manter estes hdbitos por um longo tempo
(GONCALVES et al., 2007). De acordo com o Ministério das Cidades o
incentivo a mobilidade por bicicleta pode trazer beneficios para os
usudrios e para o ambiente urbano. Para tornar esta afirmativa uma
prética corrente € preciso enfrentar as dificuldades estruturais e buscar a
mudanca de comportamento (BRASIL, 2007).

Diversos paises promovem o uso da bicicleta por meio de
programas para a popula¢do, com campanhas na midia, eventos
educacionais, aluguel de bicicletas e outros (PUCHER et al., 2010).
Entretanto, poucos destes programas se valem do Modelo Transteérico
(PROCHASKA et al., 2008) como referencial tedrico para o
desenvolvimento de intervengdes para a mudanca de comportamento,
evidenciando-se estudos (MUTRIE et al.,, 2002; RISSEL et al.,
2010;HEMMINGSSON et al., 2009), realizados na Escdcia, Australia e
Suécia. Na Escdcia, o estudo de Mutrie et al. (2002), com duracdo de
seis meses, utilizou-se de a¢des informativas e trabalhos em grupo para
motivar os trabalhadores a usarem a caminhada ou a bicicleta no
deslocamento ao trabalho. Em Sydney, na Austrdlia, o programa teve
como proposta o incentivo a utilizagdo das ciclovias existentes, como
também envolveu material informativo, passeios de bicicleta, cursos de
ciclismo, distribui¢do de mapas das ciclovias (RISSEL et al., 2010). Na
Suécia, o estudo de Hemmingsson et al.(2009) teve como objetivo
incentivar o deslocamento ativo (caminhar e pedalar) para o trabalho e
utilizou na proposta de intervencdo trés processos de mudanga de
comportamento.

Embora estudos (BUEHLER et al.,, 2011; OJA et al., 2011)
apontem os beneficios do uso da bicicleta como deslocamento, no Brasil
foi localizado somente um estudo de intervengdo educacional realizado
com trabalhadores de Pelotas/RS (BACCHIERI et al., 2010). Programas
relacionados ao deslocamento ativo para o trabalho ainda sdo pouco
desenvolvidos, principalmente no que diz respeito ao uso da bicicleta
(NATIONAL INSTITUTE FOR HEALTH AND CLINICAL
EXCELLENCE, 2010; HOSKING et al., 2010). Diante desse contexto,
os seguintes problemas nortearam este estudo: Quais os fatores
associados ao uso da bicicleta como deslocamento ao trabalho? Qual a
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efetividade de uma intervencdo educativa para promoc¢do do uso da
bicicleta?

Este estudo faz parte do projeto “Deslocamento ativo dos
trabalhadores, com uso da bicicleta, na industria”, coordenado pela
autora desta tese. Realizado no SESI/SC e, financiado pelo SESI/SC/DN
e CNPq, por meio do Edital SENAI/SESI de Inovagéo 2010.

1.10BJETIVOS DO ESTUDO
1.1.1 Objetivo geral

Avaliar a efetividade de uma intervencdo educativa para
promocao do uso da bicicleta no deslocamento para o trabalho.

1.1.2 Objetivos especificos

e Descrever as  caracteristicas  sociodemogrificas e
comportamentais da amostra.

e Verificar os motivos e barreiras para uso e nido uso da
bicicleta como deslocamento ao trabalho.

e FEstimar a prevaléncia e os fatores associados ao uso da
bicicleta como deslocamento para o trabalho.

e Avaliar a efetividade de uma intervencdo educativa de
promocdo do uso da bicicleta, estruturada nos estigios e
processos de mudanga de comportamento.

1.3 JUSTIFICATIVA

Este estudo iniciou com a preocupacdo da empresa parceira do
projeto em relagdo ao aumento do uso da motocicleta e diminui¢do do
uso da bicicleta no deslocamento para o trabalho. De acordo com estudo
do GEIPOT (2001), algumas cidades apresentaram grande decréscimo
no nimero de usudrios de bicicleta, migrando para o uso de moto ou
mesmo de automével. Sao casos tipicos dessa situacdo as cidades de
Joinville/SC, Macei6/AL e Novo Hamburgo/RS. No periodo de menos
de duas décadas, a bicicleta passou de um dos mais usados meios de
transporte para o ultimo.

O municipio de Joinville, devido a baixa variacdo da sua
topografia, aliada a presenca de municipes de origem germanica e a
presenca de muitos operdrios, fez com que, durante anos, Joinville fosse
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conhecida, em todo o Brasil, como a cidade das bicicletas - condicdo
que veio a perder a partir dos tltimos anos da década de 70 (GEIPOT,
2001). De acordo com o DETRAN/SC, em fevereiro de 2013 foi
registrado a marca de 50 mil motocicletas em Joinville, sendo a maior
concentracdo do veiculo no Estado, com um aumento de 141,9% entre
2003 e 2013.

Apesar de 14,06% dos habitantes de Joinville utilizar a bicicleta,
0 municipio ndo possui infraestrutura vidria adequada para os
deslocamentos dos trabalhadores e outros usudrios. O plano ciclovidrio
de Joinville direcionou a implantacdo de ciclovias e ciclofaixas aos
principais eixos de deslocamento de trabalhadores ciclistas na cidade e
também nos bairros, visando a integra¢do intermodal nas estagdes do
transporte coletivo (IPPUJ, 2011).

A Dbicicleta constitui o principal meio de transporte para
deslocamento ao trabalho seja em dreas urbanas, como rurais. O uso da
bicicleta para deslocamentos em dire¢do ao trabalho é mais comum nas
pequenas e médias cidades interioranas brasileiras, com destaque para as
cidades com vocacdo industrial (BRASIL, 2007).

As empresas sofrem com os congestionamentos. A sua
acessibilidade € afetada tanto no que diz respeito aos seus fornecedores
quanto aos seus visitantes. Mas o0s congestionamentos custam
evidentemente bastante caro em termos de tempo perdido pelos seus
préprios distribuidores e, sobretudo, pelos seus proprios empregados.
Sabendo igualmente que os ciclistas sdo pessoas em melhor forma fisica
e, sobretudo, psicoldgica, as empresas cujo pessoal utiliza a bicicleta
beneficiam-se de uma melhor produtividade (COMISSAO EUROPEIA,
2010).

O presente estudo teve como proposta informar e educar o
trabalhador, por meio de uma intervencdo, nos aspectos referentes a
utilizacdo da bicicleta com seguranca, beneficios do uso da bicicleta
para a saide e meio ambiente.

1.4 ESTRUTURACAO DA TESE

Para constru¢do da tese de doutorado foi adotado o modelo
tradicional (monografia), conforme o regimento interno (Norma n°.
03/2008, Art. 7°) do Programa de P6s-Graduagdo em Educacio Fisica,
do Centro de Desportos da Universidade Federal de Santa Catarina —
PPGEF/CDS/UFSC.
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2. REVISAO DE LITERATURA
2.1 MOBILIDADE URBANA

A mobilidade relaciona-se com o desejo do individuo de alcangar
determinado destino e a capacidade do individuo em se deslocar. A Lei
Federal n° 12.587, sancionada em 3 de janeiro de 2012, responséavel por
instituir as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, define
mobilidade urbana como a condicio em que se realizam os
deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano (SILVA, 2012).

A mobilidade das pessoas nas cidades brasileiras passou por uma
grande transformacdo iniciada na década de 1960, quando o processo
intenso de urbanizacdo se associou ao aumento do uso de veiculos
motorizados, tanto oS automoveis, quanto oS Onibus
(VASCONCELLOS, 2011).

Conforme dados do DENATRAN (2010), o Brasil estava com
64.817.974 de veiculos registrados. Em dez anos, o aumento acumulado foi
de 119% de veiculos, considerando a frota circulante no pais de carros,
motos, caminhdes e outros tipos de automotores. De acordo com a ANDT
(2013), no Brasil, o crescimento do ndmero de carros tem se mostrado
continuo. Em 2013, com o aumento da frota, o Brasil tinha 01 automével
para cada 4,4 habitantes perfazendo um total de 45,4 milhdes de veiculos do
tipo. Ha dez anos, a propor¢ao era de 7,4 habitantes por carro.

No Brasil, possuir carro ainda é simbolo de status. Muitas capitais
estdo praticamente sem alternativas para solucionar os problemas
causados pelo excessivo nimero de carros. Cidades menores passam a
conviver com os mesmos problemas das capitais. Nesse cendrio, a
priorizag@o do transporte coletivo e de modais ndo motorizados aparece
como uma necessidade urgente (PACHECO, 2013).

O conceito de mobilidade sustentdvel estd aos poucos sendo
incluido na realidade brasileira. Desde 2003, o Ministério das Cidades
atua para desenvolver o anteprojeto da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana Sustentavel (BRASIL, 2007), o qual define mobilidade urbana
sustentdvel como o resultado de um conjunto de politicas de transporte e
circulacdo que visam proporcionar o acesso amplo e democritico ao
espago urbano, por meio da priorizagdo dos modos ndo motorizados e
coletivos de transporte, deforma efetiva, que ndo gere segregacdes
espaciais, seja socialmente inclusiva e ecologicamente sustentdvel,
baseada nas pessoas e ndo nos veiculos (MOTTA et al. 2012).

De acordo com a SETRANS (2012), todo transporte movido a
energia humana é denominado transporte ndo motorizado. Ainda,
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segundo a publicacdo, o uso de transportes ndo motorizados, como
bicicleta e deslocamento a pé, sdo, além de importantes dentro de um
sistema de transporte sustentdvel, fundamentais para reduzir os impactos
ambientais no atual modelo de mobilidade em nossas metrépoles.
Conforme dados do IPEA (2011) 12,3% dos brasileiros utilizam o meio
de transporte a pé e 7% realizam seus deslocamentos por bicicleta.

Em Santa Catarina, pesquisa do Instituto MAPA (2011) avaliou a
mobilidade wurbana nos dez municipios mais populosos do
Estado (Lages, Chapec6, Jaragua do Sul, Itajai, Blumenau, Cricidima,
Joinville, Sdo José, Floriandpolis, Palhoca). Na Figura 1 pode-se
verificar o meio de transporte mais utilizado durante a semana (segunda
a sexta-feira) nos municipios. Em Joinville, o meio de transporte mais
utilizado foi o automdvel particular (35%) e transporte piiblico (23%), o
deslocamento a pé (14%), bicicleta (14%) e motocicleta (4%).

Figura 1 - Mobilidade Urbana nos dez municipios mais populosos de
Santa Catarina.
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O uso da bicicleta como meio de transporte tem crescido no
Brasil. Politicas publicas especificas sdo fundamentais para que esse
crescimento se mantenha, ainda mais considerando o papel que a
bicicleta desempenha nos deslocamentos urbanos de milhdes de pessoas.
A inclusio da bicicleta como modal de transporte regular nos
deslocamentos urbanos deve ser abordada considerando o novo conceito
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de Mobilidade Urbana Sustentdvel, e também por representar a reducio
do custo da mobilidade para as pessoas (BRASIL, 2007).

2.1 TRANSPORTE NAO MOTORIZADO

O transporte ndo motorizado, também chamado de deslocamento
ativo (caminhar e pedalar) estd associado a beneficios para a saude,
diminuicdo da poluicdo urbana, como consequéncia da reducdo do uso
de veiculos motorizados (LITMAN, 2012). O estudo de Hamer e Chida
(2008) demonstrou que o deslocamento ativo foi associado com redugéo
de 11% em doencas cardiovasculares. Em Copenhagen, Andersen et al.
(2000) relataram reducdo de 28% na mortalidade em individuos que
pedalavam para o trabalho.

Dentre os modos de deslocamento ativo destaca-se a bicicleta,
invencdo atribuida a Leonardo da Vinci, ainda que arquedlogos e
historiadores suspeitem de sua origem em vestigios de rodas primitivas
unidas por uma barra, datados de 1300 a.C.

No Brasil, a presenca da bicicleta data aproximadamente de fins
do século XIX, quando vieram os primeiros imigrantes europeus para o
sul do pais. Desde a sua chegada foi muito popular entre os
trabalhadores, especialmente junto aos empregados de industrias, de
pequenos estabelecimentos comerciais e de servicos das grandes dreas
urbanas (GEIPOT, 2001).

Para o Ministério das Cidades, a inclusdo da bicicleta nos
deslocamentos urbanos ¢ um importante elemento para a construcio de
cidades sustentaveis, além de ser uma forma de inclusido social, de
reducdo e eliminacdo de agentes poluentes e melhoria da saide da
populacdo (BRASIL, 2010).

Os impactos negativos do transporte motorizado individual, como
congestionamentos, poluicdo ambiental e velocidade dos automéveis
recaem principalmente sobre os grupos mais vulnerdveis como pedestres
e ciclistas (HULL, 2008).

No constante aumento dos niveis de poluicio do ar e os
transtornos causados por excesso de veiculos automotores nas médias e
grandes cidades em todo o mundo, a bicicleta é atualmente considerada
uma das melhores alternativas para o transporte urbano (PUCHER;
BUEHLER, 2006).

A cultura do uso da bicicleta como modo de transporte urbano em
alguns paises € significativa, conforme relatério da Comissdo Europeia
(2000), as cidades de Amsterdd, Copenhagen, Barcelona, Bremen,
Edimburgo, Ferrari, Graz, Estrasburgo, entre outras, desenvolvem
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medidas que estimulam o uso dos transportes publicos, da bicicleta e da
socializacdo do uso dos veiculos, e também medidas restritivas ao uso
do automdvel nos seus centros.

Na Holanda as bicicletas desfrutam de prioridade sobre os demais
veiculos e sdo o principal meio de transporte quanto ao nidmero de
viagens. Em Amsterdam ao invés da expansdo das linhas de metrd, a
prefeitura investiu em veiculos leves sobre trilhos e infraestrutura para o
transporte ndo motorizado (BERNSTEIN, 2007).

Na capital da Dinamarca, Copenhague, vivem 1,3 milhdo de
pessoas, sendo que um terco delas usa a bicicleta para ir e voltar do
trabalho. Dentre as medidas que estimularam o uso da bicicleta na
capital destaca-se o City Bike Program — CBP, criado no ano de 1995,
objetivando diminuir a polui¢do atmosférica e o transito de automéveis
no centro da cidade. O programa conta com um nimero considerdvel de
bicicletas distribuidas em vdrios bicicletdrios espalhados pela drea
central da cidade. (aproximadamente 1.200 bicicletas e 115
bicicletdrios). Para fazer uso da bicicleta, basta liberd-la por meio da
inser¢do de uma moeda, a qual é ressarcida no momento da devolugdo.
O que possibilita este uso gratuito € o sistema de publicidade oferecido
aos financiadores, os quais se utilizam das rodas das bicicletas para
divulgacdo. O programa destina-se ao uso da bicicleta exclusivamente
no centro da capital, uma vez que estd previsto multa de valor elevado
caso o usudrio seja flagrado utilizando-a fora da drea central. Outra
caracteristica interessante do programa € a utilizacdo de pessoas que se
encontram desempregadas para fazerem a manutengdo das bicicletas. O
sistema, organizado por uma fundacdo com fins sociais, oferece
programas de formacdo a estas pessoas, possibilitando a reinser¢do ao
mercado de trabalho (DIDONATO, 2002).

No Brasil, a GEIPOT estudou os problemas do trifego de
bicicletas, destacando a importancia da implantagdo de ciclovias em
cidades menores e em cidades novas. Publicou um diagndstico nacional
sobre o tema com 60 cidades analisadas em todo o pais. O diagnéstico
possui informagdes sobre infraestrutura existente, dados sobre acidentes,
parcerias realizadas e campanhas educativas. A pesquisa concluiu que é
necessdrio estruturar os O6rgdos de planejamento ciclovidrio nos
municipios; tratar e analisar dados sobre acidentes; ampliar o parque
fabril para a produgdo de bicicletas no pafs; estimular as industrias e as
escolas para a constru¢do de bicicletdrios; promover campanhas
promocionais, campanhas educativas e financiamentos publicos.

A SEMOB, ao desenvolver o Programa Brasileiro de Mobilidade
por Bicicleta, procurou estimular os Governos Municipais, Estaduais e
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do Distrito Federal a desenvolver e aprimorar a¢des que favorecam o
uso da bicicleta como modo de transporte com mais seguranca. A
implantacdo do conceito de Mobilidade Urbana Sustentdvel traz a
inclusdo da bicicleta - como meio de deslocamento urbano e como
forma de reducdo do custo da mobilidade das pessoas - um de seus
elementos (BRASIL, 2007).

2.2 USO DA BICICLETA

Utilizar a bicicleta como meio de transporte para o trabalho ou
estudo, bem como para atividades de lazer, tem sido uma constante cada
vez maior observada em diversos paises. Estudo realizado pelo
Australian Bicycle Council (2011) constatou que, 18% dos Australianos
utilizavam a bicicleta como transporte e lazer. J4 no estudo de Owen
(2010), realizado nas cidades de Adelaide e Ghent, foi observado
frequéncias de 14% e 50%, respectivamente, no uso da bicicleta. Na
Holanda o estudo de Engbers e Hendriksen (2010) encontrou frequéncia
do uso da bicicleta de 32%. Em Amsterdd, 55% das viagens para o
trabalho sdo feitas por bicicleta. A cidade reservou 160 milhdes de euros
para o periodo de 2006 a 2010 para melhorias relacionadas com a
bicicleta, e destes, 58 milhdes s6 para estacionamentos (RONEY, 2008).

De acordo com a Comissdo Europeia (2000), na Itilia, em Parma
e na Holanda, em Amsterda os deslocamentos por meio do uso da
bicicleta tém nimeros quase iguais, com 19% e 20%, respectivamente.
Dos cerca de 160 mil Italianos de Ferrara, 31% dos deslocamentos entre
a residéncia e o local de trabalho sdo realizados com bicicleta.

No continente asidtico hd vdrios paises onde se destaca o uso da
bicicleta. Evidenciam-se China (21%), Japdo (8%) e India (8%).
Conforma a ABRACICLO a China apresenta a maior producdo de
bicicletas do mundo. Esta lideranga continua mesmo tendo apresentado
uma diminui¢do do ndmero de usudrios causado pelo forte crescimento
econdmico do pais nos tltimos anos, o qual tem ocasionado expansio da
industria automobilistica (BRASIL, 2007).

De acordo com a Comissdo Europeia (2000) alguns paises
utilizam o deslocamento ativo com bicicleta, mesmo com geografia e
clima desfavordvel. Na Suica, onde a geografia pode ser considerada
desfavordvel, observaram-se dois exemplos. Em Basiléia, 23% de todos
os deslocamentos dos seus 230 mil habitantes sdo realizados com
bicicleta. Em Berna, onde inimeras vias apresentam um declive de 7%,
o deslocamento ativo com bicicleta representa 15%.
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Na América Latina o destaque fica com a Colémbia. Em Bogot4,
foram construidos mais de 300 km de ciclovias em menos de seis anos.
Com a criacdo desta infraestrutura ciclistica ocorreu uma forte mudanca
na sua reparticio modal, tendo sido observado um aumento de uso da
bicicleta que passou de 1,5%para 6,5% do total de viagens (BRASIL,
2007). Estudo realizado na Coldmbia investigou a influéncia do
ambiente construido para a caminhada e para o uso de bicicleta,
encontrou uma frequéncia de 15% no uso da bicicleta (CERVERO et al.,
2009).

No Brasil, a cidade do Rio de Janeiro, conta com 140 km de
ciclovias, construidas a partir do Plano Diretor de 1992. Apds a
implantag¢do das ciclovias, a bicicleta passou de 1,2%, para 3,2% das
viagens didrias realizadas na regido metropolitana, atingindo em 2004,
cerca de 645.000 viagens / dia (SIRKIS; AINBINDER, 2005). Nas
cidades de Recife (PE), Curitiba (PR) e Vitéria (ES) foi observada
prevaléncia do uso da bicicleta de 16%, 9,6% e 8,8%, respectivamente
(REIS et al., 2013).Outro estudo realizado em Curitiba/PR observou
prevaléncia do uso da bicicleta de 8,0% (PARRA et al., 2011). Na
cidade de Pelotas (RS) estudo de Bacchieri et al. (2005) encontrou que
17,2% dos trabalhadores usavam a bicicleta como transporte.

23 USO DA BICICLETA: SAUDE, MEIO AMBIENTE E
SEGURANCA

A inser¢do da bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser
abordada como elemento para a implementacio do conceito de
Mobilidade Urbana para cidades sustentdveis como forma de inclusdo
social, de reducdo e eliminacdo de agentes poluentes e melhoria da
saide da populacdo (BRASIL, 2007).

Com relacdo a promocdo da sadide, a populacdo poderd ser
beneficiada com o uso da bicicleta, atingindo niveis recomendados de
atividade fisica somente com a utilizago regular da bicicleta como meio
de transporte (ENGBERS; HENDRIKSEN, 2010)

Ao contrario de muitas outras formas de atividade fisica, tem sido
sugerido que a pé e de bicicleta (em especial, para fins de transporte)
pode ser facilmente incorporado em uma rotina didria, aumentando o
potencial para a ado¢do e manutencdo desses comportamentos ao longo
do tempo (BIRD et al., 2013)

Estudo realizado nos Estados Unidos (SISSON;TUDOR-
LOCKE, 2008) constatou que os universitirios que utilizavam a
bicicleta como transporte para ir a universidade apresentaram niveis de
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atividade fisica didria maior quando comparados com aqueles que
utilizavam o automével. De acordo com Andersen et al. (2000) a
utilizacdo da bicicleta como modo de transporte reduz o risco de
mortalidade por doencas cronico-degenerativas.

Wen e Rissel (2008), na Austrdlia, investigaram a associag¢do
entre sobrepeso e obesidade e o uso de diferentes modais para ir ao
trabalho. Os resultados demonstraram que os homens que utilizavam a
bicicleta ou o transporte publico para ir ao trabalho eram menos
propensos ao sobrepeso € a serem obesos quando comparados aqueles
que utilizavam o automével como transporte ao trabalho.

Os beneficios da utilizacdo da bicicleta sdo de natureza diversa
abrangendo aspectos econdmicos, sociais e ambientais. Neste contexto,
os beneficios do uso da bicicleta estdo consolidados e suas informagdes
disseminadas por diferentes organizacdes da sociedade civil e
movimentos sociais como: Interface for Cycling Expertise (I-CE) Escola
de Bicicleta (www.escoladebicicleta.com.br), ONG Rodas da Paz
(www.rodasdapaz.org.br),Transporte Ativo (www.ta.org.br), Via ciclo
(www.viaciclo.org.br), Rua Viva (www.ruaviva.org.br),entre outras.

A bicicleta ¢ uma opc¢do de transporte sustentdvel, silenciosa,
eficiente, ndo poluente e ndo gera gases responsaveis pelo efeito estufa.
Segundo o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente - IBAMA, na
comparagdo entre o uso da bicicleta e o uso de moto (um dos meios de
transportes mais utilizados no Brasil), o tempo gasto e a emissdo de
gases emitidos num percurso de quarenta minutos, a moto emite: 88g de
mondxido de carbono, 19,2g de hidrocarbonetos e 4,8g de 6xido nitroso,
enquanto a bicicleta nada emite de poluente.

De acordo com o Ministério das cidades (BRASIL, 2010) o uso
da bicicleta como transporte alternativo € acessivel a populacdo,
integrado aos demais modos de transporte, aliado ao baixo custo de
aquisicdo, contribui com elemento ndo poluente e ndo impactante ao
meio ambiente.

Apesar dos beneficios do uso da bicicleta, percebe-se uma grande
preocupagdo quanto as questdes de seguranca. A intensa utilizagdo da
bicicleta e a insuficiente infraestrutura ciclovidria contribuem para a
ocorréncia de acidentes de transito.

Em estudo realizado em Pelotas (RS), Bacchieri (2005) com
amostra de 1705 trabalhadores demonstrou que 6% dos trabalhadores
que utilizavam a bicicleta como transporte sofreram acidentes de
transito com lesdes corporais nos dltimos 12 meses.

Neste deslocamento entre os automodveis, no mesmo sentido de
trafego, estudos demonstram que as situa¢des mais temidas por ciclistas
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inexperientes sdo as ultrapassagens dos automdveis, sendo que esta
situacdo, bem como a abertura de portas dos veiculos, atinge um
pequeno percentual em relacdo as causas dos acidentes. Alguns ciclistas
subestimam o risco de acidentes nas intersecdes, sendo que, de oito a
nove acidentes, em cada dez, acontecem nos cruzamentos (BRASIL,
2007).

Conforme o Coédigo de Transito Brasileiro (CTB) o uso de
equipamentos de seguranca (espelho retrovisor esquerdo, campainha,
sinalizagdo noturna) nas bicicletas € obrigatério. Porém, 55% das
bicicletas utilizadas pelos trabalhadores no Brasil possuem apenas um
desses equipamentos, 14% ndo possuem nenhum dos equipamentos
obrigatdrios, enquanto apenas 0,3% possuem todos os equipamentos
exigidos, demonstrando pouca informacdo das leis de trinsito por parte
destes usuarios (BACCHIERI, 2005).

O uso de estratégias miiltiplas e contextualizadas a realidade das
cidades ou paises que se aplicam para a prevencéo de lesdes aos ciclistas
deve envolver: uso de iluminacio nas bicicletas; regulamentacdo e
legislacdo do transito de veiculos e bicicletas; programas educacionais;
subsidios e modifica¢cdes do ambiente para tornar a pratica mais segura,
o que inclui ciclovias e ciclofaixas, estimulando um maior ndmero de
ciclistas nas ruas e reduzindo o risco pelo efeito de exposi¢cdo inversa
(CARVALHO; FREITAS, 2012).

2.4 PROGRAMAS PARA PROMOCAO DO USO DA BICICLETA

Evidenciam-se alguns estudos sobre a implanta¢do e impacto de
intervencdes para mudanca de comportamento no deslocamento ao
trabalho. Na Escdcia, o estudo de Mutrie et al. (2002), com duragéo de
seis meses, utilizou agdes informativas e dindmicas em grupo para
motivar os trabalhadores a usarem a caminhada ou a bicicleta no
deslocamento ao trabalho. Os resultados indicaram que o grupo
intervencdo teve aumento significativo para deslocamento ativo de 31%
para 49%

Na revisao sistemdtica (YANG et al., 2010) de 25 artigos sobre
intervencdes para promog¢do do uso da bicicleta foram encontrados dois
estudos (RISSEL et al,, 2010; HEMMINGSSON et al., 2009) que
utilizaram o Modelo Transteérico como referencial tedrico para o
desenvolvimento das intervengdes de mudanca de comportamento. O
estudo de Rissel et al. (2010) realizado em Sydney, na Austrilia, com
base em programa de interven¢do comunitdria, com objetivo de
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promover a utilizacdo das ciclovias existentes na drea da intervencio,
ndo encontrou aumento no uso da bicicleta, apds programa. J4 no estudo
de Hemmingsson et al. (2009) com objetivo de incentivar o
deslocamento ativo (a pé e bicicleta), realizado na Suécia, 99 mulheres
com obesidade abdominal foram randomizadas em dois grupos (grupo
intervencdo e grupo controle), sendo que o estudo avaliou o
deslocamento ativo (pedalar e caminhar) apds seis meses de
intervencdo. Estes autores constataram aumento no uso da bicicleta
estatisticamente significante para o grupo intervencdo (38,7%) em
relacdio ao grupo controle (8,9%) para as mulheres que pedalaram mais
que 2 km ao dia e, respectivamente (24,8% e 4,6%) para as mulheres
que pedalaram mais que 4 km apds o periodo de seguimento.

Também foram encontrados outros programas de intervengdo
para promocdo do uso da bicicleta com agdes realizadas por meio de
marketing social, melhora na infraestrutura ciclistica e campanhas
educativas. Em Delf, Holanda, Wilmink e Hartman (1987) analisaram o
uso da bicicleta apds melhora da conectividade da rede ciclovidria em
uma drea da cidade, observaram aumento de 2% na drea da intervengao.
Troelsen et al. (2004) em Odense, Dinamarca, observou aumento no uso
da bicicleta de 3,4%.

Em Aarhus (Dinamarca) foi realizado o projeto BikeBusters com
0 objetivo de reduzir o uso de veiculos motorizados individuais e
aumentar a utilizacdo de transportes sustentdveis. Participaram do
programa 175 pessoas (30 a 50 anos) que assinaram um contrato
comprometendo-se a reduzir a utiliza¢do do automével e aumentar o uso
da bicicleta ou transporte publico. Os participantes receberam como
incentivo as bicicletas e passagens de Onibus. Foram realizadas
avaliacdes antropométricas, pressdo arterial, niveis de colesterol e
aptiddo fisica. No final do projeto constatou-se que aumentou em 45%
os deslocamentos realizados por bicicletas; 65% dos participantes
melhoraram aptiddo fisica e a saide (OGILVIE et al., 2004)

Na Suécia a empresa Ciba Geigy incentiva hid anos os
empregados da sua sede, em Basiléia, a deslocar-se de bicicleta para o
trabalho. Os incentivos utilizados sdo proporcionais aos beneficios que a
empresa obtém por meio da utilizagdo da bicicleta. A Ciba Geigy estd
consciente dos seus beneficios: uma economia em termos de
estacionamento, descongestionamento das ruas em torno da empresa e
melhor imagem da marca junto a populagdo. Foi oferecida uma bicicleta
nova a cerca de 400 empregados que renunciaram ao lugar que lhes
estava reservado no parque de estacionamento da empresa. Todos os
anos, a empresa organiza dias consagrados a bicicleta, com percursos,
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informacdes e oficinas de reparacio de bicicletas (COMISSAO
EUROPEIA, 2000).

No Brasil, em Pelotas/RS, foi localizado um estudo que utilizou
intervencdo educacional de prevencdo de acidentes de transito com
trabalhadores que utilizavam a bicicleta como modo de transporte.
Participaram do estudo 1133 trabalhadores, de cinco bairros da cidade,
os quais foram acompanhados durante 10 meses. A intervengdo incluia
um componente educativo (palestra e apresentacdo de video educativo),
distribui¢do de um kit de seguranca (colete noturno refletivo, cartilha
educativa e fitas refletivas) e revisao dos freios da bicicleta (manutencio
realizada se necessdrio). Os resultados demonstraram que 9% dos
individuos informaram um acidente de trinsito e 88%, um quase
acidente, ndo sendo observado efeito da interven¢do em ambos 0s
desfechos (BACCHIERI, 2010).

Destacam-se  diversos programas governamentais € nio
governamentais realizados em diversos paises. Na Holanda, o Interface
for Cycling Expertise tem como objetivo apoiar o planejamento e
detalhamento de facilidades para o transporte por bicicletas, no contexto
de politicas urbanas. Tem férum exclusivo e disponibiliza diversos
documentos de incentivo ao Transporte Nao Motorizado. Realiza ac¢des
em diversos pafses em desenvolvimento (India, Brasil, Colombia),
como: pesquisa, planejamento, capacitacio, educa¢io e monitoramento.
No Brasil, atuou em parceria com os municipios do Rio de Janeiro,
Florian6polis e Brasilia (I-CE,2012).

Na Franca, em Lyon, o projeto de bicicletas publicas Vélo’v
proporcionou alternativas eficientes para deslocamentos curtose um
aumento de 45% das viagens de bicicleta. Os usudrios desse sistema sao
na maioria jovens trabalhadores que encontraram uma forma rédpida e
gratuita de deslocamentos na cidade. No Vélo’vha 250 estacdes e 3.000
bicicletas. Esse sistema funciona por meio de cartdes inteligentes, que
sdo reconhecidos por um leitor instalado nas torres de bicicleta e dao
acesso a vdrios servicos: transportes publicos, estacionamentos,
instalacdes e servicos de manutencdo (IDAE, 2007).

Nos EUA, em Arcata, Califérnia, existem dois tipos de
programas de incentivo ao uso da bicicleta: Um programa comunitério e
outro de aluguel. No programa comunitdrio as bicicletas sdo pintadas de
verde claro e estdo disponiveis para serem usadas e devolvidas nas
estacOes. J4 as bicicletas de aluguel podem ser alugadas por seis meses e
o valor depositado é devolvido no final do periodo. Em Decatur,
Georgia, as bicicletas sdo amarelas e o aluguel vem com capacete de uso
obrigatério (DIDONATO, 2002).
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Em Bogotd, Colombia, o projeto Ciclorutas implantou cerca de
300 km de ciclovias. Algumas ciclovias sdo ligadas ao sistema de
transporte publico da cidade, conhecido como Trans Milénio. Outra
iniciativa é o programa Ciclovia, onde 120 km das principais avenidas
sdo fechados ao transito motorizado aos domingos e feriados e durante a
semana 40%dos carros particulares sdo proibidos de circular durante as
horas de pico (CERVERO, 2009)

Na Argentina, em Buenos Aires, o Programa Mejor em Bici tem
como objetivo estimular o deslocamento em bicicleta e diminuir a
quantidade de carros nas ruas. Embora existam quase 100 km de
ciclovias, que ligam importantes pontos da cidade, a rede ainda ndo esta
completa. Outra parte do programa € a criacdo de um sistema de
transporte piblico, com empréstimo de bicicletas por hora em diferentes
estacoes pela cidade.

No Brasil, em 22 de setembro de 2004, foi instituido o Programa
Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil, por meio da
Portaria n°399/2004, com os seguintes objetivos: a) estimular os
governos municipais a implantar sistemas ciclovidrios de um conjunto
de agdes que garantam a seguranca de ciclistas nos deslocamentos
urbanos; b) inserir e ampliar o transporte por bicicletas na matriz de
deslocamentos urbanos; c) integrar o sistema de transporte por bicicletas
ao sistema de transportes coletivos; d) reduzir o custo com transporte,
principalmente da populacdo de menor renda; f) estimular os meios ndo
motorizados de transporte (BRASIL, 2007).

De acordo com Silva (2012) em 2009, o programa foi revisado e
atualizado com as seguintes atividades: Participacdo em eventos
especificos sobre mobilidade em bicicleta, exposicdo bicicletas pelo
mundo, realizacdo e apoio a eventos, publicagdes, apoio financeiro
(financiamento e repasses).

Sdo notdveis os avangos alcangados nos ultimos anos por
consequéncia do aumento do nimero de ciclistas nas ruas e pela
mudanca favordvel na opinido publica. Governos municipais tém
abordado mais esse tema, aumentou a simpatia das pessoas e as acdes no
meio académico (Silva, 2012).

A cidade de Ubatuba/SP foi escolhida como um bom exemplo do
desenvolvimento de uma politica de incentivo ao uso da bicicleta. Em
mar¢o de 2005, deu inicio ao Programa Ciclovidrio, com o intuito de
incentivar o uso da bicicleta, devido as vantagens deste modo de
deslocamento para a cidade e seus usudrios. O programa alcancou de
infraestrutura, no inicio de 2006, 19 quildmetros de ciclofaixas,
9.700metros de ciclovias e 6.200 metros de “Bike Lane” (ciclofaixa
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especial de uso preferencial da bicicleta, preservando o0s
estacionamentos de veiculos no meio fio); e ainda uma reducao de40%
no nimero de acidentes envolvendo ciclistas. A frota de bicicletas é
estimada em 80.000unidades, sendo comum ver, em Ubatuba,
bicicletarios lotados (LOPES, 2006).

O programa Bike Rio € um projeto de sustentabilidade da
prefeitura do Rio de Janeiro com o banco Itau e o Sistema de Bicicletas
SAMBA (Solucdo Alternativa para Mobilidade por Bicicletas de
Aluguel). As bicicletas estdo disponiveis em pontos estratégicos da
cidade, caracterizando-se como uma solucéo de transporte de pequeno
percurso para facilitar o deslocamento das pessoas nos centros urbanos.
Outras cidades brasileiras também utilizam o sistema de bicicletas
SAMBA: Araucéria, Caruaru, Guarulhos, Blumenau, Lavras, Petrolina,
Porto Alegre, Recife, Sao José dos Campos, Sdo Paulo, Santos,
Sorocaba, Taubaté (MOBILICIDADE, 2013).

2.5 MODELO TRANSTEORICO

Diversas teorias ¢ modelos t€m sido empregados em pesquisas
das ciéncias sociais e comportamentais sobre atividade fisica. Alguns
modelos e teorias foram projetados principalmente como guias para
compreensdo de comportamento, nio como guias para projetar
intervencdes; outros foram construidos especificamente para
desenvolver intervencdes, e alguns destes tém sido aplicados
extensivamente em intervenc¢des de pesquisa (PATE et al., 2005). Neste
estudo foi utilizada abordagem conforme o Modelo Transtedrico de
Mudanc¢a de Comportamento — MTMC (PROCHASKA et al., 1992).

O MTMC surgiu de uma andlise comparativa das principais
teorias da psicoterapia e mudanga comportamental, em um esfor¢o para
integrar um campo que se fragmentou em mais de 300 teorias de
psicoterapia, sendo que os estdgios do modelo de mudanga originaram-
se de estudos que comparavam a experiéncia de fumantes que deixaram
de fumar por si s6 com os fumantes que receberam tratamento
profissional (PROCHASKA et al., 2008).

Os estigios de mudanca de comportamento vém sendo
amplamente empregados na investigacido da adocio de comportamentos
sauddveis, sendo utilizados a partir da década de 80 no combate ao
tabagismo. Apds duas décadas, esse modelo ampliou o rol de aplicacgdes,
sendo utilizado para o tratamento de diversos tipos de comportamentos
relacionados a sadde, tais como: consumo de dlcool, uso de drogas
psicotrdpicas, exame de mamografia, uso de cinto de seguranga, uso de
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preservativos, consumo de gordura e de fibras, perda de peso, uso de
protetor solar, exposicdo ao Sol, reducdo do estresse, além da pratica de
atividade fisica. (PROCHASKA et al., 2008).

Segundo Prochaska, Di Clemente e Noscross (1992), as
constatacoes de que, (1) apesar de haver centenas de estudos
demonstrando que € possivel mudar de comportamento com a ajuda de
tratamento com profissionais (em psicoterapias), sabe-se pouco sobre
como as pessoas mudam; e (2) de que, apesar de estudos sugerirem que
muitas pessoas podem modificar comportamentos sem auxilio de
psicoterapia formal, sabe-se pouco sobre como as pessoas mudam,
quando por si mesmas. Estas indagagdes serviram como impulso inicial
para investigagdes, as quais culminaram no Modelo de Estigios de
Mudanga. O modelo apresenta cinco estdgios como estratégia de
mudanca de comportamento: pré-contempla¢do, contemplagdo,
preparacao, a¢do e manutengao.

Pré-contemplagdo - E o estdgio no qual um individuo nio tem
intencdo de modificar seu comportamento em um futuro previsivel.
Neste estdgio, as pessoas nao percebem ou recusam o conhecimento do
risco, ou ainda decidiram por alguma razio ndo adotar um
comportamento mais saudavel.

Contemplacido — Neste estdgio o individuo comega a considerar a
necessidade de mudar o comportamento em algum ponto do futuro. As
pessoas frequentemente permanecem neste estdgio por um longo
periodo de tempo devido a dificuldade de avaliagdo dos custos e
beneficios da mudanca de seu comportamento.

Preparacdo - O individuo toma a decisdo de mudar o seu
comportamento, sendo mais comumente caracterizado como um periodo
de planejamento da estratégia da mudanga de comportamento.

Acio - E o estigio no qual a decisio de mudanca de
comportamento € exteriorizada em forma de atitudes concretas e pode
ser observado por outras pessoas. A mudanc¢a de comportamento ainda
ndo foi efetuada por mais de seis meses.

Manutencio - E o estdgio final, no qual a pritica comportamental
ja estd solidificada e incorporada na rotina, sendo caracterizada por
esforcos para prevenir recaidas. A recaida pode ocorrer em qualquer
parte desta sequéncia, podendo ou néo ser seguida por uma interrup¢ao
do progresso por meio dos estidgios de mudanga.

A forca do MTMC estd na integra¢do de duas dimensdes: (1) os
estdgios de mudanga, que se referem aos aspectos temporal,
motivacional e de fidelidade de um comportamento especifico; e (2) os
processos de mudanga, que estdo vinculados aos eventos de intervengdo
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que podem induzir as alteracdes nas experiéncias individuais e no meio
ambiente, direcionadas as modifica¢des do comportamento. Logo, uma
vez identificado o estigio de mudanca do comportamento em que se
encontra o sujeito, € selecionado o processo mais apropriado para ser
utilizado especificamente naquela situacdo (GUEDES; SANTOS;
LOPES, 2006)

Conforme Prochaska et al., (2008), existem 10 processos comuns
que sdo identificados e podem ser divididos em dois grupos: processos
experienciais, que incluem mais experiéncias internas, como
sensibilizacdo/conscientizacio, autoavaliacdo, e processos
comportamentais, que sio atividades mais relacionadas ao meio em que
o individuo estd inserido (relacdes de suporte ou ajuda e controle de
estimulo). Os processos de mudancgas preconizados por este modelo sio:

Conscientiza¢do: Envolve o aumento da sensibiliza¢do (estar
sensivel para o assunto) e tomada de consciéncia por meio da
informagdo sobre as causas, as consequéncias e as curas de um
problema de comportamento particular relacionado a satide.

Alivio dramdtico: Envolve experimentar emog¢des maiores, tanto
positivas como negativas, que acompanham o comportamento. Sugere-
se, por exemplo, experimentar e expressar os sentimentos sobre o
problema de saide que o comportamento de risco estd provocando.
Dramatizacdes, troca de papéis (role-playing), depoimentos pessoais,
feedback do risco e campanhas de midia sdo exemplos de técnicas que
podem mobilizar a pessoa emocionalmente.

Autoavaliacio: E a avaliacio de como uma pessoa se sente e
pensa sobre si mesma e em relagdo ao problema. Também é o momento
da pessoa perguntar a si mesma como ela se enxerga (autopercepg¢io)
com o problema de comportamento que apresenta e como ela se enxerga
sem o problema de comportamento que apresenta. Inclui uma avaliagio
no que as pessoas vao agir e como vao tornar as mudangas necessdrias
efetivamente.

Reavaliacdo ambiental (ou do ambiente): Considera como o
problema de uma pessoa afeta o seu meio ambiente fisico e social.
Ajuda a pessoa a perceber como o seu comportamento sauddvel e o nao
sauddvel podem afetar o meio no qual estd inserido de formas
diferentes.

Autoliberagio: E a crenca no seu potencial para se comprometer a
fazer a mudanca. Ou seja, é a forca de vontade e o compromisso
assumido por si mesmo em efetuar a mudanca.

Liberacdo social: E o fato de estar consciente das opcoes e
disponibilidade de alternativas sauddveis na sociedade para o seu
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comportamento. E construir um meio social propicio 2 mudanca e
promover alternativas sociais € ambientais para estimular a mudanca de
comportamento.

Contra condicionamento: Consiste na substituicio de um
comportamento insalubre por um comportamento sauddvel. Busca
promover o comportamento que se quer alcangar.

Controle de estimulo: E o ato de evitar situagdes ou sinais que
possam “‘engatilhar” o comportamento negativo, buscando somente
estimulos que apoiem a mudanga para comportamento saudavel.

Gestdo do reforco: Recompensar-se ou ser recompensado por
terceiros, em virtude da mudanca do comportamento. E a atitude de
recompensar as pessoas por realizar as mudancas. Consiste em
incentivos e reconhecimento social pela mudanca de comportamento.

Relacio de ajuda (ou de suporte): E a relagio do individuo que
precisa de ajuda com alguém de confianca. E promover relacdes de
ajuda de grupos, redes e sistemas de amigos, visando o estreitamento de
vinculos afetivos e de ajuda mdtua.

Poucos estudos t€m sido conduzidos na promog¢do do uso da
bicicleta relacionados aos estigios e processos de mudanca de
comportamento proposto por Prochaska et al., (1992). Na revisdo
sistemdtica (BIRD et al., 2013) de 46 artigos sobre modelos de mudanca
de comportamento utilizados para promog¢do da caminhada e do uso da
bicicleta foram encontrados dois estudos (RISSEL et al., 2010;
HEMMINGSSON et al., 2009) referentes ao uso da bicicleta que
usaram o MTMC como referencial tedrico. No Brasil, ndo foi
encontrado estudo sobre a avaliagdo de intervengdes educativas com uso
da bicicleta baseado no modelo de mudanga de comportamento.

Desse modo, acredita-se que o presente estudo trard informacoes
importantes sobre estratégias para mudanca de comportamento no uso
da bicicleta em trabalhadores. De acordo com Dubuy et al. (2013) é
importante avaliar intervencdes no ambiente de trabalho, pois fornece
informagdes valiosas sobre a implementacdo, viabilidade e eficacia
dessas intervencoes.
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3. METODOS
3.1 MUNICIPIO DO ESTUDO

Localizado na regido Sul do Pais, municipio pélo da microrregido
nordeste do Estado de Santa Catarina. Joinville é a maior cidade
catarinense, responsavel por cerca de 20% das exportagcdes catarinenses.
A cidade concentra grande parte da atividade econdmica na industria
com destaque para os setores metal mecanico, téxtil, metalirgico,
plastico, quimico e farmacéutico (IPPUJ, 2011). De acordo com o censo
demogréfico do ano de 2010, a populacdo residente em Joinville era de
515. 288 habitantes (IBGE, 2011).

3.2 EMPRESA DO ESTUDO

A Empresa deste estudo, localizada no municipio de Joinville, é
considerada a maior fundi¢do da América Latina, projetando a industria
metaldrgica, bem com a usinagem e ferramentaria, sendo reconhecida
pela capacidade tecnolégica (CRISTOFOLINI, 2013).

3.3 POPULACAO E AMOSTRA

A populacdo do estudo foi composta por 6.259 trabalhadores,
sendo que na empresa 94% dos trabalhadores eram do sexo masculino.
Foram considerados critérios de inclusdo: Trabalhadores do sexo
masculino; pertencentes ao setor administrativo e da linha de produgao,
dos turnos de trabalho comercial (7h30min as 17h), turno 1 (Sh as
14h18min) e turno 2 (14h18min as 22h23min).

3.4 CALCULO DA AMOSTRA

Para estimar o tamanho da amostra, levou-se em consideragdo
pesquisa realizada pela empresa, em dezembro de 2010, sobre o meio de
transporte utilizado como deslocamento para o trabalho. Os resultados
demonstraram prevaléncia de uso da bicicleta para o trabalho em torno
de 47%.Para o célculo da amostra foram utilizados procedimentos
sugeridos por Armitage e Berry (1994). Foram selecionados 932
individuos, a partir da lista fornecida pela empresa, por meio de
amostragem sistemdtica, nudmero suficiente para detectar uma
prevaléncia do desfecho (uso da bicicleta para o trabalho) dentre os
expostos (grupo intervencdo) de 52% e uma prevaléncia dentre os ndo
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expostos (grupo controle) de 42%, com nivel de significancia de 5% e
poder de 80%, considerando uma perda de 8%.

3.5 PROCESSO AMOSTRAL

Para identificacdo dos trabalhadores participantes do estudo foi
realizado processo de amostragem em duas etapas:

1) Os trabalhadores foram separados em duas listas: uma com
trabalhadores que usavam a bicicleta para o trabalho e outra lista de
trabalhadores que ndo usavam a bicicleta para o trabalho.

2) A lista de trabalhadores foi separada por turno(comercial, 1 e
2).

A partir da lista dnica elaborada composta por 932 individuos,
realizou-se um sorteio sistemdtico de 464 individuos para compor o
grupo intervenc¢do (GI), exposto a intervengdo propriamente dita. O
outro grupo, nomeado de grupo controle (GC) foi obtido por meio de
sorteio idéntico (n=468) a partir da mesma lista de elegiveis. Os grupos
intervencdo e controle foram constituidos de trabalhadores que usavam e
ndo usavam a bicicleta no deslocamento ao trabalho. Estes trabalhadores
foram alocados aleatoriamente nos grupos intervencdo e controle
(Quadro 1).

Os individuos selecionados foram convidados a participar do
estudo garantindo-se o cegamento, isto €, os participantes do estudo nio
devem saber para qual grupo o individuo foi alocado. Aos que aceitaram
participar da pesquisa (grupo interven¢do e grupo controle) foram
realizadas avaliagdes (questiondrio e medidas antropométricas) pré e
pos-intervencao.

Quadro 1 - Distribui¢do da amostra por grupos (intervengdo e controle)
e turnos (comercial, 1 e 2)

Turnq Turno 1 Turno 2 ok
Csas Comercial _ Geral
Uso da bicicleta
Sim Nao Sim Niao Sim Nao
Intervencao 19 55 106 102 80 102 464
Controle 22 50 107 102 82 105 468
Total 41 105 213 204 162 207 932

A Figura 2 mostra o fluxograma da amostra, de ambos os grupos
(intervengdo e controle)no inicio do estudo (baseline) e apds a
intervencao (follow-up).
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Figura 2 - Fluxograma da amostra.

Baseline Perdas n=56 Follow-up
(n=932) 6% (n=876)

, | —

Grupo Controle Grupo Controle

(0=468) (n=438)

Grupo Intervencdo
(n=464) Grupo Intervengdo
L (n=438)

3.6 INSTRUMENTOS

No levantamento das informagdes foi utilizado um questionario
composto por sete secdes (Anexo 1), adaptado a partir de outros
instrumentos. O questiondrio foi orientado e conduzido em pequenos
grupos, pelos mesmos avaliadores, previamente treinados em estudo
piloto.

Secdol: Informagdes pessoais

Neste item, além das informacdes de controle interno da pesquisa
(nome, matricula, unidade, turno e tempo de empresa) foram coletadas
as varidveis: idade (em anos completos), bairro de residéncia, estado
civil, nimero de filhos, escolaridade, nimero de pessoas na residéncia,
renda familiar bruta.

Secdo 2: Deslocamento para o trabalho

Foram obtidas informacdes referentes ao meio de transporte
utilizado para ir e voltar do trabalho, distancia residéncia a empresa.

Secdo 3: Estdgios de mudanca de comportamento

Na avaliacdo dos estdgios de mudanga de comportamento foi
utilizado instrumento adaptado (PROCHASKA et al., 1992; MARCUS
et al.,1992).

Secdo 4: Motivos e barreiras para uso da bicicleta

Para avaliacdo dos motivos e barreiras para uso da bicicleta foi
utilizado questiondrio desenvolvido pelo Grupo de Pesquisa em
Atividade Fisica e Qualidade de vida (GPAQ) da PUCPR/ Curitiba. As
questdes (17) referentes aos motivos para usar a bicicleta no
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deslocamento ao trabalho foram respondidas pelos trabalhadores que
utilizavam a bicicleta. Os respondentes que ndo utilizavam a bicicleta
foram direcionados para o bloco de questdes (18) sobre as barreiras para
o ndo uso da bicicleta.
Secdo 5: Outras informagdes sobre a bicicleta
Neste médulo constam informagdes sobre: equipamentos de
seguranca da bicicleta, uso da bicicleta no tempo livre.

Secdo 6: Atividade fisica

Para avaliar a atividade fisica foi utilizado mddulo do sistema
VIGITEL (Vigilancia de fatores de risco e protecio para doengas
cronicas por inquérito telefénico) do Ministério da Saide (BRASIL,
2007).

Secdo 7 e 8: Estado de saide e medidas antropométricas

Foram incluidas no questiondrio varidveis sobre estado de saude.
As medidas antropométricas (massa corporal, estatura e circunferéncia
de cintura) realizadas seguiram as padronizacdes de Lohman, Roche e
Martorell (1998).

Massa corporal (MC):

Para as medidas de massa corporal foi utilizada uma balanca
Lithium Digital, modelo Sport (Plenna) com capacidade de 150 kg e
resolucdo de 100 g, os individuos ficaram descalcos e vestidos com o
minimo de roupas, em posi¢do ereta, os pés afastados a largura dos
quadris, o peso distribuido igualmente em ambos os pés, bragos
lateralmente ao longo do corpo e o olhar em um ponto fixo a sua frente.

Estatura (EST):

Para avaliagdo da estatura foi utilizado um estadidmetro de
parede (2,1 m) com resolu¢do (Imm), devendo o individuo estar
descal¢o, com os bracos ao longo do corpo ereto, com as superficies
posteriores do calcanhar, cintura pélvica, cintura escapular e regido
occipital encostados na parede, respeitando o plano horizontal de
Frankfurt.

Circunferéncia de Cintura (CC)

O CC foi mensurado com uma fita antropométrica em fibra de
vidro (marca Mabbis) com resolu¢do de 1 mm, no ponto mais estreito
entre a dltima costela e a crista ilfaca anterior.

3.6.1 Avaliacao do ambiente externo da empresa
Para avaliar a viabilidade e auxiliar na proposta da intervengdo

foi realizado um reconhecimento do ambiente externo da empresa
considerando as condi¢des da circulagdo de ciclista no sentido bairros-
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empresa e vice-versa e, a espacializa¢do dos resultados em um Sistema
de Informacdo Geogréfica (SIG) visando a quantificagdo e qualificagdo
das condicdes da rede vidria e a infraestrutura levantada em campo.

A drea (Anexo 2) mapeada foi de aproximadamente 38km” no
Municipio de Joinville (SC), definidos a partir de uma 4rea circular com
raio de 6 km centrada nas coordenadas N=7.090.200m; E=718.500m
(localizagdo geogréfica) correspondentes a empresa.

Foram mapeadas também a rede vidria com a localizacdo das
ciclovias (Anexo 3) e as dreas de declividade (Anexo 4) que constituem
maior ou menor dificuldade de acesso para deslocamento em bicicleta.
A distribuicdo geografica das residéncias dos trabalhadores por bairro
estdo representadas no Anexo 5.

3.7 ESTUDO PILOTO

Com o objetivo de testar a qualidade do instrumento e os
procedimentos de coleta de dados foi realizado um estudo piloto em
fevereiro de 2010, com amostra de 30 trabalhadores do turno 3
(22h23min a 5h00min), que ndo foram incluidos no estudo. Para
verificar a reprodutibilidade das questdes referentes ao questiondrio
(Anexo 1) realizaram-se duas aplica¢des, com intervalo de 7 dias, entre
a primeira testagem (teste) e a segunda (reteste). A amostra foi
constituida por 30 trabalhadores homens com idade média de 25,5 anos.
Os questiondrios foram aplicados, pelo mesmo pesquisador, na sala de
café proxima aos setores de producdo da empresa. O tempo médio de
aplicacdo foi entre 30 a 40 minutos. Para determinagdo da
reprodutibilidade do questiondrio foi utilizado o Indice Kappa,
considerando que o indice Kappa varia de 0 a 1, sua classificacdo
segundo Pestana e Gageiro (2000) pode ser interpretada da seguinte
forma: para os valores maiores ou iguais a 0,75 existe uma excelente
posi¢do de concordancia; valores entre 0,40 e 0,75 de suficiente a boa
concordancia; e valores menores que 0,40, fraca concordancia.

Observou-se que o questiondrio se mostrou com boa
reprodutibilidade, com classifica¢dao dos indices de concordancia Kappa
(K) de suficientes a excelentes, variando os valores de R de 0,59 a 0,96.
A aplicagfo deste instrumento foi considerada adequada para este grupo
populacional.



51

3.8 PROCEDIMENTOS DE COLETA DE DADOS

Treinamento da equipe:

Foi realizado um treinamento com a equipe de coleta de dados
uma semana antes da aplicacio do questiondrio e das medidas
antropométricas. Participaram da equipe dois professores de educacio
fisica e dois coordenadores da pesquisa (responsaveis pelo treinamento).
Foi feita leitura e compreensio do questiondrio e foi simulada a
aplicacdo do mesmo. No treinamento das medidas antropométricas
(estatura, massa corporal, perimetro de cintura) foi realizada a
padronizacdo de acordo com Lohman, Roche e Martorell (1988).

Coleta de dados:

Ap6s autorizagdo da empresa foram realizadas apresentagdes do
projeto de pesquisa para os lideres de produgdo (responsdveis pelos
trabalhadores) e encaminhado cronograma com dias, hordrios e local das
avaliacdes. Os responsdveis pela pesquisa com o lider de producdo
entregaram os termos de consentimento livre e esclarecido (TCLE) e
comunicaram que os trabalhadores que aceitassem participar do estudo
deveriam entregar no dia da avaliacdo. No hordrio estabelecido para as
avaliacdes os lideres encaminhavam os trabalhadores para a sala de
reunides préxima dos setores de produgdo. Ficou estabelecido o tempo
maximo de 50 minutos para o trabalhador participar da coleta de dados.

3.9 INTERVENCAO

O grupo intervengdo participou de atividades por um periodo de 6
meses (03/05/2011 a 13/10/2011) que compreendeu 23 encontros para
cada grupo. Foram formados 16 grupos, sendo oito deles de
trabalhadores que ndo usavam a bicicleta como deslocamento para o
trabalho (n3o pedala), classificados nos estdgios de mudanga de
comportamento (pré-contemplacdo, contemplacdo, preparagcdo), com
atividades semanais as tercas-feiras e oito grupos de trabalhadores que
usavam a bicicleta como deslocamento ao trabalho (pedala),
classificados nos estigio de mudanca de comportamento (agdo e
manutencio), as quintas-feiras. As atividades tiveram duracdo de 30
minutos, sendo realizadas em sala proxima dos setores de trabalho dos
participantes.

As atividades foram realizadas por dois dos coordenadores da
pesquisa. Um professor e um estagidrio de Educagdo Fisica, da equipe
do projeto, auxiliaram na preparacdo e execu¢do das atividades.
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Os trabalhadores do grupo intervencdo receberam o convite uma
semana antes da primeira atividade, no qual constava o local e hordrio,
sendo que o professor e estagidrio de Educagido Fisica reforcavam os
hordrios estabelecidos com o lider de producdo (responsiavel pelos
trabalhadores em cada setor) para a liberacdo dos trabalhadores para
participagdo nas atividades.

A intervengdo (Quadro 2) foi estruturada por meio de estratégias
adaptadas a partir dos estdgios e processos de mudanca de
comportamento proposto pelo Modelo Transteérico de Mudanca de
Comportamento (PROCHASKA et al,, 2008). As atividades da
intervencgdo foram elaboradas pelas coordenadoras da pesquisa (IMSD,
ESAOQO), uma psicéloga comportamental e uma pedagoga, as quais
auxiliaram na construc¢do da intervencdo. As técnicas utilizadas em cada
encontro foram diretamente relacionadas com os processos de mudancas
de cada estdgio, favorecendo, portanto, o avanco dos participantes para
o estagio seguinte. Convém esclarecer, no entanto, que os individuos
poderiam estar em diferentes estidgios, progredir ou permanecer no
mesmo estdgio ao longo do programa de interveng¢do, uma vez que a
passagem de um estdgio ao outro € um processo individual, bem como o
tempo de permanéncia em cada estdgio, que pode variar de individuo
para individuo (de dias, meses a anos).

Nesta intervengdo foram considerados os processos de mudangas
partindo do estidgio de pré-contemplacdo até a acdo, ndo de maneira
rigida e linear, mas intercalando os diferentes processos de mudancas de
estdgios em cada encontro.

A intervengdo constou de atividades educativas experienciais e
lidicas nas temdticas: beneficios do uso da bicicleta para a sadde,
beneficios do uso da bicicleta para o meio ambiente e uso da bicicleta
com seguranga, quando foram realizadas palestras, apresentacdo de
video, jogos educativos, entrega de cartilha de seguranga no transito,
equipamentos de seguranga.

No Grupo Intervencdo (GI), para os trabalhadores que ndo
usavam a bicicleta no deslocamento para o trabalho (Ndo Pedala), as
atividades se concentraram nos processos de mudanca dos estdgios
iniciais (pré-contemplacdo, contemplacdo e preparagdo). Ja os
participantes que utilizavam a bicicleta como deslocamento (Pedala),
apesar de também passar pelas propostas de intervencdo dos estdgios
iniciais (principalmente a¢des de conscientizacdo sobre como utilizar a
bicicleta de forma mais eficiente) teve maior &nfase nos estigios de acio
€ manuteng¢ao.
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O Grupo Controle (GC) foi exposto a outro tipo de atividade, a
fim de garantir participagdo em atividades a todos os participantes. Os
individuos do grupo controle participaram de atividades com palestras e
material informativo sobre estilo de vida (nutricdo, comportamento
preventivo, ergonomia), distribuidas em trés encontros ao longo do
periodo do estudo.

Segue abaixo as estratégias utilizadas na intervencdo
considerando os processos de mudanga de comportamento:

1. Conscientizagdo: Teve como propdsito a sensibilizacdo dos
participantes acerca dos beneficios proporcionados pelo uso
da bicicleta para a saide e o meio ambiente, bem como
orientacdes a respeito de seguranga, principalmente legislacdo
no trinsito e manutencdo dos equipamentos utilizados na
bicicleta.

2. Alivio dramético: As atividades possibilitaram ao individuo a
participacdo em dramatizacdes, jogos de role-playing
(colocar-se no lugar do outro), bem como depoimentos dos
individuos que utilizavam a bicicleta como meio de transporte
ativo.

3. Autoavaliacdo: A estratégia utilizada para este processo de
mudanca consistiu em proporcionar uma autoavaliacdo sobre
os pros e contras do uso da bicicleta, isto €, os individuos
avaliavam as vantagens e as desvantagens da mudanca de
comportamento quanto ao uso da bicicleta.

4. Autoliberacdo: Neste processo o individuo ja conscientizado
dos beneficios do uso da bicicleta esta preparado para a
tomada de decisdo, ou seja, o individuo acredita e se
compromete a realizar a mudanga. Por exemplo, o individuo
ndo precisa vir todos os dias de bicicleta para o trabalho, mas
pode se comprometer, por exemplo, a vir nos dias de tempo
bom, ou andar de bicicleta nos finais de semana.

5. Reavaliagio ambiental (ou do ambiente): Possibilitou a
percepcdo de que o comportamento da utilizacdo da bicicleta
promove beneficios ao meio ambiente, ou seja, tem um
impacto no meio ambiente.

6. Contra condicionamento, Relacdo de ajuda, Controle de
estimulo e Gestdo de esforco: No contra condicionamento
buscou-se proporcionar aos individuos a experiéncia do
comportamento desejado, ou seja, que o0s participantes
pedalassem. Para tanto, os participantes que nunca andaram
de bicicleta ou que ndo praticavam hd muito tempo, a proposta
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foi unir os processos de contra condicionamento, relagdes de
ajuda e gestdo do refor¢o nas atividades visando promover a
experimentacdo do uso da bicicleta com o auxilio do grupo.
Assim, a proposta principal foi proporcionar ao individuo uma
vivéncia compartilhada pelo seu grupo social e com ganhos
conquistados, levando ao reforco do comportamento desejado.
Neste sentido, as pequenas ag¢des como: a entrega de um
brinde ou um elogio, reconhecimento da agdo realizada, foi
importante para a gestdo do refor¢o, e consequente mudanca
do individuo de um estdgio ao outro.

Quadro 2 - Estdgios e processos de mudanga de comportamento
Estagios | Processos | Objetivos | Estratégias
Grupo Nao Pedala
Sensibiliza¢do dos | Exposicdo
participantes dialogada
acerca dos | Dindmica
beneficios formacdo de
proporcionados grupos
pelo uso da | Jogos
Conscientizagdo | bicicleta para a | cooperativos
saide e o meio
ambiente.
Informar sobre
legislacao e
seguranga para o
ciclista no transito.
Possibilitar ao | Palestras
individuo a | Vivéncias
participagdo  em | (jogo de
dramatizagdes, tabuleiro, jogo
jogos de role- | pinos
playing (colocar-se | humanos)
Pré- 5 Alivio Dramatico | ™© lugar do outro), Dramatizagf)es
contemplacao bem como | Cartilha
depoimentos  dos | informativa
individuos que
utilizavam a
bicicleta como
meio de transporte
ativo.
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Contemplacao

Preparacao

Proporcionar uma

Dindmica de

autoavaliag@o processamento
sobre os prés e | Vantagens e
contras do uso da | desvantagens
bicicleta, isto é, os | do uso da
individuos bicicleta
Autoavaliacdo avaliavam as | Resgate
vantagens e as | histdrico do
desvantagens da | uso da bicicleta
mudanga de
comportamento
quanto ao uso da
bicicleta.
Neste processo o | Experimentacd
individuo ja | o Dinamicas de
conscientizado dos | grupo
beneficios do uso | Dindmica das
da bicicleta esta | placas
preparado para a
tomada de decisdo,
ou seja, 0
individuo acredita
e se compromete a
realizar a mudanga.
Autoliberacdo Por exemplo, o
individuo nao
precisa vir todos 0s
dias de bicicleta
para o trabalho,
mas  pode se
comprometer, por
exemplo, a vir nos
dias de tempo
bom, ou andar de
bicicleta nos finais
de semana.
Possibilitar a | Jogos lidicos
percepcao de que o | Circuito de
_— comportamento da | bicicleta
Reavaliacdo s )
ambiental ugl.lzagao da queo )
bicicleta promove | Animagdo

beneficios ao meio
ambiente.

Dindmica do
calculo
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Grupo Pedala
Sensibilizagdo Exposi¢ao
dos participantes | dialogada
acerca dos | Dindmica
beneficios formagdo  de
proporcionados grupos
pelo uso da | Jogos
T bicicleta para a | cooperativos
Conscientiza¢do P .
saide e o meio
ambiente.
Informar  sobre
legislacao e
seguranca para o
ciclista no
transito.
Proporcionar aos | Jogo pinos
individuos a | humanos
Contra experiéncia  de | Circuito de
condicionamento | usar a bicicleta | bicicleta
com consciéncia | Bicicleta amiga
e seguranga
Propiciar ao | Clube da
individuo  uma | bicicleta
vivéncia Oficina
compartilhada mecanica
pelo seu grupo | Oficina
~ . social e com | legislacio no
Acdo Relagdio de ajuda ganhos trﬁgnsitg
conquistados, Jogo da
levando a0 | memdria
refor¢o do
comportamento
desejado.
Buscar estimulos | Video
que apoiem a | depoimento
mudanca de | Video bicicleta
comportamento. | no mundo
Utilizar a | Teatro
Manutencio Controle de bicicleta para
estimulo lazer; evitar a
utilizacdo do
automével em
pequenas

distancias.
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Reconhecimento | Dindmica com
da acdo realizada | Jogo desafio
pelo individuo. | Sorteio de
Gestao de Dar elogios para | equipamento
refor¢o a mudanga de | para a bicicleta
comportamento. | Sorteio da
semente
magica.

3.8.1 Algumas atividades realizadas da intervencao
Tematica: Beneficios do uso da bicicleta para a saude

A palestra informativa (Figura 4) realizada por um dos
coordenadores teve como objetivo conscientizar o grupo sobre a
importancia do deslocamento ativo (pedalar) para a satide, assim como
proporcionar adog¢do de novos comportamentos benéficos a sadde,
dentre eles o uso da bicicleta.

Na Figura 4 estd representada atividade pritica que teve como
objetivo consolidar os conhecimentos adquiridos nas aulas anteriores
sobre atividade fisica e saide de forma lddica e interativa; promover o
estreitamento de vinculos entre os participantes visando fomentar o
trabalho em grupo, a cooperagdo grupal e as relagdes de ajuda mdtua.
Os processos de mudanca de comportamento utilizados foram:
Conscientizagdo — Propiciando o aprendizado de fatos novos e
oferecendo estimulos que apoiem a mudanca de comportamento
saudavel, por meio do conhecimento dos beneficios a sadde.

Figura 4 - Atividade

prética

Figura 3 - Palestra informativa
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Tematica: Beneficios do uso da bicicleta para o meio ambiente

Teve como objetivo sensibilizar os participantes sobre a
importancia do uso da bicicleta para o meio ambiente. Foi utilizado um
video animacdo (Figura 5) contendo cenas do deslocamento para o
trabalho de bicicleta em situacdes diversas no transito. Em outra cena o
video mostra o deslocamento de carro. Além do contetido educativo, o
video identifica as vantagens, para 0 meio ambiente e para a satde, de
utilizar a bicicleta como meio de transporte. Foi realizado sorteio de
sementes magicas (Figura 6),0s trabalhadores levaram as sementes para
plantio da semente em suas residéncias. Os processos de mudanca de
comportamento envolvidos foram: Conscientizacio — Promove o
aprendizado de fatos novos que oferecam suporte a mudanca de
comportamento; Reavaliacio ambiental — Possibilita a percepcao de que
o comportamento de utilizar a bicicleta promove beneficios ao meio
ambiente; Gestdo do Reforco — Promove recompensas pelo
comportamento de utilizar a bicicleta como meio de transporte ativo.

Figura 5 - Video animagio Figura 6 - Semente madagica

Tematica: Uso da bicicleta com seguranca

A palestra uso da bicicleta com seguranca (Figura 7) teve como
objetivo conscientizar os participantes sobre seguranca no uso da
bicicleta; como utilizar os equipamentos de seguranga; informar sobre as
placas de regulamentacdo e adverténcias no transito. Na Figura 8§, estd
representado um jogo de memoria que foi desenvolvido com o objetivo
de rever os contetidos aprendidos e promover o aprendizado de forma
Iidica. Os processos de mudanga de comportamento envolvido foram:
Conscientiza¢do — Reitera os conhecimentos sobre como trafegar com

N

seguranca; o comportamento do ciclista em relacio a conduta no
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transito. Controle de estimulo— Busca estimulos que apoiem a mudanca
de comportamento sauddvel a partir dos conhecimentos das leis de
transito e de pedalar com seguranca.

Flgura 7 - Palestra 1nformat1va

Figura 8 - Jogo de memoria

“raarm 2% 1N

IE’:jlm : !l‘i i

3.9.2 Intervencao — Perda amostral

Do total de 932 trabalhadores (464 GI e 468 GC) do inicio do
estudo a perda amostral foi de 6,2%, totalizando 876 sujeitos (438 Gl e
438 GC), sendo os motivos: demissdo (2,9%), afastamento (2%), férias
(0,5%) e ndo respondentes (0,7%).

3.10 RECURSOS FINANCEIROS E RESULTADOS

Este estudo foi desenvolvido com dados da pesquisa
“Deslocamento ativo dos trabalhadores, com uso da bicicleta, na
industria”, O estudo foi realizado pelo SESI/SC e, financiado pelo
SESI/SC/DN e CNPq, por meio do Edital SENAI/SESI de Inovacio
2010. Os resultados foram apresentados para o SESI DN/SC e empresa,
assim como foi entregue um relatério com os principais resultados. Foi
desenvolvido um manual técnico que serd utilizado pelo SESI para
replicagdo em outras empresas.

3.11 PROCEDIMENTOS ETICOS

O estudo foi aprovado pela Comissido de Etica e Pesquisa da
Universidade Federal de Santa Catarina, sob o nimero 1160/10 (Anexo
6).0s objetivos da pesquisa e a confidencialidade das informagdes
foram explicitados e o questiondrio foi realizado apds assinatura de
termo de consentimento livre e esclarecido (Anexo 7).
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3.12 VARIAVEIS
As varidveis (Quadro 3) analisadas neste estudo sdo apresentadas
em uma matriz. As categorias adotadas levaram em consideracio

estudos prévios.

Quadro 3 - Descricdo, Mensuragdo e Categorizagdo Utilizada nas

Analises.

Variavel Questao n’ Mensuraciao Categorizacao utilizada
<29

Idade 2 Auto-resposta | 30-39
>40

.. Casado

Estado civil 7 Auto-resposta No casado
<8

Escolaridade 9 Auto-resposta | 9-11
>12
< Ari

Renda r_n lln?rig,s(;o (2 saldrios

f;lg)lllar bruta 11 Auto-resposta 1.081,00 a 2.700,00
>2.701,00
Pedala (acao,

o d e

bicicleta — 16 Auto-resposta P N
contemplagao,

(EMC) N
contemplacio ,
preparacio)

Posse de Sim

bicicleta 20 Auto-resposta Nio
> 5,1km

Distancia 13 Auto-resposta | <5,0 km

Tempo de >30 minutos

deslocamento 24 AULO-Tesposta | rg initos

Dias da 23 Auto-resposta >4 d%as

semana < 3 dias

Bicicleta no 27 Auto-resposta Slfn

lazer Nao
Melhora a satide, pratica

Motivos para de exercicios fisicos,

uso da 17 Auto-resposta | protecdo ao meio

bicicleta ambiente, mais rapido,
mais barato, residir perto
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empresa, acesso a
ciclovia.

Transito intenso,
distancia, clima, auséncia
de ciclovias,ma qualidade

Barreiras das ruas, falta de
para uso da 18 Auto-resposta | seguranca, medo de
bicicleta acidentes, falta de

vontade, falta de
estacionamento seguro,
falta de companhia.

3.13 ANALISE DOS DADOS

As informacdes coletadas foram digitalizadas a partir da leitura
Otica dos questiondrios pelo programa Sphynx Software Solution
Incorporation ®, Washington, Estados Unidos. Além disso, houve a
revisio manual de possiveis inconsisténcias encontradas nesse
procedimento. As andlises estatisticas foram realizadas no programa
estatistico Stata 11.0 (Stata Corporation, College Station) ®. As
andlises deste estudo responderam a cada um dos 4 objetivos propostos.

Objetivo 1 e 2: A estatistica descritiva foi empregada para
apresentar as caracteristicas sociodemograficas e comportamentais da
amostra, assim como 0s motivos e barreiras para o uso da bicicleta no
deslocamento ao trabalho.

Objetivo 3: Para o estudo de associacdo: Prevaléncias e fatores
associados ao uso da bicicleta como deslocamento para o trabalho foi
utilizada andlise descritiva e regressdo logistica. Informacdes relativas
ao uso da bicicleta como deslocamento para o trabalho foram obtidas
pela questdo: “Qual o meio de transporte que vocé€ mais utiliza para ir e
voltar do trabalho?” (a pé, bicicleta, dnibus, motocicleta, automovel).

As associagdes entre a varidvel dependente (uso da bicicleta) e as
varidveis independentes foram analisadas por meio de regressdo
logistica. As varidveis independentes foram incluidas no modelo pelo
método backward desconsiderando o valor de “p” apresentado na
andlise bruta. No modelo final foram incluidas varidveis que na andlise
univariada, conforme critério sugerido por Hosmer-Lemeshow (1989)
apresentaram valores de p<0,20. Posteriormente foi utilizada regressao
logistica estimando-se a odds ratio (OR) ajustada pelas varidveis que
permaneceram no modelo final para o desfecho (uso da bicicleta).

Objetivo 4: No estudo de intervencdo educativa de promog¢ao do
uso da bicicleta para deslocamento ao trabalho foi avaliado por meio da
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pergunta: “Vocé pedala (usa bicicleta) para ir e voltar ao trabalho? As
possibilidades de respostas foram: a) pedalo hd mais de 6 meses
(manutencdo), b) pedalo ha menos do que 6 meses (a¢do), c) ndo pedalo,
mas pretendo pedalar nos proximos 30 dias (preparacdo), d) ndo pedalo,
mas pretendo pedalar nos préximos seis meses (contemplagdo), e) ndo
pedalo e ndo pretendo pedalar nos proximos 6 meses (pré-
contemplag@o). Foi considerado desfecho dicotdmico uso da bicicleta
sim (categorias “a” e “b”) e ndo (demais categorias). ndo pedala as
demais categorias (pré-contemplagdo, contemplagdo, preparacdo). Estas
categorias seguiram os Estagios de mudanga de comportamento - EMC
(PROCHASKA et al., 1992) que identifica os cinco estdgios descritos.
Para comparacdo entre os grupos (intervencdo e controle) no
inicio do estudo (baseline) e ao final da intervengdo utilizou-se o teste
do Qui-quadrado e os testes t de Student para amostras independentes,
quando apropriado. O teste de McNemar foi utilizado para comparar as
propor¢des pré e pés-intervencdo dentro de cada grupo. Em todas as
andlises, foi adotado o nivel de significancia estatistica de 5% (p<0,05).

3.14 DIVULGACAO DOS RESULTADOS

Os resultados da presente tese serdo divulgados a partir da
publicacdo de artigos cientificos:

O primeiro artigo “Active commuting by bicycle: results of an
educational intervention study” foi aceito para publicagdo no “Journal of
Physical & Health”
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4. RESULTADOSE DISCUSSAO

Os resultados e discussdes do presente estudo serdo apresentados
de acordo com os objetivos propostos e divididos em secdes. Na
primeira se¢do serdo apresentadas informacdes sobre: caracteristicas
sociodemogrificas e comportamentais da amostra; motivos e barreiras
para o uso e ndo uso da bicicleta no deslocamento ao trabalho. Na
segunda secdo, serdo apresentados os resultados das prevaléncias e
fatores associados ao uso da bicicleta como deslocamento para o
trabalho. Na terceira secio, serdo relatados os resultados referentes a
efetividade de uma intervencdo educativa para promoc¢do do uso da
bicicleta no deslocamento para o trabalho.

4.1 CARACTERISTICAS DA AMOSTRA

A amostra inicial foi composta de 932 trabalhadores com média de
idade de 35,4 anos (DP = 9,6 anos). Destes, 464 faziam parte do grupo
intervencdo e 468 do grupo controle. A maioria dos trabalhadores
relatou ser casado (78,6%), ter ensino médio completo ou curso técnico
(65,3%) e renda familiar entre R$ 1.081,00 ¢ R$2.700,00 (53,2%).
Quanto ao uso da bicicleta, 44,1% relatou pedalar para deslocamento ao
trabalho; 54,2% residiam em distancia menor ou igual que 5 km do
trabalho; 82,7% pedalavam tempo maior ou igual que 30 minutos e
59,5% utilizavam a bicicleta mais que quatro dias semanais no trajeto de
ida e volta do trabalho. A posse de bicicleta foi referida por 72,1%e o
uso da bicicleta no lazer foi relatado por 53,3% dos trabalhadores
(Tabela 1).
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Tabela 1 - Distribuicio da amostra segundo caracteristicas
sociodemogriéficas e comportamentais de trabalhadores industriais.
Variaveis Intervencdo Controle Total

(n=464) (n=468) n(%)

n (%) n (%)

Idade (n=932)
<29 147(31,7) 159(34,0) 306(32,8)
30-39 149(32,1) 164(35,0) 313(33,6)
>40 168(36,2) 145(31,0) 313(33,6)
Estado Civil (n=932)
Casado 357(76,9) 376(80,3) 733(78,6)
Nio casado 107(23,1) 92(19,7) 199(21,4)
Escolaridade (n=931)
<8 81(17.,5) 60(12,8) 141(15,2)
9all 305(65,7) 303(64,9) 608(65,3)
>12 78(16,8) 104(22,3) 182(19,5)

Renda familiar bruta
(R$) n=929)

<1.080,00 78(16,8) 56(12,0) 134(14,4)
1.081,00 a 2.700,00 258(55,6) 236(50,8) 494(53,2)
>2.701,00 128(27,6) 173(37,2) 301(32,4)
Uso da bicicleta
(n=932)
Pedala 210(45,3) 201(42,9) 484(44,1)
Nio pedala 254(54,7) 267(57,1) 392(55,9)
Posse de bicicleta
(n=932)
Sim 337(72,6) 335(71,6) 672(72,1)
Nio 127(27,4) 133(28,4) 260(27,9)
Distancia (n=932)
> 5,1km 217(46,8) 210(44.,9) 427(45,8)
<5,0 km 247(53,2) 258(55,1) 505(54,2)
Tempo deslocamento
(n=930)
>30 minutos 77(16,7) 84(17,9) 769(82,7)
< 29 minutos 386(83,3) 383(82,1) 161(17,3)
Dias da semana
(n=932)
> 4 dias 197(42,5) 180(38,5) 555(59,5)
< 3 dias 267(57,5) 288(61,5) 377(40,5)
Bicicleta no lazer
(n=930)

Sim 255(54,9) 241(51,5) 496(53,3)

Nio 209(45,1) 227(48.5) 436(46,7)
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Neste estudo, verificou-se que o uso da bicicleta para o
deslocamento ao trabalho foi relatado por 44,1% dos trabalhadores
homens. A maioria utilizava a bicicleta por 4 dias ou mais semanais, na
distancia menor que 5 km, no tempo maior ou igual a 30 minutos e
também no lazer. Observam-se na literatura diferentes prevaléncias do
uso da bicicleta conforme a realidade de cada pais. Na Holanda, estudo
de Engbers e Hendriksen (2010) encontrou prevaléncia de 40% de uso
da bicicleta para o trabalho, sendo que 32% utilizavam a bicicleta mais
que 3 vezes por semana numa distdncia média de 6 km, resultado similar
ao encontrado no presente estudo. Na Austrilia, estudo longitudinal com
adultos entre 40 e 65 anos mostrou resultados de 3,8% para uso de
bicicleta dos residentes em Brisbane (HEESCH; GILES-CORTI;
TURRELL, 2014).

Em Barcelona, na Espanha, estudo de Rojas-Rueda et al., (2011)
realizado com usudrios das bicicletas publicas, constatou que 68% das
viagens sdo para ir ao trabalho ou a escola e a distancia média percorrida
em um dia foi de 3,29 km (duracdo média de 14,1 minutos). Nas cidades
chinesas de Taijin (HU et al., 2003) e Boading (KUBOTA, et al.,1994)
as médias de tempo do uso da bicicleta ficou entre 20 e 30 minutos.
Estudo de Plaut (2005), nos EUA, demonstrou que os trabalhadores
utilizavam a bicicleta para o trabalho na distancia média de 4 km
didrios, por um periodo de 30 minutos.

No Brasil, em Curitiba/PR, Kienteka et al. (2014) encontraram
frequéncia de 11,2%do uso da bicicleta na forma de transporte para
adultos de meia idade (30 e 39,9 anos). Em Pelotas (RS), estudo de
base-populacional apontou que 17,2% dos trabalhadores utilizavam a
bicicleta para o trabalho (BACCHIERI et al., 2005). O presente estudo
verificou que a maioria dos trabalhadores usou a bicicleta como meio de
deslocamento ao trabalho por tempo maior ou igual que 30 minutos
diarios, e por mais que 4 dias por semana. Resultado similar foi
apresentado por Bacchieri et al. (2005), onde o estudo apontou o uso da
bicicleta por trabalhadores por cinco dias na semana e por mais de 30
minutos didrios.

Estas duas caracteristicas (uso da bicicleta por 5 dias por semana
e por mais de 30 minutos didrios) estdo presentes em estudos onde os
resultados as relacionaram com beneficios a saide. Estudos apontam
que individuos que praticam, pelo menos, 30 minutos didrios de
atividade fisica moderada (na qual se inclui o ciclismo) por, pelo menos,
cinco dias na semana, tém menor risco de doenca coronariana,
hipertensdo arterial, diabetes tipo 2, alguns tipos de cancer, depressao,
osteoporose, entre outras doencas (PATE et al., 1995). O uso didrio da
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bicicleta contribui essencialmente para a saide (ANDERSEN et al.,
2000), incluindo menor nimero de faltas ao trabalho por motivo de
doengas (HENDRIKSEN et al, 2010). Conforme Handy et al., (2014) o
uso da bicicleta também esta relacionado ao bem estar geral, o que é um
beneficio potencial para a sadde.

Os achados deste estudo em relacdo a alta prevaléncia do uso da
bicicleta podem ser explicados pelo fato do municipio de Joinville ter a
topografia plana, colonizado, na maioria, por imigrante alemaes e, a
empresa apoiar o uso da bicicleta, assim como ter no entorno area com
disponibilidade de ciclovias e ciclofaixas. De acordo com Cristofolini
(2013) a topografia relativamente plana dos bairros, cuja altitude situa-
se préxima ao nivel do mar, faz com que a bicicleta, bastante acessivel
ao trabalhador, se torne um veiculo adquirido por muitos joinvillenses,
utilizado, sobretudo para ir ao trabalho.

Na Tabela 2, encontra-se a distribui¢do da amostra quanto aos
Estdgios de Mudanga de Comportamento/EMC. No baseline a
propor¢do de trabalhadores nos estidgios de preparacdo, pré-
contemplacdo e contemplacdo foi de 34,2%, 13,8%, 7,8%,
respectivamente. Nos estdgios de acdo a proporcdo foi de 5,8% e no
estdgio de manutengio 38,3%.

Tabela 2 - Distribuicdo de trabalhadores segundo os Estigios de
mudanca de comportamento para o uso da bicicleta como deslocamento
ao trabalho.

Estagios de Mudanca de Comportamento N %o
Pré-contemplacdo 319 34,2
Contemplagdo 129 13,8
Preparagdo 73 7.8
Acdo 54 5,8
Manutengio 357 38,3
Total 932 100,0

Os Estiagios de Mudanca de Comportamento vém sendo
amplamente empregados na investigacido da adocio de comportamentos
sauddveis (PROCHASKA et al., 2008) e a identificacdo dos EMC em
uma populacdo pode ser considerada um dos passos iniciais no processo
de desenvolvimento de estratégias de intervencdo, pois para cada
comportamento encontrado esforgos especificos podem ser empregados
(MARCUS; SIMKIN, 1994).
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4.2 MOTIVOS PARA USO DA BICICLETA

No grafico 1 estdo ilustrados os motivos que oportunizam o uso
da bicicleta para os trabalhadores que utilizavam a bicicleta no
deslocamento ao trabalho. Os motivos mais relatados pelos
trabalhadores que utilizavam a bicicleta para ir e voltar do trabalho
foram: melhora a satide (41,9%), pratica de exercicios fisicos (41,4%),
protecdo ao meio ambiente (40,5%) seguidos de meio de transporte mais
barato (39,7%), mais rdpido (33,1%) e por residir perto da empresa
(32,5%) e ter acesso a ciclovia (30,7%).
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Griafico 1 — Motivos que oportunizam o uso da bicicleta (grupo pedala).
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Os motivos mais citados para uso da bicicleta no deslocamento ao
trabalho foram a melhora da saide e a pratica de exercicios fisicos. De
acordo com De Geus et al.(2008), o uso da bicicleta regularmente traz
beneficios para a saide do ciclista. Andersen et al. (2000) aponta que
andar de bicicleta para o trabalho mostrou-se inversamente associado
com a mortalidade em homens e mulheres em todos os grupos
etdrios.No estudo realizado por Wen e Rissel (2008), na Australia,foi
analisada a associacdo entre os modos de transporte e sobrepeso e
obesidade de trabalhadores. Os resultados indicaram que 39,8% dos
homens que utilizavam a bicicleta para o trabalho tinham menor
probabilidade de ter excesso de peso e obesidade em relacdo aos que
usavam carro (60,8%).

Um estudo realizado na Dinamarca, durante oito semanas, com
pessoas que realizavam seus deslocamentos de bicicleta, verificou niveis
significativamente melhores na condicdo cardiorrespiratéria, na
condi¢do fisica e na diminuicdo de gordura corporal (MOLLER et al.,
2011).

No presente estudo os motivos relatados pelos trabalhadores para
justificar o uso da bicicleta (deslocamento de forma mais rdpida e mais
barata) corroboram com pesquisas realizadas no Brasil. De acordo com
a pesquisa da Confederacdo Nacional da Industria (CNI), sobre
locomocgdo urbana, os aspectos positivos atribuidos ao uso da bicicleta
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foram pelos motivos de ser mais rapido (62%) e mais barato (37%). J4,
pesquisa realizada com trabalhadores de Unifo da Vitéria (PR) e Porto
Unido (SC) encontrou os seguintes motivos para usar a bicicleta: ser
saudavel (71%), ndo poluir (66%), ser mais barato do que o carro (57%)
(BARBERATO, 2014).

Conforme Daley et al., (2011) os ciclistas regulares percebem o
uso da bicicleta como um meio de transporte barato, eficiente e
ecologicamente correto. O uso da bicicleta pode ser considerado um
meio de transporte barato, pois tem baixo custo de aquisicio e
manutencdo, sendo acessivel a todas as classes sociais (PUCHER;
BUEHLER, 2008)

4.3 BARREIRAS PARAUSO DA BICICLETA

No gréifico 2 sdo apresentadas as barreiras relatadas pelos
trabalhadores que ndo utilizavam a bicicleta para ir e voltar do trabalho.
As barreiras relatadas foram: trinsito intenso (28%), distancia da
empresa (27,9%), clima desfavoravel (27,2%), seguidos por auséncia de
ciclovias (26,6%), ma qualidade das ruas (26,2%), falta de seguranca
(25,3%) e medo de acidentes (19,3%). Ainda, foi referida pelos
trabalhadores a falta de vontade, companhia e estacionamento seguro.

Griafico 2 — Barreiras quanto ao uso da bicicleta (grupo nédo pedala).
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Para Dill (2009), oportunizar infraestrutura adequada, como
ciclovias, estd associado ao maior uso da bicicleta, uma vez que
proporciona maior seguranga para os ciclistas, minimizando a barreira
do trinsito intenso. Para Gatersleben e Appleton (2007) uma das
barreiras, para o uso da bicicleta, mais citadas em estudos € a distincia.

Investigacdo conduzida na Inglaterra apontou como principais
barreiras para uso da bicicleta a falta de infraestrutura adequada e
seguranca (PARKIN et al., 2007). Na Austrdlia e Dinamarca a falta
infraestrutura ciclistica também € uma das principais barreiras relatadas,
devido a consequente percepcdo da falta de seguranca (trinsito intenso)
para usar a bicicleta (CHATAWAY et al., 2014).

No Brasil pesquisas indicaram que as principais barreiras
relatadas foram: falta de seguranca, auséncia de ciclovias, transito
intenso, falta de bicicletdrios, clima e distancia. Estudo de Camargo
(2012), realizado em Curitiba, demonstrou que os homens citaram como
principais barreiras para uso da bicicleta no deslocamento a falta de
seguranca (33,3%), clima (16,7%) falta de estacionamento (8,3%).

Pesquisa sobre locomog¢do urbana realizada pela Confederacio
Nacional da Industria (2011) mostrou que 43% dos individuos ndo
utilizavam a bicicleta porque tinham medo de sofrer acidentes e 38%
por falta de seguranca. Para Barberato (2014), os funciondrios ptblicos
de Unido da Vitéria (PR) e Porto da Unido (SC) relataram que nio
utilizavam a bicicleta por ndo existirem ciclovias adequadas (62%),
transito perigoso (46%), o clima ndo ser propicio para o uso da bicicleta
(29%), e por ndo ter bicicletdrios (24%).

De acordo com Kienteka (2012) no estudo com adultos de
Curitiba/PR, a barreira distancia até o destino foi relatada por 40% dos
homens que utilizavam a bicicleta na forma de transporte. Em relacio a
condi¢des meteoroldgicas como barreira ao uso da bicicleta, o estudo de
Bacchieri et al., (2005), em Pelotas, demonstrou que a grande maioria
dos trabalhadores utilizava a bicicleta mesmo em condi¢des
meteoroldgicas desfavoraveis: 71% a utilizava em dias de chuva, 99%
em dias de muito calor e 95% em dias muito frios.

Outros estudos encontraram resultados distintos evidenciando que
o clima e as condi¢cdes meteoroldgicas sdo fatores que dificultam a
utilizacdo da bicicleta. De acordo com Winters (2007) no estudo
realizado no Canada, dias chuvosos durante o ano e temperaturas abaixo
de zero foram associadas com a baixa utilizacdo da bicicleta, reduzindo
em 16% o uso em 30 dias de dias chuvosos e em 9% em 30 dias de dias
com temperaturas baixas. J4, no estudo realizado na Espanha, de
Fernandez-Heredia et al., (2014) foram relatadas redugdo de 30% no uso
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da bicicleta em condi¢des meteoroldgicas ndo habituais. Conforme
Bergstrom e Magnusson (2003), em estudo realizado na Suécia, o uso de
bicicletas durante o verdo € trés vezes maior que no inverno, uma vez
constatado que no inverno as viagens de bicicleta diminuiram 47%.

No presente estudo, a barreira auséncia de ciclovias foi relatada
por 26,6%dos trabalhadores. Estudo realizado em 90 cidades dos
Estados Unidos mostrou que uma maior rede de ciclovias,
disponibilidade de estacionamento para bicicletas e vestidrios estdo
relacionados com maior utiliza¢do da bicicleta (BUEHLER; PUCHER,
2012).

4.4 FATORES ASSOCIADOS AO USO DA BICICLETA PARA O
TRABALHO

A prevaléncia e a andlise bruta e ajustada do uso da bicicleta para
o trabalho, considerando indicadores sociodemogrificos e
comportamentais, podem ser observadas na Tabela 3. O uso da bicicleta
associou-se inversamente com renda e escolaridade. Os trabalhadores de
alta renda e escolaridade maior ou igual a 12 anos tinham menor
probabilidade de uso da bicicleta quando comparados aos trabalhadores
de baixa renda e baixa escolaridade. As varidveis, distancia da
residéncia e posse de bicicleta também foram associados ao uso da
bicicleta. Os trabalhadores que residiam numa distdncia menor ou igual
a 5 km apresentaram 4 vezes mais chances de uso da bicicleta do que os
trabalhadores que residiam em maiores distncias. Os trabalhadores que
tinham bicicleta apresentaram 119 vezes mais probabilidade de usar a
bicicleta no deslocamento ao trabalho.
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Tabela 3 - Prevaléncia e razdo de Odds Ratio (OR) bruta e ajustada do
uso da bicicleta para o trabalho, considerando indicadores
sociodemograficos e comportamentais.

I Prevaléncia OR (bruta) P OR (ajustada) P
Varidveis % (IC 95%) (IC 95%)
Idade 0,01
19/29 29,8 1,0 Excluida
30/39 31,9 1,07 (0,77-1,50)
40/69 38,3 1,49 (1,07-2,08)
Estado civil 0,05
Casado 81,7 1,0 Excluida
Outro 18,3 1,38 (0,99-1,94)
Renda familiar 0,00 0,00
<1.080,00 16,9 1,0 1,0
1.080,01 -2.700,00 57,4 0,84 (0,56-1,25) 0,82(0,50-1,37)
>2.700,01 25,7 0,38 (0,24-0,59) 0,35 (0,20-0,61)
Escolaridade 0,00 0,00
<8 17,8 1,0 1,0
9all 60,0 0,86 (0,59-1,27) 0,89(0,56-1,43)
>12 22,2 0,33 (0,20-0,55) 0,40(0,22-0,75)
Distancia 0,00 0,00
> 5,1 km 28,8 1,0 1,0
<5km 71,2 3,42 (2,57-4,56) 4,05 (2,88-5,71)
Posse de bicicleta 0,00
Nio 0,8 1,0 1,0
Sim 99,2 115,3(38,35-568,1) 119,2(37,44-379,8)

OR (0Odds Ratio); IC 95% (Intervalo de Confianca).

No presente estudo houve uma relacio significativa entre a idade
e uso da bicicleta na andlise bruta, mas, quando ajustada para as demais
varidveis, ndo se manteve estatisticamente significativa. Observou-se
que trabalhadores de todas as idades utilizavam a bicicleta como
deslocamento para o trabalho. Esses resultados sdo similares aos
encontrados na Europa, principalmente na Holanda ¢ Alemanha, onde o
uso da bicicleta é prevalente em todas as faixas-etarias (PUCHER;
BUEHLER, 2008). Também no estudo de Bacchieri et al., (2005)
realizado em Pelotas/RS, os resultados indicaram que os trabalhadores
de todas as idades usavam a bicicleta para o trabalho.

Contudo, estudos (HANSEN et al., 2014; RISSEL et al., 2014,
DE GEUS et al, 2013) demonstraram resultados distintos ao do
presente estudo, onde o uso da bicicleta foi associado com a idade,
sendo o maior uso da bicicleta entre as pessoas de maior idade. Na
Dinamarca, em Copenhagen, estudo de Hansen et al., (2014), indicou
diferencas entre os grupos etdrios, sendo que os mais velhos, faixa etaria
de 56-60 anos, tinham maior probabilidade de usar a bicicleta quando
comparados com 0s mais jovens, faixa etdria menor que 30 anos. Rissel
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et al., (2014) no estudo com trabalhadores de Sydney, na Australia,
mostrou que a faixa etdria maior que 55 anos foi a mais propensa a usar
a bicicleta para o trabalho. Estudo de Geus et al., (2013), na Bélgica,
encontrou associagcdo positiva para uso da bicicleta para o trabalho em
adultos mais velhos quando comparados aos mais jovens.

No entanto, outros estudos (MOUDON et al., 2005; WINTERS et
al., 2007; WINTERS et al., 2010), indicaram maior uso da bicicleta
entre os mais jovens. Pesquisa realizada em Washington EUA, Moudon
et al., (2005) demonstrou que os mais jovens apresentaram maior uso da
bicicleta (39%) em relagdo aos mais velhos (9%).Winters et al. (2007),
no estudo realizado em cidades com mais de cinquenta mil habitantes,
no Canadd, demonstrou que adultos jovens eram mais propensos a usar
a bicicleta do que adultos mais velhos. Outro estudo de Winters et al.,
(2010) em Vancouver, no Canadd, mostrou resultados similares ao
estudo anterior, onde os mais jovens tinham maior probabilidade de usar
a bicicleta quando comparados aos mais velhos.

Estudos realizados na América do Sul encontraram resultados
similares. Na Coldmbia, em Bogotd, estudo de Cervero et al., (2009)
indicou que, conforme as pessoas vao ficando mais velhas, vdo usando
menos a bicicleta como deslocamento ao trabalho. No Brasil, alguns
estudos (TEIXEIRA et al., 2013; KIENTEKA, 2012; REIS et al., 2013)
também apontaram maior uso da bicicleta entre os mais jovens. No
estudo realizado em Rio Claro - SP, Teixeira et al., (2013) os homens
mais jovens (20 a 40 anos) apresentaram maior uso da bicicleta quando
comparados aos mais velhos (mais de 60 anos).Em Curitiba-PR, os
individuos com idade entre 30-39,9 anos e individuos com idade entre
18-29,9 anos, apresentaram maior uso da bicicleta tanto no transporte
quanto no lazer, quando comparados com os individuos mais velhos (50
anos ou mais) (KIENTEKA, 2012). Reis et al., (2013)no estudo que
investigou uso da bicicleta e caminhada com fatores associados em trés
capitais brasileiras (Curitiba, Vitdria, Recife), apontou que o uso da
bicicleta foi positivamente associada aos mais jovens, sendo que estes
tinham trés vezes mais chances de usar a bicicleta quando comparados
aos mais velhos.

No presente estudo encontrou-se associa¢do inversa entre o uso
da bicicleta e renda familiar. Os trabalhadores de maior renda
apresentaram menor probabilidade do wuso da bicicleta quando
comparados aos de menor renda. Outros estudos (WINTERS et al.,
2007; HEINEN, et al., 2011; WINTERS et al., 2010;BACCHIERI et al.,
2005;KIENTEKA, et al., 2014; TEIXEIRA, et al., 2013; ), também
apontam nesta dire¢cdo. Estudo de Bacchieri et al., (2005), em
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Pelotas/RS também mostrou que o nivel econdmico foi inversamente
proporcional a utiliza¢do da bicicleta. Os trabalhadores de menor renda
apresentaram cerca de 15 vezes mais chances para uso da bicicleta
quando comparados ao de maior renda. Conforme Castro (2013), as
pessoas de baixa renda, por terem menor acesso ao automovel, sdo mais
propensas a utilizar a bicicleta.

Entretanto, na Inglaterra e Pais de Gales, existe uma rela¢éo entre
baixa renda e menor utilizagdo da bicicleta por trabalhadores (HEINEN,
et al., 2011).De acordo com Hansen et al., (2014) usar a bicicleta para
deslocamento ao trabalho na Dinamarca estd associado a alta renda.

Neste estudo, igualmente a renda familiar, a escolaridade
apresentou associacdo inversa com o uso da bicicleta. Os trabalhadores
com maior escolaridade (> 12 anos de estudo) tinham menor
probabilidade de usar a bicicleta quando comparados aos de menor
escolaridade. Em Bogotd, na Colombia, individuos que utilizam a
bicicleta para o trabalho, escola, e outras atividades ndo recreativas tem
menor nivel de escolaridade (CERVERO et al., 2009).

No Brasil, Teixeira et al., (2013), em Rio Claro - SP, observou
que os homens de nivel educacional com 2° grau completo/superior
apresentaram menor uso da bicicleta quando comparados aos de
escolaridade menor ou igual a 4* série. Segundo Bacchieri et al., 2005,
em Pelotas-RS, trabalhadores homens, de baixa escolaridade
apresentaram uma probabilidade cinco vezes maior de utilizar a bicicleta
em comparagdo a trabalhadores com escolaridade igual ou superior a
nove anos de estudo. Nas capitais brasileiras (Curitiba, Vitéria, Recife),
0s participantes com maior escolaridade tinham 70% menos
probabilidades de wusar a bicicleta, do que aqueles com menor
escolaridade (REIS, et al., 2013).

No entanto, outros estudos (HANSEN et al., 2014; WINTERS et
al, 2010; RISSEL et al., 2014; DE GEUS et al., 2008) demonstraram
associagdo com uso da bicicleta entre individuos com maior
escolaridade. No estudo de Hansen et al., (2014) o uso da bicicleta para
o trabalho na Dinamarca estd associado com o nivel educacional mais
alto. No Canada, estudo de Winters et.al., (2010) encontrou maior uso
da bicicleta para os individuos de maior nivel educacional quando
comparados aos individuos de menor nivel educacional. De acordo com
Rissel et al., (2014) os individuos que tinham ensino superior eram
mais propensos a usar a bicicleta para o trabalho. Também no estudo
(DE GEUS, et al., 2008) foi encontrado resultado similar, onde o ensino
superior foi associado ao uso da bicicleta.
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Em relacdo a varidvel distincia da residéncia, observou-se que os
trabalhadores que residiam a uma distdncia menor ou igual a 5 km
apresentaram cerca de 4 vezes mais chances para uso da bicicleta
quando comparados aos que residiam na distancia maior que 5,1 km. De
acordo com Buehler e Pucher (2012), o uso da bicicleta para o trabalho
€ maior em percursos menores que 5 km quando comparados a
distdncias maiores.

Na Dinamarca, o uso da bicicleta como deslocamento ao trabalho
€ um importante meio de transporte. A média de distdncia nesse
percurso é de aproximadamente 5 km (HANSEN, et al., 2014).A
maioria dos estudos demonstra que o uso da bicicleta é associado com
distancias curtas, os usudrios de bicicleta tendem a viver mais perto do
trabalho em relacdo a usudrios de outro tipo de transporte (HEINEN et
al, 2011). Estudo realizado na Holanda demonstrou que a maioria dos
trabalhadores (71,2%) residia numa distdncia menor ou igual 8km do
local de trabalho. Os trabalhadores que residiam em distancia menor que
8 km do trabalho tinham 5 vezes mais chances de usar a bicicleta em
relacdo aos que residiam em distdncias maiores (ENGBERS;
HENDRIKSEN, 2010). Também no estudo de Winters et al., (2011),
80%dos adultos canadenses que usavam a bicicleta residiam numa
distincia menor que 8km. O resultado encontrado nesse estudo
evidencia que distancia curta € um importante fator na decisdo de usar a
bicicleta como deslocamento ao trabalho.

A posse de bicicleta foi significativamente associada ao uso da
bicicleta. Este achado estd de acordo com a literatura. Conforme Handy
et al., (2014) a posse de uma bicicleta mostra forte correlagdo com o uso
da bicicleta. Estudos de (RISSEL et al, 2010; CERVERO et al., 2009;
WINTERS et al., 2011; KIENTEKA et al., 2014) também encontraram
associagdo entre o uso da bicicleta e posse de uma bicicleta.

4.5 EFETIVIDADE DE UMA INTERVENCAO EDUCATIVA PARA
PROMOCAO DO USO DA BICICLETA

Os resultados mostraram que, em relacdo as caracteristicas da
amostra segundo os grupos de comparagdo intervencdo e controle no
inicio da pesquisa (baseline), ndo houve diferencas entres eles para as
varidveis: idade, tempo de empresa, estado civil, escolaridade e posse de
bicicleta, sendo os grupos comparaveis (Tabela 4).
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Tabela 4 - Caracteristicas da amostra segundo os grupos de comparagio
intervencdo e controle no inicio da pesquisa (baseline)

Caracteristicas(n=932) Intervencio Controle p

Idade (média) 35,6 35,2 0,513"
Tempo de empresa (média) 10,8 10 0,244*
Estado civil/casado (%) 48,7 51,3 0,205
Escolaridade/< 8 (%) 12,9 17,5 0,050
Ter bicicleta (%) 72,6 71,6 0,721"

*Teste de Mann Whitney** Teste do Qui-quadrado

A Tabela 5 apresenta a comparacdo entre a proporcdo de
individuos que pedalavam e ndo pedalavam pré e pds-interveng¢do no
grupo intervencdo (GI) e no grupo controle (GC), bem como a
comparaciio entre os grupos controle e intervengdo. Nao foram
encontradas diferencas significativas entre os trabalhadores que
utilizavam a bicicleta antes (p = 0,49) e ap6s a intervencdo (p = 0,10)
entre os grupos controle e intervencdo. Foi observada diferenca
significativa pré e pés-intervengdo (45,3% VS 47,5% p = 0,04) para o
grupo intervencdo. Houve um aumento de (2,2%) no uso da bicicleta em
trabalhadores do grupo intervencdo. No grupo controle ndo ocorreu
diferenca significativa quando comparado os dois momentos pré e pos-
intervencao.

Tabela 5 - Comparagdo entre propor¢do de individuos que pedalavam
pré e pds-intervencdo no grupo controle e no grupo de intervencao.

Pedala Grupo Controle n (%) Grupo Intervencdon (%) p**
Antes 201 (42,9) 210 (45,3) 0.49
Depois 184 (42,0) 208 (47,5) 0,10
p* 0,22 0,04

* Teste de McNemar test, ** Teste de Qui-quadrado

Na revisdo de literatura realizada nio foram encontrados estudos
em paises de baixa renda, com trabalhadores que avaliaram a efetividade
de uma intervencdo educativa exclusivamente quanto ao uso da
bicicleta, baseada no MTMC, o que reforca a relevancia deste estudo. A
efetividade em satde se refere a probabilidade de que individuos de uma
populacdo definida obtenham um beneficio da aplicacio de uma
tecnologia em saude direcionada a um determinado problema em
condi¢des reais de uso(BRASIL, 2009).

A intervencdo proposta neste estudo observou aumento de 2,2%
no uso da bicicleta como deslocamento entre os trabalhadores que
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participaram do grupo intervencdo.  Acredita-se que pode ter
contribuido para esse resultado o fato da empresa possuir uma
infraestrutura ciclistica (bicicletdrio e vestidrio), ciclovias e topografia
plana no entorno da empresa.

Uma revisio sistemdtica (YANG et al., 2010) de 25 artigos sobre
intervencdes para promocdo do uso da bicicleta encontrou dois estudos
(RISSEL et al., 2010; HEMMINGSSON et al., 2009) que utilizaram o
MTMC como referencial teérico para o desenvolvimento das
intervencdes de mudanga de comportamento. Outra revisdo sistemdtica
mais recente (BIRD et al., 2013) de 46 artigos sobre modelos de
mudanca de comportamento utilizados para promoc¢do da caminhada e
do uso da bicicleta também encontraram dois estudos referentes ao uso
da bicicleta que usaram o MTMC como referencial tedrico.

O estudo de Rissel et al. (2010) realizado em Sydney, na
Austrdlia, com base em programa de intervencdo comunitdria, durante
12 meses, tinha como objetivo promover a utilizagdo das ciclovias
existentes na drea da intervencdo, ndo encontrou aumento no uso da
bicicleta, ap6s programa. J4 no estudo de Hemmingsson et al. (2009)
com objetivo de incentivar o deslocamento ativo (a pé e bicicleta),
realizado na Suécia, foi encontrado resultado superior ao observado no
presente estudo, ocorreu aumento no uso da bicicleta para o grupo
intervengdo (38,7%) em relacdo ao grupo controle (8,9%) para as
mulheres que pedalaram mais que 2 km ao dia como deslocamento para
o trabalho e, respectivamente (24,8% e 4,6%) para as mulheres que
pedalaram mais que 4 km apds o periodo de seguimento de 18 meses.
Os autores supdem que o fato do deslocamento com bicicleta ser curto
tenha favorecido a efetividade do programa quanto ao uso da bicicleta.

Outros programas de intervencdo com métodos diferentes do
realizado no presente estudo também encontraram resultados positivos
quanto ao uso da bicicleta, por meio de marketing social, melhora na
infraestrutura ciclistica e campanhas educativas. Wilmink e Hartman
(1987) em Delf, Holanda, observaram aumento de 2% no uso da
bicicleta na drea da intervencdo e Troelsen et al. (2004) em Odense,
Dinamarca, observaram aumento de 3,4%. Evidéncias sugerem que uma
mudanca significativa para o uso da bicicleta acontecerd se a agdo
abranger dreas integradas: promog¢do da mudanca de comportamento
individual e social, promocio da mudanca organizacional e
implementacdo de medidas situacionais e ambientais (PUCHER et al.,
2010).

O habito de usar a bicicleta depende de aspectos ambientais
construidos e naturais de uma localidade. A caracteristica natural do
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ambiente influencia a distribuicdo espacial dos meios de transporte
sauddveis como a bicicleta. Enquanto isso, as caracteristicas do
ambiente construido como a conectividade local, a proximidade entre
origens e destinos sdo igualmente importantes para viagens de bicicleta
para o trabalho (ZAHRAN et al., 2008).

No Brasil, pais fortemente dependente de transporte motorizado,
a utilizacdo da bicicleta como deslocamento dependerd de uma mudanca
no planejamento urbano, maior investimento em infraestrutura ciclistica
e programas para a promog¢do do uso da bicicleta. Mesmo com falta de
politicas publicas voltadas a construcdo de redes ciclovidrias nas cidades
e espagos continuos para a circulacido das bicicletas, em 2005, o pais
teve um avanco no que se refere as politicas de apoio ao transporte
ciclovidrio, com a assinatura da portaria que criou o Programa Brasileiro
de Mobilidade por Bicicleta com o objetivo de estimular governos
municipais e estaduais a implantar e melhorar acdes que podem
promover a seguranga de ciclistas nos deslocamentos urbanos (BRASIL,
2007).

E importante mencionar que este estudo foi desenvolvido numa
empresa e municipio que tinham cultura relacionada ao uso da bicicleta.
A empresa esta localizada no municipio de Joinville, o qual foi
considerado nos anos de 1960 e 1970, o municipio com o maior niimero
de usudrios de bicicleta no pais. Na empresa, o reconhecimento do uso
da bicicleta pelos trabalhadores se dava com incentivos como:
estacionamento coberto para bicicletas (com 2.400 vagas), bomba de ar
comprimido, espago numerado para cada um dos veiculos, controlador
de ciclistas na entrada e na saida, além de outras facilidades de acesso.
A empresa, j4 no ano de 1999, possuia mais de cinco mil funciondrios
ciclistas. A cidade tinha atitude distinta de outros locais do pais quanto
ao provimento de infraestrutura para a bicicleta (GEIPOT, 2001).
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5. ASPECTOS RELEVANTES E LIMITACOES

Destaca-se como pontos fortes deste estudo: 1) estudo pioneiro
desenvolvido com trabalhadores e estruturado nos estigios e processos
de mudanga de comportamento com objetivo de promover o uso da
bicicleta como deslocamento; 2) estudo randomizado que garantiu a
comparabilidade dos grupos intervencdo e controle; 3) pequeno nimero
de perdas dos trabalhadores no seguimento. Alguns fatores podem ter
contribuido para o pequeno nimero de perdas, como, por exemplo, a
intervencao ter sido realizada no hordrio de trabalho e préxima ao setor
de trabalho, além de ter o apoio por parte da empresa (liberacdo dos
trabalhadores para a intervencdo); 4) as estratégias desenvolvidas para o
programa poderdo ser implementadas em outras empresas.

Entretanto, algumas limitagdes precisam ser apontadas: a
especificidade da populagdo deste estudo (trabalhadores de uma
empresa metalmecanica), o que pode limitar a validade externa do
estudo; a possibilidade de um efeito positivo sobre os trabalhadores que
participaram do estudo, pois ter conhecimento do estudo muitas vezes
pode influenciar seu comportamento; € possivel que a disponibilidade de
infraestrutura ciclistica (bicicletarios, vestiarios) e ciclovias no entorno
da empresa tenha influenciado os trabalhadores a utilizarem a bicicleta.
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6. CONCLUSOES E SUGESTOES

A maioria dos trabalhadores relatou ter ensino médio completo
ou curso técnico; renda familiar entre R$1.081,00 ¢ R$2.700,00.
Quanto ao uso da bicicleta, observou-se que 44,7%dos trabalhadores
relatou pedalar para deslocamento ao trabalho e 54,2% residiam em
distancia menor ou igual que 5 km. A posse de bicicleta foi referida por
72,1 dos trabalhadores.

Em relagdo aos motivos e barreiras para uso da bicicleta
verificou-se que os motivos mais relatados pelos trabalhadores para usar
a bicicleta no deslocamento ao trabalho foram: melhora a sadde, pratica
de exercicios fisicos, prote¢do ao meio ambiente, deslocamento mais
rapido e mais barato, residir perto empresa e acesso a ciclovia.

J4 as barreiras mais citadas pelos trabalhadores para nio utilizar a
bicicleta no deslocamento ao trabalho foram: transito intenso, distancia,
clima, auséncia de ciclovias, ma qualidade das ruas, falta de seguranca,
medo de acidentes, falta de vontade, falta de estacionamento seguro,
falta de companhia.

O uso da bicicleta associou-se com: 1) renda, indicando que os
trabalhadores de menor renda apresentaram maior uso da bicicleta do
que os de maior renda; 2) escolaridade: os trabalhadores com menor
escolaridade apresentaram maior uso da bicicleta; 3) distincia: os que
residiam a uma distdncia menor ou igual a 5 km demonstraram maiores
chances de usar a bicicleta do que os que residiam numa distancia maior
a 5 km; 4) posse de bicicleta: trabalhadores que tinham bicicleta
apresentaram maiores chances de ser usudrio de bicicleta no
deslocamento ao trabalho.

Nossos resultados evidenciaram que a intervencao para promog¢ao
do uso da bicicleta baseada no Modelo Transtedrico foi considerada
uma boa estratégia metodolégica para aumentar o uso da bicicleta.

No grupo intervengdo, quando comparado antes e depois da
intervencdo, observou-se aumento de 2,2% no uso da bicicleta como
deslocamento entre os trabalhadores. No entanto, ndo houve diferenca
significativa quando comparados os dois momentos pré e pds-
intervengdo entre os grupos controle e interven¢do. Como ndo foram
encontrados estudos no Brasil sobre participacdo de trabalhadores
industridrios em programas de promog¢ao do uso da bicicleta, o presente
estudo trouxe informacdes importantes que poderdo ser consideradas em
estudos de intervencdo com base no Modelo Transteérico de Mudanga
de Comportamento. Percebe-se a necessidade de avaliar intervengdes
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em diferentes contextos (escola, trabalho) e a interacdo entre as
abordagens comportamentais, ambientais e sociais.

6.1 RECOMENDACOES

Recomenda-se que investigagdes futuras considerem alguns

aspectos em relacdo a empresa, 6rgdos publicos e estudos.

Empresa

A empresa, em parceria com outras empresas do entorno,
reivindicar aos  Orgdos publicos a construgdo de
ciclovias/ciclofaixas;

Realizar campanhas informativas, palestras, panfletos sobre os
beneficios do uso da bicicleta, leis de trinsito € como usar a
bicicleta com seguranca;

Facilitar a aquisi¢c@o de bicicletas e equipamentos de seguranga;
Utilizar eventos realizados pela Comissdo Interna de Prevengédo
de Acidentes- CIPA como meio de divulgacdo sobre o uso da
bicicleta com seguranca;

Disponibilizar servigo de oficina de manutencdo de bicicleta ou
borracharia;

Colocar limites na quantidade de carros para o estacionamento;

Orgios Piiblicos
Politicas publicas para:

Aumentar a infraestrutura ciclistica nas cidades;

Maior nimero de estacionamentos de bicicletas;

Bicicletas publicas de aluguel;

Criar medidas de moderacdo de trifego e integracdo com o
transporte publico;

Programas para desestimulo ao uso do automdvel, como o
peddgio urbano.

Estudos

Ter o apoio da empresa para realizacio do estudo e liberacao dos
trabalhadores para as atividades propostas;

Realizar estudos de intervencdo por um periodo maior que seis
meses;

Utilizar, na intervencdo, atividades educativas com materiais
diversificados;
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Realizar pesquisas em outras localidades com trabalhadores de
empresas de outro ramo de atividade.

Realizar pesquisa de promocdo do uso da bicicleta com
trabalhadores do sexo feminino;

Estudos deverdo explorar o ambiente perto da empresa para
verificar a disponibilidade de infraestrutura ciclistica para que os
trabalhadores utilizem a bicicleta de forma segura no
deslocamento ao trabalho.
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ANEXOS

ANEXO A — Questionario

SERVIGO SOCIAL DA INDUSTRIA - SESI Em
[ ]

PROJETO DESLOCAMENTO ATIVO DOS TRABALIIADORES,
COM USO DA BICICLETA, NA INDUSTRIA

Lembre-se ndo ha respostas certas ou erradas. As suas respostas devem se basear naquilo que voce realmsnte faz.
- Evile deixar gquestdes em branco.
- Margue scments uma respesta em cada questao.

Responder este questionario & muite importante para o desenvolvimenta do projeto

1. INFORMACOES PESSOAIS

1. Nome: Matricula:

| T 171

2. Qual sua idade? anos

3. Em que Unidade da empresa vocé trabalha?

O Bioces O cIs_Manutengao

[ Engenharia desenvolvimento produtesiqualidades [0 Engenharia metalirgicatankiental

O Engenharia de automacac O Engenharia de fabrica

O Fundizao O Granalhas e perfis

O Suprimentos O Usinagem

O oute.Qual?

4. Quanto TEMPO que vocé trabalha na - Anos. meses:

5. Qual TURND que voeé trabalha? [0 °tumo O 2°turna [ noraric comercia

6. Qual o BAIRRO onde vocé reside (moradiz)?

O Adhemar Garca O Fatima O Nova Brasilia
1 América O Floresta [ Paranaguamirim
O Anila Garkadi O Glora O Parque Guarani
O Araquari O Guanabara O Parque oinvillz
O atiradores O rririu O Petrdpals
1 Aventureiro O ltajuba-Barra Velha [ Pirabeiraba
O Balnearc Barrado Sul O ltaum O Prolipe
O BeaVista 0 tinga [ Ssaguacu
O Beehmemzd 0 Jardim Edilene [ santz Catarina
[ Bom Retire O Jardim Francielle O sante Antonio
O Buraren O Jardim Iririu O S&oMarcos
[ cCentro O Jardim Paralso O Usatuba
O Comasa O Jardim Sofia O Uisses Guimaraes
O CoslaeSiva O Jardins O wila Cubatae
O Cubatan O Jarivatuba O vila Nova
O Dona Francisca O Jeao Costa O via Parana
[ Escolinha [ Moinhe dos Venlos O Outro. Qual?
O Espinfeiros O Morro do Meio
125 Pagra (&
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2

7. Qual o seu ESTADO CIVIL?
O Solterc (a) O Casado(a) / vivendo com parceiro (a)
O viave (a) O Divorciado (2) / separado (a)

8. Quantos FILHOS voca tem?
[ Nenhium [ 1 au? filhas
O 3ou4fihos O Mas de 4 filnes

Qual sua ESCOLARIDADE?
Nunca estudou
Fundamental incompleto (NAQ conciuiu a 82 séne)

Fundamental eompleto (conchuit a 82 sériz)

a.
O
O
O
O Ensino médio insompleto {NAQ concluiu o 2° grau) OU curso téeniso
[0 Ensino médio completo {conc'uiu o 2° grau) QU cursc técnico

[0 Superorinccrmplelo

O Superorcemplets

O

Pos graduacac
10. Quantas pesscas no total, contando com Moro soznho

vocé, MORAM NA SUA CASA? > s

11. Ne més passado, qual a RENDA FAMILIAR
BRUTA (soma-se arenda das pessoas que

RE 1.080.01 a RS 2.700.00
maram na sua casa)? 5

R$ 270100 aR3 540000
O Acimade RS 501,00

|
a
[ 3a4pessoas
|
O
]

O
O

5 a 8 pessoas
7 ou mais pessoas

Ate RS 1.080,00 (2 salgérios minimes)

2. DESLOCAMENTO PARA O TRABALHO

12. Qual meio de transporte que vocé MAIS utiliza para IR e VOLTAR do trabalho?

O ape

O Bicicleta

O Onibus

O Moteciclela

O Automovel (carra)

O outro. Qual?

13. Qual a DISTANCIA aproximacla da sua casa [ Até 1 km (1.000 metras) O

a empresa? 0 1122km O
O 2123km O

14. Quantos dias da semana vocé CAMINHA [0 Nenhum dia O

para ir e voltar do TRABALHO? 0 1dia O
O zdias O

15. Quanto tempo vocé gasta para ir e voltar do [1 NAO caminho nara o trabalhe[d

TRABALHOLZAMINHAND G O Menos que 10 minutes O
O Entre 10 & 19 minutos O
[1 Entre 20 & 28 minutos O

3.1 a4km
41 a5km
Mais de 5,1 xm

2 dias
4 dias

5 dias ou mais

Entre 30 & 38 minutos
Entre 40 & 48 minutos
Entre 50 e 58 minutos
G0 minutos ou mais

O T T -




103

3. ESTAGIOS DE MUDANCA DE COMPORTAMENTO

Vocé PEDALA (usa bicicleta) para ir e vollar do TRABALHO?
PEDALO ha mais de se/s meses

FEDALQ ha menos de seis meses

NAO PEDALD, mas pretendc pedalar nos groximes 30 dias
NAQ FEDALD, mas prelendc pedalar nos proximes seis meses

oDoooog

NAOQ PEDALD, & NAD prelendo pedalar nos proximos seis meses

4. MOTIVOS E BARREIRAS PARA O USO DA BICICLETA

17. Por que vocé PEDALA (usa a bicicleta) para ir e voltar do TRABALHO?

O NAO pedalo para ir e voltar do trabalho

Sim Nao
Mare certo da emaoresa O
Mas barato . - |
B B |
Mslhora a saide ]

Ajudaap

0:a

Acessc a ciclovia cu ciclcfaixa

O OQutros motvos. Quais?

18. Par que vocé NAO PEDALA (usa a bicicleta) para ir e voltar do TRABALHO?
O MAOC tennc metivo para nac pecalar

Falta de seguranca
Ma qualidade cas ruas

Auséncia de ciclow

Trénsito intenso

Muita coluicio

Clima deslavoravel (muilo s¢/, frio, chu

Distancia da empresa

Falta de vestidrio (banhcitroca de roupa) na
empresa

[alta de estacionamento seguro de ticicleta

O

O

Medao de acidentes (qusdas & colisdes) i
2 # ﬁ"‘“-”-””"”

|

[m]

Falta de acesso a empresa para ciclista

Falta de vontade (motivagao) O

W . |:|
O

Falta de recursas financeiros

Falta de companhia

Falta de incentivo da familia e/ou amig O

Limilacoes fisicas (p. exemplo muscular ou O O
articular) .

Pretlemas de satde O O
Falta de hahilidade fisica (o exenpla equilioria O O
coordenacao)

O Outros motvos. Quais?

aging 276
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5. OUTRAS INFORMAGOES SOBRE A BICICLETA

19. Vocé sabe ANDAR DE BICICLETA? O sm O Nao
20. Vacé TEM BICICLETA? O sm [0 Nao

21. Sua bicicleta tem os seguintes EQUIPAMENTOS DE SEGURANCA:
O NAOtenho hicicleta

Sim Nao
Campanha ... 0O 0O
Sinalizaco noturna dianteira O |
Sinaligzgzo roluine tese 1o oy o)

Sinalizacao lateral O |

Espelhao retrovisar do ladao esquerda

22. Quais os EQUIPAMENTOS DE SEGURANCA voceé usa regularmente:
[0 NAO uso bicicleta

Capacete

Luvas

Oculos de proté‘_céc

23. Quantos dias da semana vocé PEDALA (usa a bicicleta) para IR e VOLTAR do TRABALHO?
[0 NAO uso bicicleta O 3das

O 1dia [ 4das

O 2 dias O 5 dies ou mais

24. Quanto tempo voce leva PEDALANDO (usando a bicicleta) para IR e VOLTAR do TRABALHO?
O NAO use cicicleta [0 Entre 30 & 39 minutos

[0 Menos que 10 minutos [0 Entre 40 e 49 minutos

O Entre 10 & 19 minutes O Entre 50 & 59 minutos

O Entre 20 & 29 minutes O 80 minutos oumais

25 Onde vocé PEDALA (usa a hicicleta) para ir e voltar do TRABALHO?
[ NAO uso bicicleta

Sm N&o
RUB e . . ST L o |
Ciclovia O O
o R0 T R
Calcada O o

[0 Cutro local. Quais?

26. Vocé PEDALA (usa a bicicleta) comc MEIO DE TRANSPORTE (ir a padaria,
supermercado, farmacia, video locadorz)?

[ sim 0 Nae

27. Vocé PEDALA (usa a bicicleta) no seu TEMPO LIVRE (lazer)?

O sim O Nao

28. Quantos dias vocé PEDALA (usa a bicicleta) no seu TEMPO LIVRE (lazer)?
[0 NAO uso bicicleta O 3 dias

M 1dia I 4 dias

O 2 dias O 5 dias ou mais

T

IO ETT T

Vo ras
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[ 5. ATIVIDADE FiSICA

29. Nos (iltimos trés meses, vocé praticou algum tipe de EXERCICIO FISICO OU ESPORTE?
O sim O Néo

30. Qual o TIPC PRINCIPAL de exercicio fisico ou esporte gue vocé praticou? (marcar scmente UMA OPCAO)
O Mo cratico exersicic fisica ou esporte O Natacao

[0 Caminhaca in&o vale deslocamento oara trakalhc) [0 Artes marciais = luta

O Caminhada em esteira O Bicicleta

O cComda O Futebol

O Corrdaem esterra O Dasquetebal

O Musculagzo O veleibol

O Gindslica aerthica O Tens

O Hidroginastica O outro. Quzl?

[0 Ginastica em gera

31. Vocé pratica o exercicio fisico ou esporte pelo MENOS UMA VEZ POR SEMANA?

O sim O Nio

32. Quantos DIAS POR SEMANA voceé costuma praticar exercicio fisico ou esporte?

O NAG pratice cxcreizio fisico ou csporie O 5 a8 cias por scmana

[0 1 a2dias per semanma [0 Todes es cias (nclusive sasado e domingo)
O 32+ dias por semana

33. No dia que vocé pratica exercicio cu esporte, quante TEMPO DURA ESTA ATIVIDADE?
[ NAO pratce exercicio fisico ou esporle [ Entre 30 e 39 minulos

LI Menros gue 10 minutos Ll Entre 40 & 49 minutos

O =ntre 10 e 19 minutes [ Entre 50 e 59 minutos

O =nte 20 e 29 minulos O 60 minulus ou mais

34. No seu TRABALHO. vocé ANDA BASTANTE A PE?

O sim O Nao [ Naa sane

35. No seu trabalho, vocé CARREGA PESO ou faz outra ATIVIDADE PESADA?

O sim O Nao O Nao sace

36. Para IR OLI VOLTAR do sei trabalho, faz algum trajeta A PE QU DE BICICLETA?

O 5im, todo o frajete O Sim, parte do frajeto O Nzo

37. Quanto TEMPO vocé gasta para IR E VOLTAR neste trajeto (a pé ou de bicicleta)?

O NAU caminto ou pedalo para este ligjeto O Eentre 30 e 39 minulos

O Meros gue 10 minutos [0 Entre 40 e 49 minutos

O =ntre 10 e 19 minutes [0 Entre 50 & 59 minutas

O =ntre 20 e 29 minutos O 80 minutes ou mais

38. Atualmente, vocé esta frequentando algum CURSO/ESCOLA ou leva alguém em algum cursc/escola?
LI Sim L Nao L1 N3o guis informar

5
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39, Para irou voltar a este CURSO QU ESCOLA, faz algum trajeto A PE QU DE BICICLETA?

O Sim, todc o trajeto O Sim, carte do trajeto O Nao

40. Quanto TEMPQ vocé gasta para ir e voltar neste trajeto (a pé ou de bicicleta)?

0 NAQ caminno ou pedzlo para este trajsto O Entre 30 & 3¢ minutos

0 Menes qus 10 minutos [0 Entre 40 & 49 minutos

O Entre 10 & 19 minutos [0 Entre 50 & 59 minutcs

O Entre 20 e 28 minutos O 80 minutos ou mais

41. Quem costuma fazer a FAXINA da sua casa?

[ Eusozinne [0 Eucomoutra pessoa O Outra pessoa
42, A parte mais PESADA da faxina fica com:

O vocé O Outra pessca O Amces

7. ESTADO DE SAUDE

43. Vocé classificaria seu ESTADO DE SAUDE atual como:
O Muito tom O Muto ruim

O Bom [ Nao sabe

O Regular O Nao quis infermar
O Ruim

44, Algum médico ja Ihe disse que vocé tem PRESSAO ALTA?
O sim O Nao O Nao lembra

45. E diabetes?
0 sim O Nao O N&o lembra

46. E infarto, derrame ou acidente vascular cerebral (AVC)?
O sim O mao O Nao lembra

47, E colesterol ou triglicérides elevado?
O sim O Nao O Nao lembra

OBRIGADO PELA COLABORACAQ!

8. MEDIDAS ANTROPOMETRICAS |

Massa corporal (kg)

Estatura (m) | ‘ ‘ ‘

Circunferéncia de cintura (cm) ‘
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ANEXO B — Area externa da empresa (mapeada)

oss

058

oz

o

Sullmetos
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ANEXO C - Rede vidria (localizacgdo das ciclovias)

IARGIM.
IRl

- FALIMA

Quldmeuss

Localizagio das ciclovias (vermelho)
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ANEXO D — Areas de declividade

Tz

Areas de declividade (vermelho) indicam restriciio ao transito de bicicletas.
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ANEXO E - Distribui¢do geografica das residéncias dos trabalhadores

por bairros

s T4

Distribui¢io geografica das residéncias dos trabalhadores (em branco)
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ANEXO F - Aprovacdo do comité de ética e pesquisa com seres

humanos

LESLOLOC T £T [REETEINY

]

T A BEIXIRY

FOTRIEX
OO TT AL M T

B s i 2
AT WP 2AGIE DA

VWL ~AS

o oalaaT ogafoad/Ae ooy - LA OSINT TIXCATOS AN an ATy

OPEBOYIIAS T
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ANEXO G - Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

SERVIGO SOCIAL DA INDUSTRIA - SESI
COMITE DE ETICA EM PESQUISA

== Empresa
m EM SERES HUMANOS - CEPSH XXX

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Grupo Experimental

Gostariamos muito de contar com sua colaboracéo no projeto “Deslocamento ativo
dos trabalhadores, com uso de bicicleta, na industria”, realizado pelo SES/ -
Departamento Regional de Santa Catarina em parceria comempresa XXXXXXXXX.

No caso de vocé concordar em participar, favor assinar ao final do documento.
IDENTIFICACAO DA PESQUISA:

Titulo do Projeto: “Deslocamento ativo dos trabalhadores, com uso de bicicleta,
na indudstria”

Coordenadora principal: llca Maria Saldanha Diniz

Contatos: pelo telefone (48) 3231-3345, enailiicadiniz@sesisc.org.br ou pelo
endereco — Rodovia Admar Gonzaga, 2765, Floriandpolis, (SC).
Bolsista/Pesquisadora: Elusa Santina A. de Oliveira

Contatos: (48) 3231-3345 / (48) 9928-6520 ou emailelusaoliver@hotmail.com

Objetivo:

O objetivo do projeto € desenvolver um programa que incentive o deslocamento ativo
dos trabalhadores da industria, com uso da bicicleta, através de um processo de
mudanca de comportamento (acdes educativas e informativas).

Procedimentos do Estudo:

Se o senhor concordar em participar, as seguintes etapas iréo acontecer:

1- O senhor responderé um guestionario, no inicio e ao final de seis meses do projeto,
que contém algumas questdes sobre informacgdes pessoais, deslocamento para o

trabalho, atividade fisica, estagios de mudanca de comportamento e barreiras para o
uso da bicicleta, que levara aproximadamente 30 minutos;

2- O senhor participara das avaliacdes antropométricas (medidas de peso, altura,
circunferéncia da cintura e dobras cuténeas);

3- O senhor participara de agdes educativas e informativas (palestras, oficinas,
dindmicas de grupos).

4- O senhor ira ao Centro de Treinamento da xxxxx, uma vez na semana, durante seis
meses de execucéo do projeto, para participar das atividades propostas;

5- O senhor respondera um questionario apos trés meses do término do projeto;

6-O projeto sera realizado ho Centro de Treinamento da xxxxx durante seu o horario
de trabalho. O seu chefe/supervisor seré avisado e ira libera-lo das suas atividades, e
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o senhor néo ird sofrer nenhum tipo de desconto e néo terad que repor as horas gastas
durante as atividades. No caso de duvidas que tiver durante o projeto, contactar o
pesquisador principal (llca Maria Saldanha Diniz) ou a bolsista/pesquisadora (Elusa
Santina A. de Oliveira), que estardo a disposicao para me esclarecer e informar.
Beneficios e Riscos:

A sua participag&o durante o projeto tera impacto direto na sua satude, proporcionando
uma atividade fisica regular, orientacéo sobre o uso correto da bicicleta, orientagéo
sobre leis de transito e contribuicdo para o meio ambiente.

Esse projeto podera, no futuro, ser aplicado na empresa na qual vocé trabalha,
beneficiando a todos os frabalhadores dos diversos setores da producéo.

As atividades propostas pelo projeto n&o trarfo risco algum para o senhor. Caso
venha a surgir algum risco durante o projeto, alguns cuidados seréo levados em conta
para reduzi-los.

Confidencialidade e Direito de Desisténcia:

A x0xx néo recebera informacdes sobre a sua identidade dentro da pesquisa. O
senhor tera acesso aos seus dados individuais em qualquer etapa do projeto e acesso,
também, aos profissionais responsaveis pela pesquisa para esclarecimento de
eventuais duvidas antes, durante e apoés a realizacéo do projeto.

TERMO DE CONSENTIMENTO

Declaro que fui informado sobre todos os procedimentos do projeto e, que recebi de forma clara
e objetiva todas as explicagbes pertinentes ao projeto e, que todos os dados a meu respeito
serdo sigilosos.

Declaro que fui informado que posso me retirar do estudo a qualquer momento.

Nome por extenso

Joinville (SC) de janeiro de 2011.

P

OBS: Este Termo de Consentimento Livre e Esclarecido possui 2 (duas) vias: 1 (uma) via
entregue ao participante da pesquisa e 1 (uma) via fica sob a guarda do pesquisador principal.
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SERVICO SOCIAL DA INDUSTRIA - SESI

COMITE DE ETICA EM PESQUISA —
Em EM SERES HUMANOS - CEPSH o

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO
Grupo Controle

Gostariamos muito de contar com sua colaboracéo no projeto “Deslocamento ativo
dos trabalhadores, com uso de bicicleta, na industria”, realizado pelo SES/ -
Departamento Regional de Santa Catarina em parceria comempresa XXxxx.

No caso de vocé concordar em participar, favor assinar ao final do documento.
IDENTIFICACAO DA PESQUISA:

Titulo do Projeto: “Deslocamento ativo dos trabalhadores, com uso de bicicleta,
na industria”

Coordenadora principal: lica Maria Saldanha Diniz

Contatos: pelo telefone (48) 3231-3345, emailicadiniz@sesisc.org.br ou pelo
endereco — Rodovia Admar Gonzaga, 2765, Florianoépolis, (SC).
Bolsista/Pesquisadora: Elusa Santina A. de Oliveira

Contatos: (48) 3231-3345 / (48) 9928-6520 ou emailelusaoliver@hotmail.com

Objetivo:

O objetivo do projeto & desenvolver um programa que incentive o deslocamento ativo
dos trabalhadores da industria, com uso da bicicleta, através de um processo de
mudanca de comportamento (agdes educativas e informativas).

Procedimentos do Estudo:
Se o senhor concordar em participar, as seguintes etapas iréo acontecer:

1- O senhor respondera um questionario, no inicio e ao final de seis meses do projeto,
que contém algumas questdes sobre informacdes pessoais, deslocamento para o
trabalho, atividade fisica, estagios de mudanga de comportamento e barreiras para o
uso da bicicleta, que levara aproximadamente 30 minutos;

2- O senhor participara das avaliagdes antropométricas (medidas de peso, altura,
circunferéncia da cintura e dobras cutaneas);

3- O senhor respondera um questionario apos trés meses do término do projeto;
4-No caso de duvidas que tiver do projeto, contactar o pesquisador principal (lica

Maria Saldanha Diniz) ou a bolsista/pesquisadora (Elusa Santina A. de Oliveira), que
estaréo a disposicdo para me esclarecer e informar.

Beneficios e Riscos:

As atividades propostas pelo projeto nédo trardo risco algum para o senhor. Caso
venha a surgir algum risco durante o projeto, alguns cuidados seréo levados em conta
para reluzi-los.
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Confidencialidade e Direito de Desisténcia:

A xxxx ndo recebera informagdes sobre a sua identidade dentro da pesquisa. O
senhor terd acesso aos seus dados individuais em qualquer etapa do projeto e acesso,
também, aos profissionais responsaveis pela pesquisa para esclarecimento de
eventuais duvidas antes, durante e apés a realizac&o do projeto.

TERMO DE CONSENTIMENTO

Declaro que fui informado sobre todos os procedimentos do projeto e, que recebi de forma clara
e objetiva todas as explicagGes pertinentes ao projeto e, que todos os dados a meu respeito
serdo sigilosos.

Declaro que fui informado que posso me retirar do estudo a qualquer momento.

Nome por extenso

Joinville (SC) de margo de 2011.

OBS: Este Termo de Consentimento Livre e Esclarecido possui 2 (duas) vias: 1 (uma) via
entregue ao participante da pesquisa e 1 (uma) via fica sob a guarda do pesquisador principal.



