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1. APRESENTAÇÃO 

A
s bicicletas compartilhadas se in-
seriram no contexto brasileiro em 
2011 e, desde então, têm se torna-
do um componente cada vez mais 
importante da mobilidade urbana. 

Diante dos problemas representados pelo his-
tórico privilégio dado ao transporte motoriza-
do — em especial o automóvel — na configura-
ção dos espaços urbanos, as cidades brasileiras 
atuais têm percebido a importância da mudan-
ça de paradigma nas suas condições e infraes-
truturas para os deslocamentos, nos quais os 
modos ativos são peças-chave para se alcançar 
uma realidade mais saudável e sustentável. 

Com isso, a bicicleta vem ganhando mais 
espaço literalmente mediante a expansão de ci-
clovias, surgimento de ciclofaixas, ruas abertas 
para os modos ativos no fim de semana e ou-
tros mecanismos que, pouco a pouco, rumam a 
uma inflexão desejada e necessária. Nesse con-
texto, pode-se dizer que os sistemas de bicicleta 
compartilhada representam um estímulo a esse 
modo de transporte nas cidades, oferecendo 
praticidade e conveniência para quem pedala. 

Diante do sucesso dos primeiros sistemas 
implantados, nos anos mais recentes, as cidades 
brasileiras vivenciaram um crescimento vertigi-
noso da oferta de serviços de compartilhamen-
to. Atualmente, há mais de vinte sistemas de bi-

cicletas operando em todo país: são sistemas de 
diferentes dimensões, tecnologias de operação 
e arranjos de financiamento. Dessa realidade, 
destaca-se aqui um conjunto de cinco sistemas, 
os quais podem ser apontados como experiên-
cias pioneiras no Brasil e já consolidadas como 
parte da rede de mobilidade das cidades onde se 
inserem. Esses sistemas compõem o serviço de 
bicicletas compartilhadas Bike Itaú, atualmente 
operados pela empresa Tembici e patrocinados 
pelo Banco Itaú, atendendo às capitais Porto 
Alegre (RS), Recife (PE), Rio de Janeiro (RJ), Sal-
vador (BA) e São Paulo (SP). 

Os sistemas que compõem o Bike Itaú são 
caracterizados pela oferta de aluguel de bici-
cletas por retirada e devolução em estações 
fixas, um modelo que a literatura caracte-
riza como pertencente à terceira geração de 
bicicletas compartilhadas (FISHMAN, 2016; 
DEMAIO, 2009). Os cinco sistemas — Bike 
POA, Bike PE, Bike Rio, Bike SSA e Bike Sampa, 
respectivamente — foram implantados entre 
2011 e 2013, inicialmente sob a responsabi-
lidade da operadora Serttel e assumidos pela 
Tembici em 2017, o que representou mudan-
ças significativas na operação a partir de 2018. 
Entre as inovações, destacam-se nova lógica 
de disposição e aumento da quantidade de 
estações e, sobretudo, mudança da tecnologia  
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Bike Rio
2.600 bicicletas

Bike PE
800 bicicletas

Bike SSA
400 bicicletas

Bike Sampa
2.600 bicicletas

Bike POA
410 bicicletas

Mapa 1: Sistemas Bike Itaú
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empregada, passando a utilizar bicicletas e 
estações fornecidas pela empresa canadense 
PBSC Urban Solutions. Hoje, o conjunto de 
sistemas Bike Itaú representa a maior oferta 
de bicicletas compartilhadas do Brasil, com 
mais de 6.800 veículos distribuídos entre as 
cinco cidades, o que corresponde a 48,8% da 
oferta nacional (LABMOB, 2020). 

Apesar do reconhecimento da contribui-
ção desses serviços de compartilhamento 
pela população, pouco se conhece ainda em 
termos de dados sobre o seu desempenho, 
operação e características de uso. Logo, é 
no sentido de jogar luz à dinâmica das bici-
cletas compartilhadas no contexto brasileiro 
que este trabalho se compõe. O relatório tem 
como principal objetivo elaborar o perfil dos 
cinco sistemas do Bike Itaú composto a partir 
de um conjunto de indicadores que abordam 
os fatores mais relevantes no estudo das bi-
cicletas compartilhadas e os seus benefícios.

Esta publicação busca contribuir para 
expandir a compreensão das dinâmicas que 
perfilam os sistemas brasileiros de bicicletas 
compartilhadas por meio de dados que tam-
bém podem se tornar insumos para realização 
de outros estudos a partir deste. Para além 
da contribuição científica, os perfis traçados 
abordam os benefícios desses serviços para a 
mobilidade urbana e a qualidade de vida nas 
cidades, e assinalam aspectos que podem ser-
vir para o aprimoramento dos sistemas tanto 
acerca do planejamento urbano e políticas 
públicas quanto da própria operação. 

Dessa forma, a construção deste relatório 
parte da observação de dados de viagens dos 
sistemas de bicicletas compartilhadas mencio-
nados (cedidos pela Tembici), o que permitiu 
identificar os fatores mais relevantes existen-
tes no funcionamento deles. Vale sublinhar 

que, para qualquer análise acerca dos siste-
mas, é necessário compreender os contextos 
específicos em que estão inseridos. As cida-
des observadas variam significativamente nos 
seus aspectos territoriais, bem como nas suas 
dinâmicas de mobilidade e características eco-
nômicas e sociais. Assim, comparações absolu-
tas entre os resultados dos diferentes sistemas 
correriam o risco de se mostrar desproporcio-
nais ou mesmo equivocadas. Por conta disso, 
optou-se por estruturar o relatório com ob-
servação de cada sistema, isto é, construindo 
perfis individuais na escala das cidades. 

Para análise complementar, a edição in-
clui um capítulo cujo objetivo compreende as 
particularidades dos serviços de compartilha-
mento em relação ao contexto nacional bra-
sileiro. Essa observação levou à comparação 
dos resultados mais relevantes encontrados 
para as cidades, porém atentando para as di-
ferenças essenciais já identificadas de modo a 
indicar o grau de influência de cada uma des-
sas particularidades.

Para isso, a pesquisa foi organizada em 
quatro etapas principais: (i) estudo do tema 
e desenho metodológico; (ii) levantamento 
de dados; (iii) análises e construção dos per-
fis dos sistemas; e (iv) análises comparadas, 
conforme síntese exposta na Tabela 1.  

Para a formulação do perfil proposto, fo-
ram mapeados os fatores que se mostraram 
mais relevantes nesse campo de estudo. Na 
literatura disponível sobre o tema (DEMAIO, 
2009; FISHMAN, 2016; EREN e UZ, 2020), 
foram identificadas três vias principais de 
análises mais frequentemente abordadas, as 
quais foram utilizadas como norteadoras da 
avaliação proposta. São elas: (i) característi-
cas da operação e do espaço urbano; (ii) perfil 
demográfico; (iii) impactos e benefícios. Cada 
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uma delas, por sua vez, composta por subte-
máticas com respectivos indicadores.

Cada via de análise exigiu emprego de 
metodologia específica, que incluiu coleta 
e formas de agregação de dados diferencia-
das, conforme apresentado no capítulo me-

REVISÃO DE LITERATURA
- levantamento dos 

pricipais temas 
abordados em  

estudos sobre bicicletas 
compartilhadas

DEFINIÇÃO DE 
INDICADORES
- definição de  

temáticas a abordar
- definição de indicadores 

conforme temáticas

METODOLOGIAS
- métodos de  

coleta de dados
- metodologia das análises

ESTUDO DO TEMA  
E DESENHO 

METODOLÓGICO 

DADOS GERAIS DO 
MUNICÍPIO

- características da 
população

- aspectos do  
espaço urbano

- infraestruturas de 
mobilidade

- dados de emissões de CO2

- dados de atividade física
- gastos em saúde

BASE DE REGISTROS  
DE VIAGENS

- frequências de uso
- estações e trajetos 

principais
- características dos 

usuários

DADOS DO SERVIÇO
- valores e tipos de passe

- regras de funcionamento
- localização das estações
- dimensões do sistema

LEVANTAMENTO  
DE DADOS

AGREGAÇÕES
- percentuais por  

temáticas
- identificação de 

tendências

MAPEAMENTO
- sobreposição de dados

georreferenciados
- análises espacias

ESTIMATIVAS DE 
BENEFÍCIOS  

- estimativas sobre  
saúde (Heat)

- estimativas de  
emissões evitadas

RELAÇÕES ENTRE 
RESULTADOS 

- relações entre  
padrões de viagem  
e aspectos locais 
- relações entre 

características dos
 usuários e  

população local

ANÁLISES E  
CONSTRUÇÃO DOS PERFIS  

DOS SISTEMAS

COMPARAÇÕES ENTRE 
SISTEMAS

- mínimos e máximos  
por temática

- comportamentos 
frequentes
- principais  

semelhanças

RELAÇÕES ENTRE 
INDICADORES 

- fatores  
preponderantes  

de uso 

ANÁLISES  
COMPARADAS

Tabela 1

todológico deste relatório. Dessa forma, foi 
possível construir uma visão holística dos 
sistemas compartilhados, observando esses 
componentes da mobilidade urbana a partir 
dos diversos fatores que os influenciam e que 
também são influenciados por eles.

CARACTERÍSTICAS DO SERVIÇO E  
DA DINÂMICA URBANA

CARACTERÍSTICAS GERAIS DO USO

CARACTERÍSTICAS DA OPERAÇÃO E 
ESPAÇO URBANO

GÊNERO

FAIXA ETÁRIA

RAÇA/COR

RENDA

PERFIL DEMOGRÁFICO

EMISSÕES DE CO2 EVITADAS

ATIVIDADE FÍSICA E SAÚDE

IMPACTOS E BENEFÍCIOS

Tabela 2
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2
METODO-
LOGIA E 
DADOS



2. METODOLOGIA  
E DADOS

A 
elaboração das análises estabeleci-
das neste estudo se valeu dos mes-
mos critérios para todas as cinco 
cidades, mas empregou procedi-
mentos metodológicos específicos 

para cada indicador apontado. Os dados co-
letados possuem duas naturezas principais: 
uma se refere às informações dos sistemas 
de bicicletas do Bike Itaú (composta majo-
ritariamente por dados primários associados 
ao uso do serviço) e outra associada ao perfil 
das cidades onde os sistemas estão inseridos 
(dados secundários). A organização dos da-
dos e respectivas agregações se constroem 
conforme os objetivos de análise estabeleci-
dos em cada temática, cujas quais foram ela-
boradas a partir das discussões mais relevan-
tes encontradas na literatura sobre bicicletas 
compartilhadas.

2.1. Dados gerais das cidades
A   contextualização dos sistemas foi rea-

lizada mediante informações específicas de 
cada cidade extraídas de fontes secundárias. 
Essas fontes variaram conforme a temática 
abordada, mas, de maneira geral, priorizou-se 
a extração de dados a partir de estudos de-
senvolvidos por reconhecidas instituições de 
pesquisa e fontes oficiais, tais como Instituto 

Brasileiro de Geografia e Estatística (IBGE), 
Instituto de Pesquisa Econômica Aplicada 
(Ipea) ou Centro Brasileiro de Análise e Pla-
nejamento (Cebrap), e/ou pesquisas promo-
vidas por outros órgãos públicos, além das 
páginas das prefeituras na internet.

Com vistas a garantir a validade das com-
parações estabelecidas, sempre que disponí-
veis, os dados secundários utilizados manti-
veram uma correspondência temporal com 
as observações extraídas dos registros de via-
gens das bicicletas compartilhadas. Ou seja, 
nas situações em que a análise envolveu as 
viagens realizadas em 2018, priorizou-se a 
comparação entre dados e estimativas para 
as dinâmicas dos municípios referentes a esse 
mesmo ano. O mesmo procedimento foi ado-
tado para avaliações feitas a partir dos regis-
tros de 2019 do Bike Itaú.

2.2. Base de dados de viagens
Os dados que abordam o uso dos sistemas 

de bicicletas foram extraídos de um banco de 
dados cedido pela operadora Tembici, no qual 
estão registradas e caracterizadas as viagens 
realizadas dos serviços Bike Itaú. Esses regis-
tros, à diferença de dados primários obtidos 
por meio de questionários, por exemplo, não 
configuram uma amostragem, mas sim o uni-
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verso das viagens realizadas em determinado 
período de observação, o que confere maior 
precisão aos resultados levantados. Dessa 
maneira, a base foi explorada a fim de se ob-
ter as médias, contagens e percentuais ne-
cessários para cada observação. 

O conjunto de dados fornecido pela Tem-
bici também requereu previamente um tra-
balho de filtragem — foram removidos da 
base os registros que apresentaram caracte-
rísticas que poderiam ser fatores de distorção 
no momento de análises. Foram elas:

> Viagens com estações de origem ou desti-
no cuja entrada na base de dados remetesse 
a “armazém”, “teste” ou “evento”: Esses regis-
tros correspondem a viagens de manuten-
ção (não realizadas por usuários) ou estão 
associadas a um comportamento atípico de 
uso do serviço de bicicletas (como no caso 
de eventos), os quais optou-se por não 
constar nos perfis traçados.
> Viagens com duração inferior a 5 minu-
tos e superior a 2 horas: o período muito 
curto de viagem pode indicar uma situa-
ção em que a bicicleta não foi efetivamen-
te utilizada pelo usuário. Já as viagens de 
duração muito longa, extrapolando os pe-
ríodos determinados pelos passes dispo-
níveis, estão associadas, em muitos casos, 
a serviços de manutenção ou balancea-
mento das bicicletas entre as estações e, 
portanto, tendem a não caracterizar uma 
viagem realizada por um usuário. Nesse 
caso, contudo, foi necessário atentar para 
algumas situações de exceção dada a exis-
tência, em alguns sistemas, de estações 
que permitem o aluguel da bicicleta por 
até 12 horas, as quais demandaram uma 
filtragem mais granular.

Outra condição dos dados referentes aos 
sistemas de bicicletas diz respeito ao escopo 
temporal dos registros. A base de dados ob-
tida apresentou variação nas datas de início 
e fim da coleta conforme cada cidade, tendo 
sido necessário utilizar recortes em períodos 
específicos para equiparação das análises. Os 
bancos de dados fornecidos concentram via-
gens realizadas entre os anos de 2018 e 2019, 
porém não constroem juntos um período 
contínuo de coleta; eles também diferem no 
nível de detalhe das informações registradas. 
Dessa forma, em cada temática foram utili-
zados dados de um ano específico de acordo 
com a disponibilidade dos dados necessários 
para cada indicador. Por isso, foram resguar-
dados alguns limites no cruzamento de in-
formações e comparações entre as temáticas 
apresentadas, levando em conta a metodolo-
gia estabelecida para cada uma delas.

2.3. Temáticas e indicadores
As temáticas abordadas apresentam par-

ticularidades que exigiram estabelecer meto-
dologias específicas para cada situação anali-
sada. As três temáticas principais se organizam 
em subtemáticas, para as quais foram defini-
dos indicadores que pudessem caracterizar, 
dimensionar e/ou avaliar a contribuição dos 
sistemas Bike Itaú. A Tabela 3 sintetiza essa 
estrutura estabelecida igualmente para cada 
sistema abordado.

Características da operação e  
espaço urbano

O uso dos sistemas de bicicletas com-
partilhadas pode ser influenciado tanto pe-
las condições gerais de operação — quan-
tidade de bicicletas disponíveis e estações 
— quanto por fatores urbanos locais pree-
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xistentes, como infraestrutura cicloviária e 
perfis de uso do solo (ZHANG et al., 2017). 
Portanto, esta temática caracteriza a ope-
ração dos sistemas Bike Itaú e o contexto 
urbano de cada uma das cinco cidades onde 
foram implementados. Também são esta-
belecidas relações importantes entre esses 
dois aspectos, observando especialmente 
os fatores de maior interferência na dinâ-
mica de uso dos sistemas.

Características do serviço e  
da dinâmica urbana

Em primeiro lugar, é necessário entender 
o sistema a partir das condições de uso ofe-
recidas e de suas dimensões. Para essa carac-
terização, foram estabelecidos os seguintes 
indicadores:

> Número de bicicletas disponíveis no 
sistema;
> Relação entre o número de bicicletas 
disponíveis por habitantes do município;
> Número de estações do sistema;
> Média de bicicletas por estação;
> Capacidade da maior estação e capacida-
de da menor estação;
> Tipos de planos e preços;
> Duração permitida por viagem;
> Horário de funcionamento do sistema.

Os dados sobre as condições gerais de uso 
dos sistemas Bike Itaú foram coletados na pá-
gina da internet e aplicativos oficiais dos sis-
temas. Excepcionalmente, para a obtenção da 
média de bicicletas por estação e da capaci-
dade das maiores e menores estações, foram 

Tabela 3

CARACTERÍSTICAS DO SERVIÇO E  
DA DINÂMICA URBANA

- total de bicicletas e estações
- passes e horários de uso
- distribuição no território

- estações e viagens mais frequentes
- proximidade do transporte público

- disponibilidade de passes integrados
- proximidade da rede cicloviária

CARACTERÍSTICAS GERAIS DO USO
- média de viagens por usuários

- viagens por dia da semana
- viagens por horários do dia

CARACTERÍSTICAS DA OPERAÇÃO E 
ESPAÇO URBANO

GÊNERO
- percentual de usuários e  

população por gênero
- percentual de viagens por gênero

- media de viagens por  
usuário de cada gênero

FAIXA ETÁRIA
- percentual de usuários e  
população por faixa etária

- percentual de viagens  
por faixa etária

- média de viagens por  
usuário de cada gênero

RAÇA/COR
- distribuição por raça da população

- distribuição territorial da população 
residente por raça

RENDA
- renda média da população local

- percentual de comprometimento da 
renda representado pelo passe

- distribuição territorial da população 
residente por renda

PERFIL DEMOGRÁFICO

EMISSÕES DE CO2 EVITADAS
- toneladas de carbono evitadas

- toneladas de carbono  
evitadas per capita

- relação entre percentual evitado e 
percentual emitido

ATIVIDADE FÍSICA E SAÚDE
- mortes prematuras evitadas

- economia equivalente
- percentual de usuários e população 
praticante de 150 min. de atividade 

física semanal

IMPACTOS E BENEFÍCIOS
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utilizadosos dados fornecidos diretamente 
pela operadora Tembici — considerando a 
configuração dos sistemas e estações ativas 
em fevereiro de 2019.

O cálculo da relação entre o número de 
bicicletas disponíveis e população munici-
pal utilizou o total de bicicletas indicado no 
site do Bike Itaú dividido pelo número de 
habitantes estimado pela Pesquisa Nacional 
por Amostra de Domicílios (PNAD) de 2019 
(IBGE, 2019) em cada município analisado. 
Cabe apenas uma ressalva para o cálculo esta-
belecido para o sistema Bike PE, haja vista ter 
sido utilizado o dado de população referente 
apenas ao município do Recife, muito embo-
ra o sistema também tenha estações nas ci-
dades de Olinda e Jaboatão dos Guararapes, 
todas em Pernambuco.

Para a caracterização urbana local e en-
tendimento da distribuição do sistema no 
território, foi realizado o mapeamento geor-
referenciado das estações e levantamento das 
características mais influentes no uso da bici-
cleta em cada município. Os dados referentes 
à geolocalização das estações foram fornecidos 
pela operadora e compreendem a configura-
ção do sistema — posicionamento das esta-
ções e as que estavam efetivamente funcio-
nando — no mês de fevereiro de 2019. Já os 
dados levantados sobre características do mu-
nicípio vieram de fontes diversas, incluindo o 
mapa-base do Google, bancos de dados dispo-
nibilizados por órgãos oficiais dos municípios, 
além da base cartográfica do IBGE. Foram esta-
belecidos os seguintes indicadores de análise:

> Área urbanizada do(s) município(s) 
(IBGE, 2015);
> Área de cobertura do sistema Bike Itaú;
> Densidade média das estações;

> Topografia e traçado urbano;
> Estações de maior movimento (retirada 
e devoluções);
> Viagens mais realizadas;
> Percentual de estações próximas ao 
transporte público;
> Passes integrados ao sistema Bike Itaú;
> Percentual de estações próximas à in-
fraestrutura cicloviária;
> Extensão da malha cicloviária existente 
na cidade.

Optou-se por utilizar como referência terri-
torial a área urbanizada dos municípios em vez 
da área total do território dado o fato de que 
este último inclui áreas rurais, cursos d’água 
e outros elementos topográficos, buscando 
assim situar comparações mais adequadas e 
compatíveis com a abrangência dos sistemas. 

Já para a determinação da área de cober-
tura do sistema em si, foi estabelecido um 
raio de 500 metros a partir de cada estação, 
considerando como resultado a área abran-
gida pelo limite formado no somatório des-
sas circunferências. A partir daí, a densidade 
média das estações relacionou a extensão da 
cobertura do sistema e a quantidade total de 
estações mapeadas. Ressalta-se que, nesse 
caso, o número total de estações pode diver-
gir do número obtido no site oficial do siste-
ma, dado que se refere à configuração do ser-
viço em fevereiro de 2019 e, portanto, sujeito 
a mudanças nesse intervalo. 

As análises sobre a topografia das cidades 
foram elaboradas através da observação de 
imagens de satélite do GoogleEarth sobre o 
relevo local. Já as análises sobre o traçado ur-
bano local foram realizadas por meio do Sis-
tema Ambiental Paulista (2019), que também 
permite a visualização do sistema viário das 
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cidades brasileiras. A análise da morfologia ur-
bana aqui proposta não pretendeu realizar um 
aprofundamento no tema, restringindo-se 
a identificar de forma simplificada os aspec-
tos de maior influência no uso das bicicletas, 
como conectividade da malha e topografia. 

A identificação das estações de maior mo-
vimento considerou apenas as cinco com mais 
registros de viagens atribuídos a elas, diferen-
ciando na condição como origem (retirada) 
ou destino (devolução). Da mesma forma, fo-
ram contabilizados os cinco pares de estações 
“origem-destino” mais registrados, caracteri-
zando-os como principais trajetos realizados. 
Apesar da atribuição dessa nomenclatura, foi 
possível identificar somente as estações em 
termos de utilização, haja vista a indisponibi-
lidade de dados para o mapeamento do real 
percurso realizado pelos ciclistas. Com isso, 
foram também apontadas por esse indicador 
viagens que apresentaram origem e destino 
em uma mesma estação. 

Também foram traçados paralelos entre 
os resultados encontrados e as questões re-
lacionadas ao uso do solo (centralidades, co-
mércio, serviços, lazer e oportunidades eco-
nômicas), baseados na observação dos mapas 
locais e no mapeamento do acesso a oportu-
nidades desenvolvido pelo Ipea (PEREIRA et 
al., 2019) para identificar quais desses fato-
res poderiam ser influenciadores dos padrões 
de viagens encontrados. Em complemento a 
esse entendimento, também foram aponta-
dos indicadores que pudessem caracterizar a 
relação do sistema com outras infraestrutu-
ras de mobilidade locais, tais como o trans-
porte público de média e alta capacidade e a 
malha cicloviária disponível. 

O percentual de estações próximas ao 
transporte público e à infraestrutura ciclo-

viária foi determinado através do cruzamen-
to da geolocalização das estações Bike Itaú 
com as estações de transporte público de 
média e alta capacidade e ciclovias existen-
tes nas cidades, contabilizando para o cálcu-
lo apenas aquelas estações que estivessem a 
um raio máximo de 500 metros de proximi-
dade dessas facilidades. O levantamento dos 
modos de transporte público utilizou como 
referência o mapeamento disponibilizado 
pelo Instituto de Políticas de Transporte e 
Desenvolvimento Brasil (ITDP, 2019), no 
qual foram incorporados como transportes 
de média e alta capacidade os modos ferro-
viários, metroviários, Veículo Leve sobre Tri-
lhos (VLT), monotrilhos e Bus Rapid Transit 
(BRTs). Para o mapeamento das ciclovias, fo-
ram utilizadas fontes diversas indicadas no 
relatório conforme cada cidade. Já os totais 
indicados sobre a extensão da rede cicloviá-
ria tiveram como referência uma reportagem 
publicada no G1 (VELASCO et al., 2018), na 
qual foi apresentada a extensão total da ma-
lha para todas as capitais brasileiras. 

Ainda com relação à intermodalidade, 
foi levantada a disponibilidade de passes de 
transporte integrados ao sistema Bike Itaú 
que promovessem em algum nível a integra-
ção modal das bicicletas compartilhadas com 
outros serviços de transporte existentes na 
cidade. Essa informação foi coletada median-
te o termo geral de uso dos sistemas (contido 
no site e aplicativo Bike Itaú) e em notícias 
publicadas em páginas das prefeituras na in-
ternet e secretarias de transporte municipais. 
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Características gerais do uso
Com a intenção de traçar um perfil do uso 

de cada um os cinco sistemas do Bike Itaú, 
os dados referentes aos registros de viagens 
dos sistemas contidos na base fornecida pela 
Tembici foram processados de modo a identi-
ficar padrões de comportamento do serviço. 
Para isso, foram utilizados os indicadores:

> Média mensal de viagens por usuário;
> Distribuição de viagens por dia da se-
mana;
> Dia da semana de maior e menor uso;
> Horários de pico de uso nos sistemas 
durante os dias da semana.

Os indicadores se referem a diferentes pe-
ríodos de utilização do sistema e foram deter-
minados de acordo com a disponibilidade dos 
dados na base dos registros de viagem. Para a 
determinação do indicador da média mensal 
de viagens por usuário, por exemplo, foram 
utilizados dados de 2018, referentes ao período 
de 29 de março a 31 de outubro daquele ano. 
Esse indicador foi calculado por meio da divi-
são entre o total de viagens feitas pelo número 
de usuários ativos — que realizaram ao menos 
uma viagem. A partir disso, para se obter uma 
média de uso mensal, o valor obtido foi dividi-
do pelo total de dias do período e multiplicado 
por 30 (considerado o número-padrão de dias 
contidos em um mês). Os demais indicadores 
se referem aos registros de viagens efetuadas 
no mês de setembro de 2019. 

A distribuição de viagens por dia de se-
mana identifica o percentual de viagens rea-
lizado em cada dia da semana em relação à 
quantidade total de viagens feitas no recorte 
temporal estabelecido. Através desse indica-
dor, é possível analisar diferenças entre pa-

drões de viagens nos dias úteis e no fim de 
semana. Esse indicador também permite a 
identificação dos dias de semana de maior e 
de menor uso em cada sistema. 

Os horários de pico foram identificados 
através da análise da quantidade de viagens 
por hora em cada um dos cinco sistemas. As-
sim como na distribuição de viagens por dia, 
a quantidade de viagens por hora se refere ao 
total de viagens feitas no período analisado 
em cada faixa de horário (intervalos de uma 
hora). Esse indicador permitiu correlacionar 
comportamentos típicos de deslocamento e 
as dinâmicas de uso do sistema, como o perfil 
de uso nos horários de movimento pendular 
casa-trabalho-casa. 

No contexto específico deste estudo, op-
tou-se por não apresentar a relação de uso 
do sistema expressa pela média de viagens 
realizadas por veículo, ainda que esse dado 
corresponda a uma análise importante para 
a avaliação do desempenho dos serviços de 
bicicletas compartilhada. A não abordagem 
desse indicador se dá pela alta imprecisão 
do cálculo em função dos dados disponíveis, 
além de se tratar de informação sensível para 
o negócio e, portanto, não autorizada pela 
Tembici para fins de divulgação.

Perfil demográfico
Para entender melhor alguns dos fatores 

implicados na dinâmica de utilização das bici-
cletas compartilhadas, foi necessário identificar 
as características sociodemográficas que afetam 
a demanda de viagem desses sistemas (EREN e 
UZ, 2020). Assim, seguindo a abordagem com-
parativa, foram examinados os aspectos mais 
relevantes da composição da população de cada 
cidade em confronto aos dados disponíveis so-
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bre os usuários dos serviços de compartilha-
mento. Dessa maneira, a temática se divide em 
quatro subtemas: gênero; faixa etária; raça; e 
renda, para os quais foram determinados indi-
cadores próprios a cada análise.

Visando a estabelecer uma correspondência 
temporal entre os resultados obtidos através 
do banco de viagens e os dados locais a serem 
confrontados, foram utilizados os valores obti-
dos na PNAD para os anos de 2018 (IBGE, 2018) 
e 2019 (IBGE, 2019). A utilização desse dado, 
entretanto, cria uma ressalva para a avaliação 
proposta no caso do Bike PE, pois (mais uma 
vez) não foram utilizados dados dos municípios 
de Olinda e Jaboatão dos Guararapes, também 
atendidos pelo sistema. Apesar disso, optou-se 
por seguir com essa metodologia pelo fato de as 
estações estarem concentradas no Recife (ape-
nas cinco estações estão em Jaboatão dos Gua-
rarapes e seis em Olinda, de um total de oiten-
ta), onde há também maior intensidade de uso.

Outra limitação da fonte de dados utiliza-
da é de que ela não permite a espacialização 
dos resultados, inviabilizando a construção 
de um panorama descritivo por estações, 
pois há apenas uma média para a cidade in-
teira. Para reverter essa condição e seguir 
com uma análise mais granular, nos casos 
em que essa análise se tornou necessária, 
foi utilizado o Censo Demográfico brasileiro 
para o ano de 2010, não obstante a defasa-
gem temporal em relação aos dados analisa-
dos do Bike Itaú.

Os dados de viagens e usuários utiliza-
dos na análise correspondem aos registros 
da base de dados dos sistemas referentes ao 
período de 29 de março a 31 de outubro de 
2018. Isso permitiu traçar comparações entre 
as caracterizações evidenciadas, uma vez que, 
para todas elas, foi utilizado o mesmo recorte 
temporal de observação.
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Gênero
As necessidades de deslocamento apre-

sentam importantes diferenças entre gêne-
ros e a bicicleta compartilhada pode servir de 
formas bastante distintas a homens e a mu-
lheres, o que se revela nos comportamentos 
de viagem. Embora a literatura revele uma 
predominância masculina entre os ciclistas 
(EREN e UZ, 2020; RICCI, 2015; MA et al., 
2020; REILLY et al., 2020), algumas caracte-
rísticas associadas ao serviço compartilhado 
demonstram um alto potencial de inclusão 
do público feminino (BEECHAM e WOOD, 
2014), exercendo um importante papel na 
ampliação da mobilidade desse grupo.

Diante disso, a análise estabelecida con-
siderou cinco indicadores principais para ob-
servação dos sistemas: 

> Participação por gênero entre os usuários;
> Participação por gênero no total de via-
gens;
> Média de viagens por usuário de cada 
gênero;
> Duração média de viagem por gênero;
> Frequência de uso durante a semana por 
gênero.

Os dois primeiros indicadores foram con-
frontados com os dados obtidos sobre a dis-
tribuição por gênero da população local, o 
que permitiu visualizar a representatividade 
dos resultados encontrados a partir da dinâ-
mica dos sistemas de compartilhamento. 

As médias de viagens por usuários e tem-
po médio de duração das viagens foram cal-
culadas utilizando os totais encontrados para 
o número de viagens realizadas, número de 
usuários de cada gênero e o somatório do 
tempo de duração das viagens por gênero.

Embora a literatura aborde distintas clas-
sificações de gênero, no caso deste estudo foi 
utilizada apenas a diferenciação entre mas-
culino e feminino, uma vez que a informação 
obtida no banco de dados de viagens está li-
mitada a essas duas classes. Além disso, a ca-
racterização do gênero do usuário da bicicleta 
compartilhada é obtida a partir do formulário 
de registro no sistema — contudo, trata-se de 
um campo de resposta opcional. Nesse senti-
do, usuários cujo gênero não tenha sido iden-
tificado como masculino ou feminino foram 
alocados na categoria “outros”.

Faixa etária
Por se tratar de um modo de transporte 

movido a propulsão humana, estudos revelam 
que os usuários mais jovens tendem a ser mais 
propensos a usarem bicicletas compartilhadas 
(EREN e UZ, 2020; WANG e LINDSEY, 2019; 
RAUX et al., 2017). Especificamente, estudo 
realizado na Austrália mostrou que indivíduos 
de 18 a 34 anos são 3,3 vezes mais propensos 
a serem usuários de serviços de compartilha-
mento de bicicletas em comparação a outras 
faixas etárias (FISHMAN et al., 2015). 

Na abordagem do contexto brasileiro, le-
va-se em consideração que alguns sistemas 
impõem restrições de idade para que um 
indivíduo se torne membro, principalmen-
te por questões de segurança no trânsito e 
adaptação ao veículo que é disponibilizado. 
Para os serviços que compreendem o Bike 
Itaú, a idade mínima permitida nos termos de 
uso é de 18 anos autodeclarados pelo usuá-
rio no momento do cadastro. Assim como 
no caso da indicação de gênero, também se 
trata de informação de preenchimento opcio-
nal, podendo alcançar uma taxa de 10% de 
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não informantes para alguns sistemas. Con-
siderando tais implicações, para as análises 
por faixa etária, os dados foram agregados de 
acordo com a caracterização: jovens — 18 a 
29 anos; adultos — 30 a 59 anos; e idosos — 
acima de 60 anos.

Para a avaliação proposta, foram então 
considerados três indicadores:

> Participação por faixa etária entre os 
usuários;
> Participação por faixa etária no total de 
viagens;
> Média de viagens por usuário para cada 
faixa etária.

Os indicadores de participação por faixa etá-
ria foram confrontados com os valores obtidos 
para a população das cidades onde os sistemas 
estão inseridos e com os resultados encontra-
dos na pesquisa do Perfil do Ciclista (LABMOB e 
TRANSPORTE ATIVO, 2018), à exceção da cida-
de de Salvador, não incluída no levantamento. 
O cálculo da média de viagens considerou o to-
tal de viagens registradas no período observado 
e o total de usuários por faixa etária.

Raça
A discussão a respeito das diferenças raciais 

é ainda pouco abordada no campo da mobili-
dade por bicicleta, embora alguns estudos já 
evidenciem as diferenças no acesso aos trans-
portes e disponibilidade de infraestrutura para 
os variados grupos raciais que compõem a po-
pulação. Em relação ao uso específico da bici-
cleta compartilhada, esse quadro também é 
observado especialmente em relação aos com-
portamentos de viagens e uso dos sistemas.

A ausência de evidências confiáveis justi-
fica a necessidade de se levantar dados sobre 

o tema a fim de consolidar o debate sobre a 
questão racial, cuja relevância tem se mostra-
do cada vez mais urgente. Diante do contex-
to brasileiro, no qual a população apresenta 
uma ampla variedade racial e se observa uma 
relação histórica de privilégios atribuídos a 
determinados grupos — especialmente os da 
raça branca —, os sistemas de bicicletas com-
partilhadas, enquanto transporte público, 
podem exercer um papel importante para a 
redução das desigualdades.

No caso dos sistemas analisados neste es-
tudo, não foi possível construir uma avaliação 
sobre a dinâmica de uso do serviço a partir da 
perspectiva racial, pois a informação sobre raça 
não consta no formulário de registro dos usuá-
rios e, consequentemente, não pode ser asso-
ciada à base dos registros de viagens. Dessa 
forma, a caracterização do perfil dentro dessa 
temática se estabeleceu por dois indicadores:

> Divisão racial da população do município;
> Relação entre a localização das estações 
e a distribuição territorial por raça da po-
pulação residente.

A observação proposta no segundo indi-
cador não afirma sobre a utilização dos sis-
temas de bicicletas, mas apenas indica a dis-
ponibilidade de acesso ao serviço próximo de 
sua residência conforme os principais grupos 
raciais. Destaca-se, assim, que a aproximação 
proposta revela-se bastante limitada para 
afirmar sobre as relações raciais implicadas na 
dinâmica das bicicletas compartilhadas.

Para uma leitura mais objetiva desse ce-
nário, considerando que a principal discre-
pância na oferta de serviços e oportunidades 
se dá entre a raça branca (historicamente pri-
vilegiada) e as demais — em que se incluem 
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grupos de variadas raças: pretos, pardos, 
amarelos e indígenas —, optou-se por anali-
sar os resultados a partir da agregação nesses 
dois grupos. Destaca-se, ainda, que a noção 
de “raça” empregada neste estudo se baseia 
nos mesmos referenciais utilizados pelo IBGE 
para identificação racial da população, con-
forme o censo demográfico.

A observação desse aspecto é realizada 
pelo mapeamento georreferenciado das es-
tações sobreposto ao resultado da agregação 
obtida para a raça da população residente 
encontrada nas áreas de ponderação de cada 
cidade abordada. Também deve ser conside-
rada a limitação quanto ao espectro tempo-
ral dos dados, pois as estações identificadas 
correspondem à configuração do sistema em 
fevereiro de 2019, enquanto as informações 
do censo demográfico correspondem a 2010, 
ano da edição mais recente.

Renda
Por ser um meio de transporte com cus-

to mais baixo em comparação a outros mo-
dos, é recorrente a associação do uso da bi-
cicleta a uma população de renda mais baixa 
(YU, 2014; ALDRED et al., 2016; BUCK et al., 
2009). Mais especificamente sobre o univer-
so dos serviços de compartilhamento, estudo 
realizado em Nova York indica que domicílios 
com menor renda familiar são 3,7 vezes mais 
propensos a começarem a usar a bicicleta 
compartilhada do que domicílios com maior 
renda (REILLY et al., 2020). Porém, tal com-
portamento pode também variar em função 
da cultura local, além das discrepâncias na 
disponibilidade de infraestrutura.

Outros dois fatores importantes envolvidos 
na adesão aos sistemas de bicicleta são os cus-
tos e a necessidade de possuir cartão de crédi-

to, que vem demonstrando ser uma barreira 
para os grupos de renda mais baixa (REILLY et 
al., 2020; EREN e UZ, 2020; RICCI, 2015). No 
cenário brasileiro, essa questão é crucial para o 
alcance dos sistemas compartilhados, uma vez 
que cerca de 29% da população não dispõe de 
conta bancária (LOCOMOTIVA, 2019). Nesse 
sentido, as operadoras de bicicletas comparti-
lhada vêm buscando oferecer maior variedade 
na modalidade de passes além de alternativas 
nos formatos de pagamento para que seja pos-
sível atender às diferentes demandas e, dessa 
maneira, alcançar um maior público.

Na observação dos sistemas relacionados 
ao Bike Itaú, assim como na abordagem sobre 
a questão racial, não foi possível estabelecer 
análises baseadas no comportamento de via-
gens ou perfil de usuários por ser uma infor-
mação indisponível no banco de dados utiliza-
do. Com isso, optou-se pela utilização de três 
indicadores para a construção da discussão:

> Renda média mensal per capita para 
cada município;
> Percentual da renda média correspon-
dente ao valor do passe mensal;
> Relação entre a localização das estações 
e a distribuição territorial por faixas de 
renda da população residente.

Para esse último indicador, cabe ressal-
tar que ele depara com a mesma limitação 
apresentada na análise por raça. Assim, 
embora seja relevante para indicar a aces-
sibilidade ao sistema nas proximidades do 
local de residência, a avaliação não é capaz 
de afirmar sobre a utilização do serviço por 
faixas de renda, de maneira que outros fa-
tores também podem atuar no uso da bici-
cleta entre os variados grupos.
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Impactos e benefícios 
O uso da bicicleta por meio dos servi-

ços de compartilhamento pode representar 
uma mudança significativa nas condições 
de mobilidade da população, refletindo 
em outros aspectos da vida urbana. Entre 
os desdobramentos mais frequentemente 
observados (FISHMAN, 2016; ZHANG e MI, 
2018) estão a possibilidade de redução de 
emissões de gases do efeito estufa (princi-
palmente CO2), com um consequente po-
tencial de contribuição para minimizar os 
efeitos do aquecimento global e melhora 
da qualidade atmosférica das cidades. Além 
disso, há também outros impactos positi-
vos para a saúde humana, tais como o es-
tímulo à prática de atividade física que os 
serviços de bicicleta compartilhada podem 
representar (BABAGOLI et al., 2019; ROJAS-
-RUEDA et al., 2011), convertendo-se em 
aliados no combate à inatividade física e 
a doenças crônicas dela decorrentes. Com 
isso, a temática se desdobra em dois subte-
mas, nos quais foram mensurados e discu-
tidos tais benefícios.

Redução de emissões
Os benefícios da bicicleta como modo de 

transporte não poluente e de zero emissão 
de dióxido de carbono (CO2) vêm sendo am-
plamente explorados pela literatura e estão 
diretamente associados aos Objetivos para o 
Desenvolvimento Sustentável (ODS) estabe-
lecidos na Agenda 2030 da Organização das 
Nações Unidas (ONU, 2015). Mais especifica-
mente, os ODS 11 e 13 descrevem de forma 
explícita a urgência de se repensar práticas 
cujos efeitos sejam responsáveis pela baixa 
qualidade de vida e aumento da temperatura 
global, sendo as formas de deslocamento ur-

bano priorizadas um dos fatores determinan-
tes para a inflexão desejada. 

Embora já seja consenso de que a bicicle-
ta é um modo de transporte capaz de contri-
buir de forma direta para se alcançar esses 
objetivos, a mensuração desses benefícios 
em termos do quanto ela pode proporcionar 
na redução de emissões ainda é um grande 
desafio. No ano de 2018, a discussão ganhou 
ainda mais força quando projetos de mobi-
lidade por bicicleta passaram a ser aceitos 
no mercado para a obtenção de créditos de 
carbono. Nesse âmbito, a metodologia en-
volve cálculo para o qual é necessário dis-
por de diferentes informações não somente 
sobre a dinâmica de viagens, mas também 
referentes ao perfil do usuário, seus hábi-
tos de deslocamento e sobre qual forma de 
deslocamento determinado veículo estaria 
sendo substituído pelo uso da bicicleta. Para 
um cálculo com tal precisão, obedecendo à 
metodologia internacionalmente reconhe-
cida, seria, então, necessário realizar um 
questionário complementar a ser aplicado 
aos ciclistas, associando suas respostas aos 
comportamentos de viagens observados.

Perante a falta de dados dessa natureza, 
a metodologia proposta neste trabalho tra-
ça uma estimativa que, baseada em alguns 
indicadores médios sobre o grau de moto-
rização e os padrões de deslocamento das 
cidades, resulta em um valor aproximado 
das possíveis emissões evitadas pelo uso 
das bicicletas compartilhadas. A proposta 
de cálculo aqui apresentada foi desenvolvi-
da pelo Instituto Energia e Meio Ambiente 
(Iema), aplicada também no estudo Micro-
mobilidade Brasil: Sistemas compartilhados 
(LABMOB, 2020).
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ES=QS*∑PM,S * FeM,S = Qs * (Pauto,s*Feauto,s+Pmoto,s*Femoto,s)

Onde:
- ES: emissões de gases de efeito estufa 

evitadas pelo uso do sistema S, em termos de 
toneladas de CO2e (dióxido de carbono equi-
valente) por ano;

- QS: quilometragem percorrida pelas bici-
cletas do sistema S, em termos de quilômetros 
por ano;

- PM,S: participação percentual (%) do modo 
de transporte M (automóvel ou motocicleta) 
na divisão modal original dos usuários de bici-
cletas do sistema S, dependente do município 
onde o sistema S está localizado;

- FeM,S: fator de emissão de CO2e, relativo ao 
modo de transporte M (automóvel ou motoci-
cleta), em termos de gCO2e/km e dependente 
do município onde o sistema S está localizado.

A estimativa emprega a seguinte equação:
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Para identificar a quilometragem percor-
rida em cada sistema por ano, foi necessário 
realizar estimativas para a adaptação do cál-
culo aos dados disponíveis. Considerando 
que o escopo temporal da base de dados de 
viagem utilizada não contempla a totalida-
de de um ano contínuo, foi utilizada, então, 
a média de minutos percorridos por dia em 
cada localidade, extrapolando o valor para 
um total anual. Além disso, pelo fato de a in-
formação disponível tratar do uso do sistema 
pelo tempo pedalado, foi utilizado um fator 
de conversão em quilômetros (adaptando-o 
também à unidade temporal) corresponden-
te a 14, o qual expressa a velocidade média 
dos ciclistas (em km/h) considerada pelo mé-
todo de cálculo.

Os demais valores imputados no cálculo 
têm diversas origens, de forma que alguns de-
les (como o fator de emissão de CO2e e a divi-
são modal) variaram de acordo com o municí-
pio do sistema analisado. Foram consideradas 
as fontes mais atualizadas para a obtenção dos 
dados, conforme especificado na documenta-
ção original do cálculo (LABMOB, 2020).

Os resultados dessa temática foram apre-
sentados a partir dos seguintes indicadores:

> Estimativa de emissões totais evitadas 
pelo sistema em um ano;
> Equivalente de emissões evitadas em 
número de árvores plantadas;
> Estimativa de emissões per capita evita-
das (em um ano);
> Percentual corresponde das emissões 
evitadas em relação ao total de emissões 
realizadas no município;
> Relação entre as emissões evitadas per 
capita pelo sistema e emissões per capita 
realizadas no município.

A estimativa de emissões per capita con-
siderou a população total do município de 
inserção de cada sistema, apresentando uma 
ressalva em relação ao sistema Bike PE, para 
o qual foi aplicada somente a referência da 
população da cidade do Recife, embora o sis-
tema também tenha estações em Olinda e 
Jaboatão dos Guararapes. 

Os valores de referência para as emissões 
de CO2 de cada município foram extraídos da 
base de dados contida na plataforma Mobili-
dados criada pelo ITDP (2018). Nesse sentido, 
os valores constituem estimativas realizadas 
para o ano de 2017, sendo esse o dado mais 
recente disponível. Com isso, a metodologia 
empregada apresentou uma limitação por 
conta da defasagem temporal do dado obti-
do em relação aos dados de uso dos sistemas 
de bicicletas implicados no cálculo — isto é, 
coletados em 2019. Ressalta-se, no entanto, 
que a estimativa de emissões apresentada na 
plataforma Mobilidados considera somente 
as taxas de CO2 emitidas por meio do uso do 
transporte motorizado, não contabilizando 
outras fontes como a indústria e certos pro-
cessos de geração de energia. Em algumas 
cidades, foram observadas as taxas de moto-
rização correspondentes a fim de se delinear, 
também por essa via de análise, o potencial 
de impacto das bicicletas compartilhadas.

Atividade física e saúde
Mesmo sendo observada a introdução de 

veículos com motor elétrico nos sistemas de 
micromobilidade compartilhada no cenário 
mais recente, os serviços de bicicleta aqui 
analisados são compostos predominante-
mente por veículos movidos a propulsão hu-
mana — por isso denominados, transportes 
ativos. Nesse sentido, a utilização das bicicle-
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tas compartilhadas implica necessariamente 
que os usuários pratiquem um mínimo de 
atividade física, aspecto que proporciona be-
nefícios para esses usuários.

A cada dia mais cresce a preocupação com 
o aumento da incidência de doenças crônicas 
não transmissíveis, tais como diabetes, doen-
ças do coração e câncer, responsáveis anual-
mente por milhares de mortes, muitas delas 
em fases prematuras da vida. Tal fator tem le-
vado instituições, como a Organização Mun-
dial da Saúde (OMS), a adotar como meta 
prioritária a redução da prevalência dessas 
doenças associadas ao sedentarismo.

Assim, iniciativas que facilitem a incorpo-
ração da prática de atividade física ao cotidia-
no, tais como o uso da bicicleta como meio 
de transporte, representam uma estratégia 
de impacto positivo na saúde pública ao con-
tribuir para reduzir o risco de doenças e evi-
tar mortes em potencial na população. Para 
dimensionar a amplitude desses benefícios, 
a OMS desenvolveu em 2011 a ferramenta 
Health Economic Assessment Tool (Heat). 
Por meio da Heat, é possível estimar o nú-
mero de mortes evitadas pelo ato de pedalar 
e caminhar, e as economias geradas a partir 
dessas atividades. A estimativa é apresentada 
para os cenários de um a dez anos, levando 
em conta a continuidade da prática.

Partindo dos dados e ferramentas dis-
poníveis, essa subtemática apresenta três 
indicadores: 

> Número de mortes prematuras evitadas 
pelo uso das bicicletas compartilhadas 
(calculado a partir da Heat-OMS); 
> Economia gerada em valores monetá-
rios atuais, em função das mortes evitadas 
(calculada a partir da Heat-OMS);

> Médias de tempo de prática de atividade 
física semanal através do uso da bicicleta 
compartilhada.

Seguindo a lógica de abordagem con-
textualizada, cada indicador foi confronta-
do com outros valores de referência locais. 
Como principal referência, foram utilizados 
dados da Pesquisa Nacional por Inquérito 
Telefônico (MINISTÉRIO DA SAÚDE, 2018), 
elaborada anualmente. A fonte apresenta 
dados sobre a incidência de doenças crônicas 
não comunicáveis entre a população, além 
de  informações sobre a prática de ativida-
de física, indicada como fator determinan-
te para o controle de tais doenças. Alguns 
resultados obtidos foram confrontados com 
referências estabelecidas pela OMS com re-
lação aos níveis ideais de prática de ativida-
de física. Além disso, para a compreensão do 
impacto econômico, foram utilizados como 
referência os valores destinados à saúde nas 
leis orçamentárias municipais para dimen-
sionar os ganhos representados pelo uso da 
bicicleta compartilhada.

A metodologia estabelecida nessa subte-
mática, bem como os cálculos e o levanta-
mento de dados compatíveis com a realidade 
brasileira, foram desenvolvidos em parceria 
com pesquisadores do Laboratório de Vida 
Ativa (LaVA), do Programa de Pós-Graduação 
em Ciências do Exercício e do Esporte da Uni-
versidade do Estado do Rio de Janeiro (Uerj).

Os cálculos realizados pela Heat partem 
de alguns pressupostos teóricos que utilizam 
em seus inputs tanto valores de referência in-
ternacionais como valores ajustados às carac-
terísticas do contexto brasileiro. Nesse caso, 
foram adotados os seguintes inputs corres-
pondentes à realidade local:
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a. Valor de Vida Estatístico (Value of Statis-
tical Life — VSL) brasileiro estimado para 
2018, no valor de R$ 2.743.909,21;1

b. Taxas brutas de mortalidade de 2018 
(IBGE, 2018);
c. Velocidade média de deslocamento em 
bicicleta de 14 km/h.

Nos resultados da monetização a longo 
prazo (estimativa de dez anos), foi incluído 
no cálculo um fator de ajuste de 8,5%, tendo 
em conta que benefícios econômicos futuros 
geralmente são considerados menos valoriza-
dos do que aqueles que ocorrem no presente. 
Embora a ferramenta Heat sugira um descon-
to de 5%, optou-se por adotar um percentual 
mais condizente com a realidade brasileira, 
representado pela Taxa Social de Desconto 
(TSD).2 Os resultados foram obtidos em Euros 
(EUR), convertidos para Real (BRL) utilizando 
o valor do câmbio na elaboração deste relató-
rio (EUR 1 = BRL 6,60). 

A Heat utiliza como índice de risco relati-
vo de mortalidade para o ciclismo o valor de 
0,9 (IC 95%, 0,87 — 0,94) e desconsidera a 
possibilidade de que a atividade em análise 
seja realizada em substituição de outra práti-
ca de atividade física. 

Os inputs relacionados às viagens dos sis-
temas de bicicletas também exigiram agre-

1 Não foi encontrado um valor referencial aceito 
oficialmente para o VSL brasileiro. Nesse sentido, foi 
utilizado o valor obtido a partir da média dos resultados 
apresentados de “VSL certeza”, segundo o estudo realizado 
pelo Ipea (FERRARI et al., 2019), considerando o VSL 
relacionado a viagens em rodovias brasileiras.  
2 O valor se refere à TSD para investimentos em 
infraestrutura a partir de 2020, conforme divulgado pelo 
Ministério da Economia. Disponível em: <https://www.
gov.br/economia/pt-br/assuntos/noticias/2020/maio/
economia-divulga-nota-tecnica-sobre-a-taxa-social-de-
desconto-para-infraestrutura>. 

gações específicas. Assim, para cada cidade 
foram consideradas as seguintes agregações 
conforme os pressupostos da ferramenta:

a. Viagens realizadas por usuários com 
idade entre 20 e 64 anos;
b. Mediana do tempo de duração de via-
gens por usuário;
c. Escopo temporal de 216 dias corridos, 
no período de 29 de março de 2018 a 31 
de outubro de 2018 para todos os siste-
mas analisados;
d. Uso similar do sistema por parte dos 
usuários, independentemente da es-
tação do ano, para o período analisado 
(ausência de fatores de sazonalidade no 
uso dos sistemas).

A partir dos resultados encontrados na 
base de viagens e dos valores calculados pela 
ferramenta foi estabelecida a análise para 
cada cidade que compõe este estudo. Embora 
os inputs relacionados às viagens correspon-
dam a cada cidade especificamente, ressal-
ta-se que os demais valores utilizados para 
o entendimento do impacto em cada uma 
delas são valores de referência nacionais em 
função da falta de dados disponíveis na escala 
municipal. Com isso, devem ser resguardadas 
as limitações dos resultados apresentados, 
mesmo que por si só já apresentem uma im-
portante aproximação à realidade.
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3
Bike
PE



O sistema Bike PE foi implantado 
em 2013 e o primeiro a realizar a 
mudança para a tecnologia adotada 
atualmente, ainda no final de 2017. 
Suas estações estão concentradas 
na cidade do Recife, capital de 
Pernambuco, na região Nordeste.  
O sistema também se estende à orla 
das cidades vizinhas de Olinda (ao 
norte) e Jaboatão dos Guararapes 
(ao sul), sendo o único entre os 
serviços Bike Itaú que atende a mais 
de um município. As três cidades 
fazem parte da região metropolitana 
do Recife, abrigando uma população 
que supera 1 milhão de habitantes.



3.1. OPERAÇÃO, DINÂMICAS DE  
USO E ESPAÇO URBANO

Características do serviço e da  
dinâmica urbana

O 
sistema Bike PE abrange 12% das bi-
cicletas disponibilizadas pelo Bike Itaú 
no Brasil. No conjunto dos cinco sis-
temas abordados, é o terceiro maior 
em número de bicicletas e estações.

Entre as estações com maior disponibili-
dade de vagas para bicicletas estão as esta-
ções Parque Dona Lindu — com 39 vagas — e 
Restaurante Universitário UFPE — com 31 
vagas. As estações de menor dimensão apre-
sentam a oferta de 11 vagas para bicicletas.

Tabela 1 

N. DE 
ESTAÇÕES

N. DE 
BICICLETAS 

DISPONÍVEIS 

RELAÇÃO DE  
BICICLETAS 

DISPONÍVEIS  
POR HABITANTES*

MÉDIA DE 
VAGAS POR 

ESTAÇÃO

80 800 0,000486107 18

*Cálculo baseado na estimativa de população apenas para a 

cidade de Recife, dado pela PNAD 2019.

A Tabela 2 mostra os diferentes planos de 
uso oferecidos pelo sistema e as principais 
condições de uso: duração (em minutos) per-
mitida por viagem e horário de funcionamen-
to para retirada das bicicletas. Aos domingos 
e feriados, dias mais propensos à realização 
de viagens para fins de lazer, o sistema Bike 
PE permite que os usuários realizem desloca-
mentos com o dobro do tempo de duração. 
Nesses dias, os usuários podem fazer viagens 
de até duas horas (120 minutos). Em relação 
à devolução, todos os sistemas permitem que 
as bicicletas sejam devolvidas nas estações em 
regime de 24 horas por dia.

Quanto à cobertura do serviço, a Tabela 3  
mostra que o sistema Bike PE cobre cerca de 
10% da área urbanizada nos municípios do 
Recife, Jaboatão dos Guararapes e Olinda. O 
sistema tem densidade média de quatro es-
tações por km².

Tabela 2

HORÁRIO DE 
FUNCIONAMENTO

VIAGEM 
AVULSA

PASSE  
DIÁRIO

PLANO  
MENSAL

PLANO  
ANUAL

DURAÇÃO POR 
VIAGEM DE SEGUNDA 

A SÁBADO

DURAÇÃO POR  
VIAGEM AOS 

DOMINGOS E FERIADOS

5H DA MANHÃ 
À MEIA-NOITE

R$ 3,40 R$ 8,00 R$ 29,90 R$ 239,90 60 MIN. 120 MIN.
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O Mapa 1 mostra a localização geográfica 
das estações do Bike PE dentro dos municípios 
de Recife (69 estações), Olinda (seis estações) 
e Jaboatão dos Guararapes (cinco estações). A 
maior densidade de estações do Bike PE está 
concentrada na região do centro expandido do 
Recife. Em menor densidade, encontram-se as 
estações que ficam na orla de Boa Viagem e 

estações Bike PE

vias cicláveis

estações metrô

Mapa 1: Distribuição das estações do Bike PE no território (fev. 2019)

Tabela 3

TOTAL ÁREA 
URBANIZA DO 
RECIFE (KM²)

ÁREA DE 
COBERTURA  

BIKE PE (KM²)

DENSIDADE MÉDIA  
DAS ESTAÇÕES 

(POR KM² DA ÁREA 
DE COBERTURA)

227,65
22 (10% 
DA ÁREA 

URBANIZADA)
4

estações BRT

limite municipal
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as estações na orla dos municípios de Olinda 
e Jaboatão dos Guararapes. O sistema também 
contempla três estações na região da Várzea, 
na Zona Oeste do Recife, localizadas no cam-
pus da cidade universitária da Universidade 
Federal de Pernambuco (UFPE). 

Nas três cidades, a área da orla próxima 
ao mar possui topografia predominante-
mente plana. Topografias mais acidentadas, 
formadas por morros, em geral ficam no 
interior da metrópole, sobretudo em Olin-
da. As áreas mais planas coincidem também 
com os locais onde há maior concentração 
de estações do sistema. 

Mapa 2: Estações do Bike PE com maior volume de retiradas de bicicletas 

Em relação ao traçado urbano, na área 
com maior densidade de estações, próximas 
ao Centro do Recife, o traçado é mais irregu-
lar e orgânico e com uma ocupação urbana 
mais densa. A alta densidade permite que 
diferentes atividades urbanas aconteçam 
em um curto perímetro, constituindo facili-
dades e conveniências ao deslocamento por 
bicicleta. Nas demais regiões onde o sistema 
Bike PE está implementado, o traçado é mais 
variado e com quadras mais extensas próxi-
mas à orla e de densidade variada também.

Os Mapas 2, 3 e 4 mostram as cinco estações 
com maior número de retiradas e devoluções e 

estações com  
mais retiradas

estações Bike PE

estações metrô

ciclovias

limite municipal
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Mapa 3: Estações do Bike PE com maior volume de devoluções de bicicletas 

estações com  
mais devoluções

estações Bike PE

estações metrô

ciclovias

limite municipal

estações Bike PE

viagens

viagens com retirada e  
devolução na mesma estação
 
ciclovias

estações metrô

estações BRT

Mapa 4: Trajetos mais percorridos no Bike PE
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os cinco trajetos mais percorridos, respectiva-
mente, no sistema Bike PE, de acordo com os 
totais de viagens do período de 1º de janeiro de 
2019 a 29 de setembro de 2019. As duas esta-
ções com maior número de retiradas e devolu-
ções são as estações do Boulevard Rio Branco 
e Riachuelo. Além dessas, a estação Casa da 
Cultura também está presente nos dois grupos. 
Essas três estações encontram-se na região do 
Centro Expandido do Recife, assim como as es-
tações Rua da Soledade, Praça da Independên-
cia e Praça do Derby. A única estação fora dessa 
região que se destaca com muitas retiradas é a 
estação do Restaurante Universitário da UFPE. 

As estações localizadas no Centro Expan-
dido do Recife, apesar de relacionadas a uma 
importante centralidade geradora de viagens 
— onde se concentram oportunidades de em-
prego, comércio e serviços —, não tiveram o 
mesmo destaque entre os cinco trajetos mais 
percorridos como no caso das retiradas e de-
voluções. Os cinco trajetos mais frequentes 
identificados estão no campus da UFPE e na 
orla de Boa Viagem. 

É provável que as estações da Cidade Uni-
versitária sejam usadas majoritariamente em 
percursos curtos pelos frequentadores da 
UFPE, que retiram e devolvem a bicicleta na 
mesma estação durante suas atividades no 
campus ou que acessam por bicicleta pontos 
de interesse um pouco mais distantes ainda 
nos limites da universidade.

As estações Parque Dona Lindu e Padre Ca-
rapuceiro, ambas na orla de Boa Viagem, são 
mais propícias a um uso relacionado a ativida-
des de lazer ao ar livre. Portanto, essas estações 
têm um grande volume de viagens com retirada 
e destino no mesmo local. 

Para observarmos como o Bike PE se rela-
ciona à rede de mobilidade existente, a Tabela 4  

indica sobre a proximidade das estações do sis-
tema de bicicletas às estações do transporte de 
média e alta capacidade da cidade do Recife — 
considerado o metrô e o BRT — e à malha ciclo-
viária disponível.

Tabela 4

PERCENTUAL DE ESTAÇÕES 
PRÓXIMAS AO  

TRANSPORTE DE MÉDIA E 
ALTA CAPACIDADE

PERCENTUAL DE  
ESTAÇÕES  

PRÓXIMAS DE  
CICLOVIAS1 

3% 65%

Conforme indicado no mapa da distribui-
ção das estações do sistema, o Bike PE não 
está implementado próximo às estações de 
metrô da região, localizadas mais a sudoeste 
e a sul da capital pernambucana. Com isso, 
apenas uma estação do sistema Bike PE está 
localizada a uma distância menor do que 500 
metros de uma estação de metrô. Também foi 
constatada uma baixa relação com o serviço 
de BRT, estabelecendo proximidade apenas 
com uma das estações de bicicletas. Apesar 
da pouca relação de proximidade com o trans-
porte público, a análise revelou a importância 
da bicicleta como modo complementar, aten-
dendo exatamente à região de menor oferta 
de transporte de média e alta capacidade.

Quanto à disponibilização de passes para 
a integração com o transporte coletivo, o 
sistema Bike PE pode ser vinculado ao VEM, 
cartão magnético do transporte público do 
Recife. Nesse caso, o usuário precisa ter um 
cadastro ativo no sistema Bike Itaú e um pas-

1 Relação estabelecida pelo cruzamento de informações 
com o mapa da malha cicloviária do Recife. Disponível em: 
<http://dados.recife.pe.gov.br/dataset/malha-cicloviaria-
do-recife>. Acesso em: 7 jul. 2020.
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se válido. A partir dessas duas condições, o 
usuário fornece o número de seu cartão VEM 
no próprio sistema Bike Itaú online e a sin-
cronização é efetivada. Uma vez que o cartão 
de transporte público é vinculado ao sistema 
de bicicletas, toda vez que o usuário tiver um 
passe do Bike Itaú válido, ele poderá liberar 
as bicicletas do Bike PE, na própria estação, 
usando somente seu cartão VEM.

Já em relação às ciclovias, cerca de 65% 
das estações estão próximas a trechos da 
malha cicloviária. A cidade do Recife possui 
um total de 48,6 quilômetros (VELASCO et 
al., 2018) de ciclovias, com trecho extenso 
na orla de Boa Viagem/Pina e trechos dis-
tribuídos pelas demais regiões, apresen-
tando também certa densidade no Centro 
Expandido — área de maior concentração 
do sistema Bike PE. Além disso, aos domin-
gos e feriados, das 7h às 16h, uma parte das 
vias da cidade do Recife são reservadas para 
modos ativos — bicicletas, skates, patins. 
São 36,5 quilômetros de faixas exclusivas 
nesses dias localizadas no Centro e Zonas 
Norte, Sul e Oeste.2 As estações com mais 
movimento (retiradas e devoluções) locali-
zadas em áreas centrais ficam próximas tan-
to das rotas cicláveis quanto das faixas de 
lazer aos domingos e feriados.

Características gerais do uso
No sistema Bike PE, cada usuário realiza 

em média 2,08 viagens de bicicleta por mês, 
a maior média entre os sistemas Bike Itaú. O 
Gráfico 1 mostra a distribuição de viagens por 
dia da semana nesse sistema. Os percentuais 
apresentados se referem à representatividade 

2 Disponível em: <http://www2.recife.pe.gov.br/servico/
ciclofaixa-de-turismo-e-lazer-0>. Acesso em: 21 jul. 2020. 

de cada dia da semana em relação ao total de 
viagens realizadas no período indicado.

Quinta-feira é o dia da semana que con-
centra a maior parte das viagens realizadas 
(17%), e o dia com menor número de viagens 
é sábado (8%). O número absoluto de viagens 
às quintas-feiras é 95% maior do que o núme-
ro de viagens realizadas aos sábados. 

Com relação à frequência das viagens por 
horário, o sistema apresenta três períodos 
onde há aumento no número de viagens nos 
dias úteis. O Gráfico 2 mostra que esses pe-
ríodos correspondem aos horários próximos 
ao movimento pendular casa-trabalho (7h às 
8h e 17h às 18h) e horário de almoço (12h às 
13h). A maior concentração de viagens é ao fi-
nal do dia, entre às 17h e 18h. Nessa faixa ho-
rária, o número de viagens chega a ser o dobro 
da média dos demais momentos do dia. 

No fim de semana, sábados e domingos 
apresentam padrões diferentes de viagens. 
No sábado, o uso é mais equilibrado ao lon-
go do dia, com maior movimento entre 10h 
e 11h (podendo se estender até o meio-dia) 
e depois entre 16h e 17h. No domingo, no-
ta-se um pico nas viagens na parte da ma-
nhã na faixa das 10h e, depois, a frequência 
volta a aumentar em torno de 16h.
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segunda-feira terça-feira quarta-feira quinta-feira sexta-feira sábado domingo

25%

20%

15%

10%

5%

0%

16% 16% 16% 17%
15%

8%

12%

Gráfico 1: Distribuição de viagens do Bike PE por dia de semana 

Tabela 5

DIA DE MAIOR USO DIA DE MENOR USO
HORÁRIO DE PICO 

DIAS ÚTEIS
HORÁRIO DE PICO 

SÁBADO
HORÁRIO DE PICO 

DOMINGO

QUINTA-FEIRA SÁBADO
7H ÀS 8H 

12H ÀS 13H 
17H ÀS 18H

10H ÀS 11H
16H ÀS 17H

10H ÀS 11H
16H ÀS 17H

Gráfico 2: Distribuição de viagens do Bike PE por faixas de horário e dias da semana
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3.2. CARACTERÍSTICAS 
DEMOGRÁFICAS

Gênero
Como é possível visualizar na Figura 1a, a 

distribuição por gênero dos usuários no Bike 
PE parece constante e próxima à distribuição 
geral da população: 42,4% dos usuários são 
mulheres e 47,9% da população também, en-
quanto 48,8% dos usuários são homens, e es-
tes correspondem a 52,1% da população. En-
tretanto, ao analisarmos a média mensal de 
viagens por usuários no período observado, 
essa frequência é bem menor para mulhe-
res do que para homens (Figura 1b), sendo a 
média de viagens realizadas por cada usuário 
homem no total do período analisado cerca 
de 2 vezes maior (1,9 é o valor mais preciso) 
do que a média realizada por usuárias do sexo 
feminino. Essa relação pode ser visualizada na 
Figura 1c, que apresenta também uma média 
mensal de viagens por usuários total, para 
homens e para mulheres. 

A distribuição por tempo pedalado tam-
bém indicou que homens pedalam mais, 
apesar de o tempo médio de viagem para 
mulheres ser maior do que para homens: 25 
minutos e 21 minutos por viagem, respecti-
vamente (Figura 1d).

Por dias úteis da semana, a distribuição 
entre viagens realizadas por homens e mu-
lheres permanece relativamente constante 
em 63% e 27%, respectivamente, diminuin-

do a diferença entre os dois grupos para 54% 
e 34% no fim de semana. Porém, por ocorrer 
uma redução no número total de viagens no 
fim de semana, não há aumento efetivo do 
número de viagens realizadas por mulheres, 
ocorrendo até mesmo uma queda no sábado. 
Assim, o que se percebe é uma queda maior 
no número de viagens realizadas por homens 
no fim de semana, ocorrendo, então, esse au-
mento no percentual de viagens de realizadas 
por mulheres (Figura 1e).
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63,3%

27,0%
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63,1%
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(e) Viagens por dia da semana
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63,0%

27,1%
31,5%

57,5%
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11,0%

11,8%

Mulheres Homens Indefinido

(a) Usuários e população (b) Usuários e viagens

48,8% 48,8%

42,4% 42,4%

47,9%

28,7%

52,1% 61,2%

10,1%

8,8% 8,8%

Homens Homens

População Viagens

Mulheres Mulheres

Usuários Usuários

Indefinido Indefinido

(c) Viagens por usuários (d) Tempo pedalado (horas) e minutos por viagem

Homens            Total        Mulheres

2.60

2.08

1.41

31.7%

25

57.3% 10.9%

Figura 1: Dados por gênero — Bike PE
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2,08
2,31

Faixa etária
A distribuição por faixa etária entre usuá-

rios do Bike PE indica um maior percentual de 
jovens (18 a 29 anos), seguido por adultos (30 
a 59 anos) e uma minoria de idosos (acima de 
60 anos). Essa distribuição se assemelha mais 
à distribuição revelada pela pesquisa Perfil 
do Ciclista (LABMOB e TRANSPORTE ATIVO, 
2018) do que à população do município do 
Recife no ano de 2018. Porém, no Perfil do 
Ciclista o percentual encontrado de adultos 
é maior do que o percentual de jovens. Pro-
vavelmente, o uso mais frequente por jovens 
das bicicletas compartilhadas pode ocorrer, 
nesse caso, por conta da presença da estação 
no Restaurante Universitário da UFPE, sen-
do uma das estações com maior número de 
retiradas. Assim, há mais jovens utilizando 
o sistema Bike PE, principalmente nas ime-
diações da UFPE, diferentemente do que foi 
contabilizado pelo Perfil do Ciclista, que apre-
senta uma estimativa da cidade do Recife por 
completo. 

A distribuição de viagens por faixa etária 
se aproxima à distribuição de usuários, dife-
rentemente do que ocorre com a classificação 
por gênero. Destaca-se, ainda, que, ao anali-
sarmos a média de viagens mensal por usuá-
rios no período, cada idoso realizou em média 
a mesma quantidade de viagens do que os jo-
vens, superando média dos usuários adultos 
e apresentando uma frequência maior do que 
a média geral (Figura 2c).

(c) Viagens por usuários

         Total           18 a 29 anos     30 a 49 anos     Acima de 60 anos

1,81

1,3%
6,8%

35,1% 56,8%

51,1%40,4%

7,3%
1,1%

2,31

Indefinido

Até 17 anos

18 a 29 anos

30 a 59 anos

Acima de 60 anos

30 a 59 anos

Acima de 60 anos

18 a 29 anos

Viagens

Usuários

Indefinido

(a) Usuários, população e Perfil do Ciclista

(b) Usuários e viagens

Figura 2: Dados por faixa etária — Bike PE
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Ciclista

População

Usuários

38,2% 54,4% 3,6% 3,8%

23,6% 66,6% 9,2% 0,7%
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Raça
A maioria da população do Recife se ca-

racteriza como parda, tanto em 2018 como 
em 2019, sendo a segunda raça prevalente a 
branca, conforme o Gráfico 3.

Analisando a distribuição espacial da popu-
lação residente conforme as raças por Área de 
Ponderação (IBGE, 2010), percebe-se que há 

Gráfico 3

branca

43%0,6%17,4%38,5% 0,4%

50,8%1%11,2%35,8% 1,2%

20
19

20
18

preta amarela parda indígena

maior concentração de brancos residentes na 
área central do Recife em comparação a outras 
raças. Essa área concentra também maior den-
sidade de estações do sistema Bike PE.   

Entretanto, isso não significa que apenas 
pessoas brancas utilizam o sistema, mas sim 
que, pela concentração das estações no cen-
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tro, a utilização do sistema pelas outras raças 
(não brancas) tende a não ocorrer nas pro-
ximidades de sua residência. Esse dado não 
constitui necessariamente um aspecto nega-
tivo, visto que a possibilidade de circular por 
bicicleta nessas áreas também contribui para 
facilitar o acesso dessa parcela da população 
às oportunidades de emprego concentra-
das na região central e aos espaços de lazer 
da orla. Por essa via, ainda que as estações se 
concentrem em áreas com mais residentes da 

Mapa 5: Distribuição de brancos residentes e das estações — Bike PE

raça branca, o sistema de bicicletas contribui 
para a mobilidade de um grupo que, por de-
sigualdades históricas, reside em sua maioria 
nas áreas mais periféricas e realiza cotidiana-
mente trajetos mais extensos, utilizando ain-
da diversos modos de transporte durante o 
deslocamento. 

Deve ser destacada e relevância de se-
rem pensadas, a partir do serviço do Bike PE, 
estratégias que possam atender mais às ne-
cessidades de deslocamentos desses grupos 
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raciais, especialmente pelo fato de o muni-
cípio contar com uma maior proporção de 
pardos e pretos na sua população.

Renda
No município do Recife, a renda men-

sal média em 2018 foi de R$ 2.686,60. Em 
2019, houve um aumento de 17,4%, pas-
sando a valer R$ 3.153,44. Comparando ao 
passe mensal de R$ 29,90 no Bike PE, para 
utilizar a bicicleta compartilhada, em média, 

os habitantes deveriam gastar mensalmente 
1,1% e 0,9% de sua renda, respectivamente 
em 2018 e 2019. 

Levando em conta a distribuição da popu-
lação residente conforme a renda dada pelo 
censo demográfico de 2010, residentes pró-
ximos das estações apresentaram, em média, 
uma renda mais alta, como é possível verifi-
car no Mapa 6. Esse fator sinaliza um baixo 
comprometimento da renda pelo uso das bi-
cicletas compartilhadas, podendo chegar, no 

Mapa 6: Distribuição de renda e das estações do Bike PE
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caso dessa parcela da população, a percen-
tuais ainda menores do que o apresentado.

No entanto, essa característica não signi-
fica que apenas a população de alta renda uti-
lize o Bike PE pela proximidade das estações 
às suas residências. Para a população residen-
te nas áreas mais afastadas do Centro, em que 
é comum ter gastos ainda mais expressivos 
com transporte em função dos deslocamen-
tos diários de longa distância, o valor do pas-
se de bicicletas assume um outro significado. 
O uso do sistema de compartilhamento pode 
representar a possibilidade de incorrer em 
menos gastos com transporte, contemplan-

do um dos trechos da viagem de forma mais 
barata do que se fosse realizado por meio de 
outro modo de transporte motorizado.

Esses dados devem ser aprofundados em 
trabalhos futuros, visto que existe uma estru-
tura socioespacial diferente no caso do Recife. 
Conforme afirmam Pereira et al. (2019), as re-
giões centrais de Recife contam também com 
Zonas Especiais de Interesse Social (Zeis), 
com maior presença de camadas populares. 
Portanto, tais grupos podem ser atendidos 
pelo sistema de bicicletas compartilhadas no 
deslocamento por completo, e não em apenas 
alguns trechos.
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3.3. IMPACTOS E 
BENEFÍCIOS

Emissões de CO2 evitadas
Em função da média de viagens diárias 

registradas em 2019, estima-se que mais de 
150 toneladas de CO2 deixaram de ser lança-
das na atmosfera por ano. Em uma compara-
ção simplificada, expressamos a equivalência 
do impacto estimado do serviço em um ano 
em termos de árvores plantadas na Tabela 6.

Para melhor compreensão do quanto 
esse benefício pode representar no contexto 
em que está inserido, os resultados encon-
trados foram comparados aos dados estima-
dos de emissão de CO2 no Recife para o ano 
de 2017 na Tabela 7.

Embora seja um impacto pequeno dian-
te do total de emissões produzidas, o Bike 
PE atende apenas a uma parcela do territó-
rio da cidade, demonstrando que, proporcio-
nalmente, o serviço de bicicletas representa 
(ainda assim) um alto potencial de contribui-
ção para ampliar a sustentabilidade ambien-
tal no contexto em que se insere.

Atividade física e saúde 
A partir da dinâmica de viagens e do com-

portamento mais frequentemente encontra-
do entre os usuários, foi obtida a mediana de 
6,58 minutos de viagem por usuário diaria-
mente. A Tabela 8 concentra as estimativas 
a partir desse resultado e dos demais dados 
introduzidos na plataforma de cálculo Heat 
(OMS) para o ciclismo, por meio da prática de 
atividade física promovida pelo sistema Bike 
PE em um ano.

Embora seja possível afirmar que a quan-
tidade de mortes evitadas represente um 
percentual muito pequeno da população do 
Recife, a possibilidade de reduzir a morta-
lidade apenas por uma medida preventiva, 
como a prática da atividade física, já de-
monstra por si só um papel importante do 
sistema Bike PE. Com relação ao impacto 
econômico, tal questão se torna ainda mais 

Tabela 6

EMISSÕES 
EVITADAS EM  
1 ANO (tCO2e)

EQUIVALENTE  
EM ÁRVORES 
PLANTADAS

EMISSÕES 
EVITADAS  

PER CAPITA*  
(tCO2e)

151,2 1058 0,000092

*Considerando a população total apenas do município de 

Recife, estimada pela PNAD para o ano de 2019.

Tabela 7

PERCENTUAL  
EVITADO EM RELAÇÃO  

AO TOTAL  EMITIDO

RELAÇÃO EMISSÕES 
EVITADAS/ 

EMISSÕES REALIZADAS  
(PER CAPITA)

0,01453% 0,0144%
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Tabela 8

MEDIANA 
MINUTOS 

PEDALADOS POR 
USUÁRIO/DIA

MORTES 
EVITADAS 
POR ANO 

(HEAT)

PERCENTUAL 
CORRESPONDENTE 

DA POPULAÇÃO 
TOTAL

ECONOMIA 
GERADA AO ANO 

(HEAT)

ORÇAMENTO 
MUNICIPAL - 

SAÚDE 

PERCENTUAL 
CORRESPONDENTE 

DO ORÇAMENTO 
DE SAÚDE 

ECONOMIZADO 

6,58 8 0,00049% R$ 22.506.000,00 R$ 487.931.888,58 4,61%

evidente. O valor de economia estimada a 
partir do uso do Bike PE representa 4,61% 
do total de despesas pagas pelo município 
em 2018 destinadas à área da saúde (SIOP, 
2018). Indo mais além, se considerarmos um 
comportamento similar de uso do sistema 
nos anos seguintes, em dez anos estima-se 
um impacto considerável, como demonstra 
a Tabela 9.

Tabela 9

MORTES EVITADAS EM  
10 ANOS (HEAT)

ECONOMIA GERADA EM  
10 ANOS (HEAT)*

83 R$ 147.840.000,00

* Descontados 8,5% ao ano.

O uso da bicicleta por meio do sistema 
compartilhado também demonstrou alto 
potencial em estimular que um maior per-
centual da população alcance as recomenda-
ções de prática de atividade física da OMS. 
No ano de 2018, apenas 14,6% da popula-
ção adulta da cidade do Recife praticava 150 
minutos de atividade física semanais nos 
seus deslocamentos, valor muito próximo 
da média nacional (MINISTÉRIO DA SAÚDE, 
2018). Ao levar em conta os mesmos 150 
minutos semanais recomendados, 10,07% 
dos usuários do Bike PE alcançam em mé-
dia esse padrão considerado mais saudável 
somente pelo uso do serviço. Com isso, per-

Gráfico 4: Prática de 150 minutos semanais  
de atividade física (Bike PE e Recife)

14,6%

Menos de 150 min. semanais de 
prática de atividade física

População (MINISTÉRIO DA SAÚDE, 2018)

150 min. semanais ou mais de 
prática de atividade física

10,1%

cebe-se que o Bike PE pode representar uma 
importante contribuição para o incremento 
da atividade física na metrópole.
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4
Bike
POA



O sistema de bicicletas 
compartilhadas Bike POA foi 
inaugurado em 2012 e passou a 
operar com a tecnologia atual a 
partir de fevereiro de 2018.  
O serviço atende a Porto Alegre, 
capital do Rio Grande do Sul, na 
região Sul. Entre as cidades com 
a presença do serviço Bike Itaú, 
Porto Alegre é a de menor porte em 
termos populacionais e o sistema 
de bicicletas compartilhadas foi 
implantado de maneira proporcional 
a essa característica. 



4.1. OPERAÇÃO, DINÂMICAS DE 
USO E ESPAÇO URBANO
Características do serviço  
e da dinâmica urbana

O 
sistema Bike POA abrange 6% das 
bicicletas disponibilizadas pelo 
Bike Itaú no Brasil — é o menor 
sistema em termos de quantidade 
de veículos, se comparado aos de-

mais analisados. 
As estações de maior dimensão no sis-

tema são Mercado e Rótula do Gasômetro, 
dispondo de 29 e 31 vagas, respectivamente. 
Já as menores estações do Bike POA têm ca-
pacidade para 11 bicicletas. 

A Tabela 2 mostra os diferentes planos de 
uso oferecidos pelo sistema e suas principais 
condições: duração (em minutos) autorizada 
por viagem e horário de funcionamento para 
retirada das bicicletas. O Bike POA não dife-
rencia a duração das viagens permitidas nos 
dias úteis dos usos no fim de semana, man-
tendo um máximo concedido de 1 hora (60 
min.) por viagem. Todos os sistemas permi-
tem que as bicicletas sejam devolvidas nas 
estações 24 horas por dia. 

Em relação à distribuição das estações 
de bicicleta compartilhada no território, a  
Tabela 3 mostra que o sistema Bike POA ocu-
pa cerca de 6% da área urbanizada no mu-
nicípio de Porto Alegre, com uma densidade 
média de quatro estações por km². 

Tabela 1

N. DE 
ESTAÇÕES

N. DE 
BICICLETAS 

DISPONÍVEIS 

RELAÇÃO DE  
BICICLETAS 

DISPONÍVEIS  
POR HABITANTES*

MÉDIA DE 
VAGAS POR 

ESTAÇÃO

41 410 0,000276323 18

*Cálculo baseado na estimativa de população para a cidade de 

Porto Alegre, dado pela PNAD 2019.

Tabela 2

HORÁRIO DE  
FUNCIONAMENTO

PLANO 
VALOR DO 

PLANO
DURAÇÃO  

POR VIAGEM

06H ÀS 22H

DIÁRIO R$ 8,00

60 MIN.
3 DIAS R$ 15,00

MENSAL R$ 20,00

ANUAL R$ 160,00

Tabela 3

TOTAL ÁREA 
URBANIZA DE 

PORTO ALEGRE 
(KM²)

ÁREA DE 
COBERTURA  

BIKE POA 
(KM²)

DENSIDADE MÉDIA  
DAS ESTAÇÕES 

(POR KM² DA ÁREA 
DE COBERTURA)

191,15
10,58 (6% 
DA ÁREA 

URBANIZADA)
4
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O Mapa 1 mostra a localização geográfica 
das estações do Bike POA dentro do municí-
pio de Porto Alegre. O sistema está concen-
trado em uma região de topografia predo-
minantemente plana no Centro Histórico da 
cidade, junto a diversos pontos de interesse: 

Mapa 1: Distribuição das estações do Bike POA no território (fev. 2019)

estações Bike POA

estações BRT

estações trem

vias cicláveis

limite municipal

orla turística, comércio, serviços, oportunida-
des de trabalho e a Universidade Federal do 
Rio Grande do Sul (UFRGS). Dessa forma, o 
Bike POA se relaciona à principal centralidade 
da região metropolitana em questão. 
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A cidade de Porto Alegre tem uma altitude 
próxima ao nível do mar e situa-se na costa do 
Lago Guaíba. Na área urbana onde o sistema 
Bike Itaú foi implementado, o traçado urbano é 
predominantemente irregular, com quadras de 
formatos e tamanhos variados e com alta den-
sidade. A multiplicidade de usos e pontos de 
interesse da região central, somada à densidade 
urbana e topografia plana, são fatores que tor-
nam o local onde o sistema Bike POA está loca-
lizado propício ao deslocamento por bicicleta. 

Os Mapas 2, 3 e 4 mostram as cinco es-
tações com maior número de retiradas e de-
voluções e os cinco trajetos mais percorridos, 
respectivamente, no sistema de acordo com 
as viagens realizadas entre 1º de janeiro de 

2019 e 29 de setembro de 2019. As estações 
da UFGRS, Iberê, Rótula do Gasômetro, Mer-
cado e Praça Itália têm mais retiradas e devo-
luções no sistema, sendo Iberê e a estação da 
UFGRS as duas com maior movimentação. 

Quatro dos cinco trajetos mais percorri-
dos no sistema Bike POA se relacionam à orla 
do Lago Guaíba e são referentes a viagens en-
tre as estações Iberê e Rótula do Gasômetro 
ou percursos com destino e origem nessas 
duas estações (ou seja, significa que o usuá-
rio retirou e devolveu a bicicleta na mesma 
estação). Nessa região, além de dispor de 
áreas para atividades de lazer ao ar livre e es-
portes, estão localizados alguns equipamen-
tos públicos culturais e pontos de interesse 

Mapa 2: Estações do Bike POA com mais retiradas de bicicletas

estações com  
mais retiradas

estações Bike POA

ciclovias

estações trem

estações BRT
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Mapa 3: Estações do Bike POA com mais devoluções de bicicletas 

Mapa 4: Trajetos mais percorridos no Bike POA

estações Bike POA

viagens

viagens com retirada e  
devolução na mesma estação
 
ciclovias

estações trem

estações BRT

estações com  
mais devoluções

estações Bike POA

ciclovias

estações trem

estações BRT
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na cidade. Em 2018, foi concluído o projeto 
de revitalização urbana da Orla do Guaíba,1 

projeto que implementou nas imediações da 
estação Rótula do Gasômetro um trecho de 
1,3 quilômetro de parque urbano, incluin-
do um terminal turístico, restaurante, bares, 
área infantil, quadras esportivas, entre outras 
instalações. Além disso, a revitalização tam-
bém expandiu a ciclovia existente, fazendo a 
conexão com o novo parque.2 

O quinto trajeto mais frequente no sistema 
Bike POA acontece entre o campus da UFGRS e 
a estação Redenção Mercadinho, conexão que 
passa pelo Parque Farroupilha e que também 
pode ser referente a viagens para lazer ao ar 
livre. O Bike POA apresenta dinâmica de uso 
particular ao longo da semana, com mais via-
gens no fim de semana. Diante desses dois re-
sultados, é possível inferir que as viagens para 
lazer tendem a ser a principal motivação de 
uso nesse sistema. 

Quanto às relações do serviço de bicicletas 
compartilhadas com outras infraestruturas de 
mobilidade existentes na cidade, a Tabela 4  
indica a proximidade das estações do Bike POA 
para integração com o transporte de média e 
alta capacidade de Porto Alegre — trem e BRT 
— e com a malha cicloviária do município. 

1 PREFEITURA DE PORTO ALEGRE. Programa Orla POA. 
Disponível em: <http://www2.portoalegre.rs.gov.br/smgae/
default.php?p_secao=68>. Acesso em: 10 jul. 2020.
2 Os mapas apresentados neste estudo são anteriores à 
implantação do projeto da Orla do Guaíba. Portanto, não 
contemplam essa extensão cicloviária. 

Tabela 4

PERCENTUAL DE ESTAÇÕES 
PRÓXIMAS AO  

TRANSPORTE DE MÉDIA E 
ALTA CAPACIDADE

PERCENTUAL DE  
ESTAÇÕES  

PRÓXIMAS DE  
CICLOVIAS3 

27% 98%

Em Porto Alegre, o ônibus é o principal 
transporte público, de forma que 22% das 
estações de bicicleta encontram-se próximas 
(em torno de 500 metros) de uma estação de 
BRT. Já o trem conecta as cidades-satélites — 
municípios próximos — ao centro da capital, 
resultando em apenas duas estações de bici-
cletas próximas a esse modo de alta capacida-
de, junto ao terminal de trem intermunicipal 
na área do Mercado Público. 

A malha cicloviária da cidade é de 46,3 qui-
lômetros (VELASCO et al., 2018). As ciclovias 
estão concentradas na região central, com tre-
chos isolados em outras áreas da cidade. Con-
siderando que o Bike POA também apresenta 
maior densidade nessa localidade, apenas uma 
estação do sistema não está próxima a algum 
trecho da malha cicloviária da capital. 

3 Os dados utilizados como base para essa relação foram 
extraídos do mapa da malha cicloviária de Porto Alegre, 
de 2016, elaborado pela Empresa Pública de Transporte e 
Circulação (EPTC). Disponível em: <https://www.mobilize.
org.br/mapas/17/mapa-do-plano-cicloviario-de-porto-
alegre-rs-2016.html>. Acesso em: 7 jul. 2020.
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Características gerais do uso
No sistema Bike POA, cada usuário realiza 

em média 1,32 viagem ao mês. O Gráfico 1  
mostra a distribuição de viagens por dia da 
semana nesse sistema. Os percentuais apre-
sentados se referem à representatividade de 
cada dia da semana no total de viagens reali-
zadas no período observado.  

Para o período analisado, nota-se que no 
Bike POA o uso no fim de semana e nos dias 
de semana é equilibrado. No entanto, os dias 
de maior e menor uso são sábados e domin-
gos. Os domingos concentram a maior parte 
das viagens realizadas e o sábado é o dia com 
menor frequência de viagens. O total abso-
luto de viagens no domingo chega a ser 35% 
maior do que o número de viagens registra-
das no sábado.

Em relação à frequência das viagens por 
horário, o Gráfico 2 mostra que nos dias úteis 
há um pequeno aumento no horário de mo-
vimento pendular casa-trabalho-casa duran-
te a manhã, na faixa das 8h, e outro peque-
no aumento no horário do almoço, entre de 
12h e 13h. O pico máximo de uso diário de 
segunda a quinta-feira fica em torno das 18h 
e na sexta-feira na faixa das 17h. Entre 18h e 
19h, o número de viagens chega a ser duas 
vezes maior do que a média de viagens nos 
demais horários. No fim de semana, sábados 
e domingos possuem padrões parecidos, com 
dois períodos apresentando uma frequência 
maior de viagens: na parte da manhã, em tor-
no de 11h, e o segundo momento na parte da 
tarde, entre 16h e 17h.
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segunda-feira terça-feira quarta-feira quinta-feira sexta-feira sábado domingo

25%

20%

15%

10%

5%

0%

16%
14% 15% 14% 13% 12%

16%

Gráfico 1: Distribuição de viagens do Bike POA por dia da semana 

Tabela 5 

DIA DE MAIOR USO DIA DE MENOR USO
HORÁRIO DE PICO 

DIAS ÚTEIS
HORÁRIO DE PICO NO FIM DE SEMANA  

(SÁB. E DOM.)

DOMINGO SÁBADO
8H ÀS 9H 

12H ÀS 13H 
18H ÀS 19H

11H ÀS 12H
17H ÀS 18H

Gráfico 2: Distribuição de viagens no Bike POA por horários e por dias da semana
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Gênero
O percentual de mulheres usuárias do 

Bike POA é mais semelhante à distribuição 
da população de Porto Alegre, se comparado 
a Pernambuco: 46,1% são usuárias, sendo 
que mulheres constituem 47% da popula-
ção local. Entretanto, a participação femi-
nina entre usuários da bicicleta comparti-
lhada é maior do que a masculina: 44,6%, 
apesar de a população contar com 53% de 
indivíduos do sexo masculino (Figura 1a), o 
que evidencia um padrão diferente do en-
contrado em outras cidades e na literatura 
sobre o tema. 

Ainda assim, os usuários do Bike POA 
realizam um percentual maior de viagens do 
que as usuárias. De acordo com a Figura 1c, 
no período analisado, de 29 de março a 31 
de outubro de 2018, a ocorrência de viagens 
masculinas é cerca de 2 vezes maior que a 
de mulheres (sendo 1,7 o número mais pre-
ciso). Ambos demonstram frequência média 
próxima de 1 deslocamento ao mês — mé-
dias individuais de viagem: homens (1,66) 
e mulheres (0,97). Apesar de as mulheres 
levarem em média 29 minutos por viagem, 
e os homens, 23 minutos, em virtude do 
maior número de viagens, os homens con-
somem um maior percentual do tempo total 
pedalado no período (50,5%).

4.2. CARACTERÍSTICAS 
DEMOGRÁFICAS

Considerando os dias da semana, a divisão 
do uso entre homens e mulheres é constante 
de segunda a sexta-feira, tendo um aumento 
no percentual de feminino no fim de semana, 
apesar de o total de viagens absoluto não ser 
tão diferente. O que ocorre, portanto, é uma 
diminuição no número de viagens realizadas 
por homens no final de semana, conforme é 
possível visualizar na Figura 1e.
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59,8%

31,0%

9,1%

60,2%

30,9%

8,9%

30,7%

9,3%

60,1%

(e) Viagens por dia da semana

segunda terça quarta quinta sexta sábado domingo

9,7%

9,5%

58,1%

58,5%

32,1%
39,1%

49,4%

47,1%

41,1%

11,5%

11,8%

Mulheres Homens Indefinido

(a) Usuários e população (b) Usuários e viagens

44,6% 46,1%

47,0%

34,0%

53,0% 56,0%

10,0%

9,3%

Homens Homens

População Viagens

Mulheres Mulheres

Usuários Usuários

Indefinido Indefinido

(c) Viagens por usuários (d) Tempo pedalado (horas) e minutos por viagem

Homens            Total        Mulheres

1,66
1,32

0,97

Figura 1: Dados por gênero — Bike POA
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Faixa etária
A maioria dos usuários e das viagens do 

sistema Bike POA é realizada por jovens (18 
a 29 anos), confirmando a tendência encon-
trada na literatura (EREN e UZ, 2020; WANG 
e LINDSEY, 2019; RAUX et al., 2017), seguida 
por indivíduos de 30 a 59 anos. Assim, a dis-
tribuição por faixa etária dos usuários do Bike 
POA é também semelhante à distribuição 
evidenciada pelo Perfil do Ciclista (LABMOB 
e TRANSPORTE ATIVO, 2018), ainda que não 
seja encontrada uma proporção semelhante 
entre a população do município (Figura 2a). 
Entretanto, no Perfil do Ciclista, o percentual 
de adultos é maior do que o percentual de 
jovens. Os usuários mais jovens também rea-
lizam em média mais viagens por mês do que 
os adultos e idosos, apesar de não apresentar 
uma diferença tão grande em relação à média 
geral (Figura 2c).

Figura 2: Dados por faixa etária — Bike POA

12,9%
0,8%

37,5% 48,9%

47,7%41,1%

10,2% 1,0%

Viagens

Usuários

Indefinido

30 a 59 anos

Acima de 60 anos

18 a 29 anos

1,32 1,35

(c) Viagens por usuários

         Total           18 a 29 anos     30 a 49 anos     Acima de 60 anos

1,20
1,04

Indefinido

Até 17 anos

18 a 29 anos

30 a 59 anos

Acima de 60 anos

(a) Usuários, população e Perfil do Ciclista

Perfil do 
Ciclista

População

Usuários

42,6% 51,9% 3,4% 2,1%

20,6% 68,1% 10,4% 0,9%

47,7% 41,1% 1,0%10,2%
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Raça
Pouco mais de 75% da população de Por-

to Alegre se declarou como branca em 2018 
e 2019, seguida por pouco mais de um déci-
mo, que se declarou como preta, e um déci-
mo como parda. Considerando essa maioria 
branca como característica da população, o 
mapeamento das estações acaba por indicar 
maior associação entre a localização do siste-
ma e a área onde reside uma população tam-
bém de maioria branca (Mapa 5). 

A população preta e parda reside em 
maior concentração nas áreas rurais (IBGE, 
2015), não atendidas pelo sistema de bici-

cletas compartilhadas. Mas, uma vez que o 
sistema prioriza áreas de alta densidade e 
circulação de pessoas nos centros urbanos, 
isso contribui para a mobilidade de tais gru-
pos raciais, mesmo que não possuam esta-
ções nas proximidades de sua residência. A 
dinâmica dos deslocamentos nas áreas ru-
rais é bastante diversa dos centros urbanos, 
de maneira que um serviço de bicicletas 
compartilhadas nos moldes do Bike POA po-
deria se tornar inadequado às necessidades 
de viagens desse contexto.

Gráfico 3

branca

11,2%0,5%11,5%76,5% 0,1%

10,8%0,1%12,2%76,6% 0,3%

20
19

20
18

preta amarela parda indígena

0,2%

ignorado 
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Renda
A renda mensal média na capital gaúcha 

em 2018 foi de R$ 4.062,82 e, em 2019, foi  
R$ 4.201,92, o que representou um aumento de 
3,4%. Comparando a um passe mensal de R$ 20 
para utilizar a bicicleta compartilhada no Bike 
POA, em média, os habitantes deveriam gastar 
mensalmente 0,5% da renda nesses anos. 

Na região onde se concentram as estações 
do Bike POA, o mapeamento revela certa he-

gemonia de uma população residente com 
renda média a alta (Mapa 6). No entanto, 
isso não significa necessariamente uma pre-
dominância dessa parcela da população entre 
os usuários de bicicleta compartilhada. Como 
oferta de transporte na área central, onde 
também se concentram as oportunidades de 
trabalho e consequentemente um alto fluxo 
de pessoas, o serviço pode significar também 

Mapa 5: Distribuição de brancos residentes e das estações do Bike POA
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Mapa 6: Distribuição por renda média da população residente e das estações de bicicleta do Bike POA

um alívio no orçamento da população que se 
desloca de outras áreas mais distantes para o 
Centro e que, por isso, compromete um alto 
percentual de sua renda em transportes. Des-
sa forma, as bicicletas compartilhadas repre-
sentam uma alternativa mais barata para a 
realização de um dos trechos do deslocamen-
to se comparadas às opções motorizadas.
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Emissões de CO2 evitadas
Por meio do uso do Bike POA em 2019, foi 

possível estimar que 147,6 toneladas de CO2 
deixaram de ser lançadas na atmosfera no pe-
ríodo de um ano. Caso essa mesma quantida-
de fosse neutralizada com plantio de árvores, 
presume-se o resultado expresso na Tabela 6.

Tabela 6

EMISSÕES 
EVITADAS EM  
1 ANO (tCO2e)

EQUIVALENTE  
EM ÁRVORES 
PLANTADAS

EMISSÕES 
EVITADAS  

PER CAPITA* 
(tCO2e)

147,6 1033 0,000099

*Considerando a população total apenas do município de 

Porto Alegre, estimada pela PNAD para o ano de 2019.

Porto Alegre está entre as capitais brasilei-
ras que apresentam maior taxa de motorização 
(ITDP, 2018), o que eleva a média de emissões 
de carbono por ano. Com isso, embora o sis-
tema de bicicletas compartilhadas possa re-
presentar um meio de mitigar os efeitos dessa 
realidade, o impacto se mostrou relativamente 
pequeno, conforme assinala a Tabela 7.

Ao levar em conta que os modos rodoviá-
rios — também emissores de carbono na at-
mosfera — são a principal opção de transporte 
coletivo em Porto Alegre, ao mesmo tempo 
que o Bike POA é aquele que possui menos 

4.3. IMPACTOS E 
BENEFÍCIOS

veículos entre os cinco sistemas de bicicletas 
compartilhadas observados, o potencial de re-
dução das emissões revelado demonstra ser, 
proporcionalmente, uma alternativa relevan-
te para lidar com as questões climáticas asso-
ciadas à emissão de gases do efeito estufa.

Tabela 7

PERCENTUAL EVITADO  
EM RELAÇÃO AO 
 TOTAL EMITIDO

RELAÇÃO EMISSÕES 
EVITADAS/ 

EMISSÕES REALIZADAS  
(PER CAPITA)

0,01221% 0,0122%

Atividade física e saúde 
No Bike POA, a maioria dos usuários pe-

dala cerca de 5,72 minutos por dia, sendo o 
menor valor encontrado entre os sistemas 
observados. Ainda assim, ao estimarmos o 
número de mortes evitadas pelo uso da bici-
cleta no serviço de compartilhamento, che-
ga-se a nove vidas potencialmente poupadas 
apenas pela prática da atividade física, como 
mostra a Tabela 8.

Em termos econômicos, o resultado obtido 
chega a representar 3,68% do total de gastos 
pagos em saúde no ano de 2018 (SIOP, 2018). 
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Entre as localidades observadas, ao analisar as 
despesas de cada município em saúde e o total 
da população, Porto Alegre é o que apresenta 
maior gasto per capita, o que leva a crer que o 
potencial de economia gerado pelo sistema é 
relevante e estratégico. Em longo prazo, con-
siderando percentual de 8,5% de ajuste anual, 
esses ganhos se traduzem em perspectivas 
ainda melhores, conforme a Tabela 9. 

Tabela 9 

MORTES EVITADAS EM  
10 ANOS (HEAT)

ECONOMIA GERADA EM  
10 ANOS (HEAT)*

87 R$ 155.760.000,00

*Descontados 8,5% ao ano.

Tendo como referência a média de 150 
minutos semanais para a prática de atividade 
física recomendados pela OMS, a capital gaú-
cha encontra-se próxima à média nacional no 
percentual de adultos que atendem a esse 
requisito (MINISTÉRIO DA SAÚDE, 2018). 
No uso de bicicletas compartilhadas, o per-
centual de usuários que atingem o nível re-
comendado somente pelas viagens realizadas 
através do serviço é relativamente baixo, mas 
ainda assim pode significar uma importante 
contribuição no combate ao sedentarismo, 
sobretudo pelo fato de o sistema apresentar 

Tabela 8

MEDIANA 
MINUTOS 

PEDALADOS POR 
USUÁRIO/DIA

MORTES 
EVITADAS 
POR ANO 

(HEAT)

PERCENTUAL 
CORRESPONDENTE 

DA POPULAÇÃO 
TOTAL

ECONOMIA 
GERADA AO ANO 

(HEAT)

ORÇAMENTO 
MUNICIPAL - 

SAÚDE 

PERCENTUAL 
CORRESPONDENTE 

DO ORÇAMENTO 
DE SAÚDE 

ECONOMIZADO 

5,72 9 0,00061% R$ 23.760.000,00 R$ 646.044.229,03 3,68%

alta adesão feminina, grupo que tende a pra-
ticar menos atividade física.

Gráfico 4: Prática de 150 minutos semanais  
de atividade física (Bike POA e Porto Alegre)

14,5%

Menos de 150 min. semanais de 
prática de atividade física

População (MINISTÉRIO DA SAÚDE, 2018)

150 min. semanais ou mais de 
prática de atividade física

7,2%
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5
Bike
Rio



O sistema Bike Rio teve início 
em 2011 e foi o primeiro serviço 
de bicicletas compartilhadas 
implantado no Brasil.  
Mesmo sendo pioneiro, a mudança 
para os moldes da tecnologia atual 
ocorreu apenas em fevereiro de 
2018. O serviço está localizado no 
município do Rio de Janeiro, capital 
do estado de mesmo nome, na 
região Sudeste. A cidade constitui a 
segunda maior metrópole brasileira 
em número de habitantes e ocupa 
importante papel no cenário 
econômico e turístico do país.  
O Bike Rio é também um dos dez 
sistemas de maior porte da América 
Latina em número de bicicletas 
ofertadas (LATINO SBP, 2020).
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Características do serviço e da  
dinâmica urbana

O 
Bike Rio concentra 38% das bici-
cletas disponibilizadas pelo sistema 
Bike Itaú no Brasil, sendo juntamen-
te com o Bike Sampa o serviço com 
maior disponibilidade de veículos 

entre os analisados.
As menores estações do sistema apresen-

tam capacidade para 11 bicicletas, enquan-
to a de maior dimensão — Praça XV — pode 
receber até 43 veículos. O sistema também 
chega a contar com bolsões temporários de 
bicicletas em horários de pico nas estações 
de maior movimento, ampliando a capacida-
de de aluguel em locais estratégicos.

A Tabela 2 mostra os diferentes planos de 
uso oferecidos pelo sistema e suas principais 
condições: duração (em minutos) permitida 
por viagem e horário de funcionamento para 
retirada das bicicletas. No Bike Rio, a duração 
permitida por viagem muda de acordo com o 
tipo de plano adquirido. Os planos mensais 
e anuais possibilitam ao usuário uma exten-
são de 15 minutos na duração das viagens, 
somando, ao total, uma hora de trajeto. As 
bicicletas podem ser devolvidas nas estações 
24 horas por dia, como funciona em todos os 
sistemas Bike Itaú. 

Ao observarmos a distribuição do sistema 
no território, a Tabela 3 mostra que o Bike 
Rio ocupa cerca de 11% da área urbanizada 

Tabela 1

N. DE 
ESTAÇÕES

N. DE 
BICICLETAS 

DISPONÍVEIS 

RELAÇÃO DE  
BICICLETAS 

DISPONÍVEIS  
POR HABITANTES*

MÉDIA DE 
VAGAS POR 

ESTAÇÃO

260 2.600 0,000386968 16

*Cálculo baseado na estimativa de população para a cidade do 

Rio de Janeiro, dado pela PNAD 2019.

Tabela 2 

HORÁRIO DE 
FUNCIONAMENTO

PLANO
VALOR DO 

PLANO
DURAÇÃO 

POR VIAGEM

6H DA MANHÃ  
À MEIA-NOITE

VIAGEM 
AVULSA

R$ 2,00 15 MIN.

DIÁRIO R$ 8,80 45 MIN.

MENSAL R$ 29,90 60 MIN.

ANUAL R$ 239,90 60 MIN.

Tabela 3 

TOTAL ÁREA 
URBANIZADA DO 
RIO DE JANEIRO 

(KM²)

ÁREA DE 
COBERTURA  

BIKE PE (KM²)

DENSIDADE MÉDIA  
DAS ESTAÇÕES (POR 

KM² DA ÁREA DE 
COBERTURA)

590,7
63,56 (11% 

DA ÁREA 
URBANIZADA)

4
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da cidade do Rio de Janeiro, com uma densi-
dade média de quatro estações por km². 

O Mapa 1 mostra a localização geográfica 
das estações do Bike Rio no Rio de Janeiro. A 
cidade possui uma altitude média de 20 me-
tros acima do mar e está localizada às margens 
da Baía de Guanabara e do oceano Atlântico. 
A topografia do Rio de Janeiro é variada, com 
a presença de morros e serras, intermediados 
por vales e planícies costeiras. Apesar dessa di-
versidade, a ocupação urbana formal acontece 
em grande parte nas áreas de vales e planícies. 
O Mapa 1 mostra que a cobertura do Bike Rio 
acontece principalmente nas áreas planas e 
nas regiões próximas à orla, com estações que 
se distribuem às margens da Baía de Guanaba-
ra, no Centro, passando pela orla atlântica da 

Zona Sul e da Zona Oeste. Além dessas regiões, 
o sistema também está presente em parte da 
Zona Norte. 

Assim como a topografia, o traçado urbano 
da cidade é bastante diversificado. Nos bairros 
situados na orla da Zona Sul há um traçado 
mais linear e regular, do tipo ortogonal. Nessa 
região, assim como no Centro e em alguns bair-
ros da Zona Norte, a ocupação urbana é bastan-
te densa e propícia ao deslocamento por bici-
cleta. Já na Zona Oeste, os bairros têm menor 
densidade média, com algumas superquadras.1 
As maiores densidades de estações são encon-
tradas na Zona Sul, Centro e nos bairros da Zona 
Norte onde o sistema está presente, à exceção 
de Madureira (Zona Norte), que demonstra 
baixa densidade de estações. 

 

1 Quadras com dimensões extensas, com edificações 
verticalizadas e áreas vazias no térreo dos lotes, seguindo 
princípios modernistas e resultantes do plano piloto 
elaborado pelo arquiteto Lucio Costa para a Barra da Tijuca 
e Baixada de Jacarepaguá (REZENDE e LEITÃO, 2013). 

Mapa 1: Distribuição das estações do Bike Rio no território (fev. 2019)

estações Bike Rio

estações metrô

estações trem

estações VLT

estações BRT

vias cicláveis

limite municipal
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Os Mapas 2, 3 e 4 destacam as cinco esta-
ções com maior número de retiradas e devo-
luções e os cinco trajetos mais percorridos, 
respectivamente, no sistema Bike Rio duran-
te os meses de março a setembro de 2019. As 
estações Central do Brasil, Largo da Carioca 
e Metrô Botafogo são as que apresentaram 
maior número de devoluções e retiradas. 

Os cinco trajetos mais utilizados no sis-
tema Bike Rio, apresentados no Mapa 4, lo-
calizam-se no Centro, área de maior fluxo 
de pessoas e demanda por viagens na ci-
dade. Por ser uma região tradicional de co-
mércio e serviços — além de concentrar ins-
tituições e atividades de diversos perfis —, 
o Centro da cidade também é uma área de 

conexão entre diferentes modais, inclusive 
intermunicipais, como o trem (Central do 
Brasil) e a estação de barcas (Praça XV). 

Apesar da expressiva presença do sistema 
na orla e locais de lazer ao ar livre — dado o 
forte apelo turístico da cidade —, o uso mais 
intenso acontece nos dias úteis e os trajetos 
mais utilizados ocorrem em regiões relacio-
nadas a oportunidades econômicas e cone-
xões intermodais. Nenhum dos cinco traje-
tos mais realizados no Bike Rio têm a mesma 
estação de retirada e devolução, característi-
ca em geral associada a viagens para o lazer 
ao ar livre. 

O resultado encontrado revela a importân-
cia do sistema de bicicletas para a integração  

Mapa 2: Estações do Bike Rio com mais retiradas de bicicletas

estações com  
mais retiradas

estações Bike Rio

vias cicláveis

estações metrô

estações trem

estações BRT

estações VLT
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Mapa 3: Estações do Bike Rio com mais devoluções de bicicletas 

Mapa 4: Trajetos mais percorridos no Bike Rio

estações Bike Rio

viagens

vias cicláveis
 
estações metrô

estações trem

estações VLT

estações com  
mais devoluções

estações Bike Rio

vias cicláveis

estações metrô

estações trem

estações BRT

estações VLT
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modal na principal centralidade da metró-
pole carioca, uma vez que os cinco trajetos 
mais realizados conectam, também, esta-
ções de transporte de alta capacidade que 
oferecem conexão com outros municípios 
e periferias da cidade, como o terminal de 
barcas da Praça XV e o terminal de trem in-
termunicipal e metrô da Central do Brasil. 

A Tabela 4 destaca de forma mais evidente 
essa relação entre a localização das estações 
do Bike Rio e o transporte de média e alta ca-
pacidade da cidade do Rio de Janeiro — me-
trô, trem, barcas, VLT e BRT. Cerca de 40% de 
todas as estações do Bike Rio ficam próximas 
a estações de transporte de alta capacidade —  
sendo a maioria destas próxima ao metrô —, 
além de outras localizadas próximas a esta-
ções de modos de média capacidade, como 
o BRT. A Tabela 4 também aborda a proximi-
dade das estações de bicicletas em relação à 
malha cicloviária da cidade.

Tabela 4

PERCENTUAL DE ESTAÇÕES 
PRÓXIMAS AO  

TRANSPORTE DE MÉDIA E 
ALTA CAPACIDADE

PERCENTUAL DE  
ESTAÇÕES  

PRÓXIMAS DE  
CICLOVIAS2 

54% 92%

Já em termos de passes que possam au-
xiliar nessa integração, o sistema Bike Rio 
pode ser vinculado ao cartão magnético 
Giro, gerido pelo Metrô Rio. O usuário pre-
cisa ter um cadastro ativo no Bike Rio e um 

2 Os dados referentes à malha cicloviária do Rio de Janeiro 
utilizados nessa comparação foram obtidos a partir do 
mapeamento disponível em: <https://www.data.rio/datasets/
rede-ciclovi%C3%A1ria>. Acesso em: 7 jul. 2020. O mapa 
também inclui ciclorrotas e ciclovias em construção. Porém, 
o método estabelecido não levou em conta tais distinções, 
incluindo-as como parte da malha cicloviária.

passe válido comprado via cartão de crédi-
to. Sob essas duas condições, o usuário for-
nece o número de seu cartão Giro no siste-
ma online Bike Rio — assim, a sincronização 
é efetivada. No momento em que o cartão 
Giro estiver vinculado ao sistema, toda vez 
que o usuário tiver um passe válido poderá 
liberar as bicicletas na estação com seu car-
tão Giro. 

A infraestrutura cicloviária do Rio de Ja-
neiro tem uma das maiores malhas do país, 
com um total de 458 quilômetros (VELASCO 
et al., 2018).3 Apesar de todas as regiões da 
cidade contarem com algum trecho de in-
fraestrutura cicloviária, a Zona Oeste e a Zona 
Sul concentram as maiores extensões de ci-
clovias. Inicialmente, as primeiras ciclovias 
cariocas concentravam-se ao longo da orla. 
No entanto, com restruturações urbanas e in-
vestimentos realizados para os Jogos Olímpi-
cos de 2016, a malha se expandiu para outras 
regiões, principalmente no Centro e na Zona 
Oeste — nesta última, em áreas próximas ao 
Parque Olímpico. É assim que o Bike Rio tem 
localizado suas estações igualmente ao lon-
go das novas infraestruturas implementadas. 
Nesse sistema, 92% das estações estão pró-
ximas a vias cicláveis, isto é, a uma distância 
máxima de 500 metros de algum trecho da 
malha cicloviária.

3 Disponível em: <https://g1.globo.com/economia/
noticia/2018/08/28/malha-cicloviaria-das-capitais-cresce-
133-em-4-anos-e-ja-passa-de-3-mil-quilometros.ghtml>. 
Acesso em: jun. 2020.
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Características gerais do uso
No Bike Rio, cada usuário realizou em mé-

dia 1,63 deslocamento de bicicleta ao mês 
em 2018. O Gráfico 1 mostra a distribuição 
de viagens por dia da semana nesse sistema. 
Os percentuais apresentados se referem à re-
presentatividade de cada dia da semana em 
relação ao total de viagens realizadas no pe-
ríodo analisado.

Diante dos registros de viagem contabiliza-
dos, como demonstra a Tabela 5, o dia da sema-
na que concentra a maior parte delas é a terça-
-feira (18%) e o com menor número de viagens 
é domingo (10%). O total absoluto de viagens 
realizadas na terça-feira é 70% maior do que o 
total de viagens ocorridas no domingo.

Em relação à frequência por horário, o sis-
tema apresenta três períodos onde há um au-
mento no número de viagens nos dias úteis. 

O Gráfico 2 mostra que esses períodos corres-
pondem aos horários próximos ao movimento 
pendular casa-trabalho-casa (7h às 8h e 17h 
às 18h) e horário de almoço (12h às 13h). A 
maior concentração de viagens ocorre ao final 
do dia, entre 17h e 18h. Na faixa das 18h, a 
frequência de viagens chega a ser 70% maior 
do que a média dos demais horários nos dias 
úteis. No fim de semana, o uso é mais equi-
librado ao longo do dia, com um aumento no 
movimento a partir das 10h e se mantendo 
com um fluxo mais alto de viagens até a faixa 
das 17h, tanto no sábado quanto no domingo.
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segunda-feira terça-feira quarta-feira quinta-feira sexta-feira sábado domingo

25%

20%

15%

10%

5%

0%

16%
18%

16%

12%

17%

10% 10%

Gráfico 1: Distribuição de viagens do Bike Rio por dia da semana 

Tabela 5 

DIA DE MAIOR USO DIA DE MENOR USO
HORÁRIO DE PICO 

DIAS ÚTEIS
HORÁRIO DE PICO NO FIM DE SEMANA  

(SÁB. E DOM.)

TERÇA-FEIRA DOMINGO
7H ÀS 8H 

12H ÀS 13H 
17H ÀS 18H

12H ÀS 13H
16H ÀS 17H

Gráfico 2: Distribuição de viagens no Bike Rio por horários e por dias da semana

06
:0

0

07
:0

0

08
:0

0

09
:0

0

10
:0

0

11
:0

0

12
:0

0

13
:0

0

14
:0

0

15
:0

0

16
:0

0

17
:0

0

18
:0

0

19
:0

0

20
:0

0

21
:0

0

Faixas de horário

segunda-feira

terça-feira

quarta-feira

quinta-feira

sexta-feira

sábado

domingo

05
:0

0

22
:0

0

23
:0

0



B
I
K
E

R
I
O

69

Pe
rf

il
 e

 B
en

ef
íc

io
s:

 B
ik

e 
It

aú

Gênero
A distribuição por gênero entre usuários 

do Bike Rio e população é semelhante: 41,9% 
dos usuários e 44,7% da população são mu-
lheres, enquanto 49,6% dos usuários e 55,3% 
da população são homens. Porém, as usuárias 
viajam bem menos, representando apenas 
27,7% das viagens, enquanto os homens são 
responsáveis por 61,2% das viagens. Assim, 
a frequência média de viagens mensais entre 
os homens é quase 2 vezes maior (1,9) do que 
observada entre as mulheres (Figura 1c). Essa 
relação se mantém ao analisarmos o tempo 
pedalado por gênero. Os homens represen-
tam 56,3% das horas totais pedaladas, apesar 
de as mulheres fazerem viagens mais longas, 
com duração média de 30 minutos por via-

5.2. CARACTERÍSTICAS 
DEMOGRÁFICAS

gem, e os homens 25 minutos por viagem. A 
maior presença de homens pedalando tam-
bém foi encontrada em estudo realizado pelo 
Cebrap (CALLIL e CONSTANZO, 2018). 

Embora os deslocamentos totais dimi-
nuam no fim de semana, ocorre um ligeiro 
aumento no número de viagens realizadas 
pelas mulheres, passando de uma média de 
25,8% durante os dias úteis para 33,1% no 
fim de semana. A variação observada decorre 
da própria diminuição das viagens masculi-
nas no final de semana, representando uma 
queda de 9 pontos percentuais — de uma 
média de 63,3% nos dias úteis para 54,3% 
aos sábados e domingos.
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63,0%

26,0%

11,0%

64,0%

25,7%

10,4%

25,6%

10,3%

64,1%

(e) Viagens por dia da semana

segunda terça quarta quinta sexta sábado domingo

10,4%
11,1%

64,2%
62,8%

26,1% 31,9%

55,9% 52,8%

34,2%

12,2% 13,0%

Mulheres Homens Indefinido

(a) Usuários e população (b) Usuários e viagens

49,6% 41,9%

44,7%

27,7%

55,3%
61,2%

11,1%

8,5%

Homens Homens

População Viagens

Mulheres Mulheres

Usuários Usuários

Indefinido Indefinido

(c) Viagens por usuários (d) Tempo pedalado (horas) e minutos por viagem

Homens            Total        Mulheres

2,00
1,63

1,07

Figura 1: Dados por gênero — Bike Rio

49,6% 41,9%

8,5%

25,4%

Homens
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30

56,3% 12,7%

Horas de viagem
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Minutos por viagem

Indefinido

25
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Faixa etária
A distribuição por faixa etária dos usuários 

e viagens não apresenta a discrepância visua-
lizada na distribuição por gênero, apresen-
tando percentuais próximos. Diferentemente 
do que costuma ser mais apontado pela li-
teratura (EREN e UZ, 2020; WANG e LIND-
SEY, 2019; RAUX et al., 2017), o percentual 
de usuários e viagens é maior para a faixa de 
30 a 59 anos, assemelhando-se à distribuição 
encontrada pelo Perfil do Ciclista (LABMOB e 
TRANSPORTE ATIVO, 2018), como apontado 
na Figura 2a). A análise de viagens mensais 
por usuários surpreende: idosos realizam, 
em média, cerca de 2 viagens (1,77) por in-
divíduo, mais deslocamentos do que jovens e 
adultos, 1,50 e 1,60, respectivamente.

(b) Usuários e viagens

(c) Viagens por usuários

Figura 2: Dados por faixa etária — Bike Rio

Viagens

Usuários

Indefinido

30 a 59 anos

Acima de 60 anos

18 a 29 anos

1,63

1,50

         Total           18 a 29 anos     30 a 49 anos     Acima de 60 anos

1,60

1,77

Indefinido

Até 17 anos

18 a 29 anos

30 a 59 anos

Acima de 60 anos

(a) Usuários, população e Perfil do Ciclista

Perfil do 
Ciclista

População

Usuários

32,7% 54,6% 6,1% 6,6%

20,5% 68,7% 10,6% 0,2%

42,4% 48,4% 1,7% 7,5%
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Raça
Quase metade da população no Rio de Ja-

neiro se autodeclarava branca em 2018. No 
ano seguinte, esse percentual ultrapassou 
50%. A segunda raça predominante autode-
clarada é a parda, tendo ocorrido uma queda 
de 4,3 pontos percentuais entre os dois anos 
(2018 e 2019). A população que se autode-
clara preta apresentou ligeiro aumento entre 
2018 e 2019, mas ainda corresponde a menos 
de 15% do total.

Por cobrir uma área mais extensa do terri-
tório em relação aos outros sistemas, o Bike Rio 
tem estações em áreas com população residen-
te possuidora de características raciais variadas. 
Mesmo demonstrando maior concentração de 
estações em áreas de população predominante-
mente branca (como os bairros da orla das Zo-
nas Sul e Oeste), a alta densidade de estações 
na região do Centro — local de confluência me-

tropolitana — faz com que o sistema demonstre 
um potencial de contribuição para a mobilida-
de dos diferentes grupos raciais, facilitando o 
acesso a uma região que concentra postos de 
trabalho, comércio e serviços.
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Mapa 5: Distribuição de brancos residentes e das estações Bike Rio

Renda
De forma semelhante à análise racial, 

o grande número de estações no Bike Rio 
abrange áreas com população residente de di-
ferentes faixas de renda, mesmo notando-se 
ligeira concentração em áreas de alta renda 
como a orla das Zonas Sul e Oeste (Mapa 6).  
Além disso, não é possível afirmar que, em 
virtude dessa característica, apenas os resi-
dentes com renda mensal mais alta acessem 
o sistema de bicicletas, dada a pluralidade 
de pessoas que circulam na região do Centro 
(onde o serviço também apresenta alta den-
sidade de estações) e a presença de favelas 
localizadas em bairros que dispõem de esta-
ções do sistema.

O Bike Rio oferta duas estações em Ma-
dureira, bairro da Zona Norte. Embora essas 
estações não estejam conectadas à mancha 

urbana em que se concentra a maior parte 
das estações, atendem a uma área na qual 
reside população de renda mais baixa. A pre-
sença das bicicletas compartilhadas nessa lo-
calidade decorre de sua relação de uso para 
o lazer ao ar livre representado pelo Parque 
Madureira, inaugurado em 2012.

Com renda média mensal de R$ 3.618,78 
em 2018 e R$ 4.055,99 em 2019 (um au-
mento de 12,1%), a população carioca 
precisaria gastar por mês 0,8% e 0,7% da 
renda nos dois anos, respectivamente, para 
utilizar o Bike Rio, com um plano mensal de 
R$ 29,90. 
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Mapa 6: Distribuição de renda e das estações do Bike Rio
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5.3. IMPACTOS E 
BENEFÍCIOS

Emissões de CO2 evitadas
O uso das bicicletas compartilhadas no Rio 

de Janeiro tem destaque pela contribuição 
ambiental. Em função da dinâmica de viagens 
registradas no período analisado, foi estima-
do que quase 760 toneladas de CO2 deixaram 
de ser emitidas pelo uso do sistema.

Para melhor compreender o tamanho 
desse impacto, a equivalência expressa em 
número de árvores necessárias para neutra-
lizar a mesma quantidade de carbono emi-
tido chegaria a um plantio cuja área ocupa-
ria até seis campos de futebol. 

Entre as localidades analisadas, a esti-
mativa realizada para o Bike Rio foi a que 
demonstrou maior contribuição efetiva 
para a redução de CO2 na atmosfera, onde 
a relação entre as emissões da cidade e as 
emissões potencialmente evitadas pelo sis-
tema apresentou seu maior percentual.

O alto potencial de contribuição revela-
do pode também estar relacionado à postu-
ra municipal que aposta na bicicleta como 
política pública para alcançar a sustentabi-
lidade ambiental. Essa característica se re-
vela em função da provisão de infraestru-
tura cicloviária (estando entre as maiores 
malhas do país) designada como responsa-
bilidade da Secretaria de Meio Ambiente, 
denotando o enfoque pelo benefício am-

biental na abordagem do município sobre 
esse modo de transporte.

Tabela 6

EMISSÕES 
EVITADAS EM  
1 ANO (tCO2e)

EQUIVALENTE  
EM ÁRVORES 
PLANTADAS

EMISSÕES 
EVITADAS   

PER CAPITA* 
(tCO2e)

759,6 5317 0,000113

*Considerando a população total apenas do município do 

Rio de Janeiro, estimada pela PNAD para o ano de 2019.

Tabela 7

PERCENTUAL EVITADO  
EM RELAÇÃO AO  
TOTAL EMITIDO

RELAÇÃO EMISSÕES 
EVITADAS/ 

EMISSÕES REALIZADAS  
(PER CAPITA)

0,02205% 0,0214%

Atividade física e saúde 
Os usuários do Bike Rio demonstraram 

um uso bastante intenso do serviço pelo 
tempo médio pedalado, sendo encontrada 
uma mediana de uso de 8,04 minutos por 
dia entre os usuários. Com isso, estimou-se 
que o sistema seja capaz de evitar cerca de 
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74 mortes por ano, uma quantidade expres-
siva de indivíduos, ainda que represente um 
baixo percentual de sua população.

A estimativa de economia decorrente des-
se cenário é ainda mais significativa. Repre-
sentando mais de 9% das despesas totais do 
município referentes à saúde em 2018, o Rio 
de Janeiro foi a cidade em que o sistema de 
bicicletas compartilhadas demonstrou maior 
percentual estimado pelo uso do serviço. 
Dessa forma, as bicicletas revelam alto poten-
cial não só para a melhora da mobilidade na 
cidade, mas também como política de saúde, 
representando, ainda, um grande benefício 
orçamentário.

Indo além, em dez anos, a economia ge-
rada em longo prazo ultrapassa a metade do 
valor total gasto em saúde no ano de 2018 no 
município, o que dá a ideia do potencial de 
contribuição das bicicletas compartilhadas.

Tabela 9 

MORTES EVITADAS EM  
10 ANOS (HEAT)

ECONOMIA GERADA  
EM 10 ANOS (HEAT)*

742 R$ 1.320.000.000,00

*Descontados 8,5% ao ano.

Tabela 8

MEDIANA 
MINUTOS 

PEDALADOS POR 
USUÁRIO/DIA

MORTES 
EVITADAS 
POR ANO 

(HEAT)

PERCENTUAL 
CORRESPONDENTE 

DA POPULAÇÃO 
TOTAL

ECONOMIA GERADA 
AO ANO (HEAT)

ORÇAMENTO 
MUNICIPAL - SAÚDE 

PERCENTUAL 
CORRESPONDENTE 

DO ORÇAMENTO 
DE SAÚDE 

ECONOMIZADO 

8,04 74 0,00110% R$ 201.300.000,00 R$ 2.224.972.569,81 9,05%

O intenso uso da bicicleta por usuários do 
Bike Rio segue também uma tendência ob-
servada através dos dados sobre a prática de 
atividade física no município. O Rio de Janeiro 
é a cidade que apresentou maior percentual 
de adultos praticando 150 minutos ou mais 
de atividade física semanal em seus desloca-
mentos, estando bem acima da média brasi-
leira (2018). Da mesma forma, entre os siste-
mas analisados, foi o que apresentou maior 
percentual de usuários que atendem ao nível 
recomendado de prática de atividade física so-
mente pedalando as bicicletas compartilhadas.

Gráfico 4: Prática de 150 minutos semanais  
de atividade física (Bike Rio e Rio de Janeiro)

17,7%

Menos de 150 min. semanais de 
prática de atividade física

População (MINISTÉRIO DA SAÚDE,2018)

150 min. semanais ou mais de 
prática de atividade física

16,7%



6
Bike
Sampa



O sistema Bike Sampa  
teve início em 2012 e foi o  
segundo a implantar a tecnologia 
atual de estações e veículos em 
janeiro de 2018. O serviço é  
oferecido no município de São  
Paulo, capital do estado de mesmo 
nome na região Sudeste. São Paulo 
é a maior metrópole brasileira em 
número de habitantes, sendo também 
o mais importante polo econômico 
do país e concentra diversas sedes de 
empresas nacionais e multinacionais. 
Diferentemente das demais 
localidades onde o serviço Bike Itaú 
está disponível, São Paulo é uma 
metrópole do interior, sem margens 
costeiras, o que confere ao sistema 
uma dinâmica particularmente 
distinta das demais cidades abordadas 
nesta publicação. 
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6.1. OPERAÇÃO, DINÂMICAS DE 
USO E ESPAÇO URBANO

Características do serviço e  
da dinâmica urbana

O 
sistema Bike Sampa tem 38% das 
bicicletas ofertadas pelo Bike Itaú 
no Brasil. Junto ao Bike Rio, em ter-
mos quantitativos, o Bike Sampa é o 
maior sistema brasileiro de bicicle-

tas compartilhadas e está entre os maiores da 
América Latina (LATINO SBP, 2020).

No Bike Sampa, as maiores estações — Largo 
da Batata e Largo da Batata II — chegam a dispor 
de 55 a 65 vagas para bicicletas, sendo as maio-
res encontradas em toda oferta dos serviços 
Bike Itaú. Nas estações de maior movimento, 
o serviço conta também com bolsões de bici-
cletas nos horários de pico, aumentando ainda 
mais a capacidade dessas localidades para aten-
der à maior demanda. Por sua vez, o sistema 
Bike Sampa também dispõe de estações meno-
res, capazes de comportar até sete bicicletas.

A Tabela 2 mostra os diferentes planos de 
uso oferecidos pelo sistema e as principais con-
dições: duração (em minutos) permitida por 
viagem e horário de funcionamento para retira-
da das bicicletas. No Bike Sampa, a duração das 
viagens muda de acordo com o tipo de plano 
comprado pelo usuário. Os planos mensais e 
anuais permitem 15 minutos a mais de dura-
ção de viagens que o plano diário, aceitando, ao 
total, até uma hora de uso. Em relação ao horá-
rio de devolução, todos os sistemas permitem 

que as bicicletas sejam devolvidas nas estações 
24 horas por dia. No entanto, o sistema de São 
Paulo é o único que também permite a retirada 
de bicicletas 24 horas por dia. 

Tabela 1

N. DE 
ESTAÇÕES

N. DE 
BICICLETAS 

DISPONÍVEIS 

RELAÇÃO DE  
BICICLETAS 

DISPONÍVEIS  
POR HABITANTES*

MÉDIA DE 
VAGAS POR 

ESTAÇÃO

260 2.600 0,000212228 17

*Cálculo baseado na estimativa de população para a cidade de 

São Paulo, dado pela PNAD 2019.

Tabela 2 

HORÁRIO DE 
FUNCIONAMENTO

PLANO
VALOR DO 

PLANO
DURAÇÃO 

POR VIAGEM

24H

DIÁRIO R$ 8,80 45 MIN.

MENSAL R$ 29,90 60 MIN.

ANUAL R$ 239,90 60 MIN.

A estação Bike Cidade Tiradentes, vincula-
da ao sistema Bike Sampa, fica localizada den-
tro de um terminal de ônibus na periferia da 
cidade e busca incentivar a integração do uso 
da bicicleta com o transporte público. Entre 
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todas as estações, é a única operada de forma 
diferente,1 uma vez que o usuário pode ficar 
com a bicicleta até 12 horas. Desse modo, é 
possível levar a bicicleta para casa e devolvê-
-la no dia seguinte, contemplando o percurso 
de ida e volta entre casa e estação de ônibus, 
sobretudo para os deslocamentos pendulares 
cotidianos. Apesar da diferença operacional, 
os valores atribuídos aos passes diários, men-
sais e anuais são os mesmos. 

A estação Bike Cidade Tiradentes forma 
parte de um projeto que visa a ampliar o al-
cance social das bicicletas compartilhadas em 
áreas de periferias, com menos recursos finan-
ceiros, e o envolvimento da comunidade na 
operação do sistema, gerando empregos para 
a população local. Por apresentar uma dinâmi-
ca própria e por situar-se afastada das demais, 
a estação Bike Cidade Tiradentes não foi con-
siderada na análise estabelecida para o Bike 
Sampa nesta publicação.

Levando em conta a distribuição territorial 
das estações do sistema, a Tabela 3 mostra que 
o Bike Sampa ocupa cerca de 6% da área urba-
nizada na cidade de São Paulo, com densidade 
média de cinco estações por km². 

Tabela 3 

TOTAL ÁREA 
URBANIZADA DE 
SÃO PAULO (KM²)

ÁREA DE 
COBERTURA  
BIKE SAMPA 

(KM²)

DENSIDADE MÉDIA  
DAS ESTAÇÕES 

(POR KM² DA ÁREA 
DE COBERTURA)

905,98
50,73 (6% 
DA ÁREA 

URBANIZADA)
5

1 Disponível em: <http://www.capital.sp.gov.br/
noticia/terminal-cidade-tiradentes-recebe-estacao-de-
compartilhamento-de-bicicletas>. Acesso em: 21 jul. 2020.
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O Mapa 1 mostra a localização geográfi-
ca das estações do Bike Sampa no município 
de São Paulo. O sistema está concentrado no 
chamado Centro Expandido, incluindo tre-
chos pequenos da Zona Oeste e da Zona Sul. 
Além disso, as estações encontram-se quase 

Mapa 1: Distribuição das estações do Bike Sampa no território (fev. 2019)

estações Bike Sampa

vias cicláveis

estações metrô

estações trem 

estações BRT

limite municipal

todas concentradas na margem leste do Rio 
Pinheiros. Somente duas das 235 estações 
ativas em 2019 encontram-se na margem 
oeste desse rio.

A cidade está situada no Planalto Pau-
lista, um relevo que fica em torno de 750 
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metros acima do nível do mar, formado por 
alguns morros e planícies. Por conta das 
elevações, o traçado urbano é bastante va-
riado, com trechos de quadrículas lineares 
e regulares, mas também trechos de malha 
irregular, com traçado orgânico ou sinuoso. 
Especialmente na área de abrangência do 
sistema, à margem leste do Rio Pinheiros, 
o relevo é predominantemente plano com 
poucos aclives, o que oferece facilidades e 
conveniências ao uso da bicicleta.

Mapa 2: Estações do Bike Sampa com mais retiradas de bicicletas 

Nos Mapas 2, 3 e 4, estão identificadas as 
cinco estações com maior número de retira-
das e devoluções e os cinco trajetos mais per-
corridos no sistema, conforme as viagens re-
gistradas entre 1º de janeiro de 2019 e 29 de 
setembro de 2019. Identificadas nos três ma-
pas, Largo da Batata, R. Min. Jesuíno Cardoso 
e E. E. Aristides de Castro são as três estações 
com maior número de retiradas e devoluções 
na totalidade do sistema.

estações com  
mais retiradas

estações Bike Sampa

vias cicláveis

estações metrô

estações trem

estações BRT
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Mapa 3: Estações do Bike Sampa com mais devoluções de bicicletas 

Mapa 4: Trajetos mais percorridos do Bike Sampa

estações Bike Sampa

viagens

viagens com retirada e  
devolução na mesma estação
 
estações trem

estações metrô

vias cicláveis

estações com  
mais devoluções

estações Bike Sampa

vias cicláveis

estações metrô

estações trem

estações BRT
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Em relação aos trajetos mais percorridos, 
a estação do Largo da Batata aparece como 
estação de origem em duas dessas cinco co-
nexões e como estação de destino, também, 
duas vezes. Ou seja, apenas um dos cinco 
trajetos mais utilizados não recorre à estação 
Largo da Batata. A região adjacente à Aveni-
da Brigadeiro Faria Lima e ao bairro do Itaim 
Bibi, por onde cruzam os principais trajetos 
identificados, pode ser considerada um im-
portante polo gerador de viagens da cidade 
de São Paulo, em que estão localizadas diver-
sas sedes de empresas e instituições, comér-
cio e serviços. Ainda no período analisado, 
a estação Largo da Batata teve um número 
total de viagens quase três vezes maior do 
que a segunda estação mais movimentada do 
Bike Sampa, e quase seis vezes maior do que 
a quinta estação com mais viagens. Portanto, 
pode-se dizer que sua frequência de uso seja 
consideravelmente maior do que o restante 
do sistema. 

Além desses trajetos próximos ao Largo 
da Batata e à Avenida Brigadeiro Faria Lima, 
a estação E. E. Aristides de Castro se destaca 
entre os cinco trajetos mais realizados, sen-
do a única desse grupo que apresentou um 
expressivo número de viagens como mesma 
estação de retirada e devolução da bicicleta. 

Conforme os dados revelados na próxima 
seção, o uso do Bike Sampa no fim de sema-
na é cerca de 10% menor do que nos dias 
úteis. Nesse sentido, os trajetos que passam 
pelas estações próximas às áreas de lazer ao 
ar livre dentro da abrangência do Bike Sampa 
— como os grandes parques municipais Ibira-
puera e Villa-Lobos — não tiveram destaque 
entre os cinco principais. 

Em relação às demais infraestruturas de 
mobilidade existentes na cidade, a Tabela 4 

indica a proximidade das estações do Bike 
Sampa em relação aos transportes de média 
e alta capacidade disponíveis em São Paulo — 
metrô, trem, monotrilho e BRT. Além disso, 
trata da proximidade à malha cicloviária, in-
fraestrutura determinante no uso do sistema 
de bicicletas compartilhadas.

Tabela 4

ESTAÇÕES PRÓXIMAS AO 
TRANSPORTE DE MÉDIA 

E ALTA CAPACIDADE

PERCENTUAL DE ESTAÇÕES 
PRÓXIMAS DE CICLOVIAS2 

35% 67%

Cerca de um terço das estações do Bike 
Sampa ficam próximas a estações de trans-
porte de alta capacidade, como metrô ou 
trem. Dessas, 76% estão localizadas próximas 
a estações do metrô. Não foram encontradas 
estações de bicicletas relacionadas ao serviço 
de monotrilho e apenas 6% estão a menos de 
500 metros de uma estação do BRT.

Já em relação à disponibilização de passes 
que facilitem a integração entre esses mo-
dais, o sistema Bike Sampa pode ser vincula-
do ao Bilhete Único, cartão magnético utiliza-
do para todo transporte público de São Paulo. 
Para associar o serviço de bicicletas ao cartão, 
o usuário precisa ter um cadastro ativo no 
sistema Bike Itaú e um passe válido. A partir 
dessas duas condições, o número do Bilhete 
Único deve ser fornecido no próprio sistema 
Bike Itaú, de modo online, para que a sincro-
nização seja efetivada. Uma vez que o cartão 

2 Para a realização do cálculo proposto, foram utilizados 
os dados contidos no mapa de infraestrutura cicloviária do 
município de São Paulo, elaborado pela CET (Companhia 
de Engenharia de Tráfego). Disponível em: <http://www.
cetsp.com.br/consultas/bicicleta/mapa-de-infraestrutura-
cicloviaria.aspx>. Acesso em: 7 jul. 2020.
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de transporte público é vinculado ao sistema, 
o usuário poderá liberar as bicicletas do Bike 
Sampa, na própria estação, usando somente 
seu Bilhete Único sempre que tiver um passe 
válido ativo no sistema de bicicletas. 

Sobre a relação com a infraestrutura para a 
circulação de bicicletas, São Paulo tem a maior 
malha cicloviária entre as cidades brasileiras, 
totalizando 498,3 quilômetros (VELASCO et 
al., 2018). As ciclovias ficam concentradas 
principalmente no Centro Expandido e Zona 
Oeste, com trechos isolados nas Zonas Leste, 
Norte e Sul. Nesse sentido, quase 70% das es-
tações do Bike Sampa encontram-se próximas 
a ciclovias. A estação do Largo da Batata, por 
onde passam quatro dos cinco trajetos mais 
realizados no sistema, além de estar próxima 
ao Terminal Intermodal de Pinheiros (trem, 
metrô e ônibus), também fica localizada no 
eixo cicloviário que passa pela Avenida Briga-
deiro Faria Lima. Esse eixo cicloviário possui 
em torno de 30 quilômetros de extensão de 
ciclovias conectadas. As estações R. Min. Je-
suíno Cardoso e R. José Gonçalves de Olivei-
ra, ambas entre as cinco mais movimentadas, 
também estão localizadas nesse eixo. 

Características gerais do uso
No sistema Bike Sampa, cada usuário rea-

lizou cerca de 2 viagens de bicicleta (1,73) ao 
mês em 2018. O Gráfico 1 mostra a distribui-
ção de viagens por dia da semana nesse siste-
ma. Os percentuais apresentados se referem à 
representatividade de cada dia da semana em 
relação ao total de viagens registradas no pe-
ríodo de janeiro a setembro de 2019.

No período analisado, em São Paulo, o 
percentual das viagens no fim de semana foi 
aproximadamente 10% menor que a média 
dos dias úteis. O dia da semana que concen-
tra a maior parte das viagens é a terça-feira 
(18%) e o dia com menor número de viagens 
o sábado (7%). A quantidade de viagens rea-
lizadas nas terças-feiras chega a ser 130% 
maior do que o número total de viagens fei-
tas aos sábados.

O comportamento dos horários de pico 
também é bastante distinto entre os finais de 
semana e os dias úteis no Bike Sampa. O Gráfi-
co 2 mostra que no mês analisado houve dois 
períodos de pico bem notórios durante os dias 
úteis que coincidem com os horários dos des-
locamentos pendulares do tipo casa-trabalho-
-casa. O primeiro pico acontece entre 8h e 9h 
da manhã, e o segundo, na faixa das 18h. Os 
horários de pico durante os dias úteis chegam 
a ter quatro vezes mais viagens do que a mé-
dia dos demais horários. Já no fim de semana, o 
uso é mais equilibrado ao longo do dia, com um 
maior movimento tanto no sábado quanto no 
domingo entre 11h e 12h, mantendo um nível 
similar de demanda de viagens até 16h. 
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segunda-feira terça-feira quarta-feira quinta-feira sexta-feira sábado domingo

25%
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10%
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Gráfico 1: Distribuição de viagens do Bike Sampa por dia da semana

Tabela 5 

DIA DE MAIOR USO DIA DE MENOR USO
HORÁRIO DE PICO 

DIAS ÚTEIS
HORÁRIO DE PICO NO FIM DE SEMANA 

TERÇA-FEIRA SÁBADO
8H ÀS 9H  

18H ÀS 19H
12H ÀS 13H

Gráfico 2: Distribuição de viagens no Bike Sampa por horários e por dias da semana
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6.2. CARACTERÍSTICAS 
DEMOGRÁFICAS

Gênero
A porcentagem de usuárias do Bike Sam-

pa é 10 pontos percentuais menor do que a 
porcentagem de mulheres observada na po-
pulação paulistana: enquanto o sistema é 
utilizado por 36,7% de mulheres, 46,9% da 
população é formada por mulheres. Já a di-
ferença entre o percentual de homens na 
população e usuários de bicicletas comparti-
lhadas não é tão grande: 53,1% da população 
é masculina e 55,4% dos usuários também. 
A distribuição das viagens é ainda mais desi-
gual: apenas 22,8% das viagens são realizadas 
por mulheres, enquanto 66,2% são realiza-

das por homens, de forma que cada usuária 
realiza cerca de 1 viagem por mês (média de 
1,07), enquanto cada usuário faz em média 
2,06 viagens, valor quase 2 vezes maior (1,9)
(Figura 1). Essa proporção se mantém anali-
sando o total de horas pedaladas, apesar de as 
mulheres terem em média viagens de dura-
ção de 25 minutos, e os homens, 19 minutos.

O número de viagens diminui considera-
velmente no fim de semana, e são marcados 
por uma presença um pouco maior das mu-
lheres em números relativos, mas não abso-
lutos (Figura 1e).
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68,3%

21,6%

10,1%

68,4%

21,9%

9,8%

21,5%

9,9%

68,6%

(e) Viagens por dia da semana

segunda terça quarta quinta sexta sábado domingo

10,2%

11,2%

68,7%
67,6%

21,2%
28,8%

56,8%
50,5%

32,1%

14,5%

17,4%

Mulheres Homens Indefinido

(a) Usuários e população (b) Usuários e viagens

55,4%

36,7%

46,9%

22,8%

53,1% 66,2%

11,0%

7,9%

Homens Homens	

População Viagens

Mulheres Mulheres

Usuários Usuários

Indefinido Indefinido

(c) Viagens por usuários (d) Tempo pedalado (horas) e minutos por viagem

Homens            Total        Mulheres

2,06
1,73

1,07

Figura 1: Dados por gênero —  Bike Sampa
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(a) Usuários, população e Perfil do Ciclista

(b) Usuários e viagens

(c) Viagens por usuários

Figura 2: Dados por faixa etária —  Bike Sampa

Viagens

Usuários

Indefinido

30 a 59 anos

Acima de 60 anos

18 a 29 anos

Faixa etária
Do total de usuários do Bike Sampa, 48,5% 

são adultos (30 a 59 anos), seguidos por 44,8% 
de jovens (18 a 29 anos). Essa distribuição se 
assemelha mais aos resultados encontrados na 
pesquisa Perfil do Ciclista (LABMOB e TRANS-
PORTE ATIVO, 2018) do que na distribuição 
por faixa etária observada na população total 
do município de São Paulo. Já em relação à 
frequência de uso, os jovens contribuem com 
mais viagens, alcançando 46,0% daquelas rea-
lizadas no período analisado, em comparação a 
44,8% de viagens realizadas por adultos. Essa 
característica pode ser visualizada na Figura 
2c, na qual se percebe que a média mensal de 
viagens por usuários de 18 a 29 anos é ligeira-
mente maior do que a média mensal geral no 
sistema Bike Sampa, sendo ainda maior do que 
a média de adultos e quase o dobro da média 
dos idosos.

1,73 1,77

         Total           18 a 29 anos     30 a 49 anos     Acima de 60 anos

1,60

0,93

Até 17 anos

18 a 29 anos

30 a 59 anos

Perfil do 
Ciclista

População

Usuários

27,9% 66,7% 3,2% 2,2%

23,2% 65,6% 10,1% 1,2%

44,8% 48,5% 0,8%5,8%
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Raça 
Mais da metade da população de São Pau-

lo se autodeclarou branca, pouco menos de 
um terço se autodeclarou parda e menos de 
10% das pessoas se autodeclararam pretas, 
tanto em 2018 quanto em 2019.

As estações do Bike Sampa demonstraram 
estar mais concentradas em áreas de popula-
ção residente de maioria branca, região que 
também coincide com a principal centralida-
de metropolitana e onde há alta circulação de 
pessoas de diferentes raças (Mapa 5). A dis-
posição das estações no território apresenta 
pouca relação com a periferia, que concentra 
população residente de pretos e pardos, em 
sua maioria. No entanto, para atender a esse 
público, a instalação da Estação Cidade Tira-
dentes, cuja dinâmica de funcionamento é de 
12 horas, é uma iniciativa que tem se desta-
cado pela mobilização no local.
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Mapa 5: Distribuição de brancos residentes e das estações do Bike Sampa
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Tabela 6

SUB-REGIÕES* RENDA MÉDIA MENSAL FAMILIAR** PERCENTUAL DA RENDA***

CENTRO R$ 3.929,00 0,76%

OESTE R$ 3.477,00 0,86%

SUDESTE R$ 3.427,00 0,87%

NORDESTE R$ 3.064,00 0,98%

SUDOESTE R$ 2.877,00 1,04%

LESTE R$ 2.707,00 1,10%

NORTE R$ 2.643,00 1,13%

Fonte: Companhia do Metrô (2019).

*Sub-região Sudoeste: Embu das Artes, Embu-Guaçu, Itapecerica da Serra, Juquitiba, São Lourenço da Serra, Taboão da Serra; Sub-

-região Oeste: Barueri, Carapicuíba, Cotia, Itapevi, Jandira, Osasco, Pirapora do Bom Jesus, Santana de Parnaíba, Vargem Grande 

Paulista; Sub-região Norte: Cajamar, Caieiras, Franco da Rocha, Francisco Morato, Mairiporã; Sub-região Nordeste: Aujá, Guaru-

lhos, Santa Isabel; Sub-região Leste: Biritiba-Mirim, Ferraz de Vasconcelos, Guararema, Itaquaquecetuba, Mogi das Cruzes, Poá, 

Salesópolis, Suzano; Sub-região Sudeste: Santo André, São Bernardo do Campo, São Caetano do Sul, Diadema, Mauá, Ribeirão 

Pires, Rio Grande da Serra; e Sub-região Centro: São Paulo. **Em R$: abr. 2018. ***Considerando, para efeitos de simplificação, que 

apenas um integrante da família pagará mensalmente pelas bicicletas compartilhadas.

de e educação, circulam nessa zona pessoas 
de diferentes classes sociais, residentes em 
diversas outras áreas da região metropolita-
na. Nesse sentido, para aqueles que residem 
em localidades mais afastadas do centro, em 
grande parte usuários que pegam mais de um 
modo de transporte para chegar ao destino, a 
possibilidade de utilização da bicicleta com-
partilhada em um trecho da viagem pode re-
presentar um benefício econômico, sobretu-
do se comparado a modos motorizados.

Renda
A população de São Paulo apresentava, 

em média, em 2018, uma renda mensal de 
R$ 3.858,73, tendo um aumento de 0,5% em 
2019, passando a R$ 3.876,59. Para utilizar as 
bicicletas compartilhadas durante um mês, o 
cidadão precisa desembolsar R$ 29,90, o que 
representaria nos dois anos 0,8% da renda. 
Considerando a renda média mensal familiar 
identificada pela Pesquisa OD (Origem-Des-
tino) de 2017 (COMPANHIA DO METRÔ, 
2019), percebe-se que esse percentual de 
comprometimento da renda cresce conforme 
se aproxima da periferia.

As estações do Bike Sampa estão con-
centradas na região central da cidade, onde 
também se concentra a população com maior 
poder aquisitivo. No entanto, por concentrar 
também oportunidades de emprego, saú-
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Mapa 6: Distribuição de renda e das estações do Bike Sampa
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6.3. IMPACTOS E 
BENEFÍCIOS

Emissões de CO2 evitadas
Em valores absolutos, o sistema Bike 

Sampa apresentou a segunda maior estima-
tiva de emissões evitadas entre os contextos 
analisados. Contudo, trata-se de um siste-
ma cuja estrutura tem maiores proporções, 
estações e bicicletas disponíveis. Por isso, 
é capaz de permitir proporcionalmente um 
maior número de viagens. Dessa maneira, 
a contribuição estimada em termos de re-
dução de emissões de CO2 em um ano pelo 
uso de bicicletas compartilhadas resultou 
nas estimativas apresentadas na Tabela 7.

Ao observar o número de árvores neces-
sárias para mitigar um impacto de mesma 
dimensão, é possível ter maior clareza do 
tamanho de tal contribuição. Ao mesmo 
tempo, São Paulo está entre as capitais bra-
sileiras com mais alto nível de motorização 
(ITDP, 2018), gerando desse modo altos ín-
dices de poluição e emissões de gases de 
efeito estufa.

Assim, o que se percebe é que propor-
cionalmente ao nível de poluição gerado no 
município, o uso do serviço de bicicletas gera 
baixo impacto na mitigação das emissões de 
CO2. Porém, diante de um contexto no qual 
a urbanização acelerada tem apresentado 
consequências tão expressivas na qualidade 
ambiental da cidade, inciativas como o com-
partilhamento de bicicletas seguem sendo 
importantes para alcançar um cenário mais 
sustentável.

A compreensão do potencial da bici-
cleta como aliada na redução das emis-
sões de gases provocadores do efeito es-
tufa fez com que a prefeitura de São Paulo 
assinasse, em 2019, termo referente à 
doação de crédito de carbono por meio 
dos sistemas de bicicletas compartilha-

Tabela 7

EMISSÕES 
EVITADAS EM  
1 ANO (tCO2e)

EQUIVALENTE  
EM ÁRVORES 
PLANTADAS

EMISSÕES 
EVITADAS 

PER CAPITA* 
(tCO2e)

331,2 2318 0,000027

*Considerando a população total apenas do município de 

São Paulo, estimada pela PNAD para o ano de 2019.

Tabela 8

PERCENTUAL  
EVITADO EM RELAÇÃO  

AO TOTAL  EMITIDO

RELAÇÃO EMISSÕES 
EVITADAS/ 

EMISSÕES REALIZADAS  
(PER CAPITA)

0,00355% 0,0035%
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das presentes na cidade.3 Essa iniciativa  
demonstra que bicicletas compartilhadas se 
fortalecem cada vez mais como política pú-
blica perante os desafios ambientais.

3 Prefeitura da Cidade de São Paulo — Notícias, 20 dez. 2019. 
Prefeitura assina termo para receber doação de créditos 
de carbono de empresas de bicicletas compartilhadas. 
Disponível em: <http://www.capital.sp.gov.br/noticia/
prefeitura-assina-termo-para-receber-doacao-de-creditos-
de-carbono-de-empresas-de-bicicletas-compartilhadas>. 
Acesso em: 21 jul. 2020.

Atividade física e saúde 
Os usuários de bicicletas compartilhadas 

da cidade de São Paulo apresentaram baixa 
intensidade no que diz respeito ao tempo 
pedalado. A mediana obtida para o tempo de 
viagem por dia para cada usuário foi de ape-
nas 5,88 minutos. Ainda assim, os resultados 
estimados revelaram expressivo impacto em 
termos de mortes possivelmente evitadas 
e economia decorrente do uso da bicicleta 
como atividade física. 



B
I
K
E

S
A
M
P
A

96

Pe
rf

il
 e

 B
en

ef
íc

io
s:

 B
ik

e 
It

aú

Tabela 9

MEDIANA 
MINUTOS 

PEDALADOS POR 
USUÁRIO/DIA

MORTES 
EVITADAS 
POR ANO 

(HEAT)

PERCENTUAL 
CORRESPONDENTE 

DA POPULAÇÃO 
TOTAL

ECONOMIA 
GERADA AO ANO 

(HEAT)

ORÇAMENTO 
MUNICIPAL - SAÚDE 

PERCENTUAL 
CORRESPONDENTE 

DO ORÇAMENTO 
DE SAÚDE 

ECONOMIZADO 

5,88 12 0,00010% R$ 33.198.000,00 R$ 4.520.072.801,71 0,73%

Gráfico 4: Prática de 150 minutos semanais  
de atividade física (Bike Sampa e São Paulo)

17,1%

Menos de 150 min. semanais de 
prática de atividade física

População (MINISTÉRIO DA SAÚDE,2018)

150 min. semanais ou mais de  
prática de atividade física

5,9%

No entanto, ao considerar a dimensão 
populacional de São Paulo, sendo a que 
concentra mais habitantes no país e, con-
sequentemente, maiores gastos em saúde 
(SIOP, 2018), foi a cidade que apresentou 
menor impacto se comparado às despesas 
municipais em saúde. 

Ao estimar uma projeção de dez anos 
para o uso do sistema nos parâmetros atuais, 
o resultado da economia gerada foi ainda o 
segundo maior observado entre as cidades 
estudadas, o que ressalta a importância do 
serviço.

Tabela 10 

MORTES EVITADAS EM  
10 ANOS (HEAT)

ECONOMIA GERADA  
EM 10 ANOS (HEAT)*

122 R$ 217.800.000,00

*Descontados 8,5% ao ano.

Já em relação à prática de atividade físi-
ca nos deslocamentos, São Paulo apresen-
ta percentual relativamente alto dentro da 
realidade brasileira de indivíduos que alcan-
çam a média de 150 minutos semanais reco-
mendados pela OMS (2018). Todavia, o per-
centual de pessoas que atingem esse ideal 
somente pelo uso da bicicleta é ainda baixo 
— menos de 6% dos usuários do Bike Sampa.



7
Bike
SSA



O Bike SSA iniciou sua operação  
em 2013 e foi o último entre os  
cinco sistemas Bike Itaú a 
implementar a tecnologia atual, em 
abril de 2018. O sistema tem suas 
estações localizadas no município 
de Salvador, capital da Bahia, na 
região Nordeste. A população da 
cidade de Salvador supera 2 milhões 
de habitantes, sendo também a 
principal centralidade da região 
metropolitana homônima. Assim 
como o Rio de Janeiro, Salvador  
é um dos principais destinos 
turísticos do Brasil,  
característica que se  
reflete na dinâmica de  
uso das bicicletas  
compartilhadas.
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7.1. OPERAÇÃO, DINÂMICAS DE 
USO E ESPAÇO URBANO

Características do serviço e  
da dinâmica urbana

O 
sistema Bike SSA tem 6% das bi-
cicletas disponibilizadas pelo Bike 
Itaú no Brasil, sendo o menor siste-
ma em termos de veículos disponi-
bilizados entre os cinco analisados. 

Essa característica também faz com que o Bike 
SSA seja o sistema com a menor relação en-
tre bicicletas disponíveis e habitantes entre os 
serviços do Bike Itaú.

Nesse sistema, a estação Porto da Barra 
é a que apresenta maior dimensão  — conta 
com 23 vagas para bicicletas, enquanto a me-
nor estação dispõe de apenas sete vagas. 

A Tabela 2 mostra os diferentes planos de 
uso oferecidos pelo sistema e as principais 
condições: duração (em minutos) permitida 
por viagem e horário de funcionamento para 
retirada das bicicletas. Aos domingos e feria-
dos, dias mais propensos à realização de via-
gens com fins de lazer, o Bike SSA permite que 
os usuários realizem viagens com o dobro do 
tempo. Nesses dias, os usuários podem fazer 
viagens de até 90 minutos. Todos os sistemas 
permitem que as bicicletas sejam devolvidas 
nas estações 24 horas por dia. 

A estação Bike Ribeira é operada de for-
ma diferente: as bicicletas são liberadas 
através do cartão magnético do Bike Itaú ou 
SalvadorCard, cartão magnético do trans-
porte público de Salvador. A retirada nessa 
estação permite que o usuário fique com a 
bicicleta por um período de até 12 horas. 
Além disso, o intervalo entre a devolução e 
uma nova retirada é condicionado a três ho-
ras nessa estação. Os valores dos passes diá-

Tabela 1

N. DE 
ESTAÇÕES

N. DE 
BICICLETAS 

DISPONÍVEIS 

RELAÇÃO DE  
BICICLETAS 

DISPONÍVEIS  
POR HABITANTES

MÉDIA DE 
VAGAS POR 

ESTAÇÃO

50 400 0,000139259 14

Tabela 2

HORÁRIO DE 
FUNCIONAMENTO 

PLANO  
DIÁRIO 

PLANO  
MENSAL

PLANO  
ANUAL 

DURAÇÃO POR 
VIAGEM DE 

(SEG. A SEX.)

DURAÇÃO POR 
VIAGEM DE  

(SÁB., DOM. E FER.)

5H DA MANHÃ A 
MEIA-NOITE

R$ 8,00 R$ 10,00 R$ 100,00 45 MIN. 90 MIN.
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rios, mensais e anuais são os mesmos para o 
uso nessas condições.

Em relação à distribuição territorial do sis-
tema, a Tabela 3 mostra que o Bike SSA abran-
ge cerca de 11% da área urbanizada de Salva-
dor, com densidade média de duas estações 
por km². 

Tabela 3

TOTAL ÁREA 
URBANIZA DE 

SALVADOR 
(KM²)

ÁREA DE 
COBERTURA  

BIKE SSA (KM²)

DENSIDADE MÉDIA  
DAS ESTAÇÕES 

(POR KM² DA ÁREA 
DE COBERTURA)

183,75
20,77 (11% 

DA ÁREA 
URBANIZADA)

2

O Mapa 1 mostra a localização geográfica das 
estações do Bike SSA. O sistema foi implementa-
do em bairros próximos à costa soteropolitana, 
concentrado em duas áreas: Centro (parte his-
tórica e orla central) e Orla. A região do Centro 
apresenta maior densidade de estações, enquan-
to a região da Orla possui um maior distancia-
mento entre elas. A cidade encontra-se próxima 
ao nível do mar e é costeada pela Baía de Todos 
os Santos e pelo oceano Atlântico. 

A região do Centro tem topografia acidenta-
da, com morros às margens da baía e do oceano. 
A topografia influencia o traçado urbano de Sal-
vador, que é bastante orgânico e sinuoso em di-
versas regiões. A topografia e o traçado, por sua 
vez, configuram um sistema viário que possui 
diversos trechos com vias locais sem saída, redu-
zindo a conectividade da malha viária da cidade e 
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desfavorecendo o uso da bicicleta. Esses fatores 
impactam a implantação do sistema Bike SSA, 
cujas estações tendem a concentrar-se em áreas 
mais propícias ao deslocamento por bicicleta  — 
isto é, naquelas com topografia mais plana e tra-
ma viária com mais pontos de conexão.  

Os Mapas 2, 3 e 4 mostram as cinco estações 
com maior volume de retiradas e devoluções de 
bicicletas e os cinco trajetos mais utilizados no 
sistema, de acordo com os registros de viagem 
observados entre 1º de janeiro e 29 de setembro 
de 2019. A estação Porto da Barra tem o maior 
número de retiradas e de devoluções. Além dela, 
Barra-Professor Lemos Brito, Quadras do Rio 
Vermelho e Jardim de Alah também aparecem 
no grupo entre as estações com mais retiradas 
e devoluções. 

Em relação aos trajetos mais realizados, três 
deles possuem a mesma estação de origem e 
destino: Porto da Barra, Barra-Professor Lemos 
Brito e Jardim de Alah. Essas três estações en-
contram-se próximas à orla, regiões que con-
centram ciclovias, pontos turísticos e de lazer. 
Por isso, é possível indicar que essas viagens que 

estações Bike SSA

vias cicláveis

estações metrô

estações trem

estações ferry

elevador ou plano inclinado

limite municipal

Mapa 1: Distribuição do Bike SSA no território (fev. 2019)

apresentam o mesmo local de origem e destino 
tenham a finalidade de lazer ao ar livre. Corro-
borando essa hipótese, o Bike SSA também con-
centra um maior volume de viagens aos finais de 
semana, constituindo outro indicativo associado 
a viagens para fins de lazer. O único trajeto entre 
os cinco mais utilizados que não passa por essas 
estações tem origem na estação Campo Grande 
e destino na estação Largo da Piedade — ambas 
inseridas na região do Centro Histórico, onde há 
intensa atividade comercial, oferta de serviços e 
pontos turísticos. A região constitui, portanto, 
uma centralidade importante nesse contexto, 
contando também com uma dinâmica de alto 
fluxo de circulação de pessoas e demandas de 
viagens da cidade.  
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Mapa 2: Estações do Bike SSA com mais retiradas de bicicletas 

Mapa 3: Estações do Bike SSA com mais devoluções de bicicletas 

estações com  
mais retiradas

estações Bike SSA

vias cicláveis

estações metrô

estações trem

estações ferry  

plano inclinado/elevador

estações com  
mais devoluções

estações Bike SSA

vias cicláveis

estações metrô

estações trem

estações ferry  

plano inclinado/elevador
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Mapa 4: Trajetos mais percorridos do Bike SSA

estações Bike SSA

viagens

A Tabela 4 informa como as estações do 
Bike SSA se relacionam a outras infraestru-
turas de mobilidade da cidade, como o trans-
porte de alta e média capacidade — consi-
derando metrô, trem e ferry  — e a própria 
malha cicloviária que atende ao sistema. 

Tabela 4

PERCENTUAL DE ESTAÇÕES 
PRÓXIMAS AO  

TRANSPORTE DE MÉDIA E 
ALTA CAPACIDADE

PERCENTUAL DE  
ESTAÇÕES  

PRÓXIMAS DE  
CICLOVIAS1 

8% 88%

 As estações de bicicletas próximas ao 
transporte de média e alta capacidade rela-

1 Os dados sobre a malha cicloviária utilizados nessa análise 
foram extraídos do mapa de infraestrutura cicloviária de 
Salvador. Disponível em: <http://salvadorvaidebike.salvador.
ba.gov.br/index.php/infraestrutura/>. Acesso em: 7 jul. 2020.

cionam-se apenas com o metrô, pois estão 
afastadas dos terminais de ferry e trem, cuja 
linha ferroviária conecta as áreas situadas 
ao norte da cidade. Embora não sejam con-
siderados transporte de média ou alta ca-
pacidade, os elevadores e planos inclinados 
de Salvador também constituem relevante 
modo de transporte, uma vez que conectam 
a Cidade Baixa à Cidade Alta. Há quatro esta-
ções de bicicletas próximas a esses modos de 
transporte: no entorno do Elevador Lacerda 
e do Plano Inclinado Gonçalves. Apesar de a 
prefeitura permitir o transporte de bicicle-
tas nos três ascensores da cidade,2 as esta-
ções do Bike SSA encontram-se somente na 
Cidade Baixa. 

Para estimular a integração do serviço de 
bicicletas com esses e outros modos de trans-

2 Disponível em: <http://vadebike.org/2014/12/bicicletas-
em-barcas-salvador/>. Acesso em: 21 jul. 2020.

viagens com retirada e
devolução na mesma estação

estações metrô

vias cicláveis

plano inclinado/elevador
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porte público, o uso do sistema Bike SSA pode 
ser vinculado ao Salvador Card, o cartão do 
sistema de bilhetagem eletrônica da cidade. 
Os estudantes e trabalhadores cadastrados 
no Salvador Card precisam pagar uma taxa 
de credenciamento de R$ 10 para conseguir 
utilizar as bicicletas do Bike SSA. É necessário 
ter um cadastro ativo no sistema Bike Itaú e 
informar os dados de um cartão de crédito, 
além do número do Salvador Card. Uma vez 
que o cartão de transporte público estiver 
vinculado ao sistema, ele poderá ser utilizado 
para liberar as bicicletas do Bike SSA direta-
mente na estação. 

A malha cicloviária de Salvador tem 
213,5 quilômetros (VELASCO et al., 2018), 
sendo uma grande extensão dela pratica-
mente contínua ao longo da orla da Baía 
de Todos os Santos e do oceano Atlântico. 
Essas áreas são também mais propícias ao 
uso da bicicleta em função da topografia 
mais plana, sendo, porém, observados ou-
tros trechos de ciclovias situadas em outras 
áreas mais para o interior do continente. A 
disposição das estações do Bike SSA estão 
diretamente relacionadas a essa caracte-
rística da infraestrutura cicloviária, na qual 
cerca de 90% das estações estão próximas a 
algum trecho de ciclovia. 

Características gerais do uso
No Bike SSA, os usuários realizam em mé-

dia menos de 2 viagens de bicicleta ao mês 
(1,27) — a menor frequência entre os siste-
mas Bike Itaú. O Gráfico 1 mostra a distribui-
ção de viagens por dia da semana nesse siste-
ma. Os percentuais apresentados se referem 
à representatividade de cada dia da semana 
em relação ao total de viagens registradas en-
tre janeiro e setembro de 2019.

No período analisado, o uso do sistema aos 
finais de semana e dias úteis é equilibrado. Aos 
sábados, quando ocorre a maioria das viagens 
no Bike SSA, a intensidade de uso foi próximo 
ao das quintas-feiras, com uma diferença de 
0,6% no total de deslocamentos entre esses 
dois dias. O comportamento de uso aos sába-
dos se diferencia das outras quatro cidades ob-
servadas, nas quais foi percebida uma queda 
nas viagens justamente nesse dia. O número 
absoluto de viagens aos sábados é 30% maior 
do que a quantidade de deslocamentos às se-
gundas-feiras  — dia de menor uso do Bike SSA.

Com relação à frequência das viagens por 
horário, o Gráfico 2 mostra que nos dias úteis 
há um pequeno aumento no horário de mo-
vimento pendular casa-trabalho pela manhã, 
iniciando às 7h e atingindo pico entre 8h e 
9h. Depois, o uso se mantém equilibrado até 
o meio da tarde, quando cresce novamente e 
atinge o pico diário na faixa das 17h. Nesse 
horário, nos dias úteis, o volume de viagens 
é quase três vezes maior do que a média dos 
outros períodos. 

No fim de semana, sábado e domingo 
têm padrões semelhantes, com dois horá-
rios de pico. O primeiro, na parte da manhã, 
entre 10h e 11h, e o segundo, na parte da 
tarde, assim como nos dias úteis, em torno 
de 17h. 
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segunda-feira terça-feira quarta-feira quinta-feira sexta-feira sábado domingo
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Gráfico 1: Distribuição de viagens do Bike SSA por dia da semana 

Tabela 5 

DIA DE MAIOR USO DIA DE MENOR USO
HORÁRIO DE PICO 

DIAS ÚTEIS
HORÁRIO DE PICO NO FIM DE SEMANA  

(SÁB. E DOM.)

SÁBADO SEGUNDA-FEIRA
8H ÀS 9H 

17H ÀS 18H
10H ÀS 11H
17H ÀS 18H

Gráfico 2: Distribuição de viagens no Bike SSA por horários e por dias da semana
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7.2. CARACTERÍSTICAS 
DEMOGRÁFICAS

Gênero
A distribuição entre gêneros de usuários 

do Bike SSA e habitantes de Salvador é próxi-
ma: 41,8% são usuárias e 49,0% da população 
são mulheres, enquanto 50,9% são usuários 
e 51,0% da população são homens. A discre-
pância ocorre ao analisar o número de via-
gens: as mulheres realizaram no período (29 
de março a 31 de outubro de 2018) 29,6% das 
viagens, enquanto os homens fizeram 60,5%. 
Essa distribuição se mantém quando obser-
vado o número total de horas pedaladas, no 
qual mulheres pedalaram 31,8% do total e ho-
mens 57,2%, ainda que a duração média das 
viagens feitas por mulheres seja de 32 minu-

tos e, dos homens, de 28 minutos. Ao analisar 
a média mensal de viagens por usuários, cada 
mulher realizou em média uma frequência 
inferior a uma viagem por mês (0,90), en-
quanto cada homem completou em média 
1,51 viagem, frequência quase 2 vezes maior 
(sendo 1,7 o valor mais preciso) (Figura 1).

Aos fins de semana, o número de viagens 
aumenta sobretudo entre o público femini-
no. Durante os dias úteis, as mulheres repre-
sentam, em média, 28,2% das viagens, ao 
passo que os homens representam 62,1%. 
No final de semana, a média é de 32,2% e 
57,3%, respectivamente (Figura 1e). 
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9,2%
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(e) Viagens por dia da semana

segunda terça quarta quinta sexta sábado domingo

9,8%
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61,7% 61,6%

28,1%
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11,0%

Mulheres Homens Indefinido

(a) Usuários e população (b) Usuários e viagens

50,9% 41,8%

49,0%

29,6%

51,0% 60,5%

9,9%

7,3%

Homens Homens

População Viagens

Mulheres Mulheres

Usuários Usuários

Indefinido Indefinido

(c) Viagens por usuários (d) Tempo pedalado (horas) e minutos por viagem

Homens            Total        Mulheres

1,51
1,27

0,90

Figura 1: Dados por gênero — Bike SSA
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Faixa etária
 Pouco mais da metade dos usuários do 

Bike SSA é adulta (entre 30 e 59 anos), en-
quanto a população no geral conta com pro-
porção de 7/10 adultos. Já em relação às via-
gens realizadas no período, os adultos são 
responsáveis por um pouco menos de 50% 
das viagens totais do sistema. Os idosos cor-
respondem a um pouco mais de 1/50 do total 
de viagens e do total de usuários, e a quase 
1/10 da população no município (Figura 2), 
embora cada idoso realize, em média, cerca 
de 2 viagens por mês (1,39 é o número mais 
preciso), frequência maior do que a média ge-
ral e a média de jovens e adultos (Figura 2c).

Importante relembrar que a cidade de Sal-
vador não foi contemplada pela pesquisa Per-
fil do Ciclista (LABMOB e TRANSPORTE ATI-
VO, 2018), mas apenas na realizada em 2015. 
Para manter consistência temporal, optou-se 
não utilizar esse parâmetro.

(a) Usuários e população

(b) Usuários e viagens

Figura 2: Dados por faixa etária — Bike SSA

(c) Viagens por usuários

1,27
1,22

         Total           18 a 29 anos     30 a 49 anos     Acima de 60 anos

1,16

1,39

5,8%

Acima de 60 anos

Indefinido

Até 17 anos

18 a 29 anos

30 a 59 anos

População

Usuários

21,3% 69,1% 8,5% 1,1%

39,4% 52,3% 2,5%5,8%
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Raça
A maioria da população de Salvador se au-

todeclara parda, seguida de pessoas que se 
autodeclaram pretas. Menos de 20% consi-
derava-se branca em 2018 e 2019, apesar de 
ter aumentado 3,2 pontos percentuais de um 
ano para o outro. Como as estações de bici-
cletas compartilhadas são, em geral, plane-
jadas para atender à região central em virtu-
de dos melhores acessos a oportunidades e 
maior intensidade de fluxo, o Bike SSA acaba 
coincidindo também com uma área da cidade 
que apresenta predominância de população 
residente branca (Mapa 5). Isso não signifi-

ca que as demais raças não se beneficiem do 
serviço, uma vez que a região do Centro tam-
bém é bastante utilizada por pretos e pardos, 
assim como mostrado para a análise dos ou-
tros sistemas. 

No entanto, a distribuição racial apre-
sentada na cidade de Salvador evidencia a 
importância desse debate também no pla-
nejamento das bicicletas compartilhadas 
como questão relevante a qualquer política 
de mobilidade. 
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Mapa 5: Distribuição de brancos residentes e das estações do Bike SSA

Renda
Em 2018, a renda média mensal da po-

pulação de Salvador era de R$ 2.394,41, 
tendo um aumento de 3,4% em 2019, pas-
sando a R$ 2.476,97. Com taxa mensal de 
R$ 10, os cidadãos deveriam incorrer em 
0,4% da renda, em ambos os anos, para ter 
acesso às bicicletas.

A localização das estações do Bike SSA 
coincide com áreas onde a população resi-
dente apresenta renda mensal mais elevada 
(Mapa 6), mas essa característica não é ne-

cessariamente determinante sobre o perfil 
de usuários do sistema. Tratando-se de uma 
opção de transporte mais barata em compa-
ração a transportes motorizados, a bicicleta 
compartilhada apresenta também o poten-
cial de reduzir os custos de viagem para a po-
pulação que se desloca na área central da ci-
dade, ainda que utilizada somente em um dos 
trechos do deslocamento e em combinação a 
outros modos de transporte.



B
I
K
E

S
S
A

111

Pe
rf

il
 e

 B
en

ef
íc

io
s:

 B
ik

e 
It

aú

Mapa 6: Distribuição de renda e das estações do Bike SSA
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7.3. IMPACTOS E 
BENEFÍCIOS

Emissões de CO2 evitadas
O uso das bicicletas compartilhadas no 

sistema Bike SSA estima o potencial de evitar 
a emissão de 82,8 toneladas de CO2 na atmos-
fera. Considerando serem necessárias sete 
árvores para neutralizar 1 tonelada de CO2, 
no total de uso do sistema seria necessário 
plantar cerca de 580 árvores para alcançar o 
mesmo efeito mitigador no ambiente.

Ainda que em valores absolutos a esti-
mativa de emissões evitadas pelo Bike SSA 

tenha sido a menor entre os sistemas anali-
sados, ao estabelecermos uma relação pro-
porcional às emissões de CO2 de Salvador, o 
impacto observado demonstrou ser maior 
do que o constatado na cidade de São Paulo, 
por exemplo.

Além disso, a cidade de Salvador é a que 
apresenta menor taxa de motorização entre 
as localidades observadas. Tal aspecto pode 
significar um potencial para a adesão ao 
uso da bicicleta, o que, diante de incentivos 
adequados, pode também representar uma 
contribuição mais significativa em termos 
ambientais.

Atividade física e saúde 
O Bike SSA foi o que apresentou maior 

tempo de uso diário por usuário, resultando 
em uma mediana de 8,12 minutos. O siste-
ma é o que apresenta maior tempo médio por 
viagem, característica que pode estar associa-
da ao contexto urbano em que está inserido 
e que se reflete, assim, na intensidade de prá-
tica de atividade física realizada por seus ha-
bitantes. Ao estimarmos as mortes possivel-
mente evitadas em decorrência da atividade 
física praticada através do sistema comparti-
lhado, foram obtidos os resultados expressos 
na Tabela 8.

Tabela 6

EMISSÕES 
EVITADAS EM  
1 ANO (tCO2e)

EQUIVALENTE  
EM ÁRVORES 
PLANTADAS

EMISSÕES 
EVITADAS   

PER CAPITA* 
(tCO2e)

82,8 580 0,000029

*Considerando a população total apenas do município de 

Salvador, estimada pela PNAD para 2019.

Tabela 7

PERCENTUAL EVITADO  
EM RELAÇÃO AO 
 TOTAL EMITIDO

RELAÇÃO EMISSÕES 
EVITADAS/ 

EMISSÕES REALIZADAS  
(PER CAPITA)

0,00568% 0,0058%
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Considerando as dimensões do serviço 
Bike SSA em termos de quantidade de veícu-
los e estações, sendo ainda aquele que apre-
senta a menor relação de bicicletas disponí-
veis por habitante no conjunto do Bike Itaú, 
o baixo número de mortes evitadas por meio 
da prática de atividade física encontrado na 
estimativa não significa necessariamente 
baixo potencial do serviço no combate ao se-
dentarismo em Salvador. Ao observarmos o 
impacto que essa economia gerada poderia 
representar em termos de gastos em saúde 
pública, o percentual revelado chega a de-
monstrar um benefício também proporcio-
nalmente maior do que o encontrado para a 
cidade de São Paulo. 

De acordo com a Tabela 9, em uma proje-
ção de dez anos, a prática de atividade física 
por meio do uso da bicicleta compartilhada 
pode representar um impacto ainda maior.

Tabela 9 

MORTES EVITADAS EM  
10 ANOS (HEAT)

ECONOMIA GERADA EM  
10 ANOS (HEAT)*

55 R$ 97.680.000,00

*Descontados 8,5% ao ano.

Já o percentual da população de Salvador, 
cuja prática de atividade física nos desloca-

mentos alcança 150 minutos ou mais  — ní-
vel recomendado pela OMS  —, é próximo da 
média brasileira, chegando a 14,5% (MINIS-
TÉRIO DA SAÚDE, 2018). Levando em conta 
o uso do Bike SSA, observa-se um percentual 
significativo de usuários que pedalam em fre-
quência superior a 150 minutos semanais, 
alcançando os níveis recomendados para a 
prevenção de doenças não comunicáveis.

Tabela 8

MEDIANA 
MINUTOS 

PEDALADOS POR 
USUÁRIO/DIA

MORTES 
EVITADAS 
POR ANO 

(HEAT)

PERCENTUAL 
CORRESPONDENTE 

DA POPULAÇÃO 
TOTAL

ECONOMIA 
GERADA AO ANO 

(HEAT)

ORÇAMENTO 
MUNICIPAL - 

SAÚDE 

PERCENTUAL 
CORRESPONDENTE 

AO ORÇAMENTO 
DE SAÚDE 

ECONOMIZADO 

8,12 5 0,00017% R$ 14.916.000,00 R$ 683.093.729,43 2,18%

Gráfico 4: Prática de 150 minutos semanais  
de atividade física (Bike SSA e Salvador)

14,5%

Menos de 150 min. semanais de 
prática de atividade física

População (MINISTÉRIO DA SAÚDE,2018)

150 min. semanais ou mais de prática de 
atividade física

13,9%
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E
m relação ao número de bicicletas dis-
poníveis, 76% das bicicletas encon-
tram-se na região Sudeste. Bike Rio 
e Bike Sampa representam cada um 
38% de todas as bicicletas disponíveis 

dos sistemas Bike Itaú, somando quase dois 
terços de todos os veículos disponíveis. Esses 
sistemas encontram-se nas duas maiores me-
trópoles do país, que concentram também os 
maiores contingentes populacionais. A Tabela 
1 compara a relação entre a quantidade de bi-

8.1. OPERAÇÃO, DINÂMICAS DE 
USO E ESPAÇO URBANO

Gráfico 2: Percentual de bicicletas disponíveis por  
região do Brasil (N=6.810)

Nordeste

Sul

Sudeste

76%

Gráfico 1: Representatividade no total de estações  
Bike Itaú (N=679)

Bike Rio

Bike Sampa

38%

cicletas disponíveis em cada sistema e o núme-
ro de habitantes do município (PNAD, 2019). O 
Bike PE é o sistema que apresentou maior nú-
mero de bicicletas por habitantes. No entanto, 
é preciso destacar que o cálculo considerou ape-
nas a população do Recife, ainda que o sistema 
também atenda às cidades de Olinda e Jaboatão 
dos Guararapes. A proporção encontrada para 
o Bike PE demonstrou ser três vezes maior que 
a obtida para o Bike SSA, sistema com o menor 
número de bicicletas por habitantes. 

Bike POA

Bike Salvador

Bike PE
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Tabela 1

SISTEMA
N. DE BICICLETAS DISPONÍVEIS  

POR HABITANTES

BIKE PE 0,000486107

BIKE RIO 0,000386968

BIKE POA 0,000276323

BIKE SAMPA 0,000212228

BIKE SSA 0,000139259

MÉDIA 0,000300177

Comparada a sistemas consolidados ao re-
dor do mundo, a relação média de bicicletas 
por habitantes encontrada para o Bike Itaú 
demonstrou ser mais baixa do que a média 
de cidades como Paris (Vèlib: 0,008) e Nova 
York (CitiBike: 0,002), porém mais próxima 
do que é constatado no contexto latino-ame-
ricano, a exemplo da Cidade do México (Eco-
Bici: 0,0008). De todo modo, o resultado se 
mostra condizente com a realidade brasileira 
se comparado a outros serviços de bicicletas 
compartilhadas existentes no país, como o 
Bicicletar, em Fortaleza (Bicicletar: 0,00029).

A Tabela 2 indica a cobertura dos sistemas 
Bike Itaú em relação às áreas urbanizadas das 
cinco cidades. Em média, os sistemas cobrem 

cerca de 10% da área urbanizada municipal, 
com densidade média de quatro estações por 
km² dentro das áreas de cobertura.

Em todas as cidades analisadas, a localiza-
ção das estações de bicicletas compartilhadas 
demonstrou relação direta com as centrali-
dades dos municípios — locais com alta con-
centração de postos de trabalho, comércio 
e serviços, o que resulta em um maior fluxo 
de pessoas. Com isso, a maioria dos trajetos 
realizados nos sistemas Bike Itaú foi obser-
vado nessas centralidades  — que também 
dispõem de densidade mais alta de estações. 
Em determinados contextos também se des-
tacou o uso em regiões próximas a áreas de 
lazer (orlas e parques), característica que se 
mostrou frequentemente associada ao uso 
mais intenso nos finais de semana. 

No Bike Sampa, os cinco trajetos mais 
realizados estão nas imediações da Avenida 
Brigadeiro Faria Lima e do bairro Itaim Bibi, 
centro financeiro da metrópole, atendidos 
por infraestrutura cicloviária. Já no Bike Rio, 
apesar da presença abrangente do sistema 
na orla da Zona Sul e em áreas de lazer tu-
rísticas, todos os cinco trajetos mais utiliza-
dos ocorrem no Centro da cidade, onde há 
concentração de infraestrutura para integra-

Tabela 2

SISTEMA
TOTAL ÁREA 

URBANIZADA (KM2)
ÁREA DE COBERTURA 

BIKE ITAÚ (KM2)

PERCENTUAL DE ÁREA 
URBANIZADA ATENDIDA 

PELO SISTEMA

DENSIDADE MÉDIA  
DAS ESTAÇÕES  

(POR KM2 DE COBERTURA)

BIKE PE 227,65 22 10% 4

BIKE POA 191,15 10,58 6% 4

BIKE RIO 590,7 63,56 11% 4

BIKE SAMPA 905,98 50,73 6% 5

BIKE SSA 183,75 20,77 11% 2

S 
Í 
N 
T 
E 
S 
E 

D 
O 
S

S 
I 
S 
T 
E 
M 
A 
S

B
I
K
E

I
T
A
Ú

116

Pe
rf

il
 e

 B
en

ef
íc

io
s:

 B
ik

e 
It

aú



ção com outros modos de transporte, como 
metrô, trem e barcas. No Bike PE, as viagens 
mais realizadas ocorrem nas estações situa-
das na orla, com retirada e devolução na 
mesma estação, ou no campus da UFPE. O 
Bike SSA apresentou comportamento seme-
lhante, também com os cinco trajetos mais 
comuns associados à orla e ao Centro Histó-
rico. No Bike POA, por sua vez, destacaram-
-se as estações localizadas na orla do Lago 
Guaíba, próximas ao Parque Farroupilha e ao 
campus da UFGRS.

A Tabela 3 apresenta a relação de proxi-
midade estabelecida entre as estações dos 
sistemas Bike Itaú e outras infraestruturas 
de mobilidade locais, como o transporte pú-
blico de média e alta capacidade e a malha 
cicloviária. As cidades com maior percen-
tual de estações próximas ao transporte de 
média e alta capacidade são Rio de Janeiro 
e São Paulo. No entanto, é importante des-
tacar que essas duas metrópoles são as que 
possuem também os maiores e mais diver-
sos sistemas de transporte coletivo entre as 
cinco localidades em análise. Já as cidades 
com maior percentual de estações próximas 
à infraestrutura cicloviária são Porto Alegre 
e Rio de Janeiro. 

Tabela 3

SISTEMA

PERCENTUAL DE 
ESTAÇÕES PRÓXIMAS 

AO TRANSPORTE 
DE MÉDIA E ALTA 

CAPACIDADE

PERCENTUAL 
DE ESTAÇÕES 
PRÓXIMAS A 

CICLOVIAS

BIKE PE 3% 65%

BIKE POA 27% 98%

BIKE RIO 54% 92%

BIKE SAMPA 35% 67%

BIKE SSA 8% 88%

Apesar de terem sido observadas impor-
tantes relações de uso da bicicleta compar-
tilhada em estações próximas ao transpor-
te de média e alta capacidade, ainda não há 
mecanismos que proporcionem uma efetiva 
integração tarifária entre esses modos. Ou 
seja, embora nas cinco cidades analisadas 
haja a possibilidade de vincular algum cartão 
de transporte público ao serviço do Bike Itaú, 
em todos os casos a cobrança ocorre de ma-
neira independente, não havendo redução de 
custos para viagens integradas entre a bici-
cleta e outros modos.

Quanto à dinâmica geral de uso do serviço, 
a Tabela 4 apresenta a média de viagens men-
sais por usuários de cada sistema Bike Itaú. No 
total do período analisado, a média de viagens 
encontrada entre os usuários do sistema Bike 
PE foi cerca de 60% maior do que a mesma re-
lação estabelecida para o uso do Bike SSA.

Tabela 4

SISTEMA
MÉDIA DE VIAGENS  

POR USUÁRIOS

BIKE PE 2,08

BIKE SAMPA 1,73

BIKE RIO 1,63

BIKE POA 1,32

BIKE SSA 1,27

MÉDIA 1,60

A Tabela 5 mostra os dias de maior e me-
nor uso dos cinco sistemas Bike Itaú em 2019. 
Três dos cinco sistemas apresentam picos de 
uso durante os dias úteis, e dois deles, aos 
finais de semana. Em quatro dos cinco siste-
mas, os dias de menor uso foram durante o 
final de semana (destes, três no sábado). Em 
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Porto Alegre, o dia de maior e menor movi-
mento do recorte estudado foi no final de se-
mana  — domingo e sábado, respectivamente. 

O Gráfico 3 compara a variação da fre-
quência de viagens durante a semana entre 
os cinco sistemas do Bike Itaú. Bike Sampa, 
Bike PE e Bike Rio, respectivamente, são os 
sistemas que apresentam maior queda de 
frequência de viagens entre os dias úteis e 
os fins de semana. Já Bike SSA e Bike POA, 
por sua vez, demonstraram outro comporta-
mento, apresentando uso expressivo durante 
o fim de semana. Nesses casos, também foi 

observada uma alta frequência de viagens ca-
racterizadas por apresentarem a mesma esta-
ção de retirada e devolução da bicicleta. Essas 
estações estão situadas próximas a áreas de 
lazer ao ar livre e de pontos de interesse local, 
o que sugere uma provável tendência de uso 
do sistema Bike Itaú para passeios turísticos.

À exceção do Bike Rio, as viagens realizadas 
nos fins de semana apresentaram diferenças 
significativas na comparação entre o sábado e 
o domingo. Esse resultado revelou que, apesar 
de ambos não serem dias úteis, o volume de 
viagens tende a não ser homogêneo entre eles.

Tabela 5

SISTEMA
SEGUNDA-

FEIRA
TERÇA-
FEIRA

QUARTA-
FEIRA

QUINTA-
FEIRA

SEXTA-
FEIRA

SÁBADO DOMINGO

BIKE PE
MAIOR 

USO
MENOR 

USO

BIKE POA
MENOR 

USO
MAIOR 

USO

BIKE RIO
MAIOR 

USO
MENOR 

USO

BIKE SAMPA
MAIOR 

USO
MENOR 

USO

BIKE SSA
MENOR 

USO
MAIOR 

USO

Gráfico 3: Distribuição das viagens dos sistemas Bike Itaú por dia de semana
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Tabela 6: Mapa de calor conforme o número de viagens por faixas horárias

DIAS ÚTEIS FINAIS DE SEMANA

BIKE PE BIKE POA BIKE RIO BIKE SAMPA BIKE SSA BIKE PE BIKE POA BIKE RIO BIKE SAMPA BIKE SSA

05:00

06:00

07:00

08:00

09:00

10:00

11:00

12:00

13:00

14:00

15:00

16:00

17:00

18:00

19:00

20:00

21:00

22:00

23:00

Já em relação à dinâmica de uso nos dife-
rentes períodos do dia, a Tabela 6 apresenta os 
horários de maior frequência de viagem, dife-
renciando por dias úteis e fins de semana para 
os cinco sistemas analisados nesta publicação. 
No geral, os horários de pico nos dias úteis são 
equivalentes aos horários de movimentos pen-
dulares da parte da manhã e do final do dia, em 
torno de 8h e 17h, respectivamente. Nos siste-
mas Bike Rio e Bike POA, também há um ligei-
ro aumento em torno do meio-dia. Nos fins de 
semana, o uso fica mais equilibrado na maior 
parte dos sistemas, com faixas de horários com 
maior frequência de uso entre 10h e 17h. O 
Bike PE foi um dos sistemas com maior variação 

entre os horários de maior uso durante os dois 
dias do fim de semana. Dessa forma, apesar da 
diferença no volume total de viagens observado 
entre os dias que compõem o fim de semana, 
em relação à demanda de viagens ao longo do 
dia, é possível notar um comportamento pos-
sível de ser agrupado entre dias úteis e fins de 
semana, dadas as semelhanças apresentadas.
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Apesar de cada cidade apresentar suas 
especificidades, alguns padrões podem ser 
percebidos se analisados conjuntamente. 
Conforme o Gráfico 4, em todas as cidades, 
homens realizaram em média mais viagens 
de bicicleta compartilhada por mês do que 
mulheres. No entanto, em relação aos usuá-
rios cadastrados nos sistemas, a participação 
por gênero se mostrou relativamente cons-

8.2. CARACTERÍSTICAS 
DEMOGRÁFICAS

tante com a distribuição encontrada na po-
pulação dos municípios. 

Ao estabelecer um comparativo semelhan-
te para a caracterização por faixa etária, os re-
sultados não chegaram a demonstrar um pa-
drão relevante entre as cidades observadas. A 
única semelhança capaz de ser estabelecida é 
o fato de que idosos tendem a ser o grupo mi-
noritário em quantidade absoluta de viagens. 

Gráfico 4: Média de viagens mensais por usuários, total e por gênero
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No entanto, em sistemas como Bike PE, Bike 
Rio e Bike SSA, os usuários idosos demonstra-
ram realizar em média mais viagens por mês 
do que os usuários jovens ou adultos.

Diante da indisponibilidade de dados quan-
to ao perfil racial dos usuários de bicicleta com-
partilhada, não foi possível estabelecer relação 
direta sobre a contribuição do Bike Itaú para 
a mobilidade nesse aspecto. No entanto, no 
contexto brasileiro, as diferenças no acesso a 
oportunidades, historicamente reveladas em 
condições de privilégio da população branca, 
comumente se reflete também nas demandas 
de deslocamentos. A exemplo disso, a distribui-
ção territorial da população residente nas cinco 
cidades analisadas revelou que as populações 
pretas e pardas tendem a residir em áreas mais 
afastadas das principais centralidades locais, 
onde também se concentram postos de traba-
lho, tornando os trajetos cotidianos mais lon-
gos e custosos para esse grupo. Nesse sentido, 
as bicicletas compartilhadas podem exercer um 
importante papel para a promoção da equida-
de se também pensadas a partir da perspecti-
va racial, sobretudo em contextos como os das 
cidades do Nordeste, como Recife e Salvador, 
onde se observa uma maioria populacional de 
pessoas que se autodeclaram pretas e pardas. 

De mesma forma, não foi possível esta-
belecer qualquer relação direta sobre o perfil 
de renda dos usuários da bicicleta comparti-
lhada, uma vez que não há dados suficientes 
para orientar tal análise. Porém, considerando 
a renda média dos municípios onde estão si-
tuados os sistemas Bike Itaú, foi possível iden-
tificar que os custos representados pelo passe 
para a utilização das bicicletas compartilhadas 
podem significar diferentes níveis de compro-
metimento da renda mensal. Nesse sentido, 
por um lado, o Bike PE foi o sistema que de-

monstrou comprometer o maior percentual 
da renda média familiar, chegando a 0,9%. Por 
outro lado, o passe para a utilização do Bike 
SSA compromete apenas 0,4% da renda média 
familiar em Salvador, sendo o menor percen-
tual observado entre os cinco sistemas. Mas, 
além do quanto o uso da bicicleta representa 
na renda familiar, há também uma limitação 
em termos de acesso ao serviço de bicicletas 
atribuída à aquisição dos passes via cartão de 
crédito, o que exclui uma parcela da popula-
ção que não dispõe de conta bancária.  

Em todas as cidades analisadas o custo do 
uso de bicicletas compartilhadas revela ser 
uma opção economicamente mais vantajo-
sa para os deslocamentos, se comparado ao 
custo demandado por modos de transporte 
motorizados. Em quase todas as cidades ob-
servadas, a parcela da população de renda 
mais baixa reside, na sua maioria, em regiões 
afastadas das principais centralidades, o que 
implica gastos mais altos em transporte (e 
intermodalidade) para acessar oportunidades 
de trabalho, por exemplo. Nesse sentido, ain-
da que se mostre rara a presença de estações 
nas áreas periféricas dos municípios, a dispo-
sição das bicicletas compartilhadas nas áreas 
centrais indica uma possibilidade de redução 
de despesas para um dos trechos da viagem.

À diferença de outros modos públicos  — 
como o ônibus, o metrô e o trem  —, a bici-
cleta não conta com passes subsidiados para 
atender a grupos da população com renda 
reduzida, a exemplo de estudantes e idosos. 
O uso da bicicleta compartilhada, nesses ca-
sos, pode então representar maior impacto 
na renda em comparação a outros transpor-
tes públicos.
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8.3. IMPACTOS E 
BENEFÍCIOS

O Bike Itaú demonstrou potencial para 
a melhoria da qualidade de vida nas cidades 
tanto pela perspectiva ambiental quanto pe-
los benefícios proporcionados à saúde públi-
ca. No entanto, o impacto observado assu-
me diferentes proporções em cada contexto.

Diante das estimativas calculadas, desta-
ca-se o sistema do Rio de Janeiro, local de 
maior impacto frente às emissões evitadas. 
Em contrapartida, a análise revelou que o ta-
manho do sistema não significa necessaria-
mente um maior benefício proporcional em 
termos de mitigação de emissões. O dimen-
sionamento do sistema tem maior relação 

com as características urbanas e demográfi-
cas da cidade, resultando em maior número 
de estações e bicicletas nas localidades de 
maior densidade e alta circulação de pes-
soas. No entanto, nos grandes centros ur-
banos, a motorização e a consequente emis-
são de gases provocadores do efeito estufa 
também costumam ser mais acentuadas, de 
maneira que para a redução desses efeitos 
seriam necessários maiores esforços. Essa 
situação é observada no caso da cidade de 
São Paulo — o Bike Sampa foi o sistema que 
apresentou menor efeito mitigador diante 
da realidade de CO2 emitido.  

Gráfico 5: Emissões de CO2 evitadas por sistema

0

200

400

600

800

Bike SSA Bike Sampa Bike Rio Bike POA Bike PE

100

300

500

700

0,0050%

0,0150%

0,0250%

0,0000%

0,0100%

0,0200%

Total de emissões  
evitadas em 1 ano (tCo2e)

Percentual evitado relação ao  
total emitido no município

tC
O 2 e

qu
iv

al
en

te
S 
Í 
N 
T 
E 
S 
E 

D 
O 
S

S 
I 
S 
T 
E 
M 
A 
S

B
I
K
E

I
T
A
Ú

122

Pe
rf

il
 e

 B
en

ef
íc

io
s:

 B
ik

e 
It

aú



Apesar do potencial revelado pelos resul-
tados, perante os dados estimados, a propor-
ção que se estabelece pelas emissões evitadas 
no uso dos sistemas em todas as cidades não 
chega a exceder 0,025%, mesmo no cenário 
de melhor desempenho.

Ao reunir as estimativas de emissões de 
CO2 evitadas em todos os sistemas analisados, 
o conjunto de serviços de bicicletas compar-
tilhadas impediria que 1.472,4 toneladas de 
CO2 fossem lançadas na atmosfera. Se com-
parado à capacidade de neutralização do CO2 
emitido por meio do plantio de árvores, se-
riam necessárias 10.307 árvores para alcançar 
o mesmo efeito mitigador.

Além da contribuição para a redução do 
efeito estufa nas cidades em que os sistemas 
estão inseridos, benefícios contabilizados 
pela prática de atividade física por meio da 
bicicleta se mostraram ainda mais relevantes. 
Embora os sistemas tenham apresentado ní-
veis variados de contribuição para a redução 
de mortes prematuras decorrentes de doen-
ças crônicas não transmissíveis  — potenciali-
zadas pelo sedentarismo  —, estimou-se que 

o benefício dos sistemas é correspondente a 
um total de 108 mortes evitadas por ano.

O maior e o menor impacto observados 
foram, respectivamente, nas cidades do Rio 
de Janeiro e São Paulo, embora ambos os sis-
temas apresentem a mesma dimensão em 
número de bicicletas e estações. 

Se observarmos os impactos na saúde sob a 
ótica da economia gerada pela prevenção des-
sas mortes, estima-se o total de R$ 295.680.000 
economizados no conjunto dos sistemas. Este 
valor representa 0,27% do total de despesas 
executadas para a área da saúde em todo Bra-
sil no ano de 2018 (CONTROLADORIA-GERAL 
DA UNIÃO, 2020). Em dez anos, considerando 
o desconto de 8,5% para o ajuste no tempo do 
valor calculado, o uso de bicicletas compartilha-
das nos sistemas observados poderia propor-
cionar a economia total de R$ 1.939.080.000 
por seus benefícios à saúde.

Foi possível constatar, ainda, um potencial 
estratégico dos sistemas como promotor da 
prática de atividade física. Em média, 10,77% 
dos usuários costumam alcançar, somente 
pelo uso do serviço de bicicletas comparti-

Gráfico 6: Estimativa de mortes evitadas pelo uso do Bike Itaú
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lhadas nas cinco cidades, o nível de prática de 
atividade física recomendado pela OMS esti-
mado em 150 minutos semanais.

Ao se comparar com os percentuais da 
população de cada município que atinge os 
150 minutos de atividade física por meio dos 
deslocamentos, percebe-se que São Paulo 
e Porto Alegre apresentaram um nível bem 
abaixo entre os usuários das bicicletas com-
partilhadas, enquanto o Bike Rio e o Bike SSA 
apresentaram proporções semelhantes entre 
usuários do serviço compartilhado e a relação 
total observada no município.
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8.4. CONSIDERAÇÕES 
SOBRE O BIKE ITAÚ

O conjunto de sistemas que compõem o 
Bike Itaú demonstrou lógica semelhante em 
termos de operação nas cinco cidades, mesmo 
com estruturas distintas na oferta do serviço 
proporcionais à população e ao território. 

Os resultados observados ressaltam a im-
portância dos sistemas de bicicletas para a 
mobilidade urbana dos municípios em que se 
inserem, com desdobramentos que transcen-
dem a ampliação da acessibilidade e que são 
expressos em benefícios que elevam a qualida-
de de vida nos centros urbanos e contribuem 
para o enfrentamento de questões importan-
tes da população. Porém, mesmo diante de tais 
evidências, a bicicleta é ainda pouco incorpo-
rada ao planejamento da mobilidade nas cida-

des, o que se desdobra (em alguns casos) em 
barreiras para a expansão e consolidação dos 
sistemas. A exemplo disso, a própria relação 
de intermodalidade com transportes de alta 
capacidade, sinalizada como fator relevante e 
gerador de viagens em diversos contextos, é 
ainda pouco incentivada em termos tarifários. 

Perante o alto potencial expresso pelo 
uso de bicicletas compartilhadas, evidencia-
-se a necessidade de se tomar iniciativas que 
estimulem a adesão aos sistemas, propician-
do a sua consolidação e o seu crescimento 
no contexto brasileiro. O uso dos sistemas 
compartilhados deve ser visto como política 
pública estratégica na inflexão rumo a cida-
des mais sustentáveis.
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