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CAPITULO 1

BICICLETA COMO MEIO DE TRANSPORTE URBANO

1 INTRODUCAO
1.1 Breve Histdrico Sobre a Bicicleta

Segundo Pequini (2000), ndo se sabe ao certo a data de nascimento da bicicleta, assim
como, quem foi seu inventor. Os primeiros tracos da existéncia da bicicleta tal como a
conhecemos hoje, ocorreram em projetos do renomado inventor italiano Leonardo da
Vinci, por volta de 1490. Na China a invencdo da bicicleta é atribuido ao antigo
inventor chinés Lu Ban, que nasceu h& mais de 2.500 anos atras.

A bicicleta tem origem anterior ao ano de 1790. No entanto, esse € o ano-base, quando
um francés, o Conde De Surac inventou o celerifero — um cavalo de madeira com duas
rodas, que se empurrava com um ou os dois p. Em 1816, o alemdo Bardo Karl Von
Drais construiu a draisiana, espécie de celerifero, com a roda dianteira servindo de
diretriz e gerando mobilidade através de um comando de mé&os, que veio a ser
conhecido, mais tarde, como guiddo. Em 1865, Pierre Michaux incorporou pedais a
roda dianteira, sendo esse o primeiro grande avanco. Outra mudanca foi introduzida
pelo inglés Lawson, com a colocacdo da tracdo dos pedais sobre disco que, através de
uma corrente, repassava o esforco para a roda traseira. Dois anos depois, surgiu o
cambio de marchas. As duas Ultimas mudancas acabaram por construir a bicicleta com a
forma aproximada da que ela tem nos dias de hoje. Tudo isso ocorreu ha cerca de 130
anos, num processo evolutivo ocorrido em periodo inferior a 20 anos .

A Dbicicleta, desde sua origem, tem sido a mais eficiente maquina ja criada para
converter energia humana em propulsédo (REVISTA SUPER INTERESSANTE, 1990).

No Brasil, a presenca da bicicleta data aproximadamente de fins do século X1X, quando
vieram o0s primeiros migrantes europeus para o sul do pais. Também é dessa época 0
nascimento do embrido do que viria a ser a primeira fabrica de bicicletas brasileira, a
Casa Luiz Caloi. Inicialmente, como importadora e oficina de consertos de bicicletas, a
fabrica iniciou a montagem de sua primeira bicicleta, o modelo Bianchi, aro 28,
masculina, em 1949. Daquela data até o ano 2000, muitos foram os modelos langados.
Hoje, a empresa Bicicletas Caloi S.A. é também importadora de produtos,
principalmente através de sua subsidiaria nos Estados Unidos da América, a Caloi USA,
em Jacksonville no Estado da Flérida (BORGES, 1985).

Desde sua chegada ao Brasil, a bicicleta foi muito popular entre os trabalhadores,
especialmente junto aos empregados de industrias, de pequenos estabelecimentos
comerciais e de servigos das grandes areas urbanas. Esse quadro sofreu modificaces no
final da década de 50, com o surgimento da industria automobilistica brasileira que
permitiu a producdo de automoveis de passeio e a instalacdo de algumas empresas
fabricantes de énibus para transporte coletivo urbano.



O uso da bicicleta experimentou, entdo, acentuada queda na participagdo do transito nas
principais cidades do pais. Esse momento coincidiu também com a substituicdo dos
bondes elétricos por 6nibus movidos a diesel (GEIPOT, 2001).

No interior brasileiro, nas vilas e cidades com populagdo inferior a 20 mil habitantes, o
burro e o cavalo eram 0s meios de transporte predominantes. Essa situacdo somente
veio a modificar-se, a partir do inicio da década de 80, quando a populagdo rural
substituiu suas montarias pela bicicleta (GEIPOT, 2001).

A utilizacdo da bicicleta como modo de transporte urbano no mundo é bastante variavel
(Figura 1). Paises do norte da Europa, como a Dinamarca e a Holanda, apresentam altos
niveis de utilizacdo, cerca de 20% e 30%, respectivamente (IBF, 2000). Na China,
apesar da reducdo devido as mudangas politicas e econémicas ocorridas no pais no
inicio da década de 90, a bicicleta ainda ¢ o principal modo de transporte, sendo
responsavel por 40% dos deslocamentos urbanos (ANTP, 2001). Nos Estados Unidos e
Canada, menos de 1% desses deslocamentos séo realizados de bicicleta, mas tem-se
observado um aumento na sua utilizacdo nas décadas de 80 e 90 (PUCHER e
SCHIMEK, 1999).
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Figura 1. Produgdo Mundial de Automdveis e Bicicleta no periodo de 1950 a 2000.
Fonte: World Watch Institute, 2000.

Analisando o consumo mundial de bicicleta em determinados paises atualizado até 2009
(Tabela 1), verifica-se que, a china situa-se em primeiro lugar (com 25 milhdes de
unidades) até porque, € uma nacdo com perfil milenar de uso e producéo de bicicleta,
enquanto que o Brasil estd 5° lugar no ranking mundial em consumo desse veiculo de
duas rodas (ABRACICLO, 2009).



Tabela 1. Consumo Mundial de Bicicleta (milhdes de unidades) em Determinados
Paises em 20009.

Paises 2009 | %
China 25.021.0
USA 18,3 |15.0
Japéo 10.0 | 8.0
india 9.0 | 8.0
Brasil 53 | 4.0
Alemanha 4,4 | 4.0
Franca 34 |30
Outros 44,6 |137.0

Total 120 | 100

Fonte: ABRACICLO, 2009.

Em relacdo a producdo mundial de bicicleta em 2009, segundo a Abraciclo (2009), a
China é o principal produtor, j& o Brasil esta em terceiro lugar no ranking mundial
(Tabela 2).

Tabela 2. Producdo Mundial de Bicicleta (milhGes de unidades) em Determinados
Paises em 2009.

Producé@o Mundial |2009| %
China 80.0 |67.0
india 10.0| 8.0
Brasil 50 | 4.0
Taiwan 5.0 | 4.0
Outros 20.0 |18.0

Total 120 | 100

Fonte: ABRACICLO, 2009.

Nos ultimos anos, a sociedade brasileira vem enfrentando uma crise na mobilidade
urbana oriunda dos congestionamentos, da oferta inadequada de transporte em algumas
regides e da baixa renda de parte da populacao, o que impede, muitas vezes, a utilizacao
do transporte publico. Neste cenario, é fato o crescente uso da bicicleta no Brasil como
meio de deslocamento, o que implica em acGes publicas de incentivo e oferta de infra-
estrutura adequada para circulagéo deste modal (PAIVA et al., 2012).

A bicicleta ¢ um modo de transporte eficiente e que apresenta uma série de vantagens
para seus usuarios e para a sociedade, tais como: baixo custo de aquisicdo e
manutencdo, pouco tempo perdido em congestionamentos, grande durabilidade, alta
flexibilidade de rota, ndo exigéncia de consumo de combustivel, necessidade de pouco
espaco para estacionamento e sua utilizacdo, além de trazer beneficios para a saude e
ndo agredir o meio ambiente. A despeito disso, sabe-se que grande parte das cidades
brasileiras ndo possui infra-estrutura e equipamentos adequados que estimule o uso da



bicicleta, principalmente de forma integrada com outros modos de transporte, o que
contribuiria para a melhora do cenério de mobilidade urbana (PAIVA et al., 2012)
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Figura 2. Esquema Geral sobre a Evolucdo da Bicicleta de 1818 a 1970.
Fonte: Agéncia CNT de Noticias, 2012.

Atualmente, a bicicleta é considerada em varios paises como uma solucdo viavel para 0s
problemas de transito urbano decorrentes do maior nimero de veiculos automotores nas
grandes e médias cidades. Beneficios a salude dos usudrios, a € a ndo degradacdo do
meio ambiente sdo algumas das vantagens do uso desse veiculo. (BACCHIERI et al,
2010). O Brasil possui a sexta maior frota de bicicletas do mundo, estimada em 75
milhdes de unidades, das quais grande parte é utilizada por operarios para locomogéo ao
trabalho. (BACCHIERI et al, 2005).

Os beneficios para a saude devido a utilizacdo regular da bicicleta, tanto nos
deslocamentos utilitarios quanto no lazer, sdo inegdveis (BACCHIERI et al, 2005).
Estudo realizado na Dinamarca mostrou que a utilizagdo da bicicleta como modo de
transporte reduz o risco de mortalidade por doencas cronico-degenerativas
(ANDERSON et al, 2000).

1.2 Pesquisas Sobre Ciclistas no Municipio de Belém

A Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT, 2001) publicou, em
1976 o documento Planejamento Cicloviario — Uma Politica para as Bicicletas. Essa
publicacdo abordava questdes sobre o uso da bicicleta no Brasil e no mundo e
apresentava sugestdes para o lancamento de uma politica nacional de incentivo ao uso
desse veiculo como opg¢do de transporte, além de recomendagdes especificas as
prefeituras.



Na época de sua elaboracdo, ndo havia no Brasil quantidade significativa de exemplos
relevantes a serem apresentados, motivo pelo qual foram buscados no exterior, em
especial na Holanda e na Franca. Isso permitiu o estabelecimento de informacoes
técnicas e parametros para geometria, sinalizac6es horizontal e vertical, pavimentacao, e
organizacao espacial para diferentes trechos, além de consideragdes sobre o paisagismo
e vias ciclaveis, estacionamentos e normas diversas para infra-estrutura cicloviaria.

A partir daquela publicacdo, muitos projetos de infra-estrutura cicloviaria foram
implantados no pais e, para efetuar sua atualizacdo, foi necessario realizar um amplo
levantamento no territério nacional, para conhecer a infra-estrutura implantada e
projetos ou estudos executados e a executar no pais. Os resultados desse levantamento
constituem o diagnostico ora apresentado, que fundamenta o Manual de Planejamento
Cicloviario, a ser publicado pelo GEIPOT.

O Municipio de Belém foi o primeiro no pais a receber um projeto executivo completo
para a implantacdo de uma ciclovia. Isto ocorreu em 1979, quando o GEIPOT, através
do Estudo de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belém, elaborou projeto
de reordenamento da geometria da Rodovia Arthur Bernardes — PA-400, com a
implantacdo de uma ciclovia com aproximadamente 6km de extensdo. O projeto foi
pioneiro em varios aspectos: por ser o primeiro a receber projeto especifico de
paisagismo; por ter sido precedido de pesquisa de origem/destino com base ndo-
domiciliar, visando conhecer os destinos de viagens e outros aspectos do
comportamento da demanda potencial de ciclistas para uma provavel ciclovia; e, ainda,
por primeiramente apresentar proposta para construcdo de abrigo para ciclistas, levando
em consideragéo o calor e a umidade da regiéo.

Mesmo tendo passado vinte e dois anos da data de elaboracdo do projeto, é interessante
mencionar alguns dados do levantamento efetuado em 1979:

e Das 27 empresas cadastradas com localizacdo ao longo da rodovia, 11 foram
objeto de pesquisa junto aos seus funcionarios;

e Dos 2.660 funcionarios das 11 empresas pesquisadas, 873 foram entrevistados,
correspondendo a uma amostra de 32,83% do universo selecionado;

e 69,5% dos funcionarios das empresas foram entrevistados;

e 30% dos proprietarios de bicicletas ndo as utilizam no deslocamento casa-
trabalho e que 75% desses passaria a utiliza-las caso houvesse a ciclovia;

e 41,4% dos problemas foram atribuidos a baixa seguranca no transito;

e 21,1% temiam pela seguranca fisica, relacionada aos assaltos devido & auséncia
de iluminagcdo em certos trechos da PA-400 e 18% apontaram o estado de
conservacao da rodovia;

e 38% alegaram que usavam bicicleta por motivo de economia, 37% por
conveniéncia propria, 16%, devido a flexibilidade de horario e 9%, devido a
proximidade da residéncia ao local de trabalho;

Em 2001, a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT, 2001)
realizou um levantamento sobre a importancia da utilizacdo da bicicleta como modo de
transporte em sessenta municipios brasileiros, intitulado Planejamento Cicloviario:
Diagnostico Nacional. Esses dados revelam que quase dois tercos da frota de bicicletas
sdo utilizados como modo de transporte da classe operaria.



Atualmente, a populacdo de Belém conta com uma melhoria no atendimento da
demanda cicloviaria, com diversos projetos (Tabela 1), marcados por obras pontuais.
Consta nos Relatorios dos Planos Diretores de 1990 e 2000, conhecidos como PDTU,
para a Regido Metropolitana (JICA, 1991 e JICA, 2001) que em todas as viagens
realizadas por todos os modos e motivos, em 1990, 53,5% eram feitas de Onibus, 12,7%
de auto e, 29,3% a pé e por bicicleta. No ano de 2000, esse quadro mudou para 44,6%
de 6nibus, 12,1% de auto e 42% a pé e por bicicleta; o que sugeriu uma perda de
demanda do dnibus para a bicicleta. Verificou-se que o percentual de ciclistas e de
domicilios com bicicleta, bem como, o nimero de bicicletas na regido aumentou
expressivamente, principalmente, na éarea de periferia, correspondendo a um
crescimento de 3,5% para 27,3% em domicilios com bicicletas e de 0,6% para 3,8% de
populacgéo utilizando bicicleta, no periodo de dez anos.

Tabela 3. Ciclovias e Ciclofaixas no Municipio de Belém em 2011.

Ciclovias
Localizagéo Extensdo (km)
Orla de Mosqueiro 1.5
Av. Almirante Barroso 6,0
Ciclofaixas

Av. Julio Cezar 4.8
Av. Augusto Montenegro 13.0
Orla de Icoaraci 15
Centro de Icoaraci 3.0
Av. Jodo Paulo Il 2.15
Av. Visconde de Souza Franco 1.23
Av. Arthur Bernardes 14.42
Av. Perimetral 0.5
Av. Independéncia 7.7
Total (Ciclovias+Ciclofaixas) 63.30

Fonte: UFPA/UFPE/UFBA, 2011.

Nesse contexto, 0os comportamentos tém merecida importancia na contribuicdo de
acidentes de transito, tornando-se o foco principal de alguns estudos. Assim, o presente
trabalho expBe um inquérito epidemiolégico sobre os comportamentos dos ciclistas,
apresentando alguns determinantes e padrdes de utilizacdo da bicicleta entre os
trabalhadores que usam como modo de transporte, associados as caracteristicas
demograficas, género e faixa etaria, e ao envolvimento anterior em acidentes de transito
sofridos nos ultimos 12 meses, no trajeto do domicilio para o trabalho e vice-versa em
alguns municipios Paraenses.



1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo Geral

O presente estudo teve por objetivo tracar um perfil sécio-econdémico e comportamental
dos Condutores de Bicicleta que a utiliza como meio de locomogéo para o trabalho.

1.3.2 Objetivos Especificos

e Tracar o Perfil do Comportamento de Risco no Transito (Analise Descritiva) dos
Ciclistas em alguns Municipios Paraenses;

e Analisar Inferencialmente o Comportamento de Risco no Transito dos Condutores
de Bicicleta em alguns Municipios Paraenses;



CAPITULO 2

METODOLOGIA

2 MATERIAL E METODOS
2.1 Caracterizacdo e Localizacdo da Area em Estudo

Realizou-se um estudo transversal em alguns municipios Paraenses tais como:
Abaetetuba, Aurora do Pard, Braganca, Baido, Castanhal, Capanema, Camet],
Inhangapi, lgarapé-Miri, Maraba, Mae do Rio, Mocajuba, Santa Isabel, Sdo Miguel,
Tracuateua, Terra Alta, Vigia de Nazaré e Santo Antonio do Taua, onde a populacdo em
estudo foi composta por condutores de bicicletas, enquadrados na categoria de ciclistas.

Dentre 0s municipios pesquisados, a amostra de ciclistas a serem entrevistados, variou
conforme a algumas caracteristicas regionais tais como: o porte da agéncia (pequeno,
médio ou grande), fluxo de atendimento e demanda de servicos, pois, em algumas
localidades, foram entrevistadas 160 pessoas, enguanto que, em outras, 307
questionarios foram aplicados. Conforme a Figura 3, pode-se verificar, 0s municipios e
a amostra de ciclistas a serem entrevistados para a aplicacdo dos questionarios sobre o
perfil sécio-econdmico e comportamental dos Condutores de Bicicleta que a utiliza
como meio de locomocdo para o trabalho e lazer.
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Figura 3. Numero de Ciclistas entrevistados em determinados Municipios Paraenses em 2012.



2.2 Amostragem e Coleta dos Dados

A coleta dos dados foi realizada no periodo de setembro a dezembro de 2012, para a
qual foram contratados e treinados entrevistadores com idade igual ou superior a 18
anos e ensino medio.

O instrumento de pesquisa utilizado foi um questionario auto-respondido de maneira
andnima, com 25 perguntas abordando questdes relacionadas as caracteristicas
demogréficas gerais e sdcio-econdmicas da populacdo em estudo, ao comportamento de
risco para a ocorréncia e gravidade dos acidentes de transito, bem como envolvimento
prévio com este tipo de acidente, sendo que, 0 mecanismo de coleta da informacéo, foi
elaborado com base em pesquisas nacionais e internacionais.

A amostragem desta pesquisa € do tipo ndo probabilistico, ou seja, aquela em que a
selecdo dos elementos da populacdo para compor a amostra depende ao menos em parte
do julgamento do pesquisador ou do entrevistador no campo.

A andlise descritiva foi realizada com o objetivo de tracar o perfil dos ciclistas pelas
varidveis demograficas e socio-econdmicas, padrbes de utilizacdo e equipamentos de
seguranca da bicicleta, bem como aos acidentes ocorridos no Gltimo ano.



CAPITULO 3

APLICABILIDADE E RESULTADOS

3 Analise Exploratoria dos Municipios

Inicialmente, sera feito uma andlise exploratdria das informac6es coletadas por meio de
questionarios aplicados em 18 municipios estrategicamente selecionados no Estado do
Para, com base em resumos tabulares com valores expressos de forma percentual,
mostrando uma visao global da situacdo dos condutores de bicicletas.

3.1 Anadlise Socioeconémica dos Ciclistas

A Tabela 4 descreve a amostra de trabalhadores ciclistas em relacdo as caracteristicas
socio-demograficas, na qual se observa que mais da metade era do género masculino,
exceto nos municipios de Cameta, Santa Isabel e Vigia de Nazaré onde hd uma
predominancia do género feminino.

A maioria dos entrevistados é constituida por adultos jovens, com idades variando de 07
a 25 anos, possuindo o estado civil de solteiros e ensino fundamental incompleto, com
excecdo dos municipios de Santa Isabel (34,48%), Vigia de Nazaré (35%) e Terra
(27,7%) onde em sua maioria possuia o ensino Médio Completo.

Em relacdo a renda mensal familiar dos ciclistas, mais de 50% relatou que possuem a
renda inferior a um salario minimo com excecdo do municipio de Maraba em que
45,9% disseram gue a renda oscila entre um a dois salarios.

Dos ciclistas abordados nos principais pontos de deslocamento das cidades em estudo,
verificou-se que, a maioria possui no méximo dois filhos, exceto nos municipios de
Maraba, Castanhal e Inhangapi em que grande parte nao possui descendentes.

No que tange a utilizacdo de outros meios de transporte pelos condutores de bicicleta
abordados nos diversos municipios, constatou-se uma predominancia de uso do meio de
transporte plblico urbano (Onibus) e a Motocicleta. J4 em relagdo a opinido feita aos
entrevistados sobre a troca da bicicleta por outro meio de transporte, a maioria gostaria
de substituir seu veiculo ndo motorizado de duas rodas por uma Motocicleta e
Automovel.



Tabela 4. Perfil Sécio-Econémico (%) dos Ciclistas em Determinados Municipios Paraenses em 2012.

Séo

Capa

Mae

Terra

Casta

Tracu

Iguarapé

Abaeté

Santa

Inhan

Moca

Variaveis Categorias | Maraba | Braganca Miguel | nema | Rio Alta nhal Taua | Cameta ateua Miri tuba Isabel Vigia ganpi Aurora juba Baido
Género Masculino 62.54 65.23 57.66 65.19 | 62.31 | 51.97 52.57 | 52.00 49.78 63.64 56.48 99.54 45.85 46.50 | 54.77 64.25 61.25 | 52.50
Feminino 37.46 34.77 4234 | 34.81 | 37.69 | 48.03 | 47.43 | 48.00 50.22 36.36 43.52 0.46 54.15 53.50 | 45.23 35.75 38.75 | 47.50

07 |--- 117 27.36 19.35 21.90 21.11 | 18.85 | 24.51 4542 | 24.80 26.13 18.18 27.88 0.46 27.94 2450 | 83.67 22.80 27.50 | 25.63

18 |---| 25 34.53 23.66 23.36 2556 | 25.77 | 33.20 | 28.33 | 24.80 25.68 22.27 20.80 3.24 25.98 24.50 9.69 30.05 28.75 | 21.88

Faixa 26 |---| 30 13.36 16.85 16.79 17.41 | 19.62 | 19.76 | 1250 | 17.20 22.97 18.18 13.27 9.72 17.65 20.00 1.02 17.10 18.75 | 20.00
Etaria 31|---|35 6.51 11.47 15.33 12.22 | 10.77 8.70 5.83 | 12.00 11.71 12.73 9.29 13.89 10.29 11.00 - 12.95 8.75 13.13
36 |---| 40 8.14 12.54 9.12 13.33 | 5.77 6.72 250 | 10.00 541 16.82 14.16 35.19 6..37 6.50 4.08 8.29 2.50 5.00

> 41 Anos 10.10 16.13 13.50 10.37 | 19.23 7.11 5.42 11.20 8.11 11.82 14.60 37.50 11.76 13.50 1.53 8.81 13.75 | 14.38

Solteiro 61.89 30.47 42.54 32.22 | 41.15 | 49.79 73.97 | 62.30 47.89 24.55 36.57 17.59 60.89 56.50 | 78.87 29.02 53.13 | 40.88

Casado 27.36 45.52 38.06 4259 | 39.23 | 3539 | 17.77 | 27.05 38.03 55.00 37.04 63.43 31.19 28.00 6.70 40.93 26.25 | 27.67

E(s;ti?,ﬂo Divorciado 391 12.19 7.06 1222 | 7.69 4.53 2.89 1.64 6.10 10.45 10.65 12.50 4.95 2.00 2.06 15.03 5.63 9.43
Vilvo 1.95 1.43 4.48 3.33 4.62 4.12 4.96 2.46 1.41 2.73 12.04 6.02 1.49 3.00 8.76 5.70 2.50 5.66

Outros 4.89 10.39 7.84 9.63 7.31 6.17 0.41 6.56 6.57 7.27 3.70 0.46 1.49 10.50 3.61 9.33 12.50 | 16.35

EFI 25.41 29.03 26.64 31.11 | 30.77 | 26.98 31.85 | 31.73 30.94 25.45 36.57 46.30 30.54 3150 | 72.45 21.76 30.63 | 26.88

EFC 4.56 22.22 15.33 20.37 | 14.23 12.30 37.50 7.63 6.73 21.36 10.19 33.80 6.90 7.00 14.29 24.87 13.13 9.38

EMI 25.73 17.92 27.01 20.37 | 3154 | 25.79 3.23 | 20.88 34.08 20.45 7.87 14.35 17.24 18.00 5.10 21.24 18.13 | 29.38

Esccﬁ;filéade EMC 21.50 21.86 21.90 | 19.26 | 14.62 | 27.78 | 0.81 | 28.92 | 1839 | 17.27 21.30 5.56 3448 | 3500 | 255 | 2021 | 26.25 | 22.50
ESI 15.31 6.81 5.11 5.19 4.23 2.38 13.71 0.80 5.38 9.55 12.04 - 2.96 4.00 3.06 7.25 4.38 7.50

ESC 6.51 1.08 1.46 2.59 3.46 4,76 11.29 8.03 4.48 5.00 8.80 - 5.91 3.50 2.55 3.11 5.00 3.13

Pés-graduado 0.98 1.08 2.55 1.11 1.15 - 1.61 2.01 - 0.91 3.24 - 1.97 1.00 - 1.55 2.50 1.25

Renda > 1 Saléario 23.13 56.99 68.77 59.26 | 75.00 | 6595 | 56.36 | 68.72 81.53 61.82 67.44 98.15 73.45 63.54 | 47.71 52.85 73.13 | 80.00



Familiar

1 a2 Salérios 45.93 40.86 2528 | 33.70 | 21.92 | 28.02 | 32.63 | 24.23 15.77 35.00 22.79 1.85 22.60 27.08 | 39.22 41.97 21.25 | 15.63

3 a4 Salarios 22.48 1.79 4.83 5.93 2.69 4.74 551 7.05 1.80 2.27 7.91 - 3.95 8.33 3.92 3.63 5.00 2.50

> 5 Saldrios 8.47 0.36 1.12 1.11 0.38 1.29 5.51 - 0.90 0.91 1.86 - - 1.04 9.15 1.55 0.63 1.88

Possui Sim 38.11 73.48 62.04 | 70.74 | 61.92 | 56.57 | 42.57 | 53.60 53.36 76.82 63.43 86.11 58.54 56.50 | 10.88 72.02 53.13 | 56.25
Fillos Ndo 61.89 26.52 37.96 | 29.26 | 38.08 | 43.43 | 57.43 | 46.40 46.64 23.18 36.57 13.89 41.46 43.50 | 89.12 27.98 46.88 | 43.75
Outro Meio de | Sim 67.10 31.54 39.42 | 38.89 | 47.31 | 68.42 | 87.45 | 61.79 43.05 30.91 53.24 14.49 54.15 58.67 | 79.59 35.75 60.00 | 42.50
VIO Ndo 32.90 68.46 60.58 | 61.11 | 52.69 | 31.58 | 1255 | 38.21 56.95 69.09 46.76 85.51 45.85 41.33 | 2041 64.25 40.00 | 57.50
Trocaria p/ Sim 76.87 42.29 58.76 | 49.26 | 61.15 | 78.49 | 84.84 | 70.39 71.30 55.45 76.39 56.94 83.51 81.28 | 67.36 41.45 67.50 | 49.47
Outro Vefeulo Néo 23.13 57.71 41.24 | 50.74 | 38.85 | 2151 | 15.16 | 29.61 28.70 44.55 23.61 43.06 16.49 18.72 | 32.64 58.55 32.50 | 50.53

Fonte: CNP/Geréncia de Estatistica/DETRAN-PA, 2012.



3.2 Analise do Conhecimento e Uso da Bicicleta

Em relacdo aos padrbes de utilizagdo (Tabela 5), a maioria dos trabalhadores
entrevistados nos dezoito municipios Paraenses que utilizavam a bicicleta, o fazia por
no minimo cindo dias na semana e a grande maioria sete vezes por semana, devido
principalmente, mais da metade trabalhar na producdo de bens e servigos.

Quanto aos padrdes de utilizacdo, os resultados relacionados aos dias na semana de
utilizacdo da bicicleta coincidem com outros estudos (BACHIERE, 2005). Como por
exemplo, em Aragatuba, S&o Paulo, Brasil, 86,0% dos ciclistas que utilizam a bicicleta
para ir ao trabalho o faz por, pelo menos, cinco dias na semana (PEZZUTO, 2002),
enquanto que a maioria dos ciclistas de Shangai usa a bicicleta por, ao menos seis dias
(TANABORIBOON, 1993). A maioria dos ciclistas utiliza a bicicleta como meio de
transporte, por possuir uma renda baixa, e para trabalho na fungéo de entregador. Tendo
como principal motivo de uso da bicicleta o fato de 44% néo terem acesso a outro meio
de transporte e pela reducdo dos gatos financeiros (24%), que em sua maioria, a
populacdo paraense tem uma grande parcela de seu rendimento utilizada para gastos
com deslocamentos ao trabalho, destacando a cidade de Abaetetuba com 94,9%.

Em relacdo aos equipamentos de seguranca exigidos pelo Cédigo de Transito Brasileiro
(CTB) tais como: campainha, olho de gato, espelho retrovisor, freios e refletor nos
pedais, apenas uma minoria em média menos, de 1,5% das bicicletas observadas
apresentavam os itens em sua totalidade, enquanto que em média mais de 63% nao
apresentavam quaisquer desses equipamentos, uma realidade muito freqliente e
preocupante no Estado do Pard. Em primeiro plano ficou a campainha, sendo o
equipamento mais utilizado pelos ciclistas nas diversas cidades pesquisadas, com uma
média percentual de 18% de uso, onde a prevaléncia geral de utilizacdo desses
equipamentos é mostrada na Tabela 5.

Grande parte dos trabalhadores entrevistados neste estudo utilizava a bicicleta no
periodo noturno devido ao fato de que, em determinados meses do ano a ida para o
trabalho ocorre antes do amanhecer e 0 retorno para casa apds o anoitecer.

Em relacdo a sensacdo de seguranca ao utilizar a bicicleta para ir e vir ao trabalho
(Tabela 5), a maioria dos entrevistados, em média 61% dos ciclistas ndo se sente seguro
em usar tal veiculo como meio de locomogao, devido principalmente, pelos maiores
perigos ocorridos no transito, tais como: auséncia de ciclo faixa e ciclovias e
pavimentacdo inadequada relatado por 41%, e desrespeito dos condutores de outros
veiculos (27%), com manobras arriscadas e excesso de velocidade, principalmente,
pelas camionetes e motocicletas, caracteristicas de cidades do interior do Estado do
Para.

No que tange ao conhecimento das leis regidas pelo Codigo de Tréansito Brasileiro
(CTB) quanto das normas de conducdo, circulacdo e conduta de ciclistas nas vias
publicas, verificou-se que, em média 86% desconhecem as leis de transito, contribuindo
substancialmente, para o aumento dos perigos e acidentalidade no transito.



No presente trabalho ndo se estudou o0 uso do capacete como equipamento obrigat6rio
pelos ciclistas, porém, observou-se que, nas pesquisas a maioria dos entrevistados nao
utilizavam o capacete, principalmente, pelo custo moderado e a questéo cultural e falta
de cobranca pelos 6rgéos publicos.

Atualmente, o debate sobre o0 uso do capacete entre ciclistas vem se tornando freqiente.
No entanto, ndo existe ainda uma posigéo definida quanto a sua adog&o. Entre os que
sdo favoraveis existe a alegacdo de que o capacete pode representar um importante item
de seguranca, protegendo a cabecga, o local mais vulneravel no caso de queda da
bicicleta.

Por sua vez, junto aos contrarios, muitas sdo as alegacOes para ndo efetuar este uso. A
primeira delas € a de que nos paises que obrigaram a sua adocdo, Australia e Nova
Zelandia, o uso da bicicleta diminuiu em 30% e 40%, respectivamente. Também,
afirmam que paises como Holanda e Dinamarca, onde a bicicleta responde por 35% e
27% do total de deslocamentos diarios da populacdo, ndo existe esta obrigatoriedade e o
namero de acidentes de ciclistas vem apresentando reducdes constantes, principalmente
devido a grande oferta de infra-estrutura para a circulacdo desse modal (BUIS, 2005).

No Brasil esta discussdo tem realce especial devido as preocupacdes sobre seguranca
manifestas por atletas da bicicleta e por ciclistas da classe média, que fazem uso de
capacetes em seus passeios nos sabados, domingos e feriados. Com o entendimento de
que esta deva ser a forma de se vestir para circular com uma bicicleta, estes grupos
acabam aumentando a distancia que os separa do usuario comum.

No Brasil o custo de um capacete capaz de oferecer alguma protecdo tem valor proximo
de R$ 40,00 (quarenta Reais). Este custo representa metade do valor de um veiculo
usado e cerca de um quarto do custo de uma bicicleta nova, dentre as mais baratas
oferecidas pelo mercado. Assim, como tornar obrigatério um equipamento cujo valor de
compra supera 0s custos da manutencdo do veiculo? Servico este vital a seguranca do
ciclista, mas para o qual a populacdo empobrecida ndo se arrisca a despender.

E muito baixa a freqiiéncia de campanhas realizadas pelas administracbes publicas
locais. Estdo limitadas a algumas datas especiais como Passeio da Primavera, Semana
da Bicicleta, Domingo de Verdo etc. Momentos privilegiados para divulgar informacdes
e exigir mudancas de postura. Nesses eventos pode ser notado um baixo uso do
capacete. Os prémios ofertados aos diferentes participantes sdo sempre o préprio
veiculo e ndo equipamentos que poderiam modificar o comportamento no uso da
bicicleta. Considerando que o participante j& estd portando uma bicicleta, caberia aos
organizadores distribuir brindes em forma de equipamentos e nao o préprio veiculo.

Estudo realizado por técnico do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de
Curitiba - IPPUC, revelou que a incidéncia de traumas causados no cranio em pessoas
atropeladas, entre janeiro e julho de 1976, na cidade de Curitiba, foi de 18,8%. O estudo
dividiu os acidentes em leves e graves. Os traumas leves no cranio representaram 13,5%
entre todos os pontos do corpo atingidos em todos os acidentes, enquanto os traumas
graves atingiram o0s 5,3%. (TWARDOWSKI, 1977).



O estudo revelou que a cabeca com 34,4%, e os membros inferiores, principalmente as
pernas, com 33,3% das ocorréncias, sdo 0s pontos mais atingidos. Afirma também “0
ferimento mais comum é o traumatismo cranio-encefalico”, 15,6%. Principalmente
como decorréncia do impacto com o solo, apds o pedestre ter sido atirado para o alto
(TWARDOWSKI, 1977).

A Austrélia foi o primeiro pais a tornar obrigatério o uso do capacete. Esta pratica
tomou forma de lei a partir de 1990, por exigéncia do corpo médico australiano. Os
médicos demonstraram, baseados em estatisticas, que as feridas na cabeca eram
responsaveis por 70 % das mortes, embora esta parte do corpo dos feridos representasse
apenas 10% de todos os traumas sofridos pelos ciclistas. Considerando as informagdes
da Australia, observa-se que houve de fato um decréscimo acentuado no nimero de
mortes de ciclistas, a partir da obrigagédo do uso do capacete nos trés anos seguintes a
adocdo da lei, 1991, 1992 e 1993 (DESOA, 1995).

Atualmente, os Estados Unidos da Ameérica (EUA) representa o local de maiores
transformacdes no ciclismo mundial, com crescentes investimentos na infra-estrutura
cicloviaria. Vale ressaltar que as na¢cdes com maior nimero de usuarios no mundo,
China e India, ndo tém o capacete como uso obrigatorio, ndo estimulam o uso
espontaneo entre os ciclistas, e ndo fazem estatisticas sobre estes e outros aspectos do
comportamento dos usuarios da bicicleta

Os beneficios para a salde devido a utilizacdo regular da bicicleta, tanto nos
deslocamentos utilitarios quanto no lazer, sdo inegaveis. Estudo realizado na Dinamarca
mostrou que a utilizacdo da bicicleta como modo de transporte reduz o risco de
mortalidade por doencas cronico-degenerativas (ANDERSEN, 2000).

Assim, para aqueles que sofreram queda simples da bicicleta, ou que cairam pelo
deslocamento do ar provocado por veiculos motorizados passando em alta velocidade, o
uso do capacete poderia efetivamente ter evitado a morte. Mesmo acreditando que o
capacete pode salvar vidas, os maiores beneficios poderiam ser obtidos se houvesse
intensa conscientizacdo dos motoristas no respeito a presenca dos ciclistas nas vias
urbanas e nas estradas.



Tabela 5. Perfil de Conhecimentos e Uso da Bicicleta (%) pelos Ciclistas em Determinados Municipios Paraenses em 2012.

Séo Capa | Méae | Terra | Casta Came | Tracu | lgarapé | Abaeté | Santa Inhan Moca
Variavel Categorias Maraba | Braganga | Miguel | nema | Rio Alta nhal | Taua ta ateua Miri tuba Isabel | Vigia | ganpi | Aurora | juba | Baido
1 Vez 7.05 3.58 511 111 5.00 2.50 6.93 8.86 271 3.64 1.39 - 4.02 6.70 12.23 6.22 6.29 5.00
2 Vez 12.42 3.58 511 481 7.69 1.25 6.49 5.49 11.76 7.73 417 - 9.05 6.70 13.67 415 3.14 9.38
Fregiiéncia Uso 3 Vez 8.72 3.94 5.47 4.44 9.62 3.75 9.96 7.59 9.95 455 11.11 - 6.53 7.26 4.32 3.63 8.18 11.25
d(as Er::e"cr:g;a 4 Vez 5.70 0.36 620 | 333 | 269 | 208 | 606 | 253 | 679 | 182 | 1065 - 402 | 056 | 432 | 155 | 189 | 563
5 Vez 27.52 36.20 20.44 33.70 | 15.77 18.75 17.32 | 16.46 9.05 38.64 741 6.54 4121 | 1229 | 12.23 47.15 2.52 6.25
6 Vez 4.70 8.24 9.49 6.67 10.38 | 13.75 2.60 3.80 8.60 10.45 11.11 40.65 251 1.12 1.44 7.77 3.77 6.88
7Vez 33.89 44.09 48.18 | 4593 | 48.85 | 57.92 | 50.65 | 55.27 | 51.13 | 33.18 54.17 52.80 32.66 | 65.36 | 51.80 29.53 74.21 | 55.63
até 5 12.70 8.60 9.85 7.04 | 10.00 8.00 12.70 | 19.03 8.07 10.91 417 13.95 16.83 | 12.12 | 29.95 7.25 6.88 5.63
10a20 39.74 21.15 27.74 2222 | 1577 | 44.80 33.20 | 36.03 | 12.56 22.27 42.13 38.14 3416 | 27.78 | 35.83 18.13 23.13 | 23.13
GasIgT/?;gem 20a30 23.78 26.88 25.18 19.63 | 22.31 | 35.60 19.67 | 18.22 | 10.76 | 28.64 34.26 29.77 19.31 | 19.19 | 12.83 19.69 23.13 | 26.25
30a60 15.64 21.15 13.87 2444 | 20.00 | 10.00 | 23.36 | 15.79 | 19.28 | 21.82 9.72 15.81 11.39 | 2323 | 11.23 25.91 25.63 | 14.38
acima de 60 8.14 22.22 23.36 26.67 | 31.92 1.60 11.07 | 10.93 | 49.33 | 16.36 9.72 2.33 18.32 | 17.68 | 10.16 29.02 21.25 | 30.63
Trabalho 12.38 22.58 21.17 22.96 | 28.46 | 25.60 26.40 | 11.07 | 13.90 23.64 19.44 94.91 22.17 | 23.00 6.95 16.06 21.25 | 17.50
Laser 24.43 9.32 12.04 1481 | 13.08 | 10.00 21.60 | 25.82 | 14.80 9.09 12.04 - 18.72 | 19.50 | 33.29 10.88 21.25 | 16.25
Uso da Meio de Transporte 32.25 49.82 51.09 | 47.78 | 45.00 | 41.60 | 22.00 | 41.39 | 55.16 | 43.64 58.80 5.09 35.96 | 31.00 | 27.27 46.11 41.25 | 45.00
Bicicleta Atividade Fisica 12.05 5.73 8.76 3.70 6.92 5.20 13.60 | 7.38 8.97 7.27 5.09 - 9.36 6.50 8.56 5.18 11.88 8.13
Ir a escola 13.68 11.83 5.84 9.26 6.54 17.60 16.40 | 11.89 7.17 15.45 4.63 - 12.81 | 12.00 | 23.53 18.65 4.38 13.13
Outros 5.21 0.72 1.09 1.48 - - - 2.46 - 0.91 - - 0.99 8.00 - 3.11 - -
Motivo Uso Reducéo de Gastos 28.99 12.19 17.88 12.96 | 21.15 | 74.38 45.08 | 20.49 | 10.86 6.36 43.52 8.37 14.80 | 24.24 | 25.97 7.25 33.75 | 31.88
da Bicicleta Veiculo Ecol6gico 7.49 4.66 6.20 741 6.92 248 2459 | 14.75 8.14 3.64 11.57 0.93 9.18 3.03 24.86 8.81 7.50 10.63



Sem Acesso a Veiculo 35.18 67.66 59.49 | 62.22 | 43.85 | 10.74 | 656 | 40.16 | 56.11 | 76.36 | 36.11 | 69.30 | 47.45 | 36.36 | 9.94 61.66 | 32.50 | 39.38
Vida Saudavel 28.34 15.77 16.42 | 17.41 | 28.08 | 12.40 | 23.77 | 2459 | 24.89 | 13.64 8.80 21.40 | 2857 | 36.36 | 39.23 | 22.28 | 26.25 | 18.13
Campainha 5.21 32.26 2491 | 31.85 | 25.77 | 3.78 447 | 1458 | 7.21 | 3364 | 1250 16.14 | 14.95 | 11.22 | 655 4560 | 1519 | 23.13
Olhos de Gato 15.64 1.79 5.49 370 | 3.85 0.84 650 | 333 | 9.46 3.64 11.11 2.24 052 | 612 | 595 155 570 | 6.88
Equipamentos | Espelho Retrovisor 65.47 3.23 9.89 6.67 | 12.31 | 4.62 122 | 417 | 9.01 7.73 23.15 8.07 258 | 255 | 298 7.77 759 | 1250
Seguranca
e Nenhum 0.65 51.97 56.04 | 51.48 | 54.62 | 95.38 | 87.80 | 76.25 | 74.32 | 47.27 | 5139 | 7040 | 8041 | 76.53 | 97.02 | 35.75 | 7152 | 57.50
Todos 3.27 251 - 148 | 1.92 - - 0.42 - 0.91 0.93 - 052 | 051 - 3.11 - -
Outros 9.77 8.24 3.66 481 | 154 - - 1.25 - 6.82 0.93 3.14 1.03 | 3.06 - 6.22 - -
Segurancaao | Sim 20.85 - 4051 | 41.48 | 5885 | 4.82 | 1858 | 39.02 | 68.02 | 41.82 | 55.56 17.59 | 43.22 | 56.57 | 20.00 | 2642 | 61.88 | 51.25
utiliza a Bicicleta
N&o 79.15 - 5949 | 5852 | 41.15 | 9518 | 81.42 | 60.98 | 31.98 | 58.18 | 44.44 | 8241 | 56.78 | 43.43 | 80.00 | 73.58 | 38.13 | 48.75
Desrespeito
outros Veiculos 40.39 36.82 25.18 | 38.89 | 13.85 | 21.83 | 26.72 | 16.05 | 22.97 | 33.64 | 32.09 | 52.78 | 12.87 | 3350 | 23.28 | 22.80 | 11.88 | 26.25
Transito
Perigos no Congestionado 7.17 5.05 0.36 148 | 2.69 5.95 405 | 247 - 6.36 419 0.46 297 | 355 | 159 5.70 125 | 1.25
Transito Auséncia de Ciclo
Faixa-Ciclovia 43.00 19.13 26.64 | 10.74 | 28.46 | 55.56 | 59.92 | 37.86 | 30.63 | 14.09 | 19.53 18.06 | 29.70 | 30.46 | 36.51 | 13.47 | 28.13 | 28.13
Pavimento
Inadequado 6.19 433 9.85 6.30 | 21.15 | 12.30 | 3.24 | 535 | 3153 | 13.64 | 27.44 8.80 6.44 | 6.60 | 20.11 8.29 12.50 | 15.63
Desconhecimento
das Leis 3.26 14.80 2044 | 1852 | 27.31 | 437 6.07 | 14.81 | 14.86 | 10.00 | 16.74 19.91 | 17.33 | 20.81 | 1852 | 19.17 | 46.25 | 28.75
Outros - 18.77 14.60 | 2222 | 654 - - 19.75 - 22.27 - - 24.26 - - 30.05 - -
Todos - 1.08 2.92 1.85 - - - 3.70 - - - - 6.44 | 5.08 - 0.52 - -
Conhece o CTB | g, 12.05 8.60 1350 | 11.85 | 21.15 | 7.4 | 1358 | 10.48 | 13.18 | 955 | 1574 | 21.76 | 1500 | 6.25 | 15.74 363 | 26.88 | 20.00
sobre normas
Ciclistas Nao 87.95 91.40 86.50 | 88.15 | 78.85 | 92.86 | 86.42 | 89.52 | 86.82 | 90.45 | 84.26 78.24 | 85.00 | 93.75 | 84.26 | 96.37 | 73.13 | 80.00

Fonte: CNP/Geréncia de Estatisticas/DETRAN-PA, 2012



3.3 Analise das Caracteristicas de Saude e Comportamento de Risco

Apesar de ter sido encontrado pouquissimo estudos no Brasil que faca referéncia ao uso
da bicicleta e a utilizacdo de equipamentos de seguranca obrigatdrios, as informacgdes
aqui apresentadas merecem atencdo especial, pois identificam problemas e podem
apontar algumas medidas para diminuir o elevado numero de acidentes envolvendo
ciclistas (BACHIERE, 2005).

Em relacdo a descricdo da acidentalidade no transito, este estudo identificou ciclistas
que se acidentaram nos ultimos 12 meses com uma média percentual de 22%, mesmo
assim, continuaram a utilizar a bicicleta como principal modo de transporte, dando
destaque para os municipios de Santa Isabel (31%), Inhangapi (28,6%) e Igarapé-Miri
(28,4%).

Dos ciclistas entrevistados que sofreram algum tipo de sinistro, a grande maioria nao
utilizou nenhum equipamento de seguranga obrigatério pelo CTB, porém, com excecao
em alguns municipios tais como: Tracuateua (53%), Aurora (54%) e 56% em Mocajuba,
utilizaram algum equipamento de visibilidade e seguranca para trafegar nas vias
publicas, com uma média percentual de uso de 65% pelo Capacete e 26% por Colete
com dispositivo refletivo. Entretanto, nas cidades de Castanhal e Cametd a media
percentual de uso que predominou foi o Colete com 51,2% e 67%, respectivamente,
indicando que em alguns municipios, a utilizacdo do capacete ainda nao é prioridade.

Relacionando os tipos de veiculos aos acidentes de transito, constatou-se que, na
maioria dos municipios a motocicleta é a grande vilda com média de 62,3% de
envolvimentos no total dos sinistros, e 0 automével com 26,6% (Tabela 6).

No que tange a ingestéo de bebida alcodlica antes ou proximo aos acidentes de transito,
constatou-se que, a maioria dos ciclistas ndo fez o consumo etilico, porém, a média de
ingestdo de alcool foi de 21,7% para aqueles que se envolveram em alguns acidentes de
transito, com destaque para 0s municipios de Santa Isabel (31%), Inhangapi e Igarapé-
Miri com 29 %, respectivamente.

Observou-se que a maioria dos ciclistas entrevistados sofreu alguma lesdo decorrente ao
acidente de transito, com média percentual de 66%. Dentre eles, o local de ocorréncia
da lesdo mais citado pelos entrevistados, foi 0s membros superiores (24%) e a Face com
uma média percentual de 23%. Dos ciclistas acidentados no transito que sofreram lesédo
a maioria teve algum tipo de trauma, onde a média percentual que predominou foi o
politraumatismo com 68%. Gerando na maior parte dos casos sequelas decorrentes do
trauma por acidente automobilistico (67%) e com uma média percentual de 28% de
sequielas do tipo permanente, ou seja, ciclistas com problemas para o resto da vida.



Tabela 6. Perfil de Saude e Comportamento de Risco (%) dos Ciclistas em Determinados Municipios Paraenses em 2012.

Variaveis Categorias Maraba | Braganca Sao nC:rgZ Mée | Terra %?15;? Taua | Cameta | Tracu Iglslrii?é {:"[?J?JZ Issaar;t; Vigia g;?]%r: Aurora '}/IIJ%? Baido
Miguel Rio Alta ateua

Acidentes | Sim 26.38 15.41 16.12 | 21.48 | 1962 | 27.80 | 26.84 | 2247 | 11.66 | 16.82 | 2843 | 9.09 | 3099 | 21.18 | 2865 | 23.32 | 21.88 | 23.13
Transito N&o 73.62 84.59 83.88 | 7852 | 80.38 | 72.20 | 73.16 | 7753 | 88.34 | 83.18 | 7157 | 90.91 | 69.01 | 78.82 | 71.35 | 76.68 | 78.13 | 76.88
Motocicleta 41.98 74.42 6591 | 72.41 | 68.63 | 50.79 | 50.00 | 57.14 | 73.08 | 7568 | 4828 | 5556 | 69.81 | 59.38 | 59.60 | 71.11 | 65.71 | 62.16
Veiculo Automével 45.68 18.60 2500 | 22.41 | 17.65 | 41.27 | 27.42 | 3265 | 2308 | 1892 | 31.03 | 27.78 | 2453 | 31.25 | 30.80 | 13.33 | 2857 | 18.92
'if‘c‘ggmgeo Van 4.94 2.33 4,55 345 | 7.84 7.94 9.68 4,08 3.85 270 | 17.24 | 1111 | 3.77 - 1.90 8.89 2.86 | 1351
Caminhéo 4.94 4.65 455 1.72 | 5.88 - 12.90 | 6.12 - 2.70 3.45 5.56 189 | 938 | 7.70 6.67 286 | 541

Onibus 247 - - - - - - - - - - - - - - - - -
Alcool Sim 8.24 17.24 2727 | 21.95 | 28.90 | 17.91 | 3226 | 26.09 | 1154 526 | 4576 | 556 | 22.08 | 11.76 | 18.87 | 29.03 | 34.29 | 27.78
ok N&o 91.76 82.76 7273 | 78.05 | 71.10 | 82.09 | 67.74 | 73.91 | 8846 | 9474 | 5424 | 9444 | 77.92 | 88.24 | 81.13 | 70.97 | 65.71 | 72.22
Er?oummi?;o Sim 8.54 28.21 2128 | 3860 | 31.37 | 20.63 | 3226 | 6.52 8.20 5278 | 31.03 | 41.18 | 7.55 | 29.41 | 22.92 | 53.66 | 55.88 | 16.22
doAcidente |\ ., 91.46 71.79 7872 | 6140 | 68.63 | 79.37 | 67.64 | 9348 | 9200 | 4722 | 6897 | 5882 | 9245 | 7059 | 77.08 | 46.34 | 44.12 | 83.78
Capacete 33.34 54,55 90.00 | 77.27 | 77.8 | 69.23 | 43.90 | 100.00 | 3333 | 76.19 | 5556 | 21.43 | 75.00 | 70.00 | 81.82 | 72.73 | 73.68 | 66.67
Equ',f:,;gf,tos Colete 33.33 27.27 10.00 | 22.73 | 16.70 | 30.77 | 51.22 - 66.67 | 1429 | 16.67 | 2857 | 25.00 | 20.00 | 18.18 | 22.73 | 15.79 | 16.67

Roupas/Luvas/

Cotoveleira 33.33 18.18 - - 5.60 - 448 - - 952 | 27.78 | 50.00 - 10.00 - 455 | 10.53 | 16.67
Sofreu Sim 58.54 83.33 56.52 | 67.24 | 5556 | 65.15 | 71.43 | 69.57 | 76.00 | 71.05 | 70.00 | 42.86 | 4359 | 66.67 | 52.00 | 73.68 | 88.24 | 66.67
1esd0 N&o 41.46 16.67 4348 | 32.76 | 44.44 | 34.85 | 2857 | 3043 | 2400 | 28.95 | 30.00 | 57.14 | 56.41 | 33.33 | 48.00 | 26.32 | 11.76 | 33.33
Face 29.41 21.43 2222 | 10.26 | 14.29 | 23.81 | 4565 | 1563 | 47.37 | 1852 | 20.00 | 33.33 | 2353 | 17.39 | 23.08 | 19.35 | 20.00 | 10.53
Local da Coluna Vertebral 5.88 - 14.81 513 | 2143 | 952 | 2174 | 313 . - 10.00 | 16.67 | 11.76 | 870 | 7.69 6.45 333 | 26.32
Lesao Cabega/Pescogo 7.84 7.14 1481 | 2051 | 1071 | 1429 | 435 | 25.00 5.26 1111 | 15.00 | 16.67 - 2174 | 1154 | 1935 | 6.67 | 1053
Térax/Abdomen 11.76 39.29 1111 | 2051 | 17.86 | 952 217 9.38 - 37.04 | 1500 | 16.67 | 8.82 | 435 | 3.85 2258 | 16.67 | 5.26



Membros

Superiores 21.57 28.57 14.81 17.95 7.14 21.43 8.70 21.88 5.26 14.81 12.50 - 35.29 | 30.43 | 23.08 9.68 20.00 | 15.79

Membros

Inferiores 23.53 3.57 22.22 25.64 | 28.57 21.43 17.39 | 25.00 42.11 18.52 27.50 16.67 | 20.59 | 17.39 | 30.77 22.58 33.33 | 31.58

Face 30.43 14.71 20.83 7.50 13.79 15.38 59.52 | 14.81 36.84 16.00 30.43 33.33 19.44 | 13.04 | 16.67 6.67 2414 | 6.67

Traumatismo

Craniano - - 16.67 5.00 20.69 5.13 2.38 7.41 5.26 - 8.70 16.67 - 17.39 4.17 3.33 10.34 | 13.33
Tipos Raquimedular - 5.88 4.17 2.50 6.90 - 11.90 3.70 5.26 - 4.30 - - 4.35 8.33 26.67 3.45 13.33
de Trauma .

Toréacico - 2.94 8.33 15.00 | 13.79 - 2.38 7.41 - 16.00 8.70 - - - - 23.33 3.45 -

Abdominal 6.52 17.65 4.17 15.00 3.45 12.82 2.38 11.11 - 32.00 8.70 - 2.78 13.04 8.33 10.00 6.90 -

Politraumatismo 2.17 5.88 45.83 12,50 | 41.38 43.59 2.38 55.56 10.53 8.00 39.13 - 5.56 - 4.17 30.00 10.34 -

Outros 60.87 52.94 - 42.50 - 23.08 19.05 - 42.11 28.00 - 50.00 | 72.22 | 52.17 | 58.33 - 41.38 | 66.67
Seqiielas do | Sim 64.41 51.52 72.55 | 68.57 75.00 85.19 | 72.73 68.42 69.23 57.14 66.67 | 41.10 | 51.85 | 63.16 78.79 83.33 | 72.00
Trauma

Né&o 35.59 48.48 27.45 | 31.43 25.00 14.81 | 27.27 31.58 30.77 42.86 33.33 | 58.90 | 48.15 | 36.84 21.21 16.67 | 28.00
Temporaria | Sim 77.50 78.57 69.57 78.38 | 56.25 88.89 69.57 | 70.83 69.23 77.78 65.00 75.00 | 83.33 | 64.29 | 58.33 88.46 66.67 | 55.00
Permanente | Ndo 22.50 21.43 30.43 21.62 | 43.75 11.11 3043 | 29.17 30.77 22.22 35.00 25.00 16.67 | 35.21 | 41.67 11.54 33.33 | 45.00

Fonte: CNP/Geréncia de Estatistica/DETRAN-PA, 2012.

Dos ciclistas que sofreram algum tipo de acidente grave e ficaram incapacitados de utilizar a bicicleta ndo foram captados pelo estudo, bem como,
obviamente, os que faleceram na hora, ambulancia ou hospital, em decorréncia do acidente de transito, devido principalmente, pela falta de acesso
as informacdes hospitalares e da pericia cientifica.



4  Consideracodes Finais

A prevaléncia de uso da bicicleta nos municipios paraenses pesquisados ainda néo pode
ser comparada a prevaléncia de utilizacdo nas cidades Européias. No Brasil, a quase
inexisténcia de estudos relacionados ao tema, dificulta a comparacdo com cidades
brasileiras. Considerando a metodologia utilizada e o percentual de perdas e recusas,
este estudo é representativo da populacdo de ciclistas em determinados municipios
Paraenses.

Em relagdo ao género, a diferenga de utilizacdo entre homens e mulheres apontada nesta
pesquisa coincide com outros estudos que indicam um maior uso da bicicleta por parte
dos homens, principalmente quando a utilizacdo é referida para deslocamentos ao
trabalho. O género, nivel socioeconémico e a escolaridade, devido a forca de associacdo
e o efeito da resposta, podem ser considerados os principais determinantes da utilizagéo
da bicicleta entre os trabalhadores nos municipios Paraenses pesquisados. Varias
pesquisas indicam a renda como fator preponderante para a escolha da bicicleta, em se
tratando de deslocamentos para o trabalho. Trabalhadores de niveis sociais mais baixos
véem na bicicleta uma forma de economia frente aos custos de aquisi¢cdo e manutencao
de um automével ou mesmo em relacéo ao transporte coletivo.

Em conclusdo, considerando o grande nimero de trabalhadores das cidades Paraenses
que utilizam a bicicleta como modo de transporte e as caracteristicas sdcio-econémicas
dessa populacdo; 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 intervencdes que garantam a
seguranca deles no deslocamento para o trabalho.

A construcdo de espacos exclusivos a circulacdo de bicicletas, a disseminacdo de
conhecimento relativo aos direitos e deveres desses cidaddos frente as leis de transito e
uma maior fiscalizacdo para garantir o cumprimento do CTB seriam medidas que, em
curto e médio prazo, com certeza, reduziriam o nimero de acidentes envolvendo
ciclistas e, consequientemente, 0 nimero de acidentes de transporte terrestre.

Com isso, as Mudangas de comportamento dos ciclistas ndo sdo suficientes para reduzir
0 numero de acidentes, sendo outros fatores (condi¢Bes da via e transito) os principais
determinantes para a sua ocorréncia.

Sdo muitos os dados ausentes do conhecimento técnico no Pais. Faltam pesquisas de
demanda; sobre preferéncias dos ciclistas; possibilidades de uso da bicicleta em
integracOes dos transportes; sobre tipos mais adequados a promocdo do ciclismo; e
mesmo sobre uso ou ndo uso do capacete, como procedimento capaz de provocar
diminuigéo no indice de fatalidade nos acidentes de tréansito.

E muito dificil impor alguma mudanca de comportamento & sociedade sem que ela
tenha forma de lei. A lei do uso obrigatorio do cinto de seguranga, adotada desde o
advento do novo cddigo de trénsito, sofreu muitas resisténcias. Mesmo ap0s a sua
vigéncia muitos governantes, que ndo concordavam com a sua adocdo, pouco se
empenharam na fiscalizac¢do do seu uso, pelo menos no inicio.



O melhor caminho ainda é a educagio e uma ampla discussdo com a sociedade. E
fundamental que 6rgdos da saude publica, associacGes de bairros, associacfes de
ciclistas e muitos que se envolvem com a questdo da mobilidade e da saude nos centros
urbanos, sejam convidados para o debate sobre a seguranca dos ciclistas. A discusséo,
entretanto, ndo deve se ater somente ao uso ou ndo do capacete, mas, incluir o uso de
outros equipamentos de segurancas como o uso de refletivos, manutencao da bicicleta, a
calibragem dos pneus etc.

E de fundamental importancia e urgéncia a abertura de linha de financiamento urbano
especial as administracdes municipais para o provimento de infra-estrutura para a
bicicleta, de forma permanente; assim como, a ampliacdo dos recursos do tesouro
nacional, a fundo perdido, para o provimento de infra-estrutura nos municipios
brasileiros, em especial naqueles que apresenta grande demanda de ciclistas. No qual o
poder publico federal deve vincular a liberacdo desses recursos a existéncia de projetos
e a realizacdo de pesquisas prévias sobre uso e seguranca para a bicicleta nos
municipios interessados em obter recursos para investimentos neste setor.
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