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Introducao

A promocao do ciclismo tem crescido como
estratégia fundamental para enfrentar os
desafios contemporaneos de mobilidade,
devido aos seus multiplos beneficios sociais e
econdmicos. Essa tendéncia se aplica a
megacidades como Sao Paulo, Bogota, Paris e
Nova lorque.

Comparado ao veiculo automotor privado, o
uso da bicicleta gera muitos beneficios
econdmicos e sociais [1] [2].

Sao Paulo é um exemplo de cidade que seguiu
tal tendéncia voltada ao transporte ativo,
principalmente entre 2010 e 2020.

Fonte:

[1] ITDP (2022).

[2] The Social Cost of Automobility, Cycling and Walking in the E.U (2019).

A cada 100 km percorridos de bicicleta em vez de
carro, a sociedade economiza, por pessoa [2]...
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https://itdp.org/wp-content/uploads/2022/06/Making-the-Economic-Case-for-Cycling_6-13-22.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0921800918308097

itica cicloviaria em SP
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Ciclofaixa de Lazer Ciclofaixa de Lazer
—— Conexdes 2019-2020

—— Infraestrutura Ciclovidria
Ciclofaixa de Lazer

Fonte: [3] Plano Cicloviario do Municipio de S3o Paulo (2020)
[4] https://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/mapa-de-infraestrutura-cicloviaria.aspx



https://www.cetsp.com.br/media/1100812/Plano-Ciclovia%CC%81rio_2020.pdf
https://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/mapa-de-infraestrutura-cicloviaria.aspx

Politica cicloviaria em SP

o Hoje, mais de 750 km de vias com
tratamento cicloviario permanente [4]

o0 +7.000 vagas em 72 bicicletarios
o0 +1200 vagas com paraciclos

o Além da oferta de bicicletas
compartilhadas (TemBici)

Fonte:
[4] https://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/mapa-de-
infraestrutura-cicloviaria.aspx



https://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/mapa-de-infraestrutura-cicloviaria.aspx

Relevancia
do estudo

O processo politico de criacao e implementacao da — | .
infraestrutura cicloviaria em Sdo pualo foi tudo, menos SR 4 T “lilllll’ .L
trivial, e enfrentou fortes atritos politicos (com forte NENN
participacao da midial).
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Evidéncias causais robustas podem contribuir para
reduzir a influéncia de vieses politicos, culturais ou
subjetivos na implementacao e eficacia das rotas
cicloviarias.
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Existem pouquissimos estudos mostrando o efeito
causal de politicas cicloviarias na América Latina!
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Os resultados podem ser usados em futuros estudos
de viabilidade.




Objetivo

Nesse sentido, essa pesquisa buscou fornecer
evidéncias sobre os efeitos causais da
implementacao de infraestrutura cicloviaria
entre 2008 e 2015 na demanda viagens por
bicicletas.

Nosso objetivo foi modelar o efeito da
implementacao de uma rede de ciclovias e
ciclofaixas na probabilidade individual de utilizar
a bicicleta para diferentes motivos de viagem na
regiao metropolitana de Sao Paulo.







Caracteristicas do Estudo

Area de Estudo: Regido Metropolitana de SP (RMSP) Yie = Bo + B1Pe + BTy + B3 (P * Ty) + uyy

Dados Utilizados: 8202
e Matriz Origem-Destino (2007 e 2017)
* Censo IBGE

Depois

| B3 (P *T})

e Dados da CET (rede cicloviaria, com datas de

inauguracao)

Andlise Empirica®:

Estimamos o efeito da politica cicloviaria no uso da
bicicleta, comparando individuos de um grupo de =)
i <

tratamento (afetados) e grupo controle (ndo afetados) ao BaTi B,P
longo do tempo (antes e depois da implementacao). W (B
Aplicamos o método Diferenca-em-Diferencgas, que

permite estimar o impacto causal da politica publica ao
isolar efeitos externos que poderiam influenciar o uso da

bicicleta. *Para mais detalhes,
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2950024924000131



https://transparencia.metrosp.com.br/dataset/pesquisa-origem-e-destino
https://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/mapa-de-infraestrutura-cicloviaria.aspx
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2950024924000131

Definicao de grupos controle e tratamento
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Grupo tratamento: individuos B Treated zones

com origem e/ou destino da Municipal limits
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Uso da Bicicleta duplicou™ no grupo tratamento

Distribuicao da escolha modal dos grupos de controle e tratamento por ano

para viagens (curtas) entre 1 km e 10 km.

Antes (2007) Depois (2017)
Controle Tratamento Controle Tratamento

Main mode of transport % %

Carro 43,34% 51,43% 43,48% 47,04%
Transporte Publico 31,07% 32,58% 35,06% 38,70%
Outro 7,30% 3,48% 6,88% 2,74%
Bicicleta* 1,20% 0,66% 1,15% 1,32%
Caminhando 15,18% 10,43% 10,71% 8,09%
Motocicleta 1,90% 1,42% 2,72% 2,12%




+200 mil viagens diarias por bicicleta

Antes Depois
(2007) (2017)

———+200 mil

(0,6% até 1,4%) [l viagens didrias em
aumento da bicicleta
> probabilidade de uso

>

Explicacao: em um cenario

Sem mudanca Jlficticio, sem a rede cicloviaria,

significativa no uso
da bicicleta ~200mil viagens didrias de
> Tempo bicicleta a menos comparado

com o cenario com a rede.

Probabilidade de Uso da Bicicleta




Quem mais se beneficia?

A analise por grupos sugere um impacto mais
significativo da rede cicloviaria entre pessoas
empregadas, principalmente do sexo masculino e
sem nivel superior. Grupos socialmente mais
vulneraveis, como donas de casa e estudantes
sem rendimentos estao entre 0s grupos com
menor resposta comportamental. Tal resposta
pode ter relacao com a percepcao de seguranca
pessoal, e a baixa conectividade da rede gerada
para os trajetos desses grupos especificos.

Legenda

Trabalhadores sem formacao superior
Trabalhadores com formacao e carro
Aposentados (60+)

Donas de casa sem renda prépria
Estudantes sem renda

=== Grupo Controle
— Grupo Tratamento

Probabilidade de”Us.o da Bicicleta

0.03

0.02

0.01

Antes




Conclusdes e Implicacoes

Este estudo é um dos poucos na América Latina que analisam
mudancas na escolha modal da bicicleta ao longo do tempo em
resposta a implementacdo de redes cicloviarias em larga escala.

O aumento na probabilidade de uso da bicicleta variou entre +0,6% e
+1,4%, com 0s maiores impactos observados em areas com exposicao
media a alta a nova infraestrutura cicloviaria. Esse efeito pode ter
gerado aproximadamente 200 mil viagens adicionais diarias de
bicicleta em Sao Paulo.

Resultados podem ajudar a embasar investimentos futuros em

infraestrutura cicloviaria, demonstrando que as ciclovias geram
beneficios mesmo em cidades altamente dependentes do carro
(estudos de viabilidade econdmica).

Sugere-se realizar estudos parecidos em outras cidades Brasileiras,
olhandocom mais atencao para os tipos de usuarios foram
beneficiados.
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