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o 3§ APRESENTACAO

APRESENTACAO

Este trabalho apresenta a Pesquisa de Impacto
do Uso da Bicicleta na Cidade do Rio de Janei-
ro, conduzida em 2018 pelo Centro Brasileiro
de Andlise e Planejamento (Cebrap), com
patrocinio do Banco Itati Unibanco.

Sao Paulo foi a primeira cidade em que o es-
tudo foi realizado, em 2017. Agora foi a vez do
Rio de Janeiro. A pesquisa foi elaborada a par-
tir de entrevistas domiciliares, com individuos
de 16 anos ou mais, e amostragem com dois
grupos distintos: popula¢ao do municipio do
RJ e ciclistas. Ela permite verificar as condigdes
de deslocamento dos cariocas e medir os im-
pactos individuais e sociais do uso da bicicleta
no meio ambiente, na saide e na economia.

A pesquisa mostra que a bicicleta esta presente
em 3% das viagens realizadas cotidianamente
no Rio de Janeiro e que, ao longo da semana,
3,4% da populagdo utiliza a bicicleta como
meio de transporte.

Os ciclistas cariocas tém ainda uma relagao
mais positiva com a cidade: fazem mais ativi-
dades ao ar livre e apresentam sensagoes de
estresse e desconforto em menor frequéncia
que a populagdo carioca. O uso da bicicleta
ndo impacta apenas a sensagao de bem-estar
nos deslocamentos, mas também traz ganhos
ao meio ambiente. Se a parcela da populagdo
carioca que mais utiliza veiculos motorizados
individuais (automovel como passageiro ou
motorista, taxi/app ou moto) e dnibus utilizas-
se a bicicleta em todos os trajetos de até 8 km,

a cidade teria uma redu¢ao de 18% na emissao
de CO.,.

No que diz respeito a saude, verificamos que

os ciclistas s3o mais ativos fisicamente do que

a populac¢ao carioca. Caso toda a populagio
passasse a ter o mesmo padrao de atividade
tisica que o dos ciclistas, haveria uma economia
de até 19% dos custos do SUS municipal com
internagdes ocasionadas por doengas do apare-
lho circulatdrio e diabetes. Isso equivale a uma
economia de R$ 7,7 milhdes por ano.

Ja no tema economia, calculamos os ganhos no
orcamento pessoal dos individuos caso pas-
sassem a realizar as viagens pedalaveis de seu
cotidiano por meio da bicicleta. Nesse caso, a
troca favoreceria principalmente os cariocas
das classes C/D (Critério Brasil), que reduzi-
riam seus gastos com transporte de 18% para
4% da renda pessoal, uma economia em média
de R$ 151 mensais. Além disso, caso a popula-
¢ao que utiliza veiculos motorizados passasse a
realizar suas viagens pedalaveis de bicicleta, o
tempo economizado nos trajetos tem potencial
produtivo de R$ 525 milhoes, o que poderia
promover um aumento de 0,16% do PIB da
cidade do Rio de Janeiro.

As projegoes realizadas na pesquisa nao es-
gotam as possibilidades de estudo de impacto
do uso da bicicleta no Rio de Janeiro. Novas
pesquisas podem ajudar a mensura-lo e outros
modelos de calculo permitiriam compreender
o impacto da bicicleta em gastos com outras
doengas que nao envolvam o aparelho circu-
latorio e diabetes, ou mesmo o impacto da
bicicleta por setor de atividade econémica (in-
dustria, comércio e servigos). Ha, assim, uma
ampla agenda de pesquisa para dimensionar
os impactos do uso da bicicleta na cidade e na
vida de seus cidadaos.
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1. INTRODUCAO

Em 2017, o Centro Brasileiro de Analise e
Planejamento (Cebrap) desenvolveu, com o
patrocinio do Itad, uma metodologia para
aferir os possiveis impactos do uso da bicicleta
como meio de transporte na vida das cidades.
Partindo de uma série de estudos, verificamos
as maneiras pelas quais o aumento da pratica
do ciclismo como meio de transporte contri-
buiria positivamente em trés areas de interesse:
meio ambiente, saide e economia. Em cada
uma dessas dreas, analisamos os impactos
individuais do uso da bicicleta, ou seja, aque-
les que dizem respeito a vida das pessoas, e 0s
impactos sociais, isto ¢, os ganhos obtidos pela
sociedade como um todo caso a bicicleta fosse
utilizada de maneira mais frequente como meio
de transporte pela populagéo.

Sao Paulo foi a primeira cidade em que foi
aplicado esse estudo, publicado em 2018
(Torres-Freire et al., 2018). Na capital paulista,
aferimos que a bicicleta poderia reduzir em até
18% o volume de CO, oriundo dos transportes
de passageiros na cidade. Além disso, poderia
reduzir em mais de R$ 34 milhdes os gastos
municipais com doengas do aparelho circulaté-
rio e diabetes. Um uso mais intenso da bicicle-
ta para mobilidade urbana poderia impactar
positivamente o PIB paulistano em aproxima-
damente R$ 870 milhdes.

Agora foi a vez do Rio de Janeiro de ser a base
do estudo sobre o impacto da bicicleta. Utili-
zando a mesma metodologia, com alguns aper-
feicoamentos, a equipe do Cebrap aplicou a
pesquisa na cidade do Rio de Janeiro em 2018.
Averiguamos que a bicicleta aparece em 3% das
viagens realizadas cotidianamente na cidade

e que 3,4% da populac¢ao utiliza a bicicleta
como meio de transporte ao longo da semana.
Embora a cidade possua mais de 400 km de
infraestrutura ciclovidria e sistemas de bicicleta
compartilhada, ainda carece de politicas volta-
das para o incentivo ao ciclismo urbano. Um
dos principais objetivos deste trabalho ¢é justa-
mente mensurar quanto a bicicleta impactaria
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a cidade caso seu uso como meio de transporte
fosse maior.

Ao abordarmos a tematica meio ambiente, con-
sideramos como impactos individuais as sen-
sagOes que os individuos tém ao transitar pela
cidade. Ou seja, verificamos com que frequén-
cia os individuos tém sensagdes positivas ou
negativas em seus deslocamentos. Ja no campo
dos impactos sociais, medimos a redugdo po-
tencial da emissao de CO, caso a bicicleta fosse
adotada como meio de transporte em viagens
pedalaveis, critério definido por Amigo (2018)
a partir de adaptacao de estudos da Transport
for London (2016).

No tema satde, verificamos o impacto indi-
vidual da bicicleta a partir da comparagao do
nivel de atividade fisica entre os ciclistas com
aquele da popula¢ao carioca como um todo.
Vale lembrar que nosso conceito de ciclista
contempla o individuo que fez pelo menos uma
viagem de bicicleta para qualquer propdsito no
dia anterior a aplica¢do da pesquisa de cam-
po. Logo, os ciclistas que responderam a essa
pesquisa ndo necessariamente sao pessoas que
andam de bicicleta todos os dias. Em relacdo
aos impactos sociais na saude, verificamos a
economia que seria obtida pelo SUS munici-
pal se a populagdo utilizasse mais a bicicleta
como meio de transporte. Essa economia seria
possivel porque o aumento do nivel de ativida-
de fisica reduz as probabilidades de doengas do
aparelho circulatério e diabetes, diminuindo
assim os gastos publicos com tais doengas.

Ja na economia, ao tratar da dimensdo indivi-
dual, calculamos os ganhos no or¢amento pes-
soal dos individuos caso passassem a realizar
as viagens pedalaveis de seu cotidiano usando a
bicicleta. Na dimenséo social, por meio da me-
todologia da “produgdo sacrificada’”, de Vianna
e Carusi (2017) e Firjan (2014), estimamos a
contribui¢ao da bicicleta para o aumento do
PIB municipal caso fosse adotada pela popula-
¢do que viaja com outros meios de transporte,
mas que teria uma viagem mais rapida caso o
fizesse pedalando.

~3& 1. INTRODUCAO
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Ressaltamos que as projecoes apresentadas na
pesquisa ndo esgotam as possibilidades de ana-
lise de impacto do uso da bicicleta na cidade
do Rio de Janeiro. Outras medidas poderiam
ser calculadas. Um exemplo disso é o estudo
da ONG Transporte Ativo sobre ciclologistica e
entrega por bicicletas no bairro de Copacabana
em 2011. Na ocasiao, descobriu-se que mais de
11 mil entregas sdo realizadas por bicicleta na
regiao, o que mostra a importancia que o uso
da bicicleta como instrumento de trabalho tem
para economia local.

Vale destacar, mais uma vez, que este é o se-
gundo estudo de impacto do uso da bicicleta
em uma cidade brasileira. Realizar estudos com
o mesmo instrumento de pesquisa, em diferen-
tes cidades, permite a comparagdo do impacto
do uso da bicicleta a partir de contextos de
mobilidade distintos. Esse empreendimento é
raro entre estudos de mobilidade e traz ganhos
analiticos para a compreensdo do impacto do
uso da bicicleta ndo s6 para a populagio cario-
ca como para a de outras cidades.

Além desta introdugao, o presente documento
se divide em mais seis partes. Na segunda, tra-
tamos do desenho e da metodologia da pesqui-
sa. Na terceira, abordamos o perfil da popu-
lagao investigada e das viagens observadas. Ja
na quarta parte, apresentamos as projecoes de
impacto do uso da bicicleta nas trés areas: meio
ambiente, saide e economia, com suas respec-
tivas metodologias de calculo. Em seguida, de-
senvolvemos uma andlise a respeito da percep-
¢do da populagdo sobre o uso da bicicleta, além
da disposi¢do e da motivagdo para sua adogao
entre ndo ciclistas, assim como das motivagoes
para o uso da bicicleta entre ciclistas. Por fim,
encerramos o trabalho com um balanco dos
principais achados nas considerag¢oes finais.

1) Amargem de erro é de 3 p.p, com 95% de confianga.

2. DESENHO
E METODOLOGIA
DA PESQUISA

Para a coleta de dados, realizamos uma pesqui-
sa amostral domiciliar com 1.100" entrevistas
de individuos com 16 anos ou mais entre os
dias 2 de setembro e 11 de outubro de 2018.
Destas, uma parte foi direcionada a populagao
geral da cidade do Rio de Janeiro (amostra re-
gular) e outra ao grupo de usudrios de bicicleta
(amostra ciclistas), que serviu como grupo de
comparag¢do para nossas analises. A pesquisa
considerou como usudrios de bicicleta (os ci-
clistas) aquelas pessoas que realizaram viagem
com bicicleta para deslocamento no dia util
anterior ao da entrevista.

A amostra representativa da populac¢do da
cidade do Rio de Janeiro (amostra regular) foi
desenhada com 1.000 entrevistados. Para isso,
realizou-se o sorteio de 100 setores censitarios
na cidade e foram aplicados 10 questionarios
em cada um deles. Para o grupo de 100 ciclistas
(amostra ciclistas), as entrevistas foram reali-
zadas no setor censitdrio vizinho ao sorteado.
Essa estratégia permitiu, por um lado, captar a
incidéncia do numero de ciclistas na cidade por
meio da amostra regular e, por outro, compre-
ender as caracteristicas desse grupo de modo

a considerar ciclistas de todas as regides da
cidade (amostra ciclistas).

IMPACTO SOCIAL DO USO DA BICICLETA NO RIO DE JANEIRO - CEBRAP



Para garantir a representatividade da popu-
lagao e a comparabilidade entre os grupos, defi-
nimos as amostras probabilisticas com cotas no
setor censitario (sexo, idade e escolaridade). As
amostras da popula¢ao geral do Rio de Janeiro
e do grupo de ciclistas foram ponderadas a par-
tir de dados da Pesquisa Nacional por Amostra
de Domicilios (PNAD) de 2015. A coleta de
dados foi efetuada por meio da aplicagao de
questionario estruturado organizado em oito
blocos:

1. Geral: perguntas sobre o perfil demo-
grafico da populagao da amostra;

2. Problemas da cidade: perguntas sobre
a percep¢ao dos entrevistados em rela-
¢d0 aos principais problemas existentes
na cidade do Rio de Janeiro e aos proble-
mas que mais os afetam pessoalmente;

3. Economia: perguntas sobre orcamento
perg ¢
pessoal e familiar do entrevistado;

4. Mobilidade: perguntas sobre: a) os
trajetos e modais utilizados pelos en-
trevistados em todos os deslocamentos
realizados por eles no dltimo dia util
anterior ao da aplica¢ao do questionario;
b) sensagdes no deslocamento; c) custos
com transporte; d) frequéncia semanal
de uso dos modais;

5. Sadde: perguntas do Questiondrio
Internacional de Atividade Fisica (IPAQ)
reduzido, desenvolvido para identificar o
nivel de atividade fisica da populagéo;

6. Bem-estar: perguntas sobre o tempo de
exposi¢do dos entrevistados em espagos
publicos;

7. Violéncia: perguntas sobre a sensacio
de seguranca dos entrevistados na cida-
de;

8. Ciclistas: perguntas direcionadas,
especificamente, aqueles que utilizaram
bicicleta como meio de transporte no dia
util anterior ao da aplica¢dao do questio-

IMPACTO SOCIAL DO USO DA BICICLETA NO RIO DE JANEIRO - CEBRAP

nario. Os entrevistados foram indagados
sobre: a) tempo que utilizam bicicleta
como meio de transporte; b) motivagoes
que os fazem usar a bicicleta; c) frequ-
éncia com que pedalam; d) percepgdes
sobre a infraestrutura para o pedal na
cidade.

A partir da pesquisa com os dois grupos
(popula¢do do municipio do Rio de Janeiro x
ciclistas), foi possivel comparar diferentes indi-
cadores de condigdes e qualidade de vida para
aferir os impactos individuais do uso de bici-
cleta e, simultaneamente, projetar o impacto
nas dinamicas sociais mais gerais, combinando
estimativas populacionais, economicas e gastos
publicos.

2.1 Impacto do uso da
bicicleta no Meio Ambiente

Os possiveis impactos do uso da bicicleta no
meio ambiente foram calculados a partir de
duas frentes:

1. A percepgido da experiéncia de vida e
bem-estar na cidade, considerando a
dimensio individual de analise;

2. A redugio da emissio de CO, oriundo
dos meios de transporte na cidade para a
dimensao social de analise.

Os indicadores definidos para a comparagdo
entre ciclistas e popula¢ao carioca sobre suas
experiéncias com a cidade e sensagao de bem-
-estar foram: tempo de exposi¢ao ao ar livre
(outdoor) declarado pelos entrevistados de
cada um dos grupos e sensa¢ao de bem-estar
apresentada em seus deslocamentos.

© # 2. DESENHO E METODOLOGIA DA PESQUISA
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Figura 1 - Dimensdes e indicadores em Meio Ambiente

Dimensoes Indicadores

Bem-estar no deslocamento

Andlise de Impacto

Percepgdes de conforto e desconforto nos desloca-
mentos cotidianos pela cidade

&  Individual
Bem-estar pelo tempo de exposicao

ao ar livre (outdoor)

Interagao com espaco publico aberto
Percepcao de seguranca no cotidiano
Percepcao de problemas da cidade

&

Social
&&

Total de CO, emitido por modal

A andlise foi encaminhada nessa dire¢ao de
modo a trabalhar com a hipétese de que ha di-
ferencas entre as populagoes estudadas no que
se refere a: fruicao em espagos publicos aber-
tos, sensagdo de seguranca, percep¢ao sobre
problemas da cidade e percep¢do sobre confor-
to nos deslocamentos cotidianos (Barros, 2014;
St. Louis et al., 2014).

Em relagdo a dimensao social, buscamos iden-
tificar qual seria a redugdo na emissdo de CO,
caso se consolidasse a substituicao do uso de
automoveis e 6nibus por bicicletas em viagens
para deslocamento pela cidade com caracteris-
ticas de potencial ciclavel.

Redugdo na emissdo de CO, a partir da troca para
bicicleta nos deslocamentos

2.2 Impacto do uso da
bicicleta na Saide

Os possiveis impactos do uso da bicicleta na
saude foram calculados adotando-se como di-
mensao de andlise o contraponto entre seden-
tarismo e vida ativa. Estudos na area da saiude
apontam melhores indicadores para pessoas
com maiores niveis de atividade fisica (Arem et
al., 2015; Ekelund et al., 2015). Buscamos tra-
balhos académicos que identificavam possiveis
impactos da atividade fisica para aqueles que
realizam deslocamentos por bicicleta. A partir
disso, utilizamos o indicador de distribuicao
da populacao entre inativos, irregularmente
ativos e ativos para medir o impacto do uso da
bicicleta na saide em sua dimensao individual.
A analise dos impactos da atividade fisica pelo
uso da bicicleta foi, entao, realizada por meio
da comparagdo entre o perfil de atividade dos
ciclistas e o da populagdo geral.

Para medir os impactos na saide em sua di-
mensao social, levantamos os gastos do Sistema
Unico de Saude (SUS) do municipio do Rio de
Janeiro com Autorizagdo de Internagao Hospi-
talar (AIH) referentes as “doencas do aparelho
circulatério” (capitulo IX, codigos 100 a 199 no
Datasus) e as “doencas enddcrinas, nutricionais
e metabdlicas e lista de morbidades referente a
todos os tipos de diabetes” (capitulo IV no Da-
tasus). A partir desses dados e do nivel de ati-
vidade fisica da populacgao geral e do grupo de
ciclistas, estimamos as probabilidades de ocor-
réncia dessas doengas nos grupos. Em seguida,
calculamos o potencial de economia no sistema
publico de satide caso a populagao geral tivesse
o perfil de atividade fisica dos ciclistas.

IMPACTO SOCIAL DO USO DA BICICLETA NO RIO DE JANEIRO - CEBRAP



Figura 2 - Dimensdes e indicadores em Satde

Dimensoes Indicadores

&  Individual
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Andlise de Impacto

Comparagao entre a populagdo do RJ e grupo de
ciclistas

Inatividade fisica como fator de risco

o
o H
Social associado a doengas
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2.3 Impacto do uso da
bicicleta na Economia

Na dimensao individual, verificamos como o
uso da bicicleta poderia impactar a renda dis-
ponivel® do individuo. Considerando que des-
locamentos por bicicleta podem ser realizados
a custo zero, ja que ndo ha gastos com combus-
tiveis ou tarifas — a despeito de um baixo custo
de manutenc¢ao esporadico -, verificamos que
ha um potencial de economia da renda pessoal
tanto de usudrios de transporte publico como
daqueles de transporte motorizado privado.
Isso significa um aumento da renda disponivel
do individuo para consumo com outros bens
que ndo transporte.

No que se refere a dimensao social, utilizamos
o modelo de “produgio sacrificada’, assumin-
do que o tempo parado no transito poderia
ser gasto trabalhando caso o individuo nao
estivesse ali. Essa “produgdo sacrificada” pode
ser monetizada a partir do salario-hora dos
trabalhadores (Vianna e Carusi, 2017; Firjan,
2014). Dessa forma, individuos que se deslo-
cassem mais rapido para o trabalho poderiam
contribuir para o aumento do nivel de pro-
dutividade da economia (PIB). Identificamos,

Figura 3 - Dimensdes e indicadores em Economia

Dimensoes Indicadores

[o]

& Individual  Gastoindividual com transporte

Projecao da potencial economia de recursos no
sistema de saude

entdo, em nossa amostra, individuos que
teriam um tempo de deslocamento menor caso
tivessem realizado a sua viagem por bicicleta e
verificamos quanto esse decréscimo de tempo
de deslocamento representaria em termos de
possibilidade de aumento do PIB municipal do
Rio de Janeiro.?

Na proxima segdo, apresentamos os perfis dos

grupos analisados e de suas respectivas viagens.

Andlise de Impacto

Aumento da renda disponivel

2 .
Social

28 no tempo de deslocamento individual

2] Renda disponivel é a renda pessoal do individuo menos os impostos.

“Produgao sacrificada” associada ao desperdicio

Projecdo de potencial aumento do PIB

3] Até o momento da elaboragdo dos célculos para esta pesquisa, o dado mais recente disponivel publicado do PIB municipal do municipio do Rio de Janeiro era

o de 2016. Os dados foram deflacionados pelo IPCA.
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3 . PE RF I L: Figura 4 - Conceito de viagem e trecho (exemplo)
POPULACAO
E VIAGENS o

Nesta sec¢do, descrevemos o perfil socioecono-
mico e o perfil de viagens da populagao do Rio
de Janeiro e do grupo de ciclistas.

A coleta dos dados teve como base o questiona-

rio da pesquisa Origem-Destino, realizada pelo

Metr6 a cada 10 anos na regido metropolitana

de Sao Paulo. Esse instrumento captura todos m
os deslocamentos do individuo no dia util ante- ﬁnihg (o)

rior a pesquisa, fornecendo assim uma fotogra-
fia dos deslocamentos no cotidiano da cidade.
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Consideramos como viagens os trajetos realiza-
dos entre um ponto A e um ponto B com uma ®
motivacao especifica. Dessa maneira, se o indi-
viduo saiu de casa e foi direto para o trabalho,
conformou-se uma viagem. Caso o individuo
tenha, por exemplo, deixado filho na escola e
de 14 seguido para o trabalho, duas viagens sao

contabilizadas. m

Outro conceito importante para as analises Metrd
realizadas neste trabalho (em especial na secao
de meio ambiente) é o de trecho. Ele se refere a
fragdes do caminho entre o ponto A e o pon-
to B onde houve troca de modal. Por exem-
plo: para ir ao trabalho, uma pessoa pega um 4
oOnibus na origem, troca para um metr6 e anda
mais de 500 metros até o destino. Essa viagem
possui trés trechos. O primeiro, de dnibus, o
segundo, de metro, e o terceiro, a pé.
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Para compormos o grupo de comparagdo k
(amostra ciclista), consideramos ciclistas aque- Apé
les individuos que necessariamente realizaram
ao menos um deslocamento com a bicicleta no
dia anterior a pesquisa. Além disso, captamos
a existéncia de ciclistas no municipio do Rio
de Janeiro para além da amostra de ciclistas,
ou seja, também coletamos informagdes sobre
viagens de bicicleta no dia anterior a pesquisa
de pessoas que nao faziam parte do grupo pre-
viamente selecionado de ciclistas.
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3.1 Perfil da populacéo
e dos ciclistas

A populagio do Rio de Janeiro e o grupo de ci-
clistas apresentam grandes semelhangas no que
diz respeito a composic¢do por classe (Critério
Brasil) e escolaridade. Essa semelhanca permite
comparagdes entre os dois grupos, uma vez que
0s aspectos socioecondmicos nao trarao vieses
as analises realizadas.

Grdfico 1 - Populagdo do Rio de Janeiro e ciclistas por
classe e escolaridade

Classe
AB C DE
yiy] 13%  56% 31%

Ciclistas BRI 35%

Escolaridade
Fundamental Fundamental Médio Superior
incompleto  completo ‘completo completo
Populagao FR}A 21% 43% 15%
MRJ
Ciclistas [EEY LY 53% 6%

A distribuicao dos grupos em relagao a classe

¢ bastante similar, havendo apenas uma leve
distin¢do na propor¢ao das classes AB e DE. Ja
as diferencas observadas nos estratos de esco-
laridade sdo mais nitidas, sendo maior a pro-
porgcao de ciclistas com ensino médio completo
e pequena a proporg¢ao de ciclistas com ensino
superior completo, quando comparados os
dados do grupo de controle e os da populagao
geral.

A leitura do Grafico 1 leva a crer que a popu-
lagdo carioca apresenta uma propor¢ao maior
de pessoas mais escolarizadas em relagdo aos
ciclistas. Além disso, os ciclistas apresentam
uma propor¢ao ligeiramente menor de pessoas
no estrato socioecondmico mais rico (AB).

Sobre o perfil de mobilidade do publico pes-
quisado, coletamos primeiramente informagoes
sobre os meios de transporte utilizados pelos
respondentes na semana anterior a pesqui-

sa. Ainda que essa informa¢ao nao permita
mensurar a propor¢ao de uso de cada meio de
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transporte em relagao ao total de viagens da
cidade, esse dado é importante porque permite
vislumbrar a incidéncia do uso de cada modal
pela populacio.

Grdfico 2 - Uso dos transportes na semana anterior &
pesquisa

Populagdo MRJ
M Ciclistas

Onibus 41%

publico -22%

BRT e

o
. 9%
Metrd |27

T 5%
rem .?%

0%
VLT
|1%

Onibus | 1%
fretado gy,

Automével 13%

(motorista) -11%

Automével 11%

(passageiro) -11%

Taxi, app 10%
(uber, 99, etc.) .5%
Mot 3
0 OI
3%

35%

Apé
(mais de 500 metros) -23%
-~ NE
P | -

1,4%
6%

Bike Rio

Outros | |4%
(barca, balsa, etc.) l5%

13%
Nenhum
0%
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A primeira informacao que chama atengao é a
propor¢ao expressiva de individuos que usam
transportes coletivos para seus deslocamen-
tos: 68% da popula¢ao se deslocou por meio
de onibus publico, BRT, metro, trem, VLT ou
barcas.*

Entre os tipos de transporte coletivo mais
utilizados esta o 6nibus publico, modal usado
por 41% da populagdo na semana anterior.
Uma explicagdo possivel para a relevancia do
onibus publico entre os transportes coletivos é
a densidade demografica da regidao metropoli-
tana do Rio de Janeiro. Sdo 58 km de sistema
de metrd (MetroRio, 2018) e aproximadamente
270 km de trens metropolitanos (SuperVia,
2018), uma densidade de 1,8 mil habitantes por
km?. A titulo de comparagio, a regidao metro-
politana de Sao Paulo abriga 273 km de trilhos
metropolitanos (CPTM, 2018), 96 km de metro
(Metro, 2018; Via Quatro, 2019; Via Mobilida-
de, 2019) e apresenta uma densidade de 2,7 mil
habitantes por km?.

Quando observamos aqueles que recorreram
ao transporte motorizado individual, verifica-
mos que 33% da populagdo usou automavel
(como passageiro ou motorista), taxi/Uber
ou moto. Ja aqueles que se locomoveram por
meios de transporte ativo (a pé e de bicicleta)
sao cerca de 40% da populacao carioca, sendo
a maioria formada por aqueles que realizaram
viagens a pé (35%).

A incidéncia de uso de bicicleta na semana
anterior, por sua vez, foi de 3,4% - 0,4 ponto
percentual a mais do que a observada entre os
paulistanos em 2017. Assim, embora as ava-
liagdes sobre infraestrutura ciclovidria sejam
piores e a sensagao de inseguranga seja maior
do que em Sao Paulo (dados discutidos adiante
neste relatorio), existe uma proporg¢ao maior de
ciclistas no Rio de Janeiro.

A comparagao do perfil de mobilidade do

grupo de ciclistas com o da populagdo carioca
apresenta diferencas importantes. Além do es-
perado maior uso de bicicleta entre os ciclistas

(94% a usaram na semana anterior), eles utili-
zaram transportes coletivos em uma propor¢ao
menor que a da populagao: considerando todos
os modais coletivos, 46% dos ciclistas utiliza-
ram transporte coletivo, em contraposi¢do a
68% de uso da populagdo carioca. Ainda que a
proporgao de viagens a pé entre os ciclistas seja
menor que a da populagao, esse tipo de viagem
constitui parte importante da mobilidade do
grupo: quase um quarto dele realizou deslo-
camento desse modo na semana anterior a
pesquisa. Por fim, vale dizer que o uso de trans-
porte motorizado individual dos ciclistas (29%)
¢ bastante semelhante ao da populagao (33%).

Os dados apresentados sao bastante coerentes
com a realidade de uma grande cidade, onde

a populagdo tende a usar mais os transportes
coletivos, com prevaléncia do sistema compos-
to de onibus, micro-onibus e vans publicos em
fungao de sua capilaridade.

3.2 Perfil de viagens

Os cariocas realizam, em média, 2,2 viagens
por dia, percorrendo uma distancia média de
7 km em viagens que duram em torno de 36
minutos - em Sao Paulo, a distancia média das
viagens é de 7,4 km, com durag¢do de 41 minu-
tos. O tempo médio em Sao Paulo provavel-
mente ¢ maior pelo fato de as viagens de 6nibus
na capital paulista terem duragdo muito maior
(62 minutos, contra 45 minutos no Rio) com
incidéncia semelhante de viagens (38% contra
37% no Rio).

A coleta de informagdes sobre todas as viagens
realizadas pelos respondentes no ultimo dia
util anterior a aplicagdo do questionario, assim
como dos deslocamentos e do uso dos diferen-
tes modais de transporte na cidade, permite
uma analise detalhada do cotidiano da mobili-
dade no Rio de Janeiro.

Podemos destacar trés evidéncias principais
sobre a mobilidade na capital carioca.

4) Vale lembrar que esta resposta é multipla, ou seja, o respondente pode escolher mais de um tipo de transporte. Logo, a somatoria das percentagens no

Grafico 2 ultrapassa 68%.
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Tabela 1 - Incidéncia dos modais utilizados e perfil da mobilidade na cidade*

Modais MRJ (incidéncia MRJ (% devia- Duragdo da Distancia
na populagdo) gens em que os viagem em média em
modais apare-  minutos metros
cem)
Ape 9% 2% 24 1294
Bicicleta 1,5% 3% 25 2.319
Onibus 23% 37% 45 8.718
Metrd/Trem/VLT 7% 11% 45 12.243
BRT 2,6% 4% 42 9.849
Automével (motorista ou passageiro, préprio ou app) 11% 17% 33 6.918
Moto 2% 4% 28 8.426
Ciclistas (controle) - - 22 2.737
Populagdo MRJ - - 36 7.053

*0s dados das duas primeiras colunas ndo somam 100% porque uma pessoa pode usar mais de um modal de transporte por dia.

Primeiramente, os deslocamentos por modos
ativos (a pé e de bicicleta) estao bastante pre-
sentes no cotidiano do carioca - em 35% das
viagens. A bicicleta aparece em 3% das viagens
e foi utilizada no dia anterior a pesquisa por
1,5% da populagdo do Rio. Na capital paulista,
em 2017, a incidéncia de uso da bicicleta era
de 2% nas viagens e 1,2% na populagdo. Uma
tradi¢ao de uso interno em bairros, a proximi-
dade com a orla do mar e a existéncia de uma
rede ciclovidria que favorece a mobilidade em
alguns pontos importantes da cidade podem
ser fatores que ajudem a explicar esse uso mais
intenso da bicicleta no Rio (Tabela 1).

O segundo achado se refere a alta propor¢ao
no uso do onibus: é o modal mais utilizado em
viagens pela populagao carioca, aquele com
maior nimero de viagens e com a maior dura-
¢ao média das viagens, junto com metro/trem/
VLT (Tabela 1). Essa informac¢ao permite uma
comparagdo interessante: 6nibus e metrd/trem/
VLT apresentam as maiores médias de duragao
de viagem: 45 minutos. Mas salta aos olhos o
fato de as viagens nos trilhos apresentarem dis-
tancia média 40% maior que a percorrida por
onibus. Ou seja, o dnibus leva 0 mesmo tempo
que o sistema de trilhos para percorrer uma
distdncia menor, o que acarreta uma jornada
mais cansativa para seus passageiros.

A terceira evidéncia que chama atencéo ¢ a bai-
xa propor¢ao do uso cotidiano do automovel
na populagdo carioca, com uma incidéncia de
11% (Tabela 1), metade da propor¢ao encontra-
da em Sao Paulo (22%). Além disso, as viagens
de automovel tém distancia média pequena (7
km), menor inclusive que a das motos e maior
apenas do que aquelas que envolvem mobilida-
de ativa (a pé e de bicicleta).

Essa comparagao entre uso de modos ativos
(bicicleta e a pé), transporte publico (6nibus,
metrd/trem/VLT, BRT) e motorizado individu-
al (automovel como passageiro ou motorista,
taxi/app, moto) merece uma atengao especial.
Para tanto, fizemos uma analise especifica orga-
nizando as preferéncias em grupos para enten-
der a intensidade de uso dos diferentes tipos de
transporte pela popula¢ao carioca.

5) Nos casos em que havia a mesma frequéncia de uso em dois ou trés grupos da andlise, demos prioridade para o transporte ativo, seguido pelo uso de trans-
porte publico e, por tltimo, o uso de transporte motorizado individual. Isso significa que, se o individuo usou modos ativos em cinco dias da semana anterior e
transporte motorizado individual também por cinco dias, entrou no grupo que usa mais mobilidade ativa.
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Tabela 2 - Perfil de deslocamento por média de viagens realizadas e renda

Perfil de mobilidade

% da populagdo MRJ Média de viagens

Renda Familiar per
capita mensal

Usa mais modos ativos 33% 2,12 1.079
Usa mais transporte publico 45% 2,29 1.271
Usa mais motorizado individual 22% 2,26 1.741
Populagdao MRJ 2,19 1.242

A informacao sobre renda é a que mais se des-
taca quando analisamos a populagdo carioca a
partir de seu perfil de mobilidade. A renda de
quem usa mais modos ativos é 38% menor do
que a renda daqueles que usam mais motoriza-
dos individuais e 15% menor do que aquela dos
que usam mais transporte publico. A Tabela 2
ilustra a ideia de que, de modo geral, os mais
pobres utilizam mais modos ativos por falta de
recursos para a tarifa dos transportes coletivos,
os intermediarios andam mais de transporte
publico por falta de recursos para adquirir um
veiculo préprio e os de maior renda adquirem
o proprio veiculo.

Vale dizer que, embora sejam utilizados com
mais frequéncia por somente 22% da popu-
lag¢ao, os motorizados individuais ocupam a
maior parte do espago das vias. Nao ha dados
sobre isso na capital carioca, mas em Sao Paulo,
por exemplo, apenas 24% da populagao usa
mais motorizados individuais, enquanto 88%
do espago das vias é ocupado por automoveis
(IEMA, 2017).

3.2.1. Tipos de viagem

Assim como foi feito no estudo sobre a capital
paulista, aplicamos o conceito de viagens peda-
laveis aos deslocamentos coletados na cidade
do Rio de Janeiro. Usando como referéncia

a tipologia criada por Amigo (2018) a partir

de estudos da Transport for London (2016),
adaptamos uma classificagdo dividida em trés
grupos: facilmente pedalaveis, pedalaveis e nao
pedalaveis:

1. Viagens facilmente pedalaveis: de até 5
km, realizados entre 6 h e 20 h, por pes-
soas com até 50 anos;

2. Viagens pedaldveis: de até 8 km, realiza-
dos entre 6 h e 20 h, por pessoas com até
50 anos;

3. Viagens ndo pedaldveis: trechos que ndo
se adéquam a nenhuma das classifica-
coes anteriores.

Tomando-se por base essa tipologia, metade
das viagens realizadas na cidade poderia ser
feita por bicicleta, sendo que 41% das viagens
sao facilmente pedalaveis. O Rio de Janeiro tem
um potencial pedalavel expressivo, superior ao
da capital paulista, que apresenta 42% de via-
gens passiveis de ser realizadas de bicicleta, das
quais 35% sdo viagens facilmente pedalaveis.
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Grdfico 3 - Potencial pedalével das viagens realizadas
na cidade do Rio de Janeiro

Facilmente

pedalavel 41,3%

Pedalavel 8,2%

Nao

pedalavel S0.4%

Como vimos anteriormente, o Rio de Janeiro é
uma cidade onde as pessoas utilizam frequen-
temente o O6nibus para se locomover. Dessas
viagens, 27% tém até 5 km e 9% tém entre 5 km
e 8 km. Isso significa que 36% dos deslocamen-
tos feitos com Onibus tém potencial pedalavel.®
Considerando apenas os modos motorizados
individuais, verificamos um potencial pedalavel
ainda maior. Entre as viagens realizadas com
automovel” ou moto, 40% seriam facilmente
pedalaveis e 11% seriam pedalaveis. Esses da-
dos evidenciam um contexto muito importante
para as estimativas de impacto que faremos
mais adiante em relagao ao meio ambiente.

A cidade do Rio de Janeiro apresenta, portanto,
um potencial pedalavel significativo, inclusive
nos trajetos realizados em transportes motori-
zados, importantes na matriz de deslocamentos
do municipio. Conhecer o potencial da bicicle-
ta como meio de transporte na capital flumi-
nense da a dimensao da ampla oportunidade
de investir e promover o ciclismo urbano na

cidade.

6) Esse percentual considera idade e horario das viagens.

7) Como motorista, passageiro, ou através de servigos de transporte como taxi e Uber.
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4. PROJECOES DE
IMPACTO DO USO
DA BICICLETA: MEIO
AMBIENTE, SAUDE E
ECONOMIA

Esta parte do trabalho avalia o potencial im-
pacto da bicicleta na cidade do Rio de Janeiro
no meio ambiente, na saide e na economia. As
analises descritivas aqui apresentadas identifi-
cam o contexto atual do uso da bicicleta para
cada uma das tematicas. J4 as proje¢des tém, a
cada topico, as seguintes perguntas como norte
para seu calculo: se a populagdo utilizasse mais
a bicicleta, qual seria o ganho para os individu-
os? E o impacto social desse uso?

Em cada parte, detalharemos o processo de
coleta de dados e sua organizagao para gerar

os resultados aqui apresentados. As analises

e proje¢des de impacto individual e social do
uso de bicicleta no meio ambiente, na saude e
na economia para o Rio de Janeiro partiram

de uma série de dados coletados ao longo do
questionario que subsidia esta pesquisa. Os
deslocamentos realizados no dia anterior a pes-
quisa estdo na base das estimativas de potencial
redugdo de CO, e foram fundamentais para os
calculos do impacto na economia. Os dados
referentes a satide foram captados por meio de
uma se¢ao especifica do questiondrio, em que
foi reproduzida a versdo reduzida do IPAQ
(International Physical Activity Questionnaire),

reconhecido internacionalmente. Os elementos
que possibilitaram as comparagdes sobre vivén-
cia da cidade e experiéncia nos espagos publi-
cos foram captados com perguntas fechadas,
elaboradas estrategicamente para essa analise.

E importante salientar que os caminhos meto-
doldgicos adotados nesta pesquisa foram fruto
de um longo processo de estudo por parte dos
pesquisadores e de busca por referéncias na-
cionais e internacionais consistentes e passiveis
de adaptagdo para o caso da bicicleta no Rio de
Janeiro. Esses estudos tornaram possivel a pri-
meira pesquisa de impacto do uso da bicicleta,
realizada em Sdo Paulo, e agora as escolhas
foram aperfeicoadas para a analise sobre o Rio
de Janeiro.

4.1 Meio ambiente

Em relagdo ao impacto individual no tema
meio ambiente, analisamos as percepcoes de
ciclistas e da popula¢ao carioca em relagdo ao
seu dia a dia na cidade e, de maneira mais espe-
cifica, sobre as sensacdes de bem-estar durante
deslocamentos cotidianos dos dois grupos.

Ja no que diz respeito ao impacto social, bus-
camos estimar a redugdo na emissao de gas
carbdnico ja obtida pela presenca dos ciclistas
e qual seria o nivel de reducao desse poluente
caso a populagdo carioca adotasse um perfil de
mobilidade por bicicleta em viagens pedalaveis.




4.1.1. Bem-estar: experiéncias de confor-
to e desconforto nos deslocamentos pela

cidade

A dimensao individual do impacto do uso da
bicicleta foi avaliada a partir dos aspectos po-
sitivos e negativos relacionados a experiéncias
dos respondentes durante as viagens realizadas
na cidade e de como a populagao geral carioca
e os ciclistas se sentem ao trafegar pelo espago
publico.

Para construir essa analise, partimos de duas
hipdteses centrais. A primeira trata da expe-
riéncia do individuo no seu ambiente urbano
como elemento constitutivo da sua qualidade
de vida (Adams, 2013; Pacione, 2003). A segun-
da aponta a tendéncia de ciclistas estarem mais
presentes em espagos publicos externos devido
ao seu perfil de mobilidade, o que teria impli-
cagdes em sua relagdo com o espago urbano,
que seria qualitativamente diferente daquela da
popula¢ao como um todo.

Os resultados da pesquisa apontam essa dife-
renga na relacdo com a cidade entre ciclistas

e popula¢do em geral. Na comparagao com a
populagao do Rio de Janeiro, o grupo de ciclis-
tas apresenta sensagdes negativas em menor
frequéncia ao transitar pela cidade. As pro-
porgdes dos ciclistas que sentem inseguranga,
desconforto, estresse ou irritacdo sempre ou
quase sempre em seus deslocamentos sdo cerca
de 10 pontos porcentuais menores que aquelas
da populagao geral. Isso corrobora a segunda
hipotese, a0 mostrar que a maior exposi¢ao aos
espagos publicos no deslocamento implica mais
bem-estar para os ciclistas cariocas em relac¢ao
a populagdo em geral, que tem sensagdes nega-
tivas mais frequentes em seu transito na cidade
(Grafico 4a).

Uma excegdo ¢ o medo de acidente, que esta
um pouco mais presente entre os ciclistas. Esse
dado pode estar associado a um problema de
inseguranca pertinente a gestdo do transito na
cidade, que esteve na quarta posi¢gdo em nu-
mero de acidentes no pais em 2017 (DPVAT,
2018).
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Grdfico 4a - Sensacdes negativas no deslocamento

entre a populacdo do MRJ e os ciclistas

M Raramente ou nunca

M As vezes
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Ciclistas
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Ciclistas
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Ciclistas

28%

28%
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39%
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42%
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14%

42%
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13% 34%
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25%

21%

39%

43%
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36%
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29%
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Quando observamos as experiéncias no deslo-
camento da populagdo carioca agrupando os
individuos por perfil de mobilidade (usa mais
modos ativos, usa mais transporte coletivo,
usa mais transporte motorizado individual),
verificamos as menores proporgoes de sensa-
¢Oes negativas no grupo que usa mais modos
ativos em seu deslocamento (Gréfico 4b). Por
exemplo, 23% sempre ou quase sempre sentem
estresse ou irritagdo, contra 39% de quem usa
transporte coletivo e 38% de quem usa moto-
rizado individual. Outra diferenca que chama
atencao ¢ o medo de atrasar: entre usuarios

de modos ativos, 16% tém essa sensa¢ao sem-
pre ou quase sempre, bem abaixo dos 42% no
transporte coletivo ou dos 28% no motorizado
individual. Proporgdes similares podem ser
vistas na sensa¢ao de desconforto.

A menor propor¢ao de individuos com sensa-
¢ao de inseguranca e de medo de acidente é, no
entanto, contraintuitiva, na medida em que o
usuario de transporte ativo fica mais exposto

a cidade que os demais (Grafico 4b). A baixa
inseguranga vai também de encontro ao que

se verifica nos dados de roubo na cidade do
Rio de Janeiro (Instituto de Seguranga Publica,
2018)%, onde, proporcionalmente, as pessoas
que andam a pé sdo vitimas de roubo com uma
frequéncia 82% maior do que a daqueles que
estdo dentro de veiculos. Isso evidencia que a
sensagdo de vulnerabilidade nao esta necessa-
riamente associada a exposicdo a eventos de
roubo no espago publico em si.

8) INSTITUTO DE SEGURANGA PUBLICA. ISP Dados Abertos: Estatisticas de Segu-
ranca. Disponivel em: <http://www.ispdados.rj.gov.br/estatistica.html> Acesso
em: 15 fev. 2019.

Grdfico 4b - Sensacdes negativas no deslocamento por
perfil de mobilidade da populagéo
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Modos 25% 44% 3]%

ativos

38%

Transporte
coletivo

39%

Motorizado
individual

IMPACTO SOCIAL DO USO DA BICICLETA NO RIO DE JANEIRO - CEBRAP



A pesquisa também comparou a populagdo do
Rio de Janeiro e os ciclistas cariocas quanto as
sensagoes positivas no deslocamento urbano.
Aqui os resultados mostram semelhangas: em
geral, os dois grupos apresentam baixos niveis
de sensagoes positivas, ou seja, os deslocamen-
tos no Rio parecem ser agradaveis para poucos.

As diferencas entre os dois grupos aparecem
apenas em sensagoes positivas ocasionais. Os
ciclistas apresentam uma proporcao de 10 pon-
tos percentuais maior dos que, as vezes, tém
sensagdes positivas em seus deslocamentos.
Além disso, a propor¢ao de ciclistas que rara-
mente ou nunca sentem prazer, relaxamento
ou satisfacao ao se deslocar pela cidade é de,
em geral, 15 pontos percentuais a menos que a
da populagao carioca. Isso mostra que, mesmo
que a sensagdo positiva no deslocamento seja
pouco frequente, ela é mais presente entre os
ciclistas do que na populagdo em geral.
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Grdfico 5 - Sensacdes positivas no deslocamento

B Raramente ou nunca
M As vezes
Sempre ou quase sempre

Prazer em transitar pela cidade

14%
Populagao
MRJ

26% 57% 17%

Ciclistas

Relaxamento
44% 11%

Populacao
MRJ

31% 54% 15%

Ciclistas

Satisfactio
39% 12%

Populagao
MRJ

25% 62%

Ciclistas

OES DE IMPACTO DO USO DA BICICLETA: MEIO AMBIENTE, SAUDE E ECONOMIA

3& 4. PROJEC

N
—



OES DE IMPACTO DO USO DA BICICLETA: MEIO AMBIENTE, SAUDE E ECONOMIA

3& 4. PROJKC

N
N

4.1.2. Bem-estar: interacdo com espaco pu-
blico, percep¢éo de seguranca no cotidiano
e percepgoes de problemas da cidade

Como vimos anteriormente, a presenca fre-
quente de sensagoes positivas no deslocamento
da populagao carioca, mesmo entre os ciclistas,
é rara. Isso, no entanto, nao parece impedir o
grupo de ciclistas de estar mais presente nos
espacos publicos. Nas trés situa¢des analisadas,
o grupo de ciclistas tem maior frequéncia em
espagos publicos: parques, pragas, feiras, praia,
calcaddo; ruas; bares ou restaurantes com ca-
deiras na cal¢ada (Grafico 6).

A propor¢ao de ciclistas que frequentam espa-
¢os publicos pelo menos uma vez por semana
¢, no minimo, 1,4 vez a propor¢ao da popula-
¢do carioca. Existe, portanto, maior disposi¢ao
dos ciclistas para ocupar os espagos publicos
da cidade, de modo que o incentivo ao uso da
bicicleta pode, indiretamente, resultar em um
incentivo ao uso do espago publico de modo
mais amplo.

Grdfico 6 — Frequéncia com que realizam atividades ao
ar livre (passear, praticar atividades fisicas)

M Pelo menos uma vez por semana

M Pelo menos uma vez por més
Menos de uma vez por més
Quase nunca/ nunca

Parques, pracas, feiras, praia, calcaddo etc.

Populagao P
MRJ 29% 25% 19% 28%

Ciclistas [EL¥A 21% 15%  15%

Bairros ou ruas

Populagao P
MRJ 22% 32% 19% 26%

Ciclistas [EE¥4 29% 10% 16%

Bares ou restaurantes com cadeiras na calcada

Populacao Py o
MRJ 24% 24% 18% 34%
Ciclistas LY 31% 16%  19%

Por outro lado, embora os ciclistas apresentem
um perfil mais propenso ao uso de espagos
abertos da cidade em relagao ao da popula-
¢do geral, o mesmo nao pode ser dito sobre a

percepcdo de seguranca na cidade. Ao serem
questionados sobre quao seguro ¢ o local onde
moram e quao seguro é transitar pela cidade, os
ciclistas apresentam as mesmas tendéncias da
populac¢ao carioca (Grafico 7).

Gréfico 7 - Sensagdo de seguranca na cidade

M Bastante seguro

M Seguro o suficiente
Nao é muito seguro
N&o € nada seguro

Pensando no seu dia a dia, no seu
bairro ou comunidade, vocé acha
que o local em que mora é:

e
MR 8% 16% 35% 41%
Ciclistas kI3 34% 41%

Pensando no sev dia a dia, na vida na cidade
do Rio de Janeiro, qudo seguro vocé se sente
ao transitar pela cidade:

2% 6%
Populagéo.
VIRJ 2?7% 66%
Ciclistas 24% 67%
5% 4%

Os dois grupos também sdao muito parecidos
em sua percep¢ao dos problemas da cida-

de como um todo. A seguranga publica foi
apontada como um problema para mais de
80% da populacao geral e dos ciclistas - uma
proporg¢ao 10 pontos percentuais maior que a
encontrada entre os paulistanos, em 2017. Mais
da metade de ambos os grupos citou ainda a
questao da saude publica como um problema
relevante.

Essa percepgdo pode estar relacionada aos pro-
blemas de seguranca publica da capital carioca,
que acumula territorios em conflito, domina-
dos por milicias, e mesmo por organizagdes

de trafico de drogas; além da delicada situagao
financeira na qual se encontra o estado flumi-
nense, que reverberou na capital carioca em
falta de investimento e manutencao de servigos
publicos, forcando a populagdo a conviver com
um sistema de saude precario e ineficiente. A
crise no estado, bem como no municipio, pode
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também estar relacionada a identifica¢do da
falta de empregos como um dos principais pro-
blemas na cidade — apontada por mais de 40%
tanto da populacao como dos ciclistas

(Grafico 8).

Grdfico 8 — Percepcdes sobre principais problemas da

cidade

Populagdo MRJ
M Ciclistas

Segur?nga/ 82%
violéncia/ .
criminatidade TN -
Servigos de saude 57%
41%
Falta de emprego _42‘7
Corrupgao 25%
L EZ
Servigos de 18%
educacao .
deficientes - 1¢%
Venda/ consumo 15%
de drogas -10%
M4 administracao 15%
publica - 149,
Sistema de 13%
transporte .
publico deficiente - 13%
Apob 11%
pobreza .
7%

Preco alto da [ 4
energia / Aumenta
todo més :

Os ciclistas e a populagao carioca também
estao de acordo sobre os problemas que mais
os afetam pessoalmente (Grafico 9). Os dados
obtidos aqui apresentam propor¢des semelhan-
tes as dos problemas que mais afetam a cidade,
com excec¢ao dos transportes publicos, que
aparecem em 5° lugar entre aqueles que mais
afetam pessoalmente a populagao e os ciclis-
tas cariocas — identificados como problema
por cerca de um quinto da populagdo carioca.
Essa percepgdo de precariedade no sistema de
transporte publico, somada a proporgao signifi-
cativa de viagens pedalaveis na cidade carioca,
permite apontar o uso da bicicleta como uma
oportunidade para politicas publicas do Rio de
Janeiro.
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Grdfico 9 - Percepcdes sobre principais problemas da
cidade que o afetam pessoalmente
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Como vimos, a popula¢do do Rio de Janeiro e
o grupo de ciclistas se assemelham no modo de
compreender os problemas da cidade. Os ciclis-
tas, no entanto, passam mais tempo expostos
ao ar livre, tém menor frequéncia de sensa-
¢Oes negativas nos seus deslocamentos e mais
sensagdes positivas ao transitar pela cidade.

A mobilidade por bicicleta, portanto, tem um
impacto positivo no bem-estar individual no
transito na cidade.

OES DE IMPACTO DO USO DA BICICLETA: MEIO AMBIENTE, SAUDE E ECONOMIA

3& 4. PROJEC

N
w



OES DE IMPACTO DO USO DA BICICLETA: MEIO AMBIENTE, SAUDE E ECONOMIA

3& 4.PROJEC

N
S

4.1.3. Emissdo de CO, por modo de trans-
porte

O impacto social do uso da bicicleta no meio
ambiente foi estudado a partir do potencial de
reducdo da emissdo de CO,. Duas medidas de
impacto foram calculadas: uma considerando
um cendrio em que mais pessoas utilizassem
bicicleta em seus deslocamentos cotidianos; e
outra a partir da utiliza¢ao atual da bicicleta
para deslocamentos na cidade.

a) Potencial de reducdo na emissdo de CO,

Os deslocamentos realizados por motoriza-
dos individuais e onibus/BRT, passiveis de
ser trocados por bicicleta, representam 18%
de todo o diéxido de carbono emitido pelo
transporte de passageiros da cidade do Rio
de Janeiro.

Para realizar essa projecao, utilizamos os
dados relativos aos deslocamentos dos
entrevistados, os quais captamos de forma
semelhante a do instrumento de pesquisa
utilizado pelo Metro de Sao Paulo em sua
pesquisa de Origem-Destino. Trata-se de
um questiondrio completo e validado, que
vem sendo usado nas pesquisas do Metrd
de Sao Paulo desde 1967, ou seja, conta com
mais de 50 anos de testes e adequagdes.
Utilizamos aqui a versao do questionario da
Pesquisa de Origem-Destino de 2007 (Me-
trd, 2008).

A estimativa foi calculada a partir dos
trechos de viagem. Como explicado no
inicio deste trabalho, trecho de viagem ¢é o
nome que se da a cada etapa da viagem. Por
exemplo, uma pessoa que sai de casa, pega
um Onibus até o metro e, depois, caminha

1 km até o trabalho faz uma viagem com

3 trechos: 1°) dnibus, 2°) metrd e 3°) a pé.
Observar o potencial de redu¢ao de emissao
de CO, a partir de trechos pedaldveis de
viagem permite identificar de forma mais
precisa’ o impacto possivel da mudanca de

pelo menos um dos trechos do trajeto para o
modal bicicleta.

Atualmente, servicos como bicicletarios
publicos e bicicletas compartilhadas permi-
tem inserir a bicicleta como um modal de
transporte de maneira flexivel no cotidiano.
Com esses equipamentos, as pessoas podem
cumprir o chamado “first/last mile”'’ de sua
viagem pedalando. Ou seja, a viagem pode
ser feita combinando modais, e ndo neces-
sariamente precisa ser feita toda de bicicleta
para gerar impactos sociais positivos.

No Rio de Janeiro, cerca de 30% dos trechos
de viagens sdo realizados de modo ativo. Ja
aqueles realizados por veiculos motorizados
individuais (automdvel ou moto) represen-
tam um quinto de todos os trechos, e quase
40% de todos os trechos de viagens sao
realizados de 6nibus ou BRT. Dessa forma,
59% dos trechos percorridos pelos cariocas
sao feitos por meio de veiculos motorizados,
0 que gera emissOes de gases poluentes.

As distancias percorridas nos trechos foram
calculadas a partir do georreferenciamento
de cada um dos pontos de origem e destino
de cada trecho percorrido pelos respon-
dentes. Trata-se de um trabalho bastante
detalhado e muito importante, pois permite
chegar o mais préximo possivel da distancia
exata percorrida pelos individuos da amos-
tra, o que, por sua vez, da seguranca para
nossas estimativas de impacto.

Jd o cdlculo da emissao de CO, foi efetuado
levando em consideracao a média mundial
de emissdo de CO, para automoveis e a
emissdo de onibus municipais de Sao Pau-
lo de 2012 a 2014, pois nao existem dados
de emissdo de CO, para a frota carioca.

Os valores de emissdo de CO, para motos
foram apurados por meio da calculadora da
Eccaplan'' e os dados de emissdao dos VLTs
e BRTs foram calculados a partir do estudo
da Anptrilhos (2017). Os valores de emissao

9] 0 estudo de impacto realizado na cidade de Sao Paulo (Torres-Freire et. al., 2018) considerava apenas as viagens completas passiveis de ser realizadas de

bicicleta.

10] Trajeto pequeno (em geral realizado de 6nibus ou mesmo a pé), entre a casa ou o trabalho da pessoa e o transporte estrutural (BRT, metrd, trem).

11) Disponivel em <https://calculadora.eccaplan.com.br/>. Acesso em: 10 dez. 2018.
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Grdfico 11 - Participagdo dos modais na distancia

média de CO, aqui utilizados sdao de conhe- da el loca e d
percorrida pela populacdo e nas emissdes de CO,

cimento publico na literatura sobre o tema

(Neun e Haubold, 2016; Vasconcellos, 2008) Participacéo na distancia total percorrida pela populagao

e foram calculados pela metodologia do M Paticipagao nas emissoes de C0,
GHG Protocol Brasil. Esse calculo permitiu
verificar a média de emissdo por modal por Msiarechs 22%
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Fonte: Custos de energia, fontes renovaveis e emissdes de CO, (apud Metrd, somente em percursos que poderiam ser
2011; Metrd, 2018); ANPTrilhos (2017); calculadora Eccaplan (2018). substituidos por bicicletas, cuja emissio do

Para entendermos o contexto de emissao de poluente ¢é zero."? Utilizamos como referén-
CO, da capital fluminense, analisamos a dis- cia a classificacdo de viagens apresentada
tancia percorrida pela popula¢io e o volume anteriormente (Transport for London, 2016;
de emissdao em cada modal. Amigo, 2018), adaptada para nosso estudo:
Essa analise ¢ muito importante e permitiu 1. Trechos facilmente pedaldveis: de até 5
identificar que os motorizados individuais km, realizados entre 6 h e 20 h, por pes-
sao os mais ineficientes. Eles cobrem uma soas com até 50 anos;

propor¢ao pequena de distancia (22%), ao

mesmo tempo em que s3o responsaveis por 2. Trechos pedalaveis: de até 8 km, realiza-
uma parcela elevada da emissao de didxido dos entre 6 h e 20 h, por pessoas com até
de carbono (37%). Ja os 6nibus sdo res- 50 anos;

ponsaveis por mais da metade da distancia

percorrida pela populagdo (53%) e por 61% 3. Trechos ndo pedalaveis: trechos que nio
das emissdes de CO,. O sistema de trilhos se adéquam a nenhuma das classifica-
carioca € o mais eficiente entre os motoriza- coes anteriores.

dos no quesito ambiental, com uma pro-
porgao de distancias alta (19%) em relagao
a uma emissdo de CO, bastante baixa (2%).
Por fim, os modos ativos representam 7%
da distancia percorrida e 0% das emissoes
(Grafico 11).

12) Optamos por n&o incluir o transporte sobre trilhos na analise dada a sua evidente eficiéncia em permitir o transporte da populagdo em grandes distancias
respondendo por uma fragdo bastante pequena da emissao de CO,. Dado o volume trafegado, qualquer redugdo do nimero de passageiros nas linhas seria
marginal na reducao da emissao de CO,.
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Verificamos que os modos motorizados
individuais sao responsaveis por 20% e os
onibus/BRT por 35% de todos os trechos de
viagem. O restante dos trechos de viagem
(45%) é realizado por outros modais. Ao
separarmos os dados por modo de trans-
porte, observamos que 51% dos trechos dos
motorizados individuais e 37% dos trechos
de 6nibus/BRT poderiam ser trocados por
bicicleta (Grafico 12).

Grdfico 12 - Proporcédo de trechos de viagens por
modo de transporte da populagdo do Rio de Janeiro
e possibilidade de serem pedalaveis/facilmente
pedalaveis
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g‘;:;:iss pedalavel
IN/4 Pedalavel

49%

Nao pedalavel

Assim, constatamos que os 51% de trechos
de viagens pedalaveis cumpridos por mo-
torizados individuais levariam a redu¢ao

de 9% de toda a emissdo dos transportes

de passageiros da cidade do Rio de Janeiro
(Grafico 13). Somamos entio a este valor os
9% de emissdo de CO, oriundos dos 6nibus/
BRT - que se referem aos 37% de trechos
de viagens desse modal que poderiam ser
realizadas por bicicleta. Logo, caso o poten-
cial pedalavel fosse atingido, haveria uma
redugdo da emissdo de CO, de 18%.

Grdfico 13 - Percentual de CO, emitido por tipo de
viagem e de modal (8nibus/BRT e automével) na cidade
do Rio de Janeiro

M Facilmente Pedalavel
M Pedalavel
Nao Pedalavel

} 5%
Motqu;adqs 29
individuais
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Onibus/ BRT B 49

O potencial de redugio de emissido de CO,
por meio do uso mais intenso da bicicle-

ta, como vimos, é notavel (18%) na capital
fluminense. Ainda assim, vale lembrar que,
por se basearem na categorizagao de tre-
chos pedalaveis, os calculos possuem cortes
de idade (50 anos) e horério de inicio das
viagens (entre 6 h e 20 h). Isso significa que,
se levassemos em consideragdo pessoas com
mais de 50 anos e viagens 24 horas por dia,
esse potencial poderia ser ainda maior.

28%

52%
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b) Reducdo de emissdo de CO, atual

Os dados coletados permitem também esti-
mar quanto os ciclistas da capital carioca ja
economizam de CO,. Para fazer esse exerci-
cio, seguimos o seguinte procedimento:

1. Calculamos a distancia D1 pedalada
pelos ciclistas na populagao geral;

2. Aferimos como a populagido da cidade
fez suas viagens;

3. Assumimos que a distdncia D1 seria rea-
lizada com o mesmo padrao de desloca-
mento da populagio da cidade;

4. Calculamos a emissdo economizada
tendo em vista o multiplicador do GHG
Protocol Brasil.

A bicicleta esta presente em 3% das viagens
realizadas na cidade do Rio de Janeiro e é
utilizada no deslocamento de 1,5% da popu-
lagao da cidade. Seguindo a légica de ana-
lise apresentada, estimamos que os ciclistas
cariocas sao responsaveis pela reducao de
1% de todo o CO, emitido pelo transporte
de passageiros na cidade.

Os exercicios aqui apresentados mostraram
que a bicicleta pode ser uma importante
ferramenta de politica publica para o meio
ambiente. A redu¢ao na emissao de gases
do efeito estufa ¢ uma agenda global. Como
mostramos, o uso mais intenso da bicicleta
para os trajetos cotidianos poderia pro-
porcionar uma redugao de até 18% do CO,
emitido pelo transporte de passageiros da
cidade. Além disso, a bicicleta pode ajudar a
promover uma rela¢ao mais positiva com o
deslocamento na cidade.
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4.2 Saude

A bicicleta pode ser um modal de transporte
bastante eficiente quando esta inserida em um
arcabouco de politicas publicas que promovam
seu uso. Do ponto de vista da qualidade de
vida, a bicicleta propicia ao ciclista a possibili-
dade de se exercitar ao longo de deslocamentos
que teriam de ser realizados de qualquer modo,
sem a necessidade de incluir uma atividade fi-
sica especifica no seu cotidiano, como ir a uma
academia, por exemplo.

Para analisar o impacto do uso da bicicleta

na saude, estruturamos a pesquisa a partir da
oposicao entre sedentarismo e atividade fisica.
Na perspectiva de impacto individual, compa-
ramos os perfis de atividade fisica da populagao
do Rio de Janeiro em geral e de ciclistas, com

a hipotese de que o segundo grupo seria mais
ativo.

Ja no que diz respeito a dimensao social, par-
timos da ideia de inatividade fisica como fator
de risco associado a doengas e projetamos a
potencial economia de recursos no sistema de
saude caso a populagiao do Rio de Janeiro ado-
tasse um perfil de atividade fisica semelhante
ao dos ciclistas da cidade.

Para medir o nivel de atividade fisica, esta
pesquisa utilizou um instrumento ja validado
pelos estudos em satde: o Questionario Inter-
nacional de Atividade Fisica, em inglés Interna-
tional Physical Activity Questionnaire — IPAQ.
Assim, por meio do IPAQ, pudemos mensurar
o nivel de atividade fisica dos ciclistas e tam-
bém o da populagdo carioca de modo geral.

O questionario do IPAQ capta a quantidade
de tempo que a pessoa gasta em dois tipos de
atividade (Celafiscs, 200-?):

1. Moderadas: sio aquelas que exigem
algum esforgo fisico e fazem a pessoa
respirar um pouco mais fortemente que
o normal. Exemplos: pedalar leve na
bicicleta, dangar, nadar, jogar volei recre-
ativo, executar servicos domésticos em
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casa ou no quintal que facam aumentar
um pouco o ritmo da respiragdo ou os
batimentos cardiacos;

2. Vigorosas: sio aquelas que precisam
de um grande esforco fisico e que fazem
respirar muito mais fortemente do que o
normal. Exemplos: correr, fazer ginastica
aerobica, jogar futebol, pedalar rapido
na bicicleta, jogar basquete, executar
servicos domésticos pesados em casa, no
quintal ou cavoucar no jardim, carregar
pesos ou qualquer atividade que faca
aumentar muito o ritmo da respiragdo
ou os batimentos do coracao.

A partir dos dados coletados, o IPAQ permite
classificar os entrevistados em fungio do volu-
me (tempo) e da intensidade (forca exercida)
das atividades fisicas realizadas. Para as andlises
aqui apresentadas, utilizamos uma classificagao
que segmenta o grupo pesquisado da seguinte
maneira (Bielemann et al., 2010; Garret et al.,
2004):

1. Regularmente ativos sio aqueles que
se encaixam em uma das condigdes a
seguir:

a.realizaram atividades vigorosas em
pelo menos 3 dias na semana por pelo
menos 20 minutos por dia;

b.ou atividades moderadas em pelo me-
nos 5 dias na semana por pelo menos
30 minutos por dia;

¢. ou realizaram qualquer nivel de ativi-
dade em pelo menos 5 dias na semana
por pelo menos 30 minutos por dia;

2. Irregularmente ativos: apresentam
atividade fisica, mas menos do que o mi-
nimo suficiente para serem considerados
regularmente ativos;

3. Inativos: nenhuma atividade fisica na
semana.

4.2.1. Perfil de atividade fisica de ciclistas e
da populagéo do Rio de Janeiro

Os ciclistas apresentam uma propor¢ao muito
maior de pessoas regularmente ativas em rela-
¢ao a da populagao carioca. Esse grupo é o que
corre menos risco de contrair doengas relacio-
nadas ao sedentarismo. E importante lembrar
que consideramos ciclista qualquer pessoa que
tenha feito qualquer viagem de bicicleta, ainda
que curta, no dia anterior ao da pesquisa. Ou
seja, ndo era necessario que a pessoa realizas-
se todos os seus deslocamentos por bicicleta,
nem mesmo que usasse a bicicleta como meio
de transporte todos os dias da semana. Ainda
assim, entre os ciclistas, nado hd pessoas inativas
e a propor¢ao regularmente ativa é o dobro da
observada na popula¢ao do Rio (82% contra
41%) (Grafico 14).

Além disso, 61% do tempo de atividades fisicas
dos ciclistas provém de seus deslocamentos de
bicicleta. Ou seja, mais da metade do tempo
que faz com que esses ciclistas sejam considera-
dos regularmente ativos esta associada direta-
mente ao fato de eles usarem a bicicleta como
meio de transporte.

Grdfico 14 - Perfil de atividade fisica da populagdio

M nativos
M Irregularmente ativos
Regularmente ativos

16% 41%
Rio de Janeiro
82%
Ciclistas do
Rio de Janeiro
48%

Sao Paulo
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Quando comparamos o perfil de atividade da
populagado geral com o do grupo de ciclistas a
partir do corte de renda, os achados sdo bas-
tante interessantes. A comparagao entre as pro-
porgdes de regularmente ativos na populagdo
geral e no grupo de ciclistas mostra que, caso
a popula¢ao do Rio de Janeiro tivesse o mes-
mo nivel de atividade dos ciclistas, os estratos
de classes A/B e C/D teriam um aumento de
cerca de 40 pontos percentuais na propor¢ao
de regularmente ativos (Grafico 15). Ou seja,
a bicicleta pode contribuir para o aumento da
atividade fisica em geral, tanto entre os mais
ricos como entre os mais pobres.

Grdfico 15 - Proporcdo de regularmente ativos por
classe social

Populagao
M Ciclistas
A/B 43%
/D e

I :

A bicicleta parece, portanto, influir fortemen-
te no nivel de atividade fisica dos individuos.
Outra forma de avaliar o impacto da bicicleta
na cidade do Rio de Janeiro é analisar quanto
poderia ser economizado no Sistema Unico

de Satde (SUS) no municipio se a populagao
carioca reproduzisse o mesmo padrao de ativi-
dade fisica dos ciclistas, o que apresentamos a
seguir.

4.2.2. Economia no SUS com doencas car-
diacas e diabetes

Estudos na drea da satude ja constataram que
uma pessoa regularmente ativa tem menos
probabilidade de apresentar determinadas do-
encas (Bueno et al., 2016; Carlson et al., 2015;
Codogno et al., 2015; Bielemann et al., 2010;
Garrett et al., 2004). Entre essas doencas, estao
as cardiacas e diabetes, focos de nossa estimati-
va de economia dos gastos no SUS.

A estimativa do impacto de economia no siste-

ma de saude foi feita por meio da aplicagdo do
fator de risco (relative risk), apresentado nos

IMPACTO SOCIAL DO USO DA BICICLETA NO RIO DE JANEIRO - CEBRAP

estudos de Bielemann et al. (2010) e Garrett et
al. (2004), que calcula o risco de uma série de
doengas crdnicas para os diferentes niveis de
atividade fisica captados a partir do IPAQ.

A partir de informagoes sobre o nivel de ativi-
dade fisica da populagdo coletadas na pesquisa,
identificamos a proporgao de inativos e de ir-
regularmente ativos na populagdo. Em seguida,
aplicamos os fatores de risco para as doengas
cardiacas e diabetes (Tabela 3). Para o célculo
de inatividade fisica, também consideramos

as variaveis de gravidez e impossibilidade de
pratica de atividade. Por fim, elaboramos a pro-
jecdo de gastos do SUS para o tratamento das
doengas (a partir de gastos com Autorizagao de
Internagao Hospitalar - AIH), considerando a
reducdo da populagao inativa e irregularmente
ativa pelo aumento do uso de bicicleta para
deslocamentos.

Tabela 3 - Fator de risco associado ao perfil de
atividade fisica

Perfil de atividade fisica

Grupos Inativo Irregularmente Regularmente
ativo ativo

Doencas cardiacas 2,0 1,4 1,0
Hipertensao 1,5 1,2 1,0
Infarto 2,0 1,4 1,0
Depressao 1,3 1,1 1,0

e Ansiedade

Diabetes 1,5 1,2 1,0
Cancer de Mama 1,5 1,2 1,0
Osteoporose 2,0 1,4 1,0
Cancer de Célon 2,0 1,4 1,0

Fonte: Garrett et al. (2004)

OES DE IMPACTO DO USO DA BICICLETA: MEIO AMBIENTE, SAUDE E ECONOMIA

3& 4. PROJEC

N
0



OES DE IMPACTO DO USO DA BICICLETA: MEIO AMBIENTE, SAUDE E ECONOMIA

3& 4. PROJKC

w
o

Tabela 4 - Projeg&o de economia no SUS com doencas do aparelho circulatério e diabetes

Doencas cardiacas

Gastos SUS - Municipio do Rio de Janeiro (2016)

R$ 38.829.069

Economia com redugdo de inativos

Calculo (%Econ.)

(Inativos SP% - Inativos Ciclistas%)*0,5

%Econ. 8%

Valor Economia

R$ 3.125.740

Economia com redugao de irregularmente ativos

Calculo (%Econ.)

(Irr Ativos SP% - Irr Ativos Ciclistas%)*0,28

%Econ. ’%
Valor Economia R$ 2.641.929
Total economizado | R$ 5.767.669
Diabetes
Gastos SUS - Municipio de Sdo Paulo (2016) R$ 1.848.967

Economia com redugao de inativos

Calculo (%Econ.)

(Inativos SP% - Inativos Ciclistas%)*0,33

%Econ. 5%

Valor Economia

R$ 98.235

Economia com redugdo de irregularmente ativos

Célculo (%Econ.)

(Irr Ativos SP% - Irr Ativos Ciclistas%)*0,16

Os calculos permitem estimar que, caso a
populacgao carioca tivesse 0 mesmo padrao de
atividade fisica dos ciclistas, poderia haver uma
economia de até 19% dos custos do SUS muni-
cipal com internagdes ocasionadas por doengas
do aparelho circulatdrio e diabetes. Isso equiva-
le a uma economia de R$ 7,7 milhdes'® (Tabela
4). Essa estimativa nao leva em consideragao
custos com medicamentos nem os gastos com
outras doengas. Isso quer dizer que o impacto
na saude com o aumento do uso da bicicleta
pela populagdo poderia ser ainda maior.

Portanto, o uso da bicicleta para os desloca-
mentos oferece aos individuos a oportunidade
de incluir a atividade fisica no seu dia a dia,
promovendo uma vida ativa com mais qua-
lidade e menores riscos de adquirir doencas
cronicas.

%Econ. 4%
Valor Economia R$ 71.887
Total economizado | R$ 1.920.855

Gastos no SUS com Doengas
do aparelho circulatério
e Diabetes no Municipio
do Rio de Janeiro (2018)

R$ 40.678.036,70 R$ 7.688.525,43

__ [

Total economizado

13) Houve uma mudanga na metodologia de calculo em relagao ao estudo sobre Sao Paulo (Torres-Freire et al., 2018). Aplicando-se a mesma metodologia de

célculo, a economia observada na capital paulista seria similar, de 18%.
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4.3 Economia

No caso da economia, o impacto individual

do uso da bicicleta foi estimado a partir do
aumento da renda disponivel se os cariocas
usassem a bicicleta em seus deslocamentos
cotidianos. Para isso, utilizamos os dados ob-
tidos das perguntas sobre orcamento familiar
da pesquisa. Como veremos, os cariocas teriam
um potencial aumento da renda disponivel se
adotassem a bicicleta como meio de transporte
nas viagens passiveis de ser pedaladas.

Para analisar o impacto social do uso da bici-
cleta na economia, utilizamos como referencial
os trabalhos de Vianna e Carusi (2017) e Firjan
(2014). Esses autores trabalham com o método
denominado “produgao sacrificada™, que cal-
cula o prejuizo resultante dos engarrafamentos,
considerando que o tempo gasto no transito
poderia ter sido utilizado para a produgao. Esse
tempo ocioso é monetizado atribuindo-se a ele
um valor com base no valor da hora de traba-

A populagao teria um potencial de econo-
mia significativo caso deixasse seus meios de
transporte habituais e passasse a se deslocar
de bicicleta nos trechos pedalaveis. As pessoas
que utilizam mais transporte publico eco-
nomizariam mais que os usudrios de modos
motorizados individuais, pois realizam mais
viagens pedalaveis. A populagdo que usa mais
transporte publico reduziria em 10 pontos
percentuais a proporgao de seus gastos mensais
com transporte ao passar a usar a bicicleta nos
trajetos ciclaveis. Isso significa uma economia
média mensal de R$ 150. Ja para os usuarios

frequentes de veiculos motorizados individuais,

essa queda é de 5 pontos percentuais, com uma
economia média de R$ 124 (Grafico 16).

Grdfico 16 - Potencial redugdio da renda pessoal gasta
com transporte por perfil de deslocamento

M % médio da renda pessoal gasta com transporte

M % médio da renda pessoal gasta com transporte se as
viagens pedalaveis fossem realizadas de bicicleta

lho da populagdo estudada. Dessa maneira, a Usa mais Usa mais

partir do tempo perdido nos deslocamentos, é ~ moforizado transporte 5580
. ; : . Individual publico el

possivel estimar quanto deixou de ser produzi- RS 124 média

Economia mensal

do em relagdo ao PIB da regido analisada.

4.3.1. Impacto individual do uso da bicicle-
ta como meio de transporte e aumento da
renda disponivel

Para analisar o impacto da bicicleta no or¢a-
mento do carioca, estimamos quanto a popu-
lagdo do Rio de Janeiro poderia economizar se
realizasse de bicicleta as viagens consideradas
pedalaveis. Para tanto, calculamos o gasto
diario da populag¢ao com transporte e o subs-
tituimos por uma viagem (ou trecho de via-
gem) com bicicleta. A coleta dos dados sobre
orcamento dos entrevistados foi fundamental
para elaborarmos essa proje¢do. Nesse calculo,
consideramos gastos com transporte publico,
combustivel e estacionamento.

média
mensal

14) Houve uma mudanga na metodologia de calculo do impacto social na economia em relagao ao estudo sobre Sao Paulo (Torres-Freire et al., 2018).
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O impacto de economia ¢ ainda mais relevante
quando observamos os resultados por classe
social da populagao (Critério Brasil). Caso a
classe C/D utilizasse a bicicleta em suas viagens
pedalaveis, seu gasto mensal com transporte
passaria de 18% para até 4%, uma diferenga de
14 pontos percentuais em suas rendas pessoais,
resultando, em média, em uma economia de
R$ 151 - diferen¢a maior que aquela observada
entre individuos das classes A/B (Grafico 17).

Grdfico 17 - Potencial redugdio da renda pessoal gasta
com transporte por classe do Critério Brasil

M % médio da renda pessoal gasta com transporte

M % médio da renda pessoal gasta com transporte
se as viagens pedalaveis fossem realizadas de bicicleta

Classe A/B Classe C/D
R$ 151
Economia
R$ 147 média
Economia mensal
média

mensal

E se as pessoas utilizassem a bicicleta dois dias
por semana para realizar seus trajetos peda-
laveis, qual seria a economia? Entre as classes
C/D, haveria uma redu¢ao de cerca de 6 pontos
percentuais em seus gastos mensais, com uma
economia média de R$ 61 na renda mensal.

Assim, verificamos que a bicicleta pode ser um
instrumento importante para o incremento de
renda, em especial, para pessoas de classes mais
baixas. Esse grupo, mesmo pedalando apenas
duas vezes por semana, teria um impacto con-
sideravel em sua renda pessoal. Vale dizer que
mais de 20% das pessoas da classe C/D decla-
raram que, caso gastassem menos com trans-
porte, usariam o dinheiro para poupar. Existe,
portanto, um anseio por parte dessa populagdo
de guardar e investir seu dinheiro. A dimi-
nui¢ao dos custos com transporte permitiria

concretizar essa ambigao, beneficiando, assim,
a saude financeira da populagao.

4.3.2. Impacto social do uso da bicicleta
como meio de transporte e aumento do PIB

Uma forma de analisar o impacto da bicicleta
na sociedade do Rio de Janeiro é verificar a
influéncia no PIB do maior uso desse modal
por sua populagao. Para isso, utilizamos a me-
todologia da “produgao sacrificada’, que mede
o prejuizo resultante dos congestionamentos
nas cidades, considerando que o tempo desper-
dicado no transito poderia ser utilizado para

a produgdo econdmica. Esse tempo ocioso é
monetizado atribuindo-se a ele um valor com
base no valor da hora de trabalho da populacao
estudada. Dessa maneira, a partir do tempo
perdido nos deslocamentos, é possivel estimar
quanto deixou de ser produzido em proporg¢ao
do PIB da regiao analisada.

Nesse sentido, existe um potencial economico
importante para o maior uso da bicicleta como
meio de transporte. O Grafico 18 mostra a
propor¢ao de viagens que seriam mais rapidas
caso esses deslocamentos fossem realizados

de bicicleta. Verificamos que 71% das viagens
pedalaveis (com até 8 km) seriam mais rapidas
se realizadas de bicicleta, com uma redu¢ao
média de 13 minutos por viagem."

Grdfico 18 - Duragdio das viagens de até 8 km em
minutos caso elas fossem realizadas de bicicleta

°  Esteé0grupo que economizaria tempo ‘
. N 4........||||||||||||||||||\||\|‘||“|

IS

Saldo tempo em minutios ao trocar por bicicleta
&

15) Nesse célculo estdo incluidas todas as viagens de até 8 km, inclusive aquelas realizadas a pé.
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Para o célculo do “PIB desperdigado” por meio
da “produgdo sacrificada”, consideramos apenas
as viagens de ida ou volta para o trabalho. Che-
gamos aos seguintes resultados:

1.

19% das viagens de automovel de até

8 km de ida ou volta para o trabalho
seriam mais rapidas caso fossem reali-
zadas por bicicleta. O tempo de produ-
¢ao renunciado com esse deslocamento
significa um potencial produtivo de R$
117 milhdes, ou um aumento de 0,04%
no PIB da cidade;

26% das viagens de 6nibus pedalaveis
tém como motivagdo o trabalho e seriam
mais rapidas de bicicleta. O tempo de
producéo renunciado com esse desloca-
mento tem um potencial produtivo de
R$ 325 milhoes, o que significaria um
aumento de 0,10% no PIB municipal do
Rio de Janeiro;

Considerando todos os meios de trans-
porte motorizados (automdvel, moto,
onibus, BRT, metro, trem e VLT), 23%
das viagens motivadas por trabalho sdo
pedalaveis e ficariam mais breves se fos-
sem realizadas de bicicleta. Esse tempo
de producao renunciado tem potencial
produtivo de R$ 525 milhées, e promo-
veria um aumento de 0,16% do PIB da
cidade.

IMPACTO SOCIAL DO USO DA BICICLETA NO RIO DE JANEIRO - CEBRAP

Figura 5 — Processo de célculo para projegdo econdmica
na troca dos motorizados individuais para bicicleta
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Figura 6 — Processo de célculo para projegdio econdmica
na troca de énibus para bicicleta

Figura 7 — Processo de célculo para projegdo econdmica
na troca de todos os motorizados para bicicleta

Todos os motorizados
Ublicos e individuais

VIAGENS

% do total dos trechos de viagens com até 8 km
que sdo de ida ou volta ao trabalho e seriam
mais rapidas se realizadas de bicicleta
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A bicicleta como meio de transporte tem,
portanto, um potencial econdmico expressivo
para a cidade do Rio de Janeiro. Se 2% das via-
gens realizadas com automdveis fossem feitas
por bicicleta, o PIB municipal teria um ganho
potencial de até R$ 118 milhoes. Esse recurso
equivale, por exemplo, a construcao de cerca
de 470 km de ciclofaixas e ciclovias.'® O tempo
produtivo ganho com aqueles que poderiam
trocar o Onibus pela bicicleta geraria R$ 325
milhdes ao PIB municipal, o suficiente para
construir, aproximadamente, 47 ciclopassare-
las.'” Outro exemplo seria considerar a troca de
todas as viagens motorizadas que seriam mais
rapidas se feitas pedalando. Nesse caso, o ga-
nho no PIB seria de R$ 525 milhdes, montante
suficiente para comprar uma frota de mais de
116 mil bicicletas elétricas.'®

Essas compara¢des ddo dimensao do potencial
do uso da bicicleta como meio de transpor-

te, tanto como fator de economia de recursos
quanto como fator de geragao de riqueza. O
Rio de Janeiro tem um grande potencial ci-
cloviario. Embora a cidade tenha avangado
bastante nos ultimos 6 anos em implantagao de
infraestrutura cicloviaria (Torres, 2019), ainda
¢ bastante carente de conexdes que permitam
que as pessoas consolidem o uso da bicicleta no
seu cotidiano.

16) Estimativa obtida a partir do valor gasto em construgao de infraestrutura cicloviéria da cidade de Sao Paulo dividido pela quilometragem implantada no

periodo de expansao da malha (2014-2016).

17) A base de calculo € o valor atualizado para 2016 (via IPCA) pela WTorre JK: <http://g1.globo.com/sao-paulo/noticia/2014/08/ciclopassarela-que-li-

ga-parque-ciclovia-e-inaugurada-em-sp.html>. Acesso em: 15 jan. 2019.
18] Considerando o prego médio de uma bicicleta elétrica de R$ 4.500.
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5. PERCEPCOES SOBRE
O USO DA BICICLETA

Mostramos até agora como o uso mais frequen-
te da bicicleta como transporte teria impactos
relevantes na melhoria de diversos aspectos da
vida dos cariocas e na cidade do Rio de Janeiro.

Existem outras questoes, entretanto, que
tendem a dificultar a ampliagdo do uso da
bicicleta. Esta se¢do, dividida em duas partes,
dedica-se a analisar as percepgdes que levam ao
uso do modal e também o que dificulta a maior
utilizagdo da bicicleta.

A primeira parte trata da disposi¢ao e da mo-
tivagdo para a adogdo de bicicleta como meio
de transporte entre aqueles que nao pedalam
atualmente. A segunda parte busca entender o
que levou os ciclistas a adotar a bicicleta como
meio de transporte e o que os faz persistir no
uso desse modal.

5.1 Disposi¢do e motivacao
para adog¢do da bicicleta entre
a populagdo do Rio de Janeiro
que ndo usa bicicleta

A despeito do potencial impacto da utilizagao
da bicicleta, o processo de promog¢do do uso
desse modal pela populagdo sera um grande
desafio para o poder publico e para movimen-
tos sociais na cidade. Ainda que mais de 30%
da populagao tenha se mostrado disposta ou
muito disposta a abrir mao de outros modais e
adotar a bicicleta em seus deslocamentos coti-
dianos, metade da populagdo carioca nao esta
disposta a fazer essa troca.

19) Esse também foi o resultado em Sao Paulo.

Grdfico 19 - Disponibilidade para utilizar a bicicleta
como meio de transporte entre ndo ciclistas

M Muito disposto
Disposto
Nem disposto, nem indisposto
Com pouca disposi¢ao
Sem nenhuma disposi¢ao

eIl 11% 21% 9% 11% 49%
Masc REYIYZY) 10% 12% 41%
X0l 8% 16% 9% 10% 58%

De 16 a 34 B/}

10% 14% 33%

De 35 ou + YA A/) ?% 10% 57%

Classe A/B pliy/gvsd/] ?% 10% 51%

Classe C/D k&S K-} 11% 15%  44%

Ha uma maior disposi¢ao para a adogao da bi-
cicleta por homens de até 34 anos'’, e os maio-
res niveis de rejeicao estao entre as mulheres
mais velhas. Esses dados vdo ao encontro do
que se sabe por meio das contagens realizadas
no Rio de Janeiro ao longo dos ultimos 10 anos
(TA, 2009, 2011, 2012, 2013, 2016, 2017): a
bicicleta é utilizada sobretudo por homens. Isso
significa que as politicas cicloinclusivas preci-
sam ser pensadas ndo apenas para promover o
uso da bicicleta na populagao de forma geral,
mas também considerando politicas especificas
que promovam a diversidade de género e idade
entre os ciclistas.

Examinamos também quais fatores levariam

as pessoas a utilizar a bicicleta como meio de
transporte (Grafico 20). Para os cariocas, a
infraestrutura cicloviaria apareceu como um
ponto-chave para essa decisdo, mesmo entre
aqueles que mostraram pouca ou nenhuma dis-
posicdo para pedalar. Em segundo lugar, apare-
cem a praticidade na locomog¢ao e a exposi¢ao
a menor violéncia na cidade. Isso sugere que a
percepgao sobre a violéncia na cidade afeta as
escolhas de determinados modais na cidade.
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Grafico 20 — O que levaria a utilizar a bicicleta como meio de transporte

Muito dispostos e dispostos

Infraestrutura viaria p/ bikes (mais ciclovias, ciclovias melhores) _3?%
Menos violéncia na cidade (roubos) _21%
Praticidade, conforto e rapidez _21%
Se n3o tivesse restri¢des de acesso (financeiro, posse) _ 18%
Comportamento no transito _ 18%

Para economizar (gastar menos com transporte, combustivel) -9%

Trajeto favoravel geograf. (relevo, distan. curtas) - 8%

Motivagao Pessoal (aprender a andar, coragem) lz%

Lazer lz%

Utilizaria apenas se nao tivesse outra alternativa I1%
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Infraestrutura viaria p/ bikes (mais ciclovias, ciclovias melhores) _ 13%
Menos violéncia na cidade (roubos) -9%
Comportamento no transito -9%

Trajeto favoravel geograf. (relevo, distan. curtas) - 4%

Utilizaria apenas se nao tivesse outra alterantiva .3%

Se nao tivesse restricdes fisicas (saude, idade) .3%
Motivagao Pessoal (aprender a andar, coragem) lZ%
Praticidade, conforto e rapidez lZ%
Se n3o tivesse restri¢des de acesso (financeiro, posse) l2%

Nao sabe l3%

Quase um quinto dos cariocas apontou tam- A promogao da bicicleta como meio de trans-
bém o comportamento no transito e as limita- ~ porte na cidade do Rio de Janeiro deve ocor-
¢oes financeiras como razdes para ndo utiliza-  rer, portanto, pela ampliagao e pela melhoria
rem a bicicleta como transporte. Lembramos, da malha cicloviaria existente, mas também

mais uma vez, que o Rio de Janeiro figura entre  precisa incluir outras agdes que enfrentem

as cidades com maior numero de acidentes do ~ problemas que inquietam a popula¢ao, como a
Brasil, e os dados parecem refletir a percepcdo  seguranca publica e a violéncia no transito.

da populagao sobre a violéncia no transito

carioca.
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5.2 Motivos para o uso
da bicicleta entre ciclistas
e satisfacdo em relacao a
ciclovias

A maioria dos ciclistas (64%) utiliza a bici-
cleta como meio de transporte ha mais de 4
anos (Grafico 21). Como ja apontavam nossas
projecdes, a bicicleta é percebida pelos ciclis-
tas como um modal alternativo que permite

a economia de tempo nos deslocamentos e de
recursos financeiros, diminuindo os gastos com
tarifas, combustiveis ou estacionamento (Gra-
fico 22). A preferéncia pela bicicleta em fungao
da economia de tempo vai ao encontro do que
ja haviamos demonstrado sobre as sensagoes
durante o deslocamento dos ciclistas na capital
fluminense, que declararam ter medo de atra-
sar e desconforto com menos frequéncia que a
populag¢ao carioca como um todo.

Grdfico 21 - Tempo de uso da bicicleta

36%

42% 22%

Mais de 80% dos ciclistas utilizam a bicicleta
ao menos 5 vezes por semana (Grafico 23). Isso
indica que, a partir do momento em que as
pessoas comegam a usar a bicicleta, elas ten-
dem a adota-la cotidianamente. Existe, por-
tanto, um real potencial de atra¢do da bicicleta
como modal alternativo.

Grdfico 23 - Dias de uso da bicicleta (lazer ou
transporte)

Quantos dias por semana vocé utiliza
bicideta (lazer ou transporte)?
2 Dias [|1%
30ias [
4Dias [N 0%
soias |G
6 Dias | 2+

Vocé costuma usar a bicicleta:

73% 2%
Tantoem Mais aos
finais de finais de
semana semana
quanto em

dias uteis

25%
\
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Menos de 4 anos De4a10anos Mais de 10 anos Mais em
dias Uteis
Gréfico 22 - Motivagdo para uso da bicicleta como meio de transporte
Motivo principal
Por economia: é mais barato, nao gasto ou economizo 48%
Por tempo: é mais rapido, nao fico no transito 29%
Por sadde: é mais saudavel, faco exercicio 12%
Por falta de opgéo: ndo tenho outras alternativas de transporte 6%
Por prazer: gosto de andar de bicicleta 4%
Por conforto: evito 6nibus e metr6 cheios | 1%
Total de motivos
Por economia: é mais barato, nao gasto ou economizo 80%
Por tempo: é mais rapido, nao fico no transito 4%
Por satide: é mais saudavel, fago exercicio 67%
Por prazer: gosto de andar de bicicleta 36%
Por conforto: evito énibus e metrd cheios 17%
Por falta de opgao: ndo tenho outras alternativas de transporte 10%
Pelo meio ambiente: é menos poluente, é bom pra cidade 8%
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Pouco mais da metade dos ciclistas utiliza as
ciclovias da cidade. No entanto, sao justamente
os ciclistas mais pobres (da classe C/D) que
menos usam as ciclovias (Grafico 24). Esse
cendrio parece estar relacionado com a falta de
acesso, uma vez que existe uma concentragao
geografica das ciclovias em regides mais ricas
da cidade e 100% dos ciclistas indicaram que
as ciclovias sdo importantes ou indispensaveis
para o uso da bicicleta para transporte no Rio
de Janeiro (Grafico 25).

Grdfico 24 - Uso das ciclovias, para o grupo de ciclistas
e por classe

% de ciclistas de cada
dasse que utilizam as
cidlovias do Rio

Vocé utiliza as ciclovias da
cidade do Rio de Janeiro?

53% 47%
Sim Nao
48%

P63

Classe A/B Classe C/D

Gréfico 25 - Importéncia da ciclovia para o uso da
bicicleta como meio de transporte

Qudo importante vocé diria que ¢ a cidovia para
vocé usar a bicicleta como meio de transporte?

Indispensavel
59% 41%

Importante

Pouco ou nada importante: 0%

Ainda que em seus deslocamentos cotidianos
sintam desconforto ou estresse menos frequen-
temente que a populagdo em geral, os ciclistas
avaliam a experiéncia de pedalar nas ciclovias
do Rio como negativa (Grafico 26). Ha insa-
tisfacdo em relagdo a distribui¢ao das ciclovias
pela cidade (68%), o que pode estar associa-

do ao fato de quase metade dos ciclistas ndo
utilizar a infraestrutura disponivel. Além disso,
69% dos ciclistas estdo insatisfeitos com o res-
peito de motoristas e pedestres as ciclovias. Se
antes verificamos que a populagio carioca teme
a adogao da bicicleta em func¢ao da violéncia no
transito, os ciclistas parecem sentir na pele essa
situacdo. O aspecto mais bem avaliado foi a
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conservagdo da infraestrutura existente. Ainda
assim, apenas um ter¢o dos ciclistas conside-
ram esse item satisfatorio.

Grdfico 26 - Avaliacdo das ciclovias

M Insatisfeito
M ndiferente
Satisfeito

Integragdo ao sistema de transporte publico (6nibus, etc.)

56% 22% 22%

Conservagdo (manutengdo, limpeza,
iluminag&o, pavimentag&o)

61% Y 31%

Conexao entre as ciclovias

65% 15%  PAYS

Qualidade da ciclovia (largura, obstaculos, desvios)

64% i 28%

Informagao e sinalizagao sobre os caminhos das ciclovias

68% Ly 24%

Respeito dos motoristas e pedestres as ciclovias

69% (Y3 18%

Existéncia e distribuigdo das
ciclovias nos caminhos que eu fago

68% [0y 22%

Os ciclistas usam a bicicleta de modo intenso
com o intuito de economizar tempo e dinheiro.
Entretanto, como mostra sua avalia¢do negativa
da infraestrutura cicloviaria, eles encontram
uma estrutura bastante deficiente para pedalar.
A menor propor¢ao de ciclistas que utilizam
ciclovias entre as classes C/D denota ainda uma
concentrac¢do da infraestrutura em locais da
cidade de maior renda. Pensar a malha ciclovi-
aria tomando como referéncia os terminais de
alta e média capacidade pode ser um instru-
mento de promogdo do uso da bicicleta entre
aqueles que moram longe das areas que con-
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centram o maior volume de empregos (Centro
e Zona Sul).

6. CONSIDERACOES
FINAIS

A mobilidade é um dos temas mais importan-
tes na agenda de pesquisa sobre as metrépoles
e na pauta de politicas publicas das grandes
cidades brasileiras. A centralidade do automo-
vel no territorio urbano produziu cidades que,
muitas vezes, sdo inospitas para seus proprios
habitantes. A promog¢ao da mobilidade ativa

¢ essencial para a retomada do espago urbano
pela populagdo, permitindo a apropriagdo da
cidade pelos seus habitantes.

Este trabalho foi elaborado com o objetivo

de demonstrar como o uso da bicicleta pode
ser benéfico para a cidade do Rio de Janeiro.
Verificamos que as sensa¢des nos deslocamen-
tos pela cidade sao melhores entre os ciclistas.
Além disso, os ciclistas estdo mais presentes no
espago publico e tém uma sensagao de segu-
ranc¢a maior. Pedalar cotidianamente parece,
portanto, influenciar positivamente a relagdo
do cidadao com a cidade.

Além disso, observamos que a adogdo da
bicicleta nos trechos pedalaveis que hoje sao
realizados pela populagdo em veiculos motori-
zados (6nibus, BRT e motorizados individuais)
poderia reduzir em até 18% a emissdao CO, pelo
transporte de passageiros da cidade do Rio de
Janeiro.

Estimamos também o impacto da bicicleta na
saude das pessoas, mostrando que a adogao
pela populagdo do padrao de atividade fisica
dos ciclistas implicaria uma economia de até
19% nos custos do SUS municipal com inter-
nag¢oes por doengas do aparelho circulatorio e
diabetes. Isso equivale a uma economia de R$
7,7 milhoes.

Na economia, as evidéncias mostram que a
adogdo da bicicleta nos deslocamentos promo-
ve uma economia importante para o orcamento

pessoal da popula¢ao, favorecendo principal-
mente os cariocas das classes C/D, que reduzi-
riam seus gastos com transporte de 18% para
4% da renda pessoal, uma economia média de
R$ 151 mensais. Além disso, caso a populagdao
que utiliza veiculos motorizados passasse a
realizar suas viagens pedalaveis de bicicleta, o
tempo economizado nos trajetos teria potencial
produtivo correspondente a um acréscimo de
R$ 525 milhoes no PIB da cidade do Rio de
Janeiro.

A andlise do impacto do uso da bicicleta leva a
conclusdo de que vale a pena investir em politi-
cas e projetos de ampliagdo do uso da bicicleta
na cidade do Rio de Janeiro. Mais do que isso,
esse investimento ¢ necessario, especialmente
se levarmos em consideragio a inseguranga e o
medo de violéncia que acometem a cidade. A
bicicleta, embora nao possa combater a crise na
seguranca publica, pode ser um instrumento
estratégico para trazer as pessoas novamente
ao espago publico e aumentar a sensagao de
segurancga nas ruas.

Este estudo nao esgota as possibilidades de
mensura¢ao do impacto da bicicleta na cidade
do Rio de Janeiro. Ha outros campos possiveis
a se explorar, como, por exemplo, o impacto
econdmico na cadeia produtiva da bicicleta na
cidade. Ou: quantas pessoas sdo empregadas
pela industria e venda de bicicleta no territério
carioca? Qual o tamanho do mercado, formal e
informal, de vendas de bicicleta? Qual a eco-
nomia de recursos a ser alcanga no sistema de
saide com a prevenc¢ao de outras doengas (que
nao as do aparelho circulatdrio e diabetes)? Ou,
ainda: qual a dimensao da atividade de bike
courier na economia e na logistica das entre-
gas na cidade? Portanto, ha uma ampla agenda
de pesquisa para dimensionar os impactos do
uso da bicicleta nas cidades e na vida de seus
cidadaos.

Este trabalho buscou trazer dados e insumos
relevantes para os gestores locais em suas toma-
das de decisdo e para os interessados no uso da
bicicleta como um meio de transporte. Espera-
mos ter contribuido para o avan¢o da discussdao
sobre mobilidade ativa na cidade, evidenciando
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o potencial da bicicleta na vida urbana carioca
e também na de outros centros urbanos.
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