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RESUMO

O objetivo deste trabalho foi investigar o uso deicketas entre universitarios e
justificativas para utiliza-la ou ndo, como meiotinsporte. O principal motivo para
nao utilizacdo foi a falta de ciclovias. Os redilts indicam a necessidade de
campanhas que promovam o ciclismo e melhora nagsifirutura para tal.
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ABSTRACT

The aim of this study was to investigate the usbiofcles by undergraduate students.
The main reason for not using the bike was the tddiike lanes. The results indicate
the need to develop campaigns to promote cycling, ddso the development of

infrastructure for this to happen.
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O transito € um dos desafios das grandes metropolesaundo. A populagéo

mundial cresce a cada dia e, com ela, a necessittageover transporte para atender
esse crescimento. Por essa razdo, diversas pesqgaisprogramas tém sido
desenvolvidos para melhor entender o sistema despoates e para facilitar a
mobilidade dentro do sistema viario das metrépoles.

Vasconcelos (2001) define mobilidade como a “hdade de movimentar-se,
em decorréncia de condic¢oes fisicas e econdmiasa o Ministério das Cidades do
Brasil (BRASIL, 2010), a mobilidade urbana é umbaiio das cidades e se refere a
facilidade de deslocamentos de pessoas e bengpagoesrbano. Tais deslocamentos
sao feitos por meio de veiculos, vias e toda aésfirutura que possibilitam esse ir e vir
cotidiano (BRASIL, 2010). Face a mobilidade urbaws, individuos podem ser
pedestres, ciclistas, usudrios de transportesiametpassageiros ou motoristas; podem
utilizar-se do seu esforgo direto (deslocament@)aop recorrer a meios de transporte
nao-motorizados (bicicletas, carrocas, cavalos)w®nzados (coletivos e individuais)
(VASCONCELOS, 1996).

Sustentabilidade se tornou uma palavra mestre paraue querem estar
ecoldgica e politicamente corretos, e por issam@ortante definir seu uso no contexto
da mobilidade. Segundo a Empresa Brasileira deueségropecuaria — EMBRAPA
(2003), a definicdo de Sustentabilidade ambientad é@so das funcdes vitais do
ambiente biofisico de maneira a permanecerem digpignindefinidamente. Assim,
desenvolvimento sustentavel é o desenvolvimento sakisfaz as necessidades
presentes sem comprometer a capacidade das gefatfes de suprir suas proprias
necessidades (EMBRAPA, 2003). Segundo Boareto {[2008bilidade urbana
sustentavel pode ser definida como o resultado mecanjunto de politicas de
transporte e circulagcdo que visam proporcionaressxamplo e democratico ao espacgo
urbano. A mobilidade urbana sustentavel pode saelide forma efetiva, por meio da
priorizacdo dos modos ndo motorizados e coletives trdnsportes, socialmente
inclusiva e ecologicamente sustentavel, baseadapeasoas e nao nos veiculos
(BOARETO, 2003).

A preocupacdo com a sustentabilidade do planeta esbmovendo o

crescimento do cicloativismo. Cicloativismo € um vineento global de luta pela
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sustentabilidade, pela reducéo de poluentes, dades mais humanas, menos ruidosas,

com maior equidade no uso do espaco da via pUMIBYIER, 2007), a forca proposta
para alcancar isso € a mobilidade por bicicletaziefa(2007) observa que a bicicleta
ganha cada vez mais espaco como alternativa pdransporte urbano, apesar da
auséncia de infra-estrutura urbana para os cklestda resisténcia cultural ao abandono
do carro.

Segundo dados da Associacdo Nacional de Transpakigco — ANTP (2008),
7,4% dos deslocamentos em é&rea urbana sao feitodidieeta, totalizando
aproximadamente 15 milhées de viagens diarias f@ pabicicleta é um veiculo de
propulsdo humana dotado de duas rodas e deve @peaemormas do Codigo de
Transito Brasileiro (CTB) (BRASIL, 1997). O CTB (BIL, 1997) estabelece locais e
regras para seu uso (Art. 58), os comportamentessga considerados infragdes (Art.
244) e suas penalidades (Arts. 247 e 255). FinabmenCTB (BRASIL, 1997) no
Capitulo XV (Arts. 170, 181, 193, 214), também tagw comportamento dos
motoristas em relagcédo aos ciclistas.

No Brasil, existe um programa do Governo Federa opecentiva o uso da
bicicleta - o Bicicleta Brasil (BRASIL, 2010). O @c¢leta Brasil € um programa da
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidadeha (SeMob) que visa re-inserir
a bicicleta no cenério urbano por meio de uma ipalitacional em favor deste modal
de transporte no contexto da mobilidade urban@stéstel (BRASIL, 2010).

A deterioracdo do transito na cidade contribui paradegradacdo urbana
(SCARINGELLA, 2001). Para o Ministério das CidadBRASIL, 2010) a inclusédo da
bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser ayasdia elemento fundamental para a
construcdo de cidades sustentaveis. Pois seu dsa i@ custo da mobilidade das
pessoas e a degradacdo do meio ambiente (BRASID).20

A bicicleta tem sido promovida como meio de tramspque diminui a emissao
de poluentes, que reduz os congestionamentos entaumatividade fisica, promovendo
beneficios para a saude tanto nos deslocamenlitérios quanto no lazer. Pessoas que
utiizam a bicicleta regularmente, como modo dendparte, tém beneficios
significativos para a saude (BACCHIERI et al.,, 20@5seu uso reduz o risco de

mortalidade por doencas cronico-degenerativas (ARBEN et al., 2000).
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Andersen et al. (2000) realizaram um estudo lodgial para avaliar a relacao

entre os niveis do uso da bicicleta para ir acathabe todas as causas de mortalidade.
Os resultados apontaram que pedalar para ir aalli@ldiminuiu aproximadamente
40% o risco de mortalidade por problemas de saANDERSEN et al., 2000). Um
estudo longitudinal, realizado na Dinamarca comangas em idade escolar buscou
associar o uso da bicicleta para ir a escola didaapcardio-respiratoria das criancas
(COOPER et al., 2008). Os participantes que suibsiih os meios motorizados pela
bicicleta, apresentaram uma evolugdo no desempaamlfi@quéncia cardio-respiratoria
e aqueles que utilizavam a bicicleta e a subsiituippor meios de transportes
motorizados, apresentaram uma regressdo no desemp@ooper et al. (2008)
concluiram que o uso da bicicleta como transp@telar contribuiu para um melhor
condicionamento cardio-respiratério entre as caang

A bicicleta, ou 0 seu uso combinado com um meitratesporte publico em um
trajeto, € uma alternativa para o automovel (MARBERO004). Em estudo realizado na
Holanda, Martens (2007) demonstrou que o uso camdbirda bicicleta com outros
meios de transporte resultou em uma pequena reddQaoso do carro e um
crescimento no uso da bicicleta em deslocamenm&ediientes.

Segundo Rietveld e Daniel (2004) as variaveis qumribuem para a escolha da
bicicleta como meio de transporte sdo 0 niumeroatladas que o ciclista precisa fazer
durante o trajeto, os obstaculos nas vias e a @egardos ciclistas. Dijkstra et al.
(1998) indicam que uma distancia aceitavel para® da bicicleta é cerca de cinco
quildmetros. Winters et al. (2007), sugeriu queseotha da bicicleta como meio de
transporte também esta associada as caracteristaiggluais, como idade e clima,
sendo que o0 uso da bicicleta € menor para idososaindo muito também em dias
frios e chuvosos. O clima desfavoravel também paindado pela pesquisa de Unwin
(1995), realizada na Inglaterra, como fator queprépicia a escolha da bicicleta como
meio de transporte.

Segundo Dijkstra et al. (1998), os baixos niveisudo da bicicleta refletem o
fato de que para muitos a bicicleta deixou de semeio de transporte importante e
para alguns é visto apenas como brincadeira degarieu com propdsitos de recreacao.

Estudos desmonstraram que em paises com baixzacdih da bicicleta, as pessoas
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apresentam mais atitudes negativas em relacadistagce apontam que ha diferenca
para o uso da bicicleta entre géneros (DIJKSTR&.et1998; GARRARD et al, 2007;

WINTERS et al., 2007). Os homens tendem a utilixenis a bicicleta do que as

mulheres (WINTERS et al., 2007), apesar dess&twia se alterar nas cidades onde o
indice de utilizacdo de bicicleta € mais alto (BJRA et al., 1998). As mulheres
demonstram preferéncia em trafegar nas cicloviagd dos automoveis (GARRARD
et al., 2007). A associacdo da bicicleta com a fafsmtil aparece em um estudo de
Unwin (1995) que encontrou como justificativa, entis sujeitos do sexo masculino, a
resposta que andar de bicicleta é uma atitudetihfparar de andar de bicicleta é um
sinal de passagem para a fase adulta, e a aquiegm meio de transporte motorizado
€ uma forma de ser aceito entre seus pares e mtn#tieres. Entre os sujeitos do sexo
feminino, andar de bicicleta foi justificado conmz@mpativel com um visual feminino
mais atraente (UNWIN, 1995).

A escolha da bicicleta como meio de transporte émiesta relacionada a
aspectos fisicos como topografia, tamanho das egjachracteristicas da populacao
(RIETVELD & DANIEL, 2004), caracteristicas demogcas e climaticas, transito
perigoso e longas distancias (UNWIN, 1995). A dispiidade de calgcadas contribui
significativamente para explicar a escolha do ndeidransporte e a utilizacdo de meios
de transporte ndo motorizados (RODRIGUEZ & JOO420Rodriguez e Joo (2004)
constataram que o terreno em aclive esta relacioagmopensao individual para andar
de bicicleta, pois nesse tipo de terreno, a pr@meascaminhar e a andar de bicicleta
diminui, sendo essa Ultima a atividade que é megativamente afetada.

Wardman et al., (2007) realizaram um estudo naatagia sobre fatores que
influenciam a propensédo ao uso da bicicleta netoapo trabalho. Seu modelo foi
usado na previsao das tendéncias de alteracOesagrbam o passar do tempo e para
prever os impactos das diferentes medidas de imoeab ciclismo e mostrou que
incentivos financeiros sao altamente estimulantas promover o uso da bicicleta.
Segundo o estudo, com duas libras diarias acresamba salario, o namero de
trabalhadores usuérios de bicicleta dobraria. Atipalideal para que a bicicleta fosse
uma escolha como meio de transporte entre os egjEia uma combinacao de abono

salarial e ciclovias adequadas aliadas a facilisl@adeno bicicletarios e vestiarios com
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chuveiros no local de trabalho (WARDMAN et al., ZDOEm uma experiéncia sueca,

Jakobsson et al. (2002) constataram uma leve rechwd@iso do automovel em funcao
do desestimulo econdémico da cobranca de uma tavgupémetro percorrido.

Em um estudo realizado em Barcelona (Espanha), thagee (Dinamarca) e
Amsterdd (Holanda) (DIJKSTRA et al., 1998), o numee trajetos percorridos de
bicicleta variou bastante de cidade para cidadeiomée 1% em Barcelona, 26% em
Copenhague e 28% em Amsterda. Foi observada djfestire paises. Os participantes
da Espanha, com pouca ou nenhuma experiéncia nadaiduicicleta, eram muito
negativos com relacdo a esse meio de transpoeg nib acreditavam que esse meio de
transporte fosse confortavel. Eles relataram gbeialeta os deixava muito expostos,
por esse motivo evitavam usa-la quando o trafeggvasnuito intenso, pois percebiam
gue a possibilidade de envolverem-se em algum @teidera muito alta. Em contraste,
0s participantes da Holanda e Dinamarca, que easordveis ao uso das bicicletas, se
dispuham a usa-las na maioria das circunstancssesHatos sugerem que precisam ser
adotadas diferentes estratégias de acordo compargém de bicicletas existentes em
cada cidade (DIJKSTRA et al., 1998).

Para Unwin (1995), a escolha do meio de transparde ser interpretada como
um habito. Os habitos constituem um importante arepte do comportamento
humano e sdo economicamente eficientes em muitsssceomo na escolha do
automoével (DAVIDOV, 2007). Finalmente, Aarts e Réferhuis (2000) concluiram
gue a escolha do meio de transporte pode ser atitamante associada ao destino,
onde um “dispositivo mental” ativa na memoria albeamca de um meio de transporte.
Entretanto, quando o individuo encara uma mudarggangnente no ambiente, o
comportamento deixa de ser influenciado pelos balaf se forem apresentadas novas
alternativas de transporte, podem ocorrer variagéesia escolha.

Wardman et al., (2007) prevéem que o futuro declei@ serd desolador se ndo
houver medidas que a tornem mais atrativa frenteaa@ que, segundo Hiscock et al.,
(2002), oferece aos seus usuarios beneficios gsiciass de protecdo, autonomia,
prestigio e seguranca. Além disso, o tempo, a nuaigdo dos esfor¢cos, a preocupacgao
com privacidade pessoal e os custos monetariome#ivos pelos quais o automovel é
escolhido como meio de transporte (GARDNER & ABRAWA2007).
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Entre as condi¢gbes de risco para os acidentes a@ewdciclismo, transito foi

apontado como fator de risco (UNWIN, 1995). Jatadesfeito por Thompson e Rivara
(2001) destaca: sexo masculino; idade entre 9amag; verdo; fim de tarde no inicio da
noite; ndo usar capacete; automovel envolvido; entbiinseguro; ciclista portador de
distarbio psiquiatrico; intoxicagdo (élcool e ostrdrogas); competicbes aeountain
bike As causas apontadas foram principalmente falltagiclista como perda de
controle, inexperiéncia, realizacdo de acrobaceltaevelocidade, falha do motorista de
outro veiculo envolvido, ambientes perigosos (ahdté, cascalho na pista) e
problemas mecanicos na bicicleta. Em geral, as@sdi com outros veiculos e a alta
velocidade sdo os responsaveis pelos acidentés fata

O ciclista esta sujeito a queda e, por apresestgesalmente desprotegido, pode
sofrer algum tipo de traumatismo (BATISTA et alQ0B; WAKSMAN & PIRITO,
2005). Nos ciclistas traumatizados, as regides mafatadas sao pelve/ membros
inferiores e cabeca e pescoco (BATISTA et al., 2006uso do capacete pode reduzir
traumatismos cranianos em 60% dos casos e redumioréalidade em até 15%
(WAKSMAN & PIRITO, 2005). Apesar disso, o CTB (BRAS 1997) nao obriga os
ciclistas ao uso do capacete como equipamento glaasea, determinando que 0s
equipamentos obrigatorios de seguranca para desclkio: a campainha, sinalizacao
noturna dianteira, traseira, lateral e nos pedamsspelho retrovisor do lado esquerdo.
No entanto, Waksman e Pirito (2005) defendem qummacete ndo € um simples
acessorio e sim uma necessidade.

Em 2005, no Brasil, foram registrados 383.371 at&te de transito com
vitimas, onde 5.763 morreram. Dentre os mortod,5lesam ciclistas (MELLO JORGE
& KOIZUMI, 2007). Os ciclistas constituem um gruple risco, onde varios fatores
aumentam a chance deles se envolverem em um acidbtELLO JORGE &
KOIZUMI, 2007). A infraestrutura insuficiente e aika conscientizagdo de motoristas
para presenca de ciclistas em via publica contnbpara o niumero consideravel de
acidentes envolvendo ciclistas (BACCHIERI et aD02).

Existe dentro do CTB (BRASIL, 1997) e das proposias Ministério das
Cidades (BRASIL, 2010) uma série de possibilidadestrabalhar a circulacdo da

bicicleta e por consequéncia a mobilidade do t&likentro do sistema viario. A frota
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nacional de bicicletas, de 50 milhdes, dobrou nimnél década e continua crescendo

(ANTP, 2007). Mesmo com 0 crescimento, poucas psaguém sido realizadas no
Brasil, e em outros paises, relacionando a bieicietno meio de transporte ou mesmo
como atividade de lazer (BACCHIERI et al.,, 2005; RIAMAN et al., 2007). Em
pesquisa na base de dadselo, utilizando as palavras bicicleta, ciclismo e tims
foram encontrados apenas dois artigos publicadesiitionos 5 anos (i.e. BACCHIERI
et al., 2005; MELO & SCHETINO, 2009).

Assim, esse trabalho € um estudo exploratério enee pror finalidade investigar,
entre estudantes universitarios, se sabiam andabideleta e se possuiam uma.
Também foi pesquisado as ocasifes em que a bécietatusada, os equipamentos de
seguranca utilizados pelos ciclistas e os motivara psar, ou nao, a bicicleta como

meio de transporte.

METODO
Participantes

A amostra se constituiu de 212 estudantes uniaeisstem Curitiba, com idade
variando de 17 a 39 anos (Média = 22,02 e Deswviod®a= 4,34), sendo 43,9% do sexo

masculino.
Instrumentos

Foi utilizado um questionario desenvolvido para estudo contendo 8 questdes
de multipla escolha. O instrumento perguntava qaaisnotivos para possuir ou nao
uma bicicleta, quais as ocasides que a bicicletauélizada, que equipamentos de
seguranca faziam parte das bicicletas e quais @ueiptos de seguranca eram
utilizados pelos ciclistas, porque os estudantdgawam a bicicleta e porque nédo a
utilizavam. As questdes propostas no instrumentanfodesenvolvidas com base na
revisao de literatura.

Procedimento de coleta de dados
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Os estudantes eram abordados na hora do intervdf entrada e saida das

aulas. Os participantes preenchiam um Termo deedtingento Livre e Esclarecido e
em seguida respondiam ao questionario. Cada paniig utilizou, em média, 10

minutos para completar o instrumento.
RESULTADOS

A maior parte da amostra (89,6%) sabia andar deldtia. Dos 10,4% que néo
sabiam andar de bicicleta, 5,7% eram do sexo femif maioria dos sujeitos (53,8%)
possuia bicicleta e desse total 50% eram do sexstuhiao. Apenas 57,4% dos que
declararam saber andar de bicicleta tinham bieiclet

As razdes pelos quais 46,2% da amostra ndo possicarieta sdo apresentadas
na Figura 1. Pode ser observada a distribuicdodd@ssas razbes assinaladas, entre
essas, destacam-se como motivagdo para nao pbascdieta o uso de outro meio de
transporte (42,9%), o fato de morar longe (19,4%)ceisto de comprar uma bicicleta
(18,4%).

Figura 1. Motivos pelos quais nao tem bicicleta e (n=98)
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Dos 114 participantes que declararam ter biciclé&a,7% porcento dos

participantes relataram utilizar a bicicleta prpatmente para o lazer, seguido das
opcOes de ir as compras e ir para a universidadbagacom 21,9%). 13,2% utilizavam

para ir ao trabalho e 1,8% apontaram outras ocagiogura 2).

Figura 2. Ocasifes que usa a bicicleta em % (n=114)
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A Figura 2 mostra a comparacao de frequéncia gesés de ambos os sexos
para cada item. Os homens utilizavam mais a bteigdara trabalhar (66,7%) e para
lazer (60%) e as mulheres mais para ir a univelsidd4%) e para fazer compras
(52%). Segundo o teste Qui Quadrado do tipo depemEncia somente houve
diferenca significativa entre os sexos, em relam@auso da bicicleta para lazer. Os
homens utilizam mais a bicicleta para lazer do agenulheres (X2 (1, n =114)= 3,99,
p= 0,046).

Quanto aos equipamentos de seguranca utilizadqQ8%78o0s sujeitos que
tinham bicicleta afirmaram n&o utilizar equipamealgum de seguranca. O capacete e
a luva eram utilizados por 11,4% dos ciclistas3&butilizam os éculos de protecao.

Em relacdo aos acessorios de seguranca da bicickdaeles mais

freqientemente indicados foram o freio (93,9%),refletores de roda (34,2%) e
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refletores traseiros (33,3%), buzina ou campaiibz8o) e espelho (14,9%). Segundo

o teste do qui-quadrado, somente houve diferergrafisativa em relagcdo ao uso do
espelho (X2 (1, n =114)= 6,91, p= 0,009).

Os principais motivos para andar de bicicleta estdiados na Figura 3. Sao
eles: Saude (71,9%%), preocupacdo com 0 meio atebi®3,3%), economia no
transporte (38,6%%), rapidez (35,1%), falta de ahdplidade de outro meio de
transporte (32,5%), ndo gostar de andar de 6nit8)8%) e nao ter idade para ter CNH
(1,8%). Nao houve diferenca significativa entremagivos para andar de bicicleta, entre

0S sexos.

Figura 3. Os motivos para andar de bicicleta em %(n=114)
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Os participantes que declararam ter bicicleta, nlocuestionados sobre seus
motivos para ndo fazer uso desta (Figura 6). Oscipais motivos foram por ser
perigoso/medo de ser atropelado (21,9%), a inexd&té&le ciclovias (19,3%), preguica
(15,8%), ndo querer chegar suado ao destino (1gl&bma instavel (9,6%), desrespeito
dos motoristas (8,8%) e a falta de bicicletari®®)/N&o houve diferenca significativa

entre 0os motivos para nao andar de bicicleta estsexos.
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Figura 6. Motivos para n&o andar de bicicleta em %n=114)
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DISCUSSAO

Curitiba é a maior cidade da regido sul do Brasincuma populacdo de
1.797.408 habitantes (IBGE, 2007). Entre a popuolagéritibana, ha uma parcela
importante de estudantes do ensino superior, semaamtUniversidade Federal do
Parana (UFPR) estdo cerca de 21.000 estudantemadeagdo (Relatorio parcial de
atividades UFPR, 2006) que se locomovem todosassrat trajeto para a universidade.

Tendo o segundo maior poélo automobilistico do Brasiegido de Curitiba vem
experimentando um alto indice de crescimento pomral e econémico. Montadoras
comoAudi, VolksWagen, Nissan, Renault, New RolkaiMblvo fazem de Curitiba um
importante poélo industrial. O transito da cidadendestra sentir os efeitos desse
crescimento populacional apresentando congestiamtas)esendo dificil trafegar entre
sete e dez horas e entre dezoito horas até vinas.HO numero de automéveis também
cresceu muito segundo o Ministério das Cidades BIRA2007) a taxa de motorizacdo
per capita (0,57) ja ultrapassa a da cidade dePSétw (0,45) que tem a maior frota do

Brasil.
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Nesse estudo, as principais justificativas parateébicicleta foram por utilizar

outros meios de transporte e devido ao custo daldie. Outros motivos foram as
longas distancias e o clima instavel, esses tandmemtados nos estudos de Dijkstra et
al. (1998) e UNWIN (1995). No que se refere a ingoaeia do clima para o uso ou nao
da bicicleta como meio de transporte, os resultadossimilares aqueles encontrados
por Rietveld e Daniel, (2004); Winters et al.,, (2PDCe Rodriguez e Joo, (2004)
indicando que, na opinido dos estudantes, o cleneadhde de Curitiba influenciava na
escolha da bicicleta como meio de transporte. Diessga, por Curitiba apresentar um
clima instavel a bicicleta ndo era utilizada enseestudantes. No entanto, poderiam ser
desenvolvidos programas que considerassem esg@alta climatica, similar ao que &
feito na Franca no programa da prefeitura de RREVISTA EPOCA, 2007), que
oferece bicicletas durante o verdo para uso dalagim em geral visando uma
diminuicdo do trafego de automoéveis e para combatpoluicdo. Cerca de 10.600
bicicletas sdo distribuidas em 750 pontos geogunaiente estratégicos com um custo de
um euro ao dia para o usuario que desejar locaricitdeta.

A utilizagdo da bicicleta como lazer e ndo comorageio de transporte ocorreu
entre os estudantes com mais frequéncia, coin@doadn o resultado da amostra da
cidade de Barcelona (DIJKSTRA et al., 1998). Ashmtgs sdo as que mais utilizam a
bicicleta para o lazer, isso pode ser explicado feb das mulheres ndo gostarem de
peladar proximo ao trafego intenso dos veiculasmasomo no estudo de Garrard et al.
(2007).

No entanto, apesar da preocupacdo com a propnassed, a grande maioria
dos participantes disse nao utilizar nenhum equiméonconsiderado obrigatorio pelo
CTB (BRASIL, 1997). A baixa utilizacdo dos equiparttess de seguranca tambéem foi
encontrada no estudo realizado por BACCHIERI e{2005). Entre os trabalhadores
qgue utilizavam a bicicleta como meio de transponenos de 1,0% possuia 0s
equipamentos de seguranca em sua bicicleta exigelo<CTB (BRASIL, 1997).

O capacete e o freio foram os acessorios de seguraais citados, mas estes
nao figuram entre os equipamentos exigidos pelo BBASIL, 1997). O uso do
capacete pode evitar lesdes sérias em caso dentesid®mm bicicletas, como afirmam

Tompsom e Rivara (2001) quando descrevem que aechmra prevenir 0s
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traumatismos é o incentivo do uso do capacete.clstai precisa ser informado dos

perigos de uma conducdo sem 0s equipamentos negsssampanhas publicitarias
devem ser urgentemente desenvolvidas nesse setatido,para incentivar o uso dos
equipamentos ja considerados necesséarios como rapaka forcar as autoridades a
incluirem o capacete como item obrigatdrio e inglig@vel para uma conducao segura,
pois 0s equipamentos podem evitar lesbes maissséri@ capacete proteger de
traumatismos como demonstram Batista et al. (2608)arsman e Pirito (2005). Esses
altimos apontam ainda que o uso regular do capaoete reduzir em 60% o risco de
traumatismo em criancas por essas razdes é impdéssi que as autoridades
regulamentem o uso do capacete como equipamengatisio.

Outra medida para aumentar o uso dos equipamergoseduranca seria
regulamentar leis que obrigassem os fabricantdésoitdetas a incluir esses como itens
de série a exemplo do que ja é feito com os autermpuma vez que ndo sao fornecidas
nem mesmo instru¢cdes ou avisos sobre a existéecegdipamentos de seguranca e
nem sobre quais tém obrigatoriedade de uso prewis@I'B (BRASIL, 1997).

De maneira geral os estudantes demonstraram salgera cpicicleta ndo é
poluente, é uma atividade que melhora o condiciemdmnfisico e traz beneficios a
saude e esses argumentos apareceram como razéesilpaa-la. No entanto, o transito
perigoso na cidade de Curitiba se mostrou uma rdegweocupacao e um motivo para
que a bicicleta deixe de ser usada, similar aadtael®os apontados por Unwin (1995).
Os estudantes demonstraram que tém medo de sempulatios durante seus trajetos,
além de nédo se sentirem respeitados pelos conduerautomoveis, corroborando o
trabalho de Rietveld e Daniel, (2004), no qual gusgnca dos ciclistas € uma das
variaveis politicas que contribui para o uso d&ldta como meio de transporte.

Ha um indicativo que deve ser explorado em estpdsteriores referentes aos
incentivos necessarios se existéncia de mais siftdara nas dependéncias nas
universidades propiciaria um aumento no numerosdénps da bicicleta, uma vez que
nao tém onde tomar banho e trocar de roupa depqgiedilada, nem onde guardar sua
bicicleta e seus equipamentos de seguranca nasddéemmeas da universidade. Faltam
estacionamentos para as bicicletas e inexistemaxiest com chuveiros para 0s

estudantes que optarem pelo uso desse meio depdremsEssas facilidades ja haviam
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sido citadas por Wardman et al. (2007) como pagterda politica ideal para o maior

uso da bicicleta. Além disso, para que o fomemtccidlismo seja bem sucedido é
importante que toda a universidade esteja preparadduindo a existéncia e
acessibilidade de lugar para guardar as bicictetasasas de estudante.

Uma vez que no transito ocorre uma disputa de esfiaco que acaba
refletindo numa disputa pelo tempo e pelo acesso emuipamentos urbanos essa
disputa pelo espaco tem sempre uma base ideolégicditica e que vai depender de
como as pessoas se véem na sociedade e de seuraeés® poder (VASCONCELOS,
1985). Segundo Thielen (2002) essa é sempre unuiaego coletiva onde os varios
agentes devem abandonar suas necessidades esigtanaividuais (a necessidade de
deslocamento) e recontextualiza-la em um &ambitoetivol (0 da mobilidade
sustentavel).

Falta ao ente publico, aqui duplamente represenpatt universidade e pela
prefeitura, oferecer as condicdes necessarias @ m@sdica. Reservar espaco nos
terminais de 6nibus para guardar as bicicletaseeeoér espacos que possibilitem a
acessibilidade dos usuarios da bicicleta nas empre®s logradouros publicos e nas
universidades, poderiam ser os primeiros passeseasdados pela universidade e pela
cidade de Curitiba rumo a uma cidade ecologicamem®ta, adequada aos conceitos

de mobilidade, acessibilidade e ao modelo de debgmento sustentavel.
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