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Abstract

A population-based cross-sectional study was
conducted in Pelotas, southern Brazil, focusing
on the determinants and patterns of bicycle use
as a mode of commuting by workers. Accidents
during commuting and use of safety equipment
were also studied. The sample included 1,705
workers (= 15 years of age) living in the urban
area of Pelotas and using various modes of
transportation during commuting. Crude and
adjusted analyses were performed using Poisson
regression, taking the design effect into account.
Prevalence of bicycle use was 17.2% (95%CI:
15.4%-19.0%). Male workers and those with low
schooling and low income presented higher
prevalence. Less than 1.0% of the bicycles fea-
tured the safety equipment required by the
Brazilian Traffic Code, and 15.0% did not even
have brakes. Nearly 6.0% of workers who com-
muted by bicycle had suffered accidents result-
ing in injuries during the previous 12 months.
The authors conclude that bicycling workers are
a priority for interventions aimed at reducing
traffic accidents.
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Introducéo

Desde o século XIX, a bicicleta tem sido um mo-
do de transporte eficiente e popular entre varios
povos do mundo. Por seu baixo custo de aqui-
sicdo e manutencao, a bicicleta pode ser consi-
derada como o modo de transporte urbano mais
barato, sendo acessivel a praticamente todas as
camadas sociais. Sua utiliza¢do ndo polui o meio
ambiente, preserva os espacos publicos e nao
provoca os incomodos que caracterizam a uti-
lizagdo dos veiculos motorizados em areas ur-
banas 1.

A utilizagdo da bicicleta como modo de
transporte urbano no mundo é bastante varia-
vel. Paises do norte da Europa, como a Dina-
marca e a Holanda, apresentam altos niveis de
utilizacao, cerca de 20,0 e 30,0%, respectiva-
mente 2. Na China, apesar da reduc¢do devido
as mudancas politicas e econdémicas ocorridas
no pais no inicio da década de 90, a bicicleta
ainda € o principal modo de transporte, sendo
responsdvel por 40,0% dos deslocamentos ur-
banos 3. Nos Estados Unidos e Canadd, menos
de 1,0% desses deslocamentos sdo realizados
de bicicleta 2, mas tem-se observado um aumen-
to na sua utilizacdo nas décadas de 80 e 90 4.

Com aproximadamente 48 milhées de bi-
cicletas, existem, no Brasil, poucos estudos
relacionados a utilizacdo dessas como modo
de transporte ou mesmo como atividade de
lazer.
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Em 2001, a Empresa Brasileira de Planeja-
mento de Transportes (GEIPOT) 5 realizou um
levantamento sobre a importancia da utiliza-
¢do da bicicleta como modo de transporte em
sessenta municipios brasileiros, intitulado Pla-
nejamento Ciclovidrio: Diagndstico Nacional.
Esses dados revelam que quase dois tercos da
frota de bicicletas sdo utilizados como modo de
transporte da classe operdria.

Os beneficios para a satide devido a utiliza-
¢ao regular da bicicleta, tanto nos deslocamen-
tos utilitdrios quanto no lazer, sdo inegaveis.
Estudo realizado na Dinamarca mostrou que a
utilizacado da bicicleta como modo de transpor-
te reduz o risco de mortalidade por doencas
crénico-degenerativas 6.

Movimentos para incentivar o uso da bici-
cleta, principalmente nos deslocamentos para
o trabalho, estdo surgindo em vdrias partes do
mundo. O Dia Mundial Sem Carro, iniciado na
Franca em 1998 e hoje organizado pela Uniao
Européia, é realizado em vdrias cidades do mun-
do, incluindo cidades brasileiras (European
Mobility Week. http://www.22september.org,
acessado em 04/Ago/2004).

O programa americano Healthy People 2010
(Office of Disease Prevention and Health Pro-
motion. http://www.healthpeople.gov, acessa-
do em 05/Abr/2004), apoiado pela Organiza-
¢do Mundial da Saide (OMS), tem por meta re-
duzir a inatividade fisica e conseqiientemente
as morbi-mortalidades por doencas créonico-
degenerativas. Uma das principais formas de
alcancar a meta proposta € incentivar os traba-
lhadores a utilizarem modos de transporte al-
ternativos (caminhada ou bicicleta) em seus
deslocamentos para o trabalho.

Em contraponto ao sauddvel uso da bicicle-
ta como modo de transporte, atividade espor-
tiva ou de lazer, acidentes de transito envolven-
do ciclistas sdo freqiientes em vdrios paises,
causando mortes e incapacidades, principal-
mente em criancas e adultos jovens 7,8,9,10,

No Brasil, estudos relacionados a acidentes
de transito apontam para a existéncia de sub-
registro nos dados, os quais subestimam o nu-
mero de vitimas. Em Pelotas, Rio Grande do Sul,
Brasil, Barros et al. 11, comparando informa-
¢oes de boletins de ocorréncia e atendimentos
no pronto-socorro durante dois anos, encon-
traram 33,0% de sub-registros relativos aos aci-
dentes com lesdo corporal envolvendo ciclis-
tas. Em Londrina, Parand, a cobertura de regis-
tro policial para acidentes de bicicleta foi de
8,0%, enquanto que para acidentes de carro,
essa proporgdo foi de 72,0% 12.

As caracteristicas climadticas e topogréficas
de Pelotas, bem como as distancias entre o cen-
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tro da cidade e os bairros propiciam uma gran-
de utilizacao desse modo de transporte. Tais ca-
racteristicas, somadas a uma infra-estrutura ci-
clovidria insuficiente (aproximadamente 10km
de ciclovias) e a baixa conscientizacdo de mo-
toristas de veiculos automotores para a presen-
ca de ciclistas em via publica 5, contribuem pa-
ra o nimero considerdvel de acidentes de tran-
sito envolvendo ciclistas.

Dados fornecidos pela Secretaria Municipal
de Transporte e Transito (SMTT) 13 indicam que,
no ano de 2003, ocorreram 2.582 acidentes de
transito em Pelotas, resultando em 706 pessoas
com lesdes corporais e 44 mortos. Os ciclistas
representaram 16,0% dos feridos (112) e 33,0%
dos mortos (14). Igualmente alta, a taxa de le-
talidade foi superior a 11,0%. Esses niimeros
sdo superiores aos encontrados em outros es-
tudos brasileiros que se referem a acidentes
com ciclistas. Em Belo Horizonte, Minas Ge-
rais, Gongalves et al. 10, utilizando dados de
ocorréncias policiais, mostraram uma taxa de
letalidade de 2,0%, enquanto Scalassara et al.
14, utilizando declaracdes de 6bitos e boletins
de ocorréncia, apresentou uma taxa de morta-
lidade proporcional de 18,0% para os ciclistas
da cidade de Maringd, Parand. Em Londrina,
Andrade & Mello-Jorge 12 encontraram uma ta-
xa de mortalidade proporcional e taxa de leta-
lidade de, respectivamente, 9,0% e 1,0%. Bar-
ros et al. 11, estudando acidentes de transito
com vitimas, entre os anos de 1997 e 1999, na ci-
dade de Pelotas, demonstraram taxas de mor-
talidade proporcional e letalidade na ordem de
18,0% e 5,0%, respectivamente. Ambos os estu-
dos utilizaram boletins de ocorréncia e fichas
de atendimento hospitalar.

Este estudo apresenta os determinantes e os
padrodes de utilizacdo da bicicleta entre os traba-
lhadores de Pelotas que a usam como modo de
transporte, e descreve os acidentes sofridos nos
ultimos 12 meses por esses trabalhadores, no
trajeto do domicilio para o trabalho e vice-versa.

Métodos

O delineamento do estudo foi transversal de
base-populacional, realizado na zona urbana
do Municipio de Pelotas. Situada no extremo
sul do Brasil, Pelotas é uma cidade de porte
médio com aproximadamente 320 mil habitan-
tes, sendo 93,2% desses moradores da zona ur-
bana (Instituto Brasileiro de Geografia e Esta-
tistica. Censo Demogrdfico 2000. http://www.
ibge.gov.br, acessado em 25/Ago/2003).

O processo de amostragem, realizado em
multiplos estdgios, utilizou os setores censitd-



rios do Censo Demogrdfico de 2000 do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) co-
mo unidade primdria amostral. Foram sortea-
dos 144 dos 409 setores de Pelotas, estratifica-
dos em relagdo a renda média do responsdvel
pelo domicilio. Todos os domicilios de cada um
dos 144 setores foram classificados quanto ao
status de ocupacdo (residéncia, comércio ou
desabitado). Apé6s a listagem dos domicilios
elegiveis (exclusao dos desabitados e puramen-
te comerciais), foram sorteados, sistematica-
mente, dez em cada setor, sendo que em seto-
res onde se observou maior ou menor nimero
desses em relacao ao Censo Demogrdfico de 2000,
foram adicionados ou subtraidos domicilios,
proporcionalmente a diferenca observada. In-
dividuos com 15 anos ou mais de idade, que
trabalhavam fora do domicilio e que, portanto,
utilizavam modos de transporte, foram inclui-
dos na amostra.

Transcreve-se literalmente a questao utili-
zada no instrumento de pesquisa deste estudo:
a) “O(a) senhor(a) trabalha fora?”. Foram con-
siderados trabalhadores todos os individuos
que referiram estar trabalhando no momento
da entrevista, independentemente do tipo de
trabalho e da remuneracao recebida.

O uso da bicicleta foi definido como modo
de transporte referido pelo trabalhador para
deslocar-se ao seu local de trabalho.

O acidente de bicicleta foi definido como aci-
dente acontecido nos ultimos 12 meses, durante
o trajeto domicilio/trabalho/domicilio, em que
houve lesdo corporal referida pelo entrevistado.

Transcrevem-se literalmente as questdes
utilizadas:

a) “Qual o meio de transporte o(a) senhor(a)
usa para ir e voltar do trabalho?”

b) “Desde [més] do ano passado, o(a) senhor(a)
sofreu algum acidente de bicicleta no caminho
de casa para o trabalho ou na volta para casa,
em que se machucou?”

Além dos aspectos citados anteriormente,
também se estudou os determinantes e os pa-
droes de utilizacdo da bicicleta como modo de
transporte no deslocamento para o trabalho e
os acidentes sofridos, nos ultimos 12 meses,
nesse trajeto.

Solicitou-se aos entrevistados que utiliza-
vam bicicleta como modo de transporte per-
missao para que essa fosse examinada e, assim,
anotados os equipamentos de seguranca utili-
zados. Foi questionado diretamente ao entrevis-
tado sobre a utilizacdo de faroletes dianteiros e
traseiros, visto que esses sao comumente reti-
rados das bicicletas, devido ao receio de furto.

As varidveis independentes foram sexo, ida-
de (anos completos), cor da pele (categorizado
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em branco e ndo-branco), escolaridade (anos
completos de estudo) e nivel econémico (me-
dido através da classificacdo da Associagdo Na-
cional de Empresas de Pesquisa (ANEP) 15, di-
vidido em niveis na andlise descritiva e em quin-
tis nas andlises bruta e ajustada). As varidveis
independentes relacionadas a bicicleta foram:
freqliéncia de uso (nimero de dias da semana
e tempo de utilizacao por dia), turno de uso (uso
da bicicleta a noite), condi¢cdes meteorolégicas
(uso em dias de chuva, calor e frio), equipamen-
tos de seguranca obrigatdrios (campainha; es-
pelho retrovisor; refletores dianteiro, traseiro,
laterais e de pedais) e ndo obrigatérios (freios,
lanternas dianteira e traseira). Quanto aos aci-
dentes, as varidveis foram: nimero de aciden-
tes sofridos no tltimo ano, gravidade do aci-
dente (referido pelo ciclista) e dias de falta ao
trabalho em decorréncia do acidente.

Para o célculo do tamanho da amostra foi
estimada uma prevaléncia de 10,0% para utili-
zacdo da bicicleta, com erro aceitdvel de dois
pontos percentuais. Para isso seria necessario
entrevistar 950 pessoas, ja calculados 10,0%
para perdas e recusas. Para investigar a asso-
ciacdo entre o desfecho e as varidveis indepen-
dentes, 1.218 pessoas seriam necessdrias, in-
cluidos 10,0% para perdas e 15,0% para contro-
le de fatores de confusao. Para os célculos de
precisao foram utilizados nivel de confianca de
95% e poder de 80,0% para detectar riscos rela-
tivos iguais ou maiores do que 2,0. A amostra
total incluiu 1.705 individuos, devido ao fato de
este estudo fazer parte de uma pesquisa maior,
relacionada a satide da populacao, incluindo
outros desfechos que requereram amostras
maiores.

A coleta dos dados foi realizada no periodo
de setembro a dezembro de 2003, para a qual
foram contratadas e treinadas entrevistadoras
com idade igual ou superior a 18 anos e ensino
médio de escolaridade. O instrumento de pes-
quisa utilizado foi um questiondrio individual
pré-testado, composto de uma parte especifica
relativa ao estudo e outra que incluiu varidveis
demograficas e s6cio-econdmicas. Individuos
que se recusaram a participar da pesquisa ou
que nao se encontravam no domicilio no mo-
mento da primeira visita, foram procurados, pe-
lo menos, mais trés vezes. A tdltima tentativa foi
realizada pelo supervisor do trabalho de campo.

Com a intengdo de verificar a veracidade da
entrevista e a correta aplicacao do instrumento
de pesquisa, foi realizado o controle de quali-
dade pelos supervisores do trabalho de campo,
sendo utilizado um questiondrio reduzido apli-
cado a 10,0% da amostra, selecionada aleato-
riamente. Para comparac¢do dos resultados ob-
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tidos nesses questiondrios utilizou-se o indice
kappa.

A andlise descritiva foi realizada com o ob-
jetivo de apresentar a amostra em relacdo as
varidveis demograficas e s6cio-econdémicas,
padrdes de utilizagdo e equipamentos de segu-
ranca da bicicleta, bem como aos acidentes
ocorridos no dltimo ano. Associacdes entre a
utilizacdo da bicicleta e varidveis demogréficas
e s6cio-econOmicas foram investigadas por
meio de razdes de prevaléncia. A andlise ajus-
tada baseou-se no modelo conceitual propos-
to, no qual varidveis demogréficas e s6cio-eco-
ndmicas apresentaram-se no mesmo nivel. Em
ambas as andlises (bruta e ajustada) foi utiliza-
da a regressdo de Poisson devido a mesma esti-
mar diretamente as razdes de prevaléncia, faci-
litando a interpretagdo dos resultados 16. Igual-
mente, foi considerado o efeito de delineamen-
to do estudo por meio do conjunto de coman-
dos svy, especifico para a andlise de inquéritos
baseados em amostras complexas. As andlises
foram realizadas utilizando-se o Programa Es-
tatistico Stata 8.0. A entrada dos dados, dupla-
mente digitados e com checagem automadtica
de consisténcia e amplitude, bem como o cdl-
culo do tamanho da amostra, foram feitos com
o auxilio do programa Epi Info 6.0.

Este estudo foi aprovado pela Comissdo de
Etica e Pesquisa da Universidade Federal de
Pelotas. Seus objetivos e o compromisso de con-
fidencialidade das informacdes foram explici-
tados e a entrevista foi realizada somente apds
o consentimento verbal do entrevistado.

Resultados

Nos 1.530 domicilios visitados foram encontra-
das 3.709 pessoas com 15 anos ou mais de ida-
de. Dessas, 3.542 foram entrevistadas, tendo
ocorrido 3,4% de perdas e recusas. Dos entre-
vistados, 48,1% (1.705) trabalhavam fora do
domicilio e constituiram a populacdo em estu-
do. O efeito de delineamento foi de 2,6 e o in-
dice kappa, relacionado ao controle de quali-
dade do estudo para questdo relacionada a uti-
lizacao de modos de transporte, foi de 0,88.

A Tabela 1 descreve a amostra estudada, na
qual observa-se que mais da metade era do se-
xo masculino, cerca de 70,0% apresentavam
idades entre 25 e 54 anos e aproximadamente
80,0% tinham a cor da pele branca. Cerca de um
terco encontrava-se no nivel econdmico inter-
medidrio e quase metade da amostra possuia
nove anos ou mais de escolaridade.

A prevaléncia de utilizacdo da bicicleta na
populacao de trabalhadores estudada foi de
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17,2% (1C95%: 15,4-19,0). O modo de transpor-
te mais utilizado foi o 6nibus (32,1%), seguido
dos modos a pé (21,7%), automével (21,4%),
bicicleta, motocicleta (6,0%) e outros modos
(1,6%). Entre os homens a bicicleta foi o modo
de transporte mais utilizado (27,1%), seguido
do automovel (24,2%) e do 6nibus (19,9%), en-
quanto que a maioria das mulheres utilizou o
onibus (48,8%) e o modo a pé (27,5%).

Como mostra a Tabela 2, enquanto 27,1%
dos homens relataram utilizar a bicicleta como
modo de transporte nas viagens para o traba-
lho, entre as mulheres essa proporcao foi de
4,1%. Esses resultados foram semelhantes quan-
do ajustados para as demais varidveis. Nao
houve diferenca nas prevaléncias de uso da bi-
cicleta em relacado a idade.

A varidvel cor da pele, que na andlise bruta
mostrou-se significativamente associada a uti-
lizacdo da bicicleta, quando ajustada para fa-
tores s6cio-econdmicos ndo se manteve esta-
tisticamente significativa.

Ainda na Tabela 2, observa-se que o nivel
econo6mico foi inversamente proporcional a
utilizacdo da bicicleta, tanto na andlise bruta
como na ajustada. Esses resultados mostraram
que os trabalhadores do menor quintil eco-
nodémico apresentaram cerca de 15 vezes mais
chances para o uso desse modo de transporte,
quando comparados aos de niveis mais eleva-
dos (52 quintil).

Igualmente ao nivel econémico, a escolari-
dade mostrou associacao linear, inversamente
proporcional, com o desfecho. Este estudo de-
monstrou, além da alta prevaléncia de utiliza-
¢do entre trabalhadores com baixa escolarida-
de (33,9%), uma probabilidade aproximada-
mente cinco vezes maior de esses utilizarem a
bicicleta, em comparacao a trabalhadores com
escolaridade igual ou superior a nove anos de
estudo.

Em relacdo aos padrées de utilizacdo (Ta-
bela 3), 87,0% dos trabalhadores que utiliza-
vam a bicicleta o faziam por, pelo menos, cinco
dias na semana. A varidvel tempo de utilizacao
didria, apresentou mediana de 40 minutos/dia
e média de 57 minutos/dia. Mais de dois tercos
utilizavam a bicicleta nas viagens para o traba-
lho por um periodo superior a 30 minutos/dia.

As prevaléncias de utilizacdo, relacionadas
as condicoes climdticas, demonstraram que a
grande maioria dos trabalhadores a utilizava
mesmo em condi¢cdes desfavordveis. Setenta e
um por cento a utilizavam em dias de chuva,
99,0% em dias de muito calor e 95,0% em dias
muito frios. Quase 80,0% dos entrevistados uti-
lizavam a bicicleta durante a noite, em viagens
para o trabalho.



Em relacdo aos equipamentos de seguran-
¢a exigidos pelo Cédigo de Transito Brasileiro
(CTB) 17, apenas 0,3% das bicicletas observa-
das os apresentava em sua totalidade, enquan-
to 14,0% nao apresentavam quaisquer desses
equipamentos. A maioria delas (55,0%) possuia
apenas um dos equipamentos exigidos. Em
15,0% das bicicletas nao havia freios funcionan-
do e o refletor instalado nos pedais foi o equi-
pamento de seguranca obrigatério mais utili-
zado. As prevaléncias de utilizacao desses equi-
pamentos sdo mostradas na Figura 1.

A prevaléncia de acidentes, no dltimo ano,
com trabalhadores que utilizavam a bicicleta
como modo de transporte para o trabalho foi
de 5,5% (IC95%: 2,8-8,1). Como mostra a Tabela
4, 15 ciclistas (94,0%) acidentaram-se uma vez
no periodo estudado. Quanto a gravidade do aci-
dente, 12 ciclistas (75,0%) tiveram arranhdes e
escoriacoes, enquanto 4 (25,0%) apresentaram
lesdes mais graves. Devido aos ferimentos so-
fridos, 3 desses trabalhadores (19,0%) faltaram
ao trabalho por, pelo menos, um dia.

Dados nao apresentados nas tabelas indi-
cam que 14 ciclistas (cerca de 90,0%) que se
acidentaram utilizavam a bicicleta por, pelo
menos, cinco dias na semana e 11 (mais de dois
tergos) a utilizavam por mais de 30 minutos
por dia. Dos acidentados, 13 (81,0%) relataram
utilizar a bicicleta a noite.

Das 16 bicicletas utilizadas por trabalhado-
res que se acidentaram, 12 (75,0%) possuiam
apenas um equipamento de seguranca exigido
pelo CTB, enquanto 4 (25,0%) ndo possuiam
quaisquer desses equipamentos.

Discussao

A prevaléncia de utilizacao da bicicleta em Pe-
lotas pode ser comparada a prevaléncias de ci-
dades européias 2. Entretanto, a utilizacdo ex-
clusiva como modo de transporte para o traba-
lho é muito rara na maioria dessas cidades. No
Brasil, a inexisténcia de estudos de base-popu-
lacional relacionados a esse tema, dificulta a
comparacdo com cidades brasileiras. Conside-
rando a metodologia utilizada e o percentual
de perdas e recusas, este estudo € representati-
vo da populacao trabalhadora com 15 anos ou
mais de idade, residente na zona urbana dessa
cidade. Extrapolando os resultados da preva-
léncia de utilizagdo da bicicleta encontrada pa-
ra essa populacao, este estudo pode afirmar
que existem na cidade de Pelotas, aproximada-
mente, 18 mil trabalhadores que utilizam esse
modo de transporte em seus deslocamentos
didrios para o trabalho.

UTILIZACAO DA BICICLETA ENTRE TRABALHADORES

Tabela 1

Descricdo da amostra de trabalhadores que utilizam modos de transporte

para o trabalho, conforme variaveis sécio-econémicas e demogréficas.

Pelotas, Rio Grande do Sul, Brasil, 2003.

Variaveis n %
Total 1.705 100,0
Sexo
Feminino 734 43,0
Masculino 971 57,0
Idade em anos completos
15-24 310 18,2
25-34 411 24,1
35-44 455 26,7
45-54 357 20,9
55 ou mais 172 10,1
Cor da pele
Branca 1.368 80,2
Nao-branca 337 19,8
Nivel econdmico (ANEP)*
A 110 6,5
B 352 20,7
C 580 34,2
D 596 33,5
E 86 5.1
Escolaridade em anos completos
12 ou mais 324 19,0
9-11 518 30,4
5-8 559 32,8
0-4 304 17,8

* Valores ignorados = 8.

Em relacdo ao sexo, a diferenca de utiliza-
cdo entre homens e mulheres apontada nesta
pesquisa coincide com outros estudos que in-
dicam um maior uso da bicicleta por parte dos
homens 18, principalmente quando a utilizacdo
é referida para deslocamentos ao trabalho 19.
Na China, onde a bicicleta é largamente utili-
zada como modo de transporte, essa diferenca
nao € observada 20.

Com relacdo a faixa etdria, este estudo mos-
trou que trabalhadores de todas as idades utili-
zam a bicicleta, assim como os ciclistas euro-
peus 21, principalmente da Holanda e Dina-
marca 4 e ciclistas chineses 20, diferentemente
dos ciclistas norte-americanos, onde adultos
jovens sdo os principais usudrios 19.21.

Este estudo ndo encontrou associacao sig-
nificativa entre cor da pele e utiliza¢do da bici-
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Tabela 2

Prevaléncia, analise bruta e ajustada por regresséo de Poisson da utilizagdo da bicicleta entre os trabalhadores,

em relagdo a variaveis demograficas e sécio-econémicas. Pelotas, Rio de Grande do Sul, Brasil, 2003.

Variaveis Prevaléncia (%) Andlise bruta Anilise ajustada*
P (IC95%)** Valor p RP (IC95%)** Valor p
Sexo < 0,001*** < 0,001***
Feminino 4.1 1,0 1,0
Masculino 271 6,6 (4,7-9,3) 5,6 (3,9-7,9)
Idade (anos) 0,8# 0,44
15-24 16,8 1,0 1,0
25-34 19,7 2(0,9-1,6) 2 (0,9-1,6)
35-44 14,5 9(0,6-1,2) 9(0,7-1,3)
45-54 17,9 1(0,8-1,5) 2 (0,9-1,6)
55 ou mais 17,4 0(0,7-1,5) 8(0,6-1,2)
Cor da pele 0,005%** 0,18%**
Branca 15,9 1,0 1,0
N&o-branca 22,6 1,4 (1,1-1,8) 0,9 (0,7-1,1)
Nivel econémico (ANEP) < 0,001# < 0,001#
5e quintil 2,1 1,0 1,0
4o quintil 4,9 2,3(0,9-6,4) 2,4 (0,9-6,4)
3o quintil 15,8 7,6 (3,0-18,8) 6,9 (2,8-16,9)
20 quintil 22,6 10,9 (4,6-25,6) 10,9 (4,6-25,5)
1o quintil 35,4 17,0 (7,2-39,9) 15,8 (6,8-36,6)
Escolaridade (anos) < 0,001# 0,001#
9 ou mais 6,1 1,0 1,0
5-8 24,9 4,1 (2,9-5,9) 3,5(2,4-5,0)
0-4 33,9 5,6 (3,9-8,0) 4,8 (3,7-6,7)

* Todas as varidveis estdo controladas para as demais, com excecéo do nivel econémico

que néo foi controlada para escolaridade e vice-versa.

** RP = razdo de prevaléncia; IC95% = intervalo de confianca de 95%.

*** Teste de heterogeneidade de proporgdes.
# Teste de tendéncia linear.

cleta como modo de transporte para o trabalho.
Resultado similar foi observado em estudo nor-
te-americano onde as prevaléncias de utiliza-
¢do foram semelhantes entre minorias étnicas 22.

Sexo, nivel econémico e escolaridade, devi-
do a forca de associacdo e o efeito dose-respos-
ta, podem ser considerados os principais de-
terminantes da utilizacao da bicicleta entre os
trabalhadores de Pelotas. Vérias pesquisas in-
dicam a renda como fator preponderante para
a escolha da bicicleta, em se tratando de deslo-
camentos para o trabalho 4,19,23,24,25_ Trabalha-
dores de niveis sociais mais baixos véem na bi-
cicleta uma forma de economia frente aos cus-
tos de aquisicdo e manutencao de um automé-
vel ou mesmo em relacao ao transporte coletivo.

Quanto aos padrdes de utilizacao, resulta-
dos relacionados aos dias na semana de utili-
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zacgdo da bicicleta coincidem com outros estu-
dos. Em Aracatuba, Sao Paulo, Brasil, 86,0%
dos ciclistas que utilizam a bicicleta para ir ao
trabalho o fazem por, pelo menos, cinco dias
na semana 25, enquanto que a maioria dos ci-
clistas de Shangai usa a bicicleta por, ao me-
nos, seis dias 20. A média de 57 minutos de des-
locamento didrio para ir e voltar do trabalho,
encontrada no presente estudo, foi superior as
médias entre 20 e 30 minutos encontradas nas
cidades chinesas de Taijin 26 e Boading 27.

Um ponto importante a ser considerado é o
beneficio para a satide que esses trabalhadores
tém em virtude do seu grau elevado de ativida-
de fisica decorrente do uso regular da bicicleta.
Estudos mostram que individuos que prati-
cam, pelo menos, trinta minutos didrios de ati-
vidade fisica moderada (na qual se inclui o ci-



clismo) por, pelo menos, cinco dias na semana,
tém menor risco de doenca coronariana, hi-
pertensdo arterial, diabetes tipo 2, alguns tipos
de cancer, depressao, osteoporose, entre outras
doencas 28,29, Dos 293 ciclistas incluidos neste es-
tudo, 74,0% atingiram tal recomendacao, tendo,
portanto, beneficios significativos para a satide.

As altas prevaléncias de utilizacdo da bici-
cleta para ir ao trabalho em dias de muito frio,
muito calor ou dias de chuva obtidas neste es-
tudo, reforcam as conclusées de pesquisas rea-
lizadas na Suécia 30 e no Brasil 25 que afirmam
que viagens utilitdrias sdo realizadas mesmo
em condi¢cdes meteorolégicas desfavoraveis.
Entretanto, a diminuicdo do uso em dias de
chuva estd de acordo com um estudo feito na
Austrdlia 31 que afirma ser esse fator meteoro-
légico o mais importante na decisdo de utilizar
esse modo de transporte.

Segundo Rodgers 8, o uso da bicicleta ap6s
anoitecer estd associado com maiores riscos de
acidentes fatais. Williams & Boyd 32 afirmam
que a utilizacdo de refletores e faroletes na bi-
cicleta, com a intencao de fazer o ciclista mais
visivel a noite, pode prevenir muitos acidentes.
Grande parte dos trabalhadores entrevistados
neste estudo utilizava a bicicleta no periodo
noturno devido ao fato de que, em determina-
dos meses do ano a ida para o trabalho ocorre
antes do amanhecer e o retorno para casa apos
o anoitecer. Essa acentuada utilizacdo a noite,
somada a baixa prevaléncia de uso de refleto-
res e faroletes, sdo fatores que podem ter in-
fluenciado na grande ocorréncia de acidentes
observada nesta pesquisa.

Apesar de nao ter sido encontrado nenhum
estudo no Brasil que facga referéncia a utiliza-
¢do de equipamentos de seguranca da bicicle-
ta, os dados aqui apresentados merecem aten-
¢do especial, pois identificam problemas e po-
dem apontar algumas medidas para diminuir o
elevado nimero de acidentes envolvendo ci-
clistas. A baixa prevaléncia encontrada no uso
dos equipamentos obrigatérios pelo Cédigo de
Tréansito Brasileiro corroboram com o mencio-
nado no relatério do GEIPOT 5, que faz referén-
cia ao baixo nivel de conhecimento da popula-
¢ao de Pelotas quanto as normas desse codigo.
Outro ponto a ser discutido em relacgédo ao bai-
x0 uso de equipamentos de seguranca é o fato
da grande maioria dos ciclistas de Pelotas per-
tencer a classes menos favorecidas e, conse-
qlientemente, com menos acesso a informa-
¢Oes relativas a seguranca no transito, além de
ndo possuir renda suficiente para equipar ou
mesmo manter sua bicicleta em boas condi-
¢oes. Esses aspectos talvez possam explicar a
falta de freios em 15,0% das bicicletas exami-

UTILIZACAO DA BICICLETA ENTRE TRABALHADORES

Tabela 3

PadrGes de utilizagdo da bicicleta entre os trabalhadores que a utilizam

no deslocamento para o trabalho em relagéo a freqiiéncia, condigdes

meteoroldgicas e uso a noite. Pelotas, Rio Grande do Sul, Brasil, 2003.

Variaveis n* %
Total 293 100,0
Dias na semana

Até 4 38 13,0

5 103 31,5

6 113 38,6

7 39 13,3
Tempo de utilizagdo p/dia (minutos)

Até 30 85 29,0

De 31-60 141 48,1

Mais de 60 67 22,9
Utilizacdo em dias de chuva

Sim 208 71,0

N&o 85 29,0
Utilizacdo em dias de muito calor

Sim 290 99,0

N&o 3 1,0
Utilizacdo em dias de muito frio

Sim 277 94,5

Nao 16 55
Utilizagdo a noite

Sim 225 76,8

Nao 68 23,2

* Numero de trabalhadores que utiliza a bicicleta.

nadas, que ndo € considerado equipamento de
seguranca obrigatério pelo CTB.

Em relagdo a descricdo dos acidentes, este
estudo identificou ciclistas que se acidentaram
nos ultimos 12 meses e continuaram a utilizar
a bicicleta como principal modo de transporte.
Ciclistas que sofreram algum acidente grave e
ficaram incapacitados de utilizd-la ndo foram
captados pelo estudo, bem como, obviamente,
os que faleceram em decorréncia do acidente.
Entretanto, esse resultado nao deve ser visto
como um viés devido a baixa probabilidade de
ocorréncia dos casos descritos anteriormente
na fracdo amostral estudada. O periodo recor-
datdrio de até 12 meses utilizado neste estudo,
talvez possa ter levado a um viés de informa-
¢do (memdria) subestimando o niimero de aci-
dentes leves ocorridos préximo ao limiar desse
periodo.
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1505



1506

Prevaléncia de equipamentos de seguranca das bicicletas de trabalhadores que a utilizam como modo de transporte.
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Figura 1
Pelotas, Rio Grande do Sul, Brasil, 2003.
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Tabela 4

Descri¢do dos acidentes sofridos nos ultimos doze meses pelos trabalhadores

que utilizam a bicicleta como modo de transporte quanto a freqiiéncia,
gravidade e faltas ao trabalho. Pelotas, Rio Grande do Sul, Brasil, 2003.

Variaveis n*

%

Acidentou-se no ultimo ano (n = 293)
Sim 16
Nao 277

Numero de acidentes no dltimo ano

(n=16)
1 acidente 15
Mais de 1 acidente 1

Gravidade do acidente (n = 16)
Arranhdo ou escoriacdo 12
Batida forte
Corte ou perfuragéo na pele 1

Fratura 1

Dias de falta ao trabalho devido
ao acidente (n = 16)

Nenhum dia 13
1 dia 1
7 ou mais dias 2

5,5
94,5

93,8
6,2

751
12,5
6,2
6,2

81,4
6.2
12,4

* Numero de trabalhadores que utiliza a bicicleta.
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A prevaléncia de 5,5% de ciclistas acidenta-
dos nos tltimos 12 meses demonstra o risco a
que estd exposto o trabalhador que utiliza a bi-
cicleta nos deslocamentos para o trabalho. No-
vamente extrapolando os dados para a popula-
cao trabalhadora com 15 anos ou mais de ida-
de, este estudo aponta a ocorréncia de, aproxi-
madamente, mil acidentes com lesdo corporal
no espaco de tempo de 12 meses. Esses valores
sdo muito superiores aos dados estatisticos de
acidentes envolvendo ciclistas de Pelotas. Cabe
lembrar que o nimero de acidentes menciona-
do acima € relativo apenas aos deslocamentos
de ida e vinda do trabalho para casa.

Em relacdo a esses acidentes, observou-se
que a maioria dos ciclistas sofreu ferimentos
leves (arranhdes e escoriacdes) e ndo necessi-
tou faltar ao trabalho em decorréncia dos feri-
mentos. Os acidentes mais graves (fratura e ba-
tida forte) obrigaram os trabalhadores ao ab-
senteismo. Cabe ressaltar se o nao faltar ao tra-
balho foi decorrente da pequena gravidade do
ferimento ou se esses trabalhadores compare-
ceram ao trabalho mesmo com o desconforto
causado pelo trauma sofrido. Muitos deles per-
tencem a classes menos privilegiadas, traba-
lhando por conta prépria ou no trabalho infor-
mal, sem direito a garantias trabalhistas. A falta
ao trabalho comprometeria a renda familiar e
geraria sérios problemas sociais.

Em conclusdo, considerando o grande nu-
mero de trabalhadores de Pelotas que utilizam



a bicicleta como modo de transporte e as ca-
racteristicas s6cio-econdmicas dessa popula-
¢do; considerando ainda a elevada ocorréncia
de acidentes de transporte terrestre e a baixa
prevaléncia de utilizacdo de equipamentos de
seguranca nas bicicletas desses trabalhadores,
este estudo sugere a necessidade de interven-
¢Oes que garantam a seguranca deles no deslo-
camento para o trabalho. Fazem-se também
necessdrios estudos relacionados ao compor-
tamento no transito, de ciclistas e de outros

Resumo

Um estudo transversal de base-populacional foi reali-
zado em Pelotas, sul do Brasil, objetivando pesquisar
os determinantes e padroes de utilizagdo da bicicleta
como modo de transporte para o trabalho. Foram
também descritos os acidentes ocorridos nos iiltimos
12 meses no deslocamento de ida e volta para o traba-
lho e a utilizag¢do de equipamentos de segurang¢a na
bicicleta. A amostra incluiu 1.705 trabalhadores com
15 anos ou mais de idade, residentes na zona urbana,
que utilizavam modos de transporte para o trabalho.
Andlises bruta e ajustada foram realizadas por meio
de regressdo de Poisson, considerando o efeito do deli-
neamento. A prevaléncia de utilizagdo da bicicleta foi
de 17,2% (1C95%: 15,4-19,0). Trabalhadores homens,
com baixa escolaridade e nivel econémico mais baixo
apresentaram as maiores prevaléncias. Menos de 1,0%
das bicicletas possuia os equipamentos de seguranga
exigidos pelo Cédigo de Transito Brasileiro e 15,0%
ndo tinham freios. Aproximadamente 6,0% desses tra-
balhadores sofreram acidentes de transito com lesoes
corporais nos uiltimos 12 meses. Concluimos que tra-
balhadores que utilizam bicicleta como modo de trans-
porte sao prioritdrios para intervengoes preventivas
relacionadas a acidentes de trdnsito.

Acidentes de Transito; Trabalhadores; Ciclismo

UTILIZACAO DA BICICLETA ENTRE TRABALHADORES

usudrios de vias publicas. A construcgido de es-
pacos exclusivos a circulacao de bicicletas, a
disseminacdo de conhecimento relativo aos di-
reitos e deveres desses cidadaos frente as leis
de transito e uma maior fiscalizagcao para ga-
rantir o cumprimento do CTB seriam medidas
que, em curto e médio prazo, com certeza, re-
duziriam o nimero de acidentes envolvendo
ciclistas e, conseqiientemente, o nimero de aci-
dentes de transporte terrestre.
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