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INTRODUÇÃO

O projeto “Bicicletário Modelo” pode ser considerado uma continuidade do trabalho 
inédito realizado pela Ciclocidade em 2020 que resultou em quatro cadernos de “Melhores 
Práticas em Bicicletários” e textos para discussão que se propuseram a conhecer, 
aprofundar e sistematizar dados e evidências sobre as experiências dos estacionamentos 
de bicicleta em São Paulo e Rio de Janeiro com o objetivo de colaborar com políticas 
públicas mais eficientes. 

A partir da análise sobre o estado da arte da política e da prática relacionadas aos 
bicicletários, uma das questões remanescentes do estudo foi sobre as possibilidades 
de modelos de negócios sociais que pudessem estimular e apoiar iniciativas de gestão 
comunitária como forma de gerar emprego e renda, melhorar a intermodalidade nas 
periferias e também ser um ponto de apoio na promoção da cultura da bicicleta - e é 
justamente sobre estes temas a que se refere o presente estudo.

 
A Ciclocidade entende que este assunto é estruturante para as cidades brasileiras, 

principalmente nas grandes metrópoles onde, em meio a pandemia da COVID-19, se viu 
o número de ciclistas e cicloentregadores crescer vertiginosamente e também aumentar 
a pressão por políticas públicas de mobilidade ativa capazes de melhorar o trânsito, a 
saúde e a economia da população em geral - diante das novas restrições sanitárias. 

Além das tradicionais demandas por mais quilômetros de ciclovias, ciclofaixas e 
ciclorrotas ficou evidente que temas como segurança pública, arborização urbana e 
segurança viária (com redesenho das vias e redução das velocidades máximas) também 
estão intimamente conectados ao estímulo ao uso seguro da bicicleta e, desses, os 
bicicletários compõem uma parte importante na garantia da segurança - patrimonial e 
cultural - do ciclista.

Com o intuito de contribuir com o planejamento e a gestão dos bicicletários, a Ciclocidade 
apresenta em 2021 o estudo “Bicicletário Modelo” que busca trazer caminhos possíveis 
de modelos de negócios sociais, benchmark, estudos aprofundados de desenhos de 
projetos, plantas e estimativas de custos e, ainda, sugestões de territórios potentes da 
cidade de São Paulo a partir da análise e cruzamento de dados de mobilidade e avaliação 
urbanística que demonstram uma alta (e histórica) demanda por estacionamento de 
bicicletas.

Diante do desafio e ineditismo deste projeto e por falta de metodologia específica 
capaz de chegar nos resultados esperados, a equipe decidiu separar este estudo em duas 
fases e publicá-lo em dois grandes cadernos, chamados de “Caderno Metodológico - 
Volume 1” e “Caderno Resultados - Volume 2”. O objetivo é que no primeiro você possa 
encontrar toda a base metodológica que guiou e orientou as pesquisas e, no segundo, os 
resultados alcançados a partir dos métodos já explicados. Dessa forma acreditamos ser 
mais eficiente a visualização geral do projeto e também possíveis replicabilidades em 
outros contextos.

Para realizar este estudo, foi necessária a mobilização de uma equipe de especialistas 
de diversas áreas do conhecimento que somam quatorze (14) profissionais que se 
dedicaram durante cerca de 6 meses ao levantamento e sistematização das informações 
e análises que veremos a seguir - por somados a cerca de 20 pessoas acionadas 
especificamente para o momento do “workshop”. Além desta equipe direta, o estudo é 
parte do planejamento estratégico da Associação dos Ciclistas Urbanos de São Paulo que 
carrega consigo a representação e o compromisso com os/as/es ciclistas da cidade de 
São Paulo e seu corpo diretivo, seus conselheiros e associades, envolvidos indiretamente 
neste documento. 

É importante pontuar, ainda, que todo este trabalho foi realizado durante os meses 
de março a agosto de 2021, em meio à pandemia de COVID-19, com todas as suas 
restrições sociais, emocionais e sanitárias, e por uma equipe excelente de pesquisadores, 
especialistas e profissionais:

• Coordenação Geral: Aline Cavalcante e Yuri Vasquez
• Coordenação de Pesquisa: Haydee Svab*

• Consultoria Técnica: Flávio Soares 
• Equipe: Alice Salerno, Fernanda Sugimoto, Gláucia Pereira, 

Guilherme Pucci, Gustavo Fuga,  Jaqueline David, Juliana Trento, 
Kelly Fernandes, Maíra Berutti e Ricardo Martins 

*Haydee Svab coordenou a pesquisa durante a sua segunda gestação e, na reta final do projeto, deu 
à luz ao pequeno David a quem também dedicamos este trabalho.  

**Dedicamos também à amiga, pesquisadora e cicloativista Marina Harkot por toda inspiração, 
trabalho e vida que reverberam em nós que continuamos seguindo sua luta por cidades mais 
justas. Marina presente!

Esperamos com mais essa contribuição da Ciclocidade que a cidade de São Paulo 
avance e estimule a distribuição de equipamentos de estacionamento de bicicletas para 
mais pontos, sobretudo em territórios periféricos, onde estruturas de mobilidade urbana - 
e mobilidade ativa - são tão necessárias.

Boa leitura!

https://www.ciclocidade.org.br/bicicletarios
https://www.ciclocidade.org.br/bicicletarios
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Caderno 
de Resultados
Volume 2

Seguindo a metodologia apresentada no Caderno Metodológico1, foram identificados 10 
territórios potenciais, pela perspectiva da mobilidade urbana, que foram priorizados pela 
perspectiva do urbanismo, resultando em Guaianases e Capão Redondo como os 2 terri-
tórios indicados para implantação dos bicicletários.

Como não se trata apenas de fazer um bicicletário qualquer, mas que também promova 
a cultura da bicicleta e finque raízes nos territórios, o Benchmark de Negócios Sociais foi 
em busca de cases que pudessem trazem lições e insights para formatarmos um Mode-
lo de Negócio viável. O modelo de negócio desenvolvido se estrutura com um negócio 
principal (estacionamento de bicicletas) e 5 acessórios (banheiro com ducha, bike café, 
treinamentos para conserto de bicicletas, venda de bicicletas usadas e publicidade). Além 
disso, é feita uma análise de resultados operacionais esperados para 2 a 3 anos, supondo 
cerca de 500 vagas de estacionamento e taxa de ocupação de 50% (cenário pessimista) 
e 90% (cenário otimista).

Por fim, a partir do estudos de suportes e bicicletários existentes e seus requisitos, foi 
desenvolvido uma série de módulos que contempla não apenas estacionamento de bici-
cletas, mas as áreas anexas necessárias ao seu funcionamento e também para o enga-
jamento da comunidade. Com essa modularidade e o modelo de negócio, custos estima-
dos de construção e de mobiliários estão indicados ao final deste caderno.

1 Nem todos eixos e fases têm metodologia apontada no Caderno Metodológico- Volume 1 por não 
representarem metodologias generalizáveis

Locais integrados ao 
sistema de transporte

Estações de metrô, 
trem, monotrilho e 

terminais de ônibus

Com demanda 
por deslocamentos

Carência de 
estacionamento

Ordenação por 
maiores demandas 

de longo prazo
Sem bicicletário

Favoráveis ao uso da bicicleta e uso do solo promissor para utilização de curto prazo

Viagens 
de bicicleta

Comércios e serviços 
de alimentaçãoTopografiaCiclovia e 

ciclofaixas

Geosampa Pesquisa OD RMSP 2017 Ciclocidade

Geosampa Geosampa
Declividade por 

satélite
Pesquisa OD 
RMSP 2017 RAIS 2019

Eixo 1 Perspectiva 
Mobilidade Urbana

Perspectiva 
do Urbanismo

Eixo 2 Benchmark de 
Negócios Sociais 

Modelo 
de negócio

Eixo 3 Infraestrutura Estimativa 
de Custos

Fase 1 Workshop Fase 2
Figura 01: Desenho metodológico geral | Fonte: Elaboração própria

Se num primeiro momento o objetivo foi desenhar uma metodologia que apontasse um 
caminho para diagnósticos e tomada de decisão sobre onde implantar bicicletários na ci-
dade de São Paulo, o desafio subsequente foi colocar em prática os métodos apontados.

Limitações impostas pela pandemia de Covid-19 ocorrida em 2020/2021 precisam ser 
consideradas pois, por conta disso, abriu-se mão de pesquisas in loco ou que mobilizas-
sem muita gente (como contagens de ciclistas) ou que promovessem muito contato com 
pessoas (como entrevistas de campo). 

Neste caderno estão estruturados todos os resultados relacionados às pesquisas de-
senvolvidas nos eixos 1, 2 e 3  das fases 1 e 2, conforme Figura 01.

3.1. Fase 1 - Eixo 1 - Perspectiva da Mobilidade Urbana
Segundo o método descrito na Figura 02 foram identificados e hierarquizados até 10 

locais onde há, concomitantemente, demanda potencial para o uso de bicicleta e carência 
de infraestrutura de estacionamento com zeladoria (bicicletários) para estes veículos. 

Figura 02 - Método usado na pesquisa | Fonte: Elaboração própria, 2021.
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PRIMEIRO PASSO: IDENTIFICAÇÃO DE DEMANDA POTENCIAL DE ESTACIONAMEN-
TO DE LONGA DURAÇÃO

Para este levantamento, as estações de metrô, trem, monotrilho e terminais de ônibus 
foram agrupados por localização, mantendo-se o nome da estação de referência. Por 
exemplo, para calcular a demanda para a estação de trem Grajaú e o Terminal Grajaú, am-
bos foram agrupados simplesmente como “Grajaú”. A maioria dos terminais e estações 
são homônimos, exceto a junção entre Giovanni Gronchi e Terminal João Dias. 

Vale apontar também que a estação Lapa da CPTM Linhas 7 - Rubi e Linha 8 - Diamante 
não são integradas2, mas suas demandas foram somadas para fins de simplificação e 
proximidade. No caso de Santo Amaro, as demandas referentes ao terminal de ônibus e 
às estações de trem e de metrô também foram somadas, apesar de trem e metrô estarem 
em lados diferentes do Rio Pinheiros. São Mateus não apresenta deslocamentos a pé por-
que no momento da pesquisa OD 2017 contava somente com o terminal de ônibus, pois 
o monotrilho ainda não havia sido inaugurado.

As análises resultaram em uma listagem de todas as estações e terminais de ônibus, 
ordenadas de forma decrescente pela maior demanda potencial de migração para a bici-
cleta e, consequentemente, por estacionamento de longa duração.

SEGUNDO PASSO: FILTRAGEM POR LOCAIS NÃO ATENDIDOS POR BICICLETÁRIOS

A exclusão de locais que possuem bicicletários resultou em uma listagem de estações 
e terminais de ônibus ordenadas de forma decrescente pela maior demanda potencial de 
migração para a bicicleta e estacionamento de longa duração. 

Desta nova listagem, os dez primeiros lugares foram selecionados para serem caracte-
rizados com informações que pudessem qualificar seus entornos como mais ou menos 
favoráveis ao uso da bicicleta e avaliá-los com relação à possibilidade de os bicicletários 
serem utilizados também para estacionamentos de curta duração.

A Tabela 01 apresenta os locais que não possuem bicicletários e apresentam as maio-
res demandas potenciais de migração para a bicicleta e uso de estacionamento de lon-
ga duração, com indicação se a predominância de deslocamentos é pela manhã (3h às 
12h59) ou pela tarde (13h às 23h59) e quais sistemas de transporte estão presentes. 

2  Embora sejam diferentes, a licitação de concessão da Linha 8 - Diamante e Linha 9 - Esmeralda, já 
finalizada, prevê um projeto de união das duas estações Lapa em uma só. 

Núm. Locais Sistemas Deslocamentos 
a pé

Deslocamentos 
por ônibus

Demanda 
potencial (total)

Período 
predominante

1 Palmeiras - 
Barra Funda

Metrô, Trem, 
Ônibus 16.911 72.092 89.002 Tarde

2 Guaianases Trem 4.787 79.858 84.645 Manhã

3 Tatuapé Metrô, Trem 11.075 54.699 65.774 Tarde

4 Artur Alvim Metrô 2.556 62.605 65.162 Manhã

5 São Mateus Metrô, Ônibus 58.263 58.263 Manhã

6 Santo Amaro Metrô, Trem, 
Ônibus 855 56.052 56.907 Manhã

7 Capão 
Redondo Metrô 2.123 54.583 56.705 Manhã

8 Santana Metrô 3.356 52.251 55.607 Manhã

9 Tucuruvi Metrô 2.818 38.796 41.613 Manhã

10 Terminal 
Capelinha Ônibus 38.176 38.176 Tarde

Tabela 01- Locais sem bicicletários prioritários de interesse
 Fonte: Elaboração própria, com base em dados da Pesquisa OD (Metrô, 2017).

Em geral, os dados da Pesquisa OD 2017 indicam uma maior incidência de deslocamen-
tos para estações da região central no período da tarde, o que se dá, provavelmente, pela 
concentração dos postos de trabalho com saída neste período, por volta das 17h, enquan-
to os deslocamentos da parte da manhã são distribuídos em mais estações.

No caso dos locais com deslocamentos predominantemente pela manhã, avalia-se que 
a maioria das pessoas deixaria as bicicletas estacionadas no início da manhã, para retirá-
-las ao final da tarde. Nos demais, estima-se que receberiam a maior parte das bicicletas 
à tarde, provavelmente sendo deixadas para pernoitar no bicicletário. Em outras palavras, 
as pessoas retirariam as bicicletas principalmente pela manhã, por exemplo, para ir ao 
trabalho (uma configuração que supõe que tais pessoas tenham onde deixar a bicicleta 
no trabalho). 
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Figuras 04 e 05 - Exemplos da presença de ciclovias e ciclofaixas no entorno das estações 
Palmeiras-Barra Funda (infraestrutura presente e bem conectada) e Guaianases (sem 

infraestrutura). Os mapas como um todo estão ao final desta seção. | Fonte: Geosampa, 2021.

A Figura 03 apresenta o mapa das localidades. Nota-se que há territórios de interesse 
nas regiões Norte, Sul, Leste e Oeste de São Paulo.

TERCEIRO PASSO: CARACTERIZAÇÃO DO ENTORNO DOS LOCAIS PRIORITÁRIOS

Infraestrutura cicloviária

A Tabela 02 resume as características encontradas por localidade, apresentadas de 
acordo com a ordem de demanda potencial. Os mapas com as ciclovias e ciclofaixas nos 
entornos de cada local podem ser encontrados no item “Infraestrutura cicloviária: Ciclo-
vias e ciclofaixas por local de interesse”, ao final desta seção. 

Núm. Locais Sistemas Demanda 
potencial (total)

Ciclovias e ciclofaixas 
no entorno

1 Palmeiras - 
Barra Funda

Metrô, 
Trem, 
Ônibus

89.002 Variadas opções de acesso, 
conectadas a uma rede cicloviária

2 Guaianases Trem 84.645
Não possui ciclovias e ciclofaixas 
no entorno e não há rede cicloviária 
próxima que favoreça a mobilidade 
por bicicleta

3 Tatuapé Metrô, 
Trem 65.774

Acesso às regiões mais ao leste por 
meio da ciclovia da 
Radial Leste, mas sem uma rede 
cicloviária com muitas conexões

4 Artur Alvim Metrô 65.162 Variadas opções de acesso, 
conectadas à rede cicloviária

5 São Mateus Metrô, 
Ônibus 58.263

Apesar de não haver rede 
cicloviária com amplo acesso à 
estação, ciclovias e ciclofaixas que 
perpassam a estação e seu entorno 
dão maior acesso a bairros próximos

6 Santo Amaro
Metrô, 
Trem, 
Ônibus

56.907

Ciclovia do Rio Pinheiros acompanha 
boa parte da Linha 9 - Esmeralda 
da CPTM, pequenas ciclofaixas 
próximas; pouca conectividade com 
os demais bairros

7 Capão 
Redondo Metrô 56.705

Apesar de haver ciclovia, não há 
conectividade com o restante dos 
bairros, com escassa quantidade de 
ciclovias e ciclofaixas 
no entorno

8 Santana Metrô 55.607 Variadas opções de acesso, 
conectadas à rede cicloviária

9 Tucuruvi Metrô 41.613
Não possui ciclovias e ciclofaixas 
no entorno e não há rede cicloviária 
próxima que favoreça a mobilidade 
por bicicleta

10 Terminal 
Capelinha Ônibus 38.176

Apesar de haver ciclovia, não há 
conectividade com o restante dos 
bairros, com escassa quantidade de 
ciclovias e ciclofaixas 
no entorno

Tabela 02 - Resumo da presença de ciclovias e ciclofaixas por local de interesse
Fonte: Elaboração própria, com base em dados do Geosampa (2021).

Figura 03 - Localização das estações selecionadas
Fonte: Elaboração própria, 2021
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Viagens de bicicleta

De modo a chegar em valores para as viagens como modo principal bicicleta com ori-
gem ou destino nos distritos dos locais prioritários de interesse (ver Tabela 03), algumas 
observações se fazem pertinentes:

• As estações Santo Amaro de metrô e de trem estão em distritos diferentes: a es-
tação CPTM está no distrito Santo Amaro (1.996 com origem e 2.194 viagens com 
destino ao distrito), enquanto a estação de Metrô está no Jardim São Luís (848 
viagens com origem e outras 848 viagens com destino ao distrito). Neste caso, as 
viagens com origem e destino dos dois distritos foram somadas;

• Artur Alvim não apresentou dados de viagens em bicicleta como modo principal 
na Pesquisa OD 2017. Isto pode acontecer por se tratar de uma pesquisa amostral.

Núm. Locais Distrito
Viagens modo principal bicicleta Total de viagens 

modo principal 
bicicleta no 
distrito

com origem 
no distrito

com destino 
no distrito

1 Palmeiras - Barra 
Funda Barra Funda 664 248 912

2 Guaianases Guaianases 660 660 1.320
3 Tatuapé Tatuapé 1.313 1.313 2.626

4 Artur Alvim Artur Alvim (Não detectada 
pela OD)

(Não detectada 
pela OD)

(Não detectada 
pela OD)

5 São Mateus São Mateus 1.498 1.498 2.996

6 Santo Amaro Santo Amaro + 
Jardim São Luís 2.844 3.042 5.886

7 Capão Redondo Capão Redondo 773 1.532 2.305

8 Santana Santana 2.575 2.575 5.150
9 Tucuruvi Tucuruvi 272 272 544

10 Terminal Capelinha Capão Redondo 773 1.532 2.305

Tabela 03 - Quantidade de viagens de bicicleta como modo principal realizadas nos distritos. 
Fonte: Pesquisa OD 2017.

Topografia

O resultado tanto da análise visual da topografia quanto do comparativo de declives 
entre as áreas é apresentado na Tabela 04, a seguir. Observa-se que os entornos das 
localidades Palmeiras - Barra Funda, Tatuapé e Santo Amaro foram considerados favo-
ráveis na análise, pois representam quantitativamente as áreas em torno das estações 
e terminais com mais facilidade de se pedalar. Palmeiras - Barra Funda registraram, por 
exemplo, 71% das vias no raio de até 1 km da estação com declividade de até 5%, que é 
considerado plano para pedalar. Em comparação à análise topográfica visual, também 
contida na tabela, nota-se que apenas o Terminal Capelinha divergiu nas duas análises.

Núm. Rótulos 
de Linha

Topografia 
Visual

% de km com Declividade Topografia Análise de 
Declives comparativo 
entre áreas<= 5% 

(Raio 1000 m)
<= 5% 

(Raio 2000 m)
<= 5% 

(Raio 3000 m)

1 Palmeiras - 
Barra Funda Favorável 71% 67% 62% Favorável

2 Guaianases Desfavorável 57% 49% 50% Desfavorável

3 Tatuapé Favorável 74% 79% 80% Favorável

4 Artur Alvim Desfavorável 57% 56% 55% Desfavorável

5 São Mateus Desfavorável 60% 56% 56% Desfavorável

6 Santo 
Amaro Favorável 82% 75% 68% Favorável

7 Capão 
Redondo Desfavorável 45% 43% 43% Desfavorável

8 Santana Desfavorável 66% 61% 61% Desfavorável

9 Tucuruvi Desfavorável 41% 45% 51% Desfavorável

10 Terminal 
Capelinha Favorável 48% 45% 44% Desfavorável

Tabela 04 - Análise da topografia dos locais prioritários.
Fonte: Elaboração própria com base em Geosampa (2021) e Felix (2021)
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Presença de comércios e serviços

Nesta análise os dados são analisados por distritos. Logo, assim como realizado para 
as viagens de bicicleta, deve-se somar a quantidade de estabelecimentos comerciais e 
serviços de alimentação dos distritos de Santo Amaro e Jardim São Luís, sendo 4.703 e 
2.335, respectivamente. Vale lembrar que os locais prioritários Capão Redondo e Terminal 
Capelinha se localizam dentro do mesmo distrito de Capão Redondo. 

Santo Amaro e Santana, onde estão as estações homônimas, são os distritos com mais 
estabelecimentos, seguidos por Tatuapé. Já Guaianases tem o menor número, seguido de 
Barra Funda, onde fica a estação Palmeiras-Barra Funda, e de Artur Alvim.

Núm. Locais Distrito
Quantidade de 
estabelecimentos comerciais 
e serviços de alimentação

1 Palmeiras - Barra Funda Barra Funda 1.107

2 Guaianases Guaianases 829

3 Tatuapé Tatuapé 3.353

4 Artur Alvim Artur Alvim 1175

5 São Mateus São Mateus 2.114

6 Santo Amaro Santo Amaro + 
Jardim São Luís 7.038

7 Capão Redondo Capão Redondo 1.616

8 Santana Santana 3.422

9 Tucuruvi Tucuruvi 1.547

10 Terminal Capelinha Capão Redondo 1.616
Tabela 05 - Quantidade de estabelecimentos comerciais e serviços de alimentação

Fonte: RAIS (2019)

As principais atividades econômicas de cada distrito estão na Tabela 05, com destaque 
para comércio de outros produtos (por predominância de Santo Amaro) e comércio vare-
jista de artigos de vestuário. Se somados, serviços de alimentação tais como lanchonetes 
e restaurantes são o segundo tipo mais frequente de estabelecimento no geral, com des-
taque para Santo Amaro e Tatuapé. Tabela 06 - Principais atividades econômicas dos distritos | Fonte: RAIS (2019)
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Figuras 06 e 07 - Ciclovias e ciclofaixas Palmeiras-Barra Funda 
e topografia Palmeiras-Barra Funda. Fonte: Geosampa, 2021.

Figuras 10 e 11 - Ciclovias e ciclofaixas Tatuapé 
e topografia Tatuapé. Fonte: Geosampa, 2021.

Figuras 12 e 13 - Ciclovias e ciclofaixas Artur Alvim 
e topografia Artur Alvim. Fonte: Geosampa, 2021.

Figuras 14 e 15 - Ciclovias e ciclofaixas São Mateus 
e topografia São Mateus. Fonte: Geosampa, 2021.

Figuras 16 e 17 - Ciclovias e ciclofaixas Santo Amaro 
e topografia Santo Amaro. Fonte: Geosampa, 2021.

Figuras 18 e 19 - Ciclovias e ciclofaixas Capão Redondo 
e topografia Capão Redondo. Fonte: Geosampa, 2021.

Figuras 20 e 21 - Ciclovias e ciclofaixas Santana 
e topografia Santana. Fonte: Geosampa, 2021.

Figuras 08 e 09 - Ciclovias e ciclofaixas Guainazes 
e topografia Guaianazes. Fonte: Geosampa, 2021.

Infraestrutura cicloviária: Ciclovias e ciclofaixas por local de interesse
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Figuras 24 e 25 - Ciclovias e ciclofaixas Terminal Capelinha 
e topografia Terminal Capelinha. Fonte: Geosampa, 2021.

Figuras 22 e 23 - Ciclovias e ciclofaixas Tucuruvi 
e topografia Tucuruvi. Fonte: Geosampa, 2021.

3.2 Fase 1 - Eixo 2 - Benchmark de Negócios Sociais

Nesta seção, são apresentados os aprendizados principais relacionados aos modelos 
de gestão de bicicletários e de outros negócios sociais, resultantes de entrevistas semi-
-estruturadas realizadas com atores mapeados conforme descrito no Caderno Metodo-
lógico - Volume 01.

As entrevistas estão classificadas por tipos de negócio e compiladas de forma resu-
mida, com o objetivo de destacar os pontos de maior relevância para o projeto e suscitar 
o debate acerca dos temas propostos, em especial: tipos de gestão, caracterização dos 
usuários, soluções tecnológicas e desafios. 

Sobre o Bicicletário Araribóia

Inaugurado em 2017 e com mais de 12 mil ciclistas cadastrados, o bicicletário Araribóia 
está localizado na praça de mesmo nome em Niterói (Rio de Janeiro), próximo ao Termi-
nal Rodoviário de Niterói e à estação CCR-Barcas, que conecta a cidade à capital. Funcio-
na das 6h às 23h em dias de semana (durante a pandemia de COVID-19, até às 22h) e das 
7h às 18h aos sábados. Conta com 446 vagas, das quais 340 são verticais com sistema 
de ganchos e 120 são horizontais com suportes em formato “U” invertido. Estas últimas 
são destinadas a usuários preferenciais e bicicletas elétricas. 

BICICLETÁRIO 
ARARIBÓIA

• Implantação do 
bicicletário 
• Gestão

• Filipe Simões, 
coordenador do programa 
Niterói de Bicicleta

• Rio de Janeiro

Figura 26: O Bicicletário Araribóia, na cidade de 
Niterói, Rio de Janeiro. | Foto: Niterói de Bicicleta 
(sem data)
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http://niteroidebicicleta.rj.gov.br/


30 31

Um breve histórico sobre a implantação deste bicicletário pode ser encontrado em CI-
CLOCIDADE (2020a), mas é interessante observar que houve pesquisas prévias voltadas 
para compreender o perfil de ciclistas que circulavam no local e as percepções sobre o 
uso a bicicleta na cidade (MOBILIDADE NITERÓI, 2014). Após um ano de funcionamento, 
uma pesquisa interna de Perfil e Satisfação do Usuário apontou que 30% das pessoas que 
utilizavam o equipamento eram mulheres e que 52% dos usuários faziam integração com 
os demais modos de transporte presentes no entorno – o restante realizava atividades na 
própria cidade (CICLOCIDADE, 2020a).

O bicicletário Araibóia tem um projeto executivo de expansão para 900 vagas já desen-
volvido, com financiamento da CAF, Banco Desenvolvimento da América Latina, parte do 
programa Região Oceânica Sustentável, que também financia a implementação de bici-
cletários ao longo da rede BHLS3.

Resumo dos principais achados

Sendo um bicicletário grande e de alto uso, há vários pontos que podem ser destacados 
como benchmark. 

Um dos principais desafios iniciais foi quanto à definição da localização. Houve forte 
mobilização de ciclistas, com abaixo-assinados, reuniões e reivindicações para que fosse 
implantado próximo às estações, principalmente das Barcas. Outro desafio foi quanto à 
decisão por cobrar ou não pelo serviço. As pesquisas realizadas com ciclistas apontaram 
que não haveria boa adesão se o bicicletário fosse pago. Era preciso também desmisti-
ficar o inconsciente popular que “se é grátis, a população depreda”. O entrevistado argu-
menta: “Se o bicicletário fosse pago, seria uma medida contra as políticas públicas, não 
se sustentaria apenas na receita do usuário e seria impopular”. Esta discussão aparece 
também em CICLOCIDADE (2020a), onde o mesmo entrevistado comenta que a modela-
gem financeira realizada à época apontou que a cobrança resultaria em uma diminuição 
no uso do bicicletário, que por sua vez não conseguiria cumprir integralmente o custo de 
operação. Com isso, caberia à Prefeitura subsidiar parte relevante dos custos. Ficou defi-
nido que o uso do bicicletário é gratuito. 

Devido às condições climáticas da região, com elevadas temperaturas, o projeto do bi-
cicletário adotou uma solução estrutural e arquitetônica de uma área de estacionamento 
aberta, com cobertura somente nos módulos onde ficam os suportes para prender as bi-
cicletas. O módulo A é composto por vagas horizontais, com 4 unidades de paraciclos “U” 
invertido e capacidade para 8 bicicletas; o módulo B é composto por vagas verticais, com 
5 suportes de ganchos verticais de cada lado e capacidade para 10 bicicletas. Cada mó-
dulo, também conta com iluminação e a partir deles são compostas a maioria das vagas. 

3  Bus of High Level Service. Trata-se de um sistema que pode ser definido entre um BRT e o transporte coletivo 
convencional. Em alguns trechos, não é segregado, e entra em zonas mais residenciais. Para mais informações: 
https://www.folhanit.com.br/2019/04/27/corredor-de-transporte-da-transoceanica-entra-em-operacao/. 
Acesso em 28 maio 2021

Figura 27: A composição do Bicicletário Araribóia, com módulos para suportes horizontais 
e verticais. Foto: Projeto Executivo do Bicicletário Araribóia, 2016.

O projeto também se destaca pelo pano de vidro adotado na fachada. Nas palavras 
do entrevistado, isso se dá “porque as pessoas veem o bicicletário que enche todas as 
manhãs e esvazia todas as noites e que tem fluxo constante de gente entrando e saindo” 
(Ciclocidade, 2020a, p. 101). O projeto completo do bicicletário Araribóia, se encontra em 
um arquivo zipado anexo aos cadernos4.

A gestão de entrada e saída das pessoas usuárias é realizada de maneira informatiza-
da. No início das operações, a ideia era que ciclistas apenas informassem o número de 
CPF para poderem entrar e estacionar a bicicleta. A alta demanda nos horários de pico 
demonstrou que seria mais fácil trabalhar com o número de identificação cadastral, mais 
curto (e, portanto, mais ágil) do que o CPF. As bicicletas passaram a ser também adesiva-
das com este número fixo, permitindo identificar quem deixava de travar a bicicleta, o que 
é obrigatório e punível com um banimento temporário.

Para evitar o abandono ou o esquecimento de bicicletas, algumas regras devem ser 
observadas. Primeiro, as bicicletas só podem ser deixadas por até 72 horas ininterruptas. 
Segundo, há um banco de horas individual de 120 horas por mês de estacionamento. 
Ultrapassar o limite mensal de horas resulta na suspensão do uso por um mês. A cada 
outras 24 horas excedentes, mais um mês é acrescido na suspensão. A gestão do bicicle-
tário acredita que uma punição com base na privação de uso do espaço é mais eficiente 
e justa do que uma cobrança em dinheiro. Esta visão é reforçada quando se avalia que, 
desde que o bicicletário foi inaugurado, apenas 30 bicicletas foram consideradas abando-
nadas. Houve também um único furto.

Já o modelo de gestão foi constituído de forma participativa, ouvindo a opinião de gru-
pos de ciclistas, munícipes, gestores públicos, gestores de bicicletários de São Paulo e de 
organizações voltadas para a mobilidade por bicicletas. A gestão é realizada pelo poder 
público e é composta por uma gerente vinda do quadro de funcionários públicos muni-
cipais e nove funcionários de uma empresa privada terceirizada, com jornada diária de 
6 horas. Os critérios de contratação desses funcionários são estabelecidos pela gestão 
municipal. 

4  Anexo 5: Caderno 2 - Fase 1 - Eixo 2 - Projeto bicicletário Araribóia

https://www.folhanit.com.br/2019/04/27/corredor-de-transporte-da-transoceanica-entra-em-operacao/
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Sobre o Bicicletário Ascobike 

O Bicicletário Ascobike, gerido pela Associação dos Condutores de Bicicleta, fica em 
Mauá, município da região metropolitana de São Paulo, e está localizado ao lado da Esta-
ção Mauá da CPTM. É conhecido por ser, senão o maior, um dos maiores bicicletários da 
América Latina, com 1.980 vagas. A grande maioria é de vagas verticais, enquanto outras 
20 vagas são horizontais. Funciona 24 horas por dia, todos os dias da semana. A história 
deste bicicletário é contada em diversos locais, como por exemplo em ASCOBIKE e ITDP 
BRASIL (2009) e em CICLOCIDADE (2020b).

A forma de gestão do bicicletário é feita por meio da associação à Ascobike, pela qual 
as pessoas associadas pagam uma mensalidade atualmente fixada em R$ 30. Em con-
trapartida, têm direito a uma vaga fixa, sem limite de horas, para deixar a bicicleta estacio-
nada. Quem não é associado pode fazer uso avulso do bicicletário, pagando uma diária 
(atualmente, de R$ 3). A entrada e saída são controladas por um funcionário, tendo o re-
vezamento por período, manhã (6h às 14h), tarde (14h às 22h) e noite (22h às 6h), e mais 
2 funcionários que cobrem as folgas, todos contratados pela lei trabalhista consolidada 
(CLT).

Resumo dos principais achados

A gestão do bicicletário por uma associação, no caso a Ascobike, é um dos exemplos 
que perdura pelo tempo. Já são 19 anos de atuação. A gestão bem estruturada permitiu 
a criação de comodidades para ciclistas que são incomuns na maioria dos bicicletários, 
tais como o funcionamento 24 horas, a manutenção de uma vaga fixa, ampla disponibili-
dade de vagas, existência de bomba para encher o pneu, contar com uma bicicleta reserva 
em caso de necessidade, acesso a banheiros, entre outros. 

Porém, nem todas as comodidades originalmente ofertadas5 puderam ser mantidas ao 
longo do tempo. A oficina mecânica no local, por exemplo, teve de ser encerrada - durante 
a pandemia - por não render o suficiente para manter o mecânico. A disponibilidade de 
café e a oferta de apoio jurídico também acabaram sendo descontinuadas. 

Um ponto relevante no caso de Mauá e relacionado ao anterior, é a cobrança pelo uso 
do bicicletário, o que representa uma exceção quando comparado aos demais bicicletá-
rios ao longo do ramal metroferroviário de São Paulo, que são gratuitos. Se por um lado a 
gratuidade é um incentivo para que mais pessoas usem a bicicleta, por outro ela constitui 
em um desafio, em especial quando a gestão é feita por organizações privadas, uma vez 
que os custos de operação de um bicicletário não são baratos. 

Há um cálculo interno da associação, citado em CICLOCIDADE (2020b), de que são ne-
cessários pelo menos 300 associados ativos para manter a estrutura do bicicletário fun-
cionando – até 2018, último ano em que a associação passou os dados de uso à CPTM, 
a média de movimentação diária ficava entre 400 e 500 pessoas. No caso do bicicletário 
de Mauá, havia forte uso da bicicleta para chegar à estação de trem mesmo antes da 
existência do bicicletário6. Diante da alta demanda já estabelecida, a cobrança vem dando 
resultados positivos. O bicicletário mantido pela Ascobike não é apenas um equipamento 
da mobilidade por bicicletas, mas também uma forma de negócio.

5  Citadas em ASCOBIKE e ITDP BRASIL (2009)
6  Sobre este histórico, ver CICLOCIDADE (2020b).

Com relação à escala dos funcionários, três funcionários são alocados nos horários 
de pico da manhã e final da tarde, sendo divididos em dois funcionários para controlar 
a entrada e saída dos veículos e um terceiro para orientar os usuários e reforçar a segu-
rança. Nos demais horários, o número é reduzido para dois funcionários, reduzindo para 
um funcionário a função de controlar a entrada e saída de bicicletas. Aos sábados, há 
um revezamento de escala. Como foi observado que a demanda caía muito aos fins de 
semana, o bicicletário opera com horário reduzido aos sábados e não abre aos domingos.

Um ponto interessante observado foi a promoção da mudança nos deslocamentos, 
resultante da criação do bicicletário. Pela manhã, pessoas vindas de outros municípios 
chegam via transporte público, retiram suas bicicletas para ir ao trabalho, e regressam ao 
final da tarde. Deste modo, o uso que fazem do bicicletário é noturno, invertendo a lógica 
comum.

Um dos principais desafios apontados é manter um bom cronograma de manutenção 
do equipamento. Sendo de gestão pública, é necessário abrir licitação para comprar os 
materiais, o que aumenta o tempo de resposta para que a manutenção seja efetivamente 
realizada. Com a pandemia de COVID-19, também houve redução do orçamento público, 
implicando na redução de um dos postos de trabalho contratados via empresa terceiri-
zada. Com isso, a gestão atual do bicicletário conta com um gerente e oito funcionários. 

BICICLETÁRIO 
ASCOBIKE

• Gestão de Associação 
• Funcionamento 24 horas

• Adilson Alcântara, 
Presidente da Associação 
Ascobike

• São Paulo

Figura 28: Os suportes para bicicletas no Bicicletário 
Ascobike. Destaque para o número de cadastro 
nas vagas fixas, em azul. | Fonte: Ascobike; ITDP, 
(2009).Sobre o Bicicletário Ascobike
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Se até então o uso do bicicletário era feito por meio de um cartão específico de acesso, 
a partir daquele momento ele passou a ser feito apenas com cartões pré-pagos ou Rio-
card Mais. O valor integral da passagem de trem passou a ser cobrado no momento de 
ingresso ao bicicletário, dando o intervalo de uma hora para que a pessoa entre sem pagar 
outra passagem na estação de trem. Em outras palavras, na prática o uso do bicicletário 
passou a ser limitado quase que somente às pessoas que iriam usar o trem. 

Atualmente, no momento da publicação deste caderno, os bicicletários estão fechados. 
O motivo alegado é a pandemia e grande queda da demanda de usuários. 

Resumo dos principais achados

Segundo o entrevistado, a maioria dos bicicletários teve, em seu auge, a ocupação de 
40% do total de vagas, o que era considerado baixo pela Supervia. Ao investigar os moti-
vos, o entrevistado citou Japeri como exemplo. Ao redor das estações existem diversos 
bicicletários privados que cobram valores entre R$ 0,50 e R$ 1,00. Apesar de terem uma 
infraestrutura precária em relação aos da Supervia, têm grande demanda. 

Uma pesquisa realizada pela SETRANS, também citada pelo entrevistado, apontou que 
as pessoas davam prioridade à agilidade, algo que os bicicletários privados aparente-
mente conseguiam oferecer mais do que os da Supervia. Mesmo na primeira forma de 
operação, com vallet, funcionários e infraestrutura adequada, o processo de entrada e saí-
da era mais demorado do que nos bicicletários privados e, dependendo do tipo de usuário 
(que ia fazer ou não integração), a um mesmo custo.

O exemplo de Japeri também mostra que a gratuidade por si só pode não ser suficiente 
para a fidelização de clientes, uma vez que alguns usuários optaram por usar estaciona-
mentos privados pagos, ainda que a um custo acessível, devido à agilidade do serviço 
ofertado. A existência de serviços concorrentes de estacionamento de bicicletas pode 
acabar sendo prejudicial à própria política pública, gerando um sentimento de baixo uso 
dos equipamentos públicos.

As diversas mudanças adotadas pela Supervia, com alterações no horário de funcio-
namento, nas formas de gestão e operação, no modo de acesso e de cobrança, também 
podem ter contribuído para a desinformação dos usuários, ou mesmo para o desestímulo 
do uso.

Com relação à melhora do nível de serviço com relação à agilidade, o uso de soluções 
como código de barras ou cartão de acesso pode ser útil, liberando os funcionários encar-
regados do controle para realizar apenas a conferência se a bicicleta pertence ao usuário.

Sobre os Bicicletários da Supervia

A Supervia é operadora dos serviços de trens urbanos na Região Metropolitana do Rio 
de Janeiro, com uma malha ferroviária de 270 quilômetros. Das 104 estações, apenas 
seis oferecem bicicletários, todos implantados entre 2012 e 2013 após uma pesquisa ori-
gem- destino com ênfase para a ciclomobilidade realizada com os usuários de trem. São 
elas as estações Realengo, Bangu, Santa Cruz, Engenheiro Pedreira, Japeri, Saracuruna. 
Os bicicletários possuem um total de 4.000 vagas, sendo o maior deles em Japeri, com 
1.000 vagas, e os menores, em Bangu e Realengo, com 450 vagas.

Desde a abertura, os bicicletários passaram por diferentes formas de operação e ges-
tão, respondendo à demanda de usuários e aos custos de operação. Inicialmente, o ho-
rário de abertura seguia o das estações, das 4h às 23h, o bicicletário oferecia serviço 
de vallet e a gestão era feita por uma equipe composta por coordenador, gerentes e três 
funcionários para cada bicicletário. Como apoio aos usuários, eram oferecidos banheiros 
e bomba para calibragem de pneu. Para os usuários do trem, o bicicletário era gratuito; 
para as demais pessoas, era cobrada uma taxa de R$ 1,00.

Devido aos custos de operação e à demanda de usuários abaixo do esperado, o sis-
tema de vallet foi cancelado. A equipe de gestão também foi modificada com a retirada 
das figuras de coordenador e gerente, permanecendo apenas os três funcionários por 
bicicletário. A operação foi então terceirizada e contou com a volta do sistema de vallet. 
Entretanto, por volta de 2017, desta vez com apenas um funcionário por bicicletário, sem 
o sistema de vallet e com horários das 6h às 20h – já não concomitante com o horário do 
ramal ferroviário.
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Transferência entre ramais
Transfer between lines
Transferencia entre líneas

Legenda

Integração BRT
BRT integration | Conexión BRT

Estação acessível
Accessible station | Estación accesible

Estação terminal
Final station | Estación final

Bicicletário
Bike rack | Bicicletero

Integração VLT
Tramway integration | Conexión VLT

Legend | Descripción escrita

Integração metrô
Subway integration | Conexión metro Estação Silva Freire Station | Estación

Horário de Funcionamento: dias úteis das 10h às 15h
Business days 10am to 3pm | Días hábiles desde las 10h hasta las 15h

Somente saída, através da estação Maracanã
Exit only, through Maracanã station | Solamente salida, por la Estación Maracanã

BICICLETÁRIOS 
DA SUPERVIA

• Agilidade no atendimento 
do bicicletário
• Gestão pública

• Mauro Tavares, 
ex-coordenador do 
programa Rio Estado da 
Bicicleta, da Secretaria 
de Transportes do Rio de 
Janeiro

• Rio de Janeiro

Figura 29: Ramais e estações da SuperVia, 
com estações que fornecem bicicletários 
destacadas em vermelho. | Fonte: SuperVia, 2021.
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Tipicamente, as bicicletas são fornecidas pela prefeitura junto com um suporte finan-
ceiro para a requalificação do espaço próprio da organização local gestora, material e 
ferramentas para a manutenção. Vêm também do município orientações gerais sobre os 
usos das bicicletas, que vão desde elaborar um cadastro das pessoas que vão usar as 
bicicletas comunitárias até ideias e opções de gestão do sistema. Cada comunidade fica 
responsável por estabelecer as condições de uso das bicicletas e sua própria dinâmica de 
gerenciamento. Para o cadastro dos usuários, a prefeitura fornece formulários e também 
termos de responsabilidade que prevêem, para o responsável do projeto na comunidade, 
multa de R$ 1.000,00 caso haja danos definitivos ou roubo de bicicleta.

Em maio de 2021, eram quatro os locais abrangidos pelo projeto: Alagados, Stella Ma-
ris, Vila Matos e Massaranduba. A prefeitura tem como meta expandir o programa, mas 
diz enfrentar dificuldades no fornecimento de bicicletas, que estão em falta devido à alta 
procura pós-pandemia, e de peças importadas utilizadas pelos fornecedores. Muitas ins-
tituições e associações de bairro têm procurado a prefeitura para ter o projeto instalado 
em suas comunidades.

Resumo dos principais achados

Ao ter regras de uso estabelecidas pela própria comunidade beneficiada, o projeto é 
interessante por permitir um vislumbre de como tais arranjos podem se dar e de como a 
bicicleta pode servir como fomentadora de geração (ou complementação) de renda no 
território.

Em Alagados, não há cobrança financeira para o uso da bicicleta. A doação, quando 
há, é voluntária, mas há casos também do estabelecimento de uma relação de troca: a 
pessoa usa a bicicleta e colabora com horas de algum tipo de serviço. Os serviços podem 
ser os mais diversos, tais como fazer manutenção das bicicletas, dar oficinas, aulas ou 
o que for conveniente para a comunidade e o usuário. Tais arranjos são realizados de 
maneira orgânica e informal, muitas vezes na base da confiança. Não há sistematização, 
regramento específico ou tabulação, assim como não há obrigatoriedade de envio dessas 
informações à Prefeitura.

Em Vila Matos, as dez bicicletas foram instaladas em frente ao mercadinho-padaria 
juntamente com um “pitstop” (composto de bomba de ar, ferramentas e cavalete para 
manutenção) que foi roubado uma semana depois da instalação. O “ponto oficial” fica 
na sobreloja, que também é residência da líder comunitária e responsável pelo projeto no 
bairro. Inicialmente, as bicicletas ficavam expostas em frente ao mercadinho e eram guar-
dadas após o horário comercial, mas subir e descer as bicicletas dava muito trabalho. As 
bicicletas passaram a ficar o tempo todo com os usuários, que eram comerciantes que fa-
zem entregas. A manutenção da bicicleta fica por conta deles e não há custo de locação.

Em Stella Maris, com o agravamento da pandemia, os comerciantes passaram a ficar 
o tempo todo com as bicicletas e pagam uma contribuição de R$ 50,00 por mês, valor 
acordado entre os próprios comerciantes. A manutenção é feita pela associação local, 
que conta com um mecânico pago por serviço. Das dez bicicletas disponibilizadas, duas 
ficam reservadas para o caso de alguma precisar de manutenção.

Sobre o Bike Comunidade

O Movimento Salvador Vai de Bike é um programa da Prefeitura Municipal do Salvador 
que existe desde 2013 para promover e incentivar o uso da bicicleta na cidade. Uma de 
suas iniciativas surgiu ao final de 2020, após a observação do aumento do uso da bicicle-
ta como modo de transporte e como ferramenta de geração de renda, principalmente por 
ciclistas realizando entregas para aplicativos durante a pandemia de COVID-19. É o Bike 
Comunidade, visto como parte de um grupo de ações do poder público para a retomada 
da economia na cidade.

 
O Bike Comunidade funciona como um sistema de compartilhamentos de bicicletas 

localizado e gerido pelas comunidades, com regras de uso que variam de acordo com 
as diferentes demandas detectadas no território. Tempo de uso da bicicleta, estabeleci-
mento (ou não) de tarifa de aluguel e horários de funcionamento são alguns exemplos 
de dinâmicas que são estabelecidas pela própria comunidade segundo as necessidades 
específicas da população local.

 
O programa ainda é muito recente para haver dados sobre o êxito. Porém, as comuni-

dades relatam ter experienciado um aumento da auto-estima local, além de aumento nas 
vendas do comércio, já que as bicicletas viabilizam entregas. 

BIKE 
COMUNIDADE 

• Gestão Comunitária
• Compartilhamento 
comunitário de bicicletas

• Liana Oliva, 
coordenadora 
do Movimento 
Salvador vai de Bike

• Bahia

Figura 30: Bike Comunidade Vila Matos, Salvador 
(Bahia). | Fonte: Movimento Salvador Vai de Bike 
(sem data). 

Íc
on

es
: N

ou
n 

Pr
oj

ec
t

http://www.salvadorvaidebike.salvador.ba.gov.br/
http://www.salvadorvaidebike.salvador.ba.gov.br/


38 39

Sobre o Bota pra Rodar

O Bota pra Rodar é um projeto de integração comunitária que consiste na implantação 
de sistemas de compartilhamento de bicicletas nas comunidades, criados a partir de bici-
cletas doadas e recondicionadas. É uma iniciativa da Ameciclo, organização da socieda-
de civil com atuação no Recife e na região metropolitana e que se propõe a transformar a 
cidade por meio da bicicleta.

O projeto nasceu em 2015. A primeira comunidade que teve o projeto implantado foi 
Caranguejo Tabaiares, localizada no bairro Ilha do Retiro, no Recife. Ali, o sistema passou 
por uma reinauguração em maio de 2021. Hoje são disponibilizadas oito bicicletas (sendo 
duas delas cargueiras) em diferentes pontos da comunidade, além de uma caixa de fer-
ramentas para reparo. O sistema de compartilhamento funciona das 8h às 18h, todos os 
dias da semana. O uso das bicicletas é gratuito.

A segunda comunidade atendida é Santa Luzia, localizada no bairro da Torre. Ali são 15 
bicicletas disponíveis das 8h às 19h, somente em dias úteis e a um custo de R$ 2,00 por 
retirada. O dinheiro é destinado para a manutenção das bicicletas.

O valor para a implantação varia entre 35 e 50 mil reais por localidade, sendo que os 
recursos costumam vir de editais. A maior parte do dinheiro é gasto com a aquisição de 
ferramentas para manutenção, que depois ficam para o projeto, e nas peças utilizadas nas 
oficinas de recondicionamento. O segundo maior gasto é com recursos humanos, já que 
os oficineiros são remunerados, bem como a coordenação da implantação. 

A implantação do projeto é composta de quatro passos: 
Campanha e recolhimento de bicicletas doadas, principalmente em prédios e condomí-

nios;

1. Discussão com a comunidade para a construção do sistema de compartilhamen-
to. É necessário haver uma associação ou instituição no bairro para ficar responsá-
vel pela gestão do sistema após a implantação;

2. Realização de oficinas de mecânica para a juventude da comunidade, com o 
objetivo de recondicionar as bicicletas doadas. Neste passo, as bicicletas recon-
dicionadas também são pintadas, numeradas e cadastradas em um aplicativo de 
código aberto desenvolvido pela Ameciclo7. O espaço onde as bicicletas ficarão 
recebe paraciclos em formato “U” invertido para acomodá-las; 

3. Finalmente, ocorre o estabelecimento do sistema de compartilhamento. As pes-
soas são cadastradas e o aplicativo é utilizado tanto para a retirada da bicicleta, 
quanto para sua devolução. Ao devolver a bicicleta, o usuário precisa responder 
algumas perguntas sobre o motivo e destino da viagem, se sofreu alguma violência, 
acidente, entre outros. O objetivo é criar um banco de dados sobre a dinâmica de 
uso das bicicletas e perfil do usuário do projeto.  

4. A Ameciclo acompanha durante um tempo o sistema, porém a gestão é exclusi-
va da comunidade e cada uma estabelece suas regras como horários, possibilida-
des de usos etc. Após o fim desse período, que varia, a Ameciclo continua como 
parceira e busca fomentar outras iniciativas relacionadas à bicicleta no território.

Resumo dos principais achados

O Bota pra Rodar é um projeto relevante para o estudo do Bicicletário Modelo, pois en-
volve relação territorial, empoderamento da comunidade e incentivo à mobilidade ativa.

Também oferece uma oportunidade de geração de renda com o uso da bicicleta, seja 
via a realização de entregas, seja por conta dos conhecimentos adquiridos na oficina de 
recondicionamento das bicicletas.

7  https://github.com/Ameciclo/botaprarodar

BOTA PRA 
RODAR

• Sistema comunitário 
de compartilhamento 
de bicicletas
• Relação com território

• Thuanne Teixeira, 
coordenadora do programa 
Bota pra Rodar

• Pernambuco

Figura 31 - Realização das oficinas de 
recondicionamento das bicicletas do projeto Bota pra 
Rodar. | Fonte: Ameciclo (sem data).
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Sobre a Courri

A Courri é uma empresa de ciclo-logística, ou seja, realiza a distribuição de mercadorias 
proveniente de e-commerce com ciclistas, uma solução sustentável em comparação às 
distribuidoras que utilizam veículos movidos a combustível fóssil. Criada em 2012 com 
o nome de Courrieros, a empresa tinha como foco entregas de refeições e de documen-
tos relacionados a rotinas administrativas. Os entregadores eram contratados através da 
CLT. Este formato durou até 2018, ano em que, buscando expandir o negócio, mudaram 
a forma como eram feitas a contratação de ciclistas, o empréstimo das bicicletas para 
entrega e a distribuição.

Foi criada a CIB - Cidade Inclusão e Bicicleta, empresa que se juntou com a Courrieiros 
para fazer a parte de transporte de cargas do e-commerce. Todos os demais serviços 
foram descontinuados. 

A entrega de produtos eletrônicos, itens para casa e outras mercadorias de maiores 
dimensões requer o uso de bicicletas cargueiras. Importá-las sairia caro devido aos al-
tos impostos, então a solução foi passar a produzi-las. Os entregadores passaram a ser 
contratados como MEI - Microempreendedores Individuais. Podem usar suas próprias 
bicicletas e aumentar sua capacidade com mochilas e alforges, mas caso precisem das 
cargueiras, uma opção seria alugá-las da Courri ao custo de R$ 8 por dia. A remuneração 
tem como base a quantidade de entregas efetivadas.

Um dos grandes desafios para empresas de entregas é a distância dos centros de dis-
tribuição de produtos (hubs). Devido a questões tributárias, estes centros costumam ser 
instalados fora dos centros urbanos e próximos a rodovias, de forma a facilitar o escoa-
mento por outros municípios. A empresa deve, então, criar mini centros de distribuição, 
dentro das cidades para as quais farão as entregas. Assim, a primeira coleta dos produtos 
é feita nos grandes centros de distribuição por um Veículo Urbano de Carga (VUC), que 
os leva até os mini centros de distribuição urbanos, onde são repassados aos ciclistas 
entregadores. As localizações de destino são distribuídas por um software desenvolvido 
internamente e apelidado de “magrela”.

No caso da Courri, são 22 mini centros de distribuição situados em quatro cidades: São 
Paulo, Osasco, Rio de Janeiro e Niterói. De modo a viabilizar o negócio, a empresa passou 
a instalá-los em comunidades. Em alguns locais, a distribuição precisava ser feita com 
escolta devido à falta de segurança. Ao passar a contratar os próprios moradores como 
entregadores, o problema foi reduzido, ao mesmo tempo em que se contribuía com a eco-
nomia comunitária. Um desses mini centros de São Paulo fica em Paraisópolis.

Em 2019, a Courri foi adquirida pela B2W, empresa criada através da fusão de Ameri-
canas, Shoptime, Submarino e Sou Barato. Deve manter a forma de operação atual, mas 
mudar de nome para VIT, algo que até o momento da entrevista não havia acontecido. 

Resumo dos principais achados

A entrevista traz a questão do regime de contratação de funcionários. Para conseguir 
expandir o negócio, a contratação dos entregadores mudou de CLT para um regime de 
prestação de serviços via MEI. Embora o entrevistado concorde com a falta de direitos 
trabalhistas, avalia que a empresa não teria condições de operar se houvesse a necessi-
dade de contratações via CLT. Em especial, isso se deve à escala das operações de uma 
empresa de entregas.

Outro ponto principal é a implantação de mini centros de distribuição em comunidades, 
o que se demonstrou bom para o negócio e para o desenvolvimento econômico no ter-
ritório. Trata-se de um exemplo de que implantar infraestrutura em comunidades como 
uma medida assertiva pode ter consequências positivas em campos correlacionados ao 
intuito principal do negócio.

COURRI

• Gestão

• Leonel Ferreira 
Figueiredo de Bueno, 
um dos idealizadores 
do negócio

• São Paulo

Figura 32 - Site da Courri.
Fonte: http://vaidecourri.com/

http://vaidecourri.com/
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Sobre o E-moving

A E-moving é uma empresa de assinatura de bicicletas elétricas localizada em São Pau-
lo. Fundada em 2015, a empresa foi pioneira desse modelo no país e evoluiu em paralelo 
à implantação da infraestrutura cicloviária na cidade, algo considerado fundamental para 
o êxito do negócio. A região sudoeste da cidade é a que mais concentra usuários, princi-
palmente ao longo dos eixos da Avenida Brigadeiro Faria Lima e do bairro Vila Olímpia, 
onde fica a loja principal. 

No início, as bicicletas eram totalmente importadas. Atualmente, a importação passou 
a se restringir apenas ao kit elétrico. O restante é fabricado e montado em um galpão 
localizado no bairro do Brooklin. A empresa estabeleceu critérios para a escolha de for-
necedores, principalmente no que se refere à coleta e descarte das baterias, material que 
causa maior impacto ambiental negativo.

A empresa conta com aproximadamente 30 funcionários, sendo 20 entre atendentes 
da loja física e online, marketing, comercial e diretoria e 10 na parte de montagem, manu-
tenção e logística. A empresa passou por uma expansão em 2019, quando chegou a ter 
uma filial em Sorocaba (interior de São Paulo), mas a loja foi fechada em decorrência da 
pandemia. O objetivo é expandir a atuação em São Paulo e outras capitais e locais com 
boa infraestrutura cicloviária implantada.

O plano de assinatura das bicicletas elétricas é mensal, com tempo mínimo de perma-
nência de três meses. São oferecidos dois tipos de plano: o Comfort dá acesso a uma 
e-bike do tipo urbana ao custo de R$ 318 por mês; e o Bolt dá acesso a uma e-bike tipo 
mountain bike ao custo de R$ 407 por mês. Ambos os planos oferecem manutenção, se-
guro em caso de roubo da bicicleta com co-participação do assinante8, serviço mecânico 
do tipo “SOS” e parcerias com programas de benefícios. O aluguel é realizado totalmente 
online, via site, com pagamento via cartão de crédito. As pessoas podem escolher entre 
buscar a bicicleta na loja ou recebê-la de carro, entregue pela empresa. 

O perfil de assinantes é composto por homens e mulheres de classe A/B, sendo 80% 
homens. O tempo de assinatura média entre os clientes é de um ano e nove meses. De 
acordo com os entrevistados, o cancelamento das assinaturas costuma se dar por mu-
dança de endereço e consequente aumento do trajeto. 

Antes da pandemia de COVID-19, 80% dos assinantes faziam o deslocamento casa-tra-
balho em até 15 quilômetros, considerada pela empresa como uma “distância pedalável”. 
Durante a pandemia, a E-moving detectou um aumento no perfil de assinantes que usam 
a bicicleta para a prática de exercícios físicos em parques. São, por exemplo, professores 
de ioga ou de educação física e que ministram aulas em vários lugares abertos.

As maiores dificuldades na implementação do negócio citadas pelos entrevistados 
foram a divulgação e o convencimento de um modelo pioneiro, além da dificuldade de 
encontrar investimento inicial. A empresa participou do programa Shark Tank, pelo qual 
recebeu aporte financeiro (investimento anjo) de um participante do programa. Hoje, os 
principais desafios são segurança, sustentabilidade financeira frente aos impostos e às 
taxas de importação e aumento das mulheres assinantes das bicicletas elétricas.

Resumo dos principais achados

Quanto às lições aprendidas com a entrevista realizada com a E-moving, vale destacar 
que o modelo de negócio de aluguel de longo prazo de bicicletas, não necessariamente 
elétrica, pode ser uma alternativa interessante para funcionar concomitante ao bicicletá-
rio, principalmente com objetivo de geração de renda, ou intermodalidade.

8  Disponível em: https://e-moving.com.br/termos-e-condicoes/. Acesso em 21 maio 2021

E-MOVING

• Modelo de negócio 
pioneiro;
• Incentivo à mobilidade 
por bicicletas

• Guilherme Rocha, 
coordenador de marketing 
da E-moving;
• Alexandre de Oliveira Lot, 
designer da E-moving

• São Paulo

Figura 33 - Site da E-moving.
Fonte: https://e-moving.com.br/
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Sobre o Señoritas Courier

O Señoritas Courier é um coletivo composto por mulheres e pessoas LGBTQIA+ que 
realiza coletas e entregas exclusivamente de bicicleta no território do centro expandido da 
capital paulista. Nasceu em 2017, após a saída da entrevistada de uma empresa na qual 
realizava a mesma função. Com a alta demanda de entregas, ela começou a indicar co-
legas da antiga empresa e, a partir de uma postagem nas redes sociais, identificou haver 
outras mulheres interessadas em trabalhar com entregas. 

Em 2018, após um curso ministrado pelo Instituto Aromeiazero, o coletivo se transfor-
mou em negócio. Embora ainda não formalizado, todas as pessoas que fazem parte do 
grupo se enquadraram na condição de Microempreendedoras Individuais (MEI). Com a 
pandemia, o ofício se tornou a única fonte de renda de várias pessoas participantes.

O negócio atende empresas e pessoas físicas em proporção semelhante. Para enco-
mendar uma entrega, o cliente preenche um formulário disponível nas redes sociais ou 
enviado por  email. O formulário já apresenta o valor a ser cobrado de acordo com as 
características do serviço, o que significa transparência tanto para os clientes quanto 
para membras e membros do coletivo. Estabelecida a encomenda, uma entregadora é 
designada para a entrega.

A remuneração se dá por quilometragem rodada na semana. O lucro vai ficando no cai-
xa da empresa e, no fechamento do ano, o destino do dinheiro é decidido coletivamente, o 
que pode resultar tanto em uma divisão igualitária quanto na opção por investir em algo, 
como a compra de ferramentas para manutenção dos equipamentos de trabalho.

Quanto ao trabalho administrativo e de relacionamento com cliente, ainda é concen-
trado na idealizadora do coletivo, porém o trabalho tem sido mais equânime no que diz 
respeito ao planejamento da operação e captação de novos clientes, atividades essas que 
são realizadas por todos de acordo com a demanda e disponibilidade de cada um.

O Señoritas Courier ainda não possui uma sede ou escritório, mas há um espaço cedido 
sem custo no prédio em que a entrevistada mora que era um ateliê e agora funciona como 
uma oficina comunitária para o coletivo. É onde acontecem os reparos nas bicicletas com 
as ferramentas adquiridas com o lucro das entregas de 2020.

Dentre os planos futuros no momento da entrevista estavam se estabelecerem formal-
mente como empresa ou cooperativa e buscar atender a entregas maiores, como as de 
e-commerce – um passo, porém, que dependeria de investimento.

Resumo dos principais achados

O exemplo do Señoritas Courrier traz dois pontos interessantes para o caso do Bicicletá-
rio Modelo. Primeiro é a forma como um grupo pode se organizar como coletivo e adotar 
uma gestão transparente, e mesmo horizontal, de forma a poder exercer o seu ofício.

O segundo é a importância de cursos, oficinas e outros tipos de trocas de conheci-
mento específicos para quem trabalha com a bicicleta e quer se profissionalizar. Grupos 
articulados podem se tornar empreendedores e ter organizações que fazem este tipo de 
ponte, entre a bicicleta e o empreendedorismo, é um fator que pode influenciar positiva-
mente para que de fato se estabeleçam.

SEÑORITAS 
COURIER

• Mulheres e LGBTQIA+
• Coletivo

• Aline Os, idealizadora 
e integrante do coletivo 
Señoritas Courier

• São Paulo

Figura 34 - Perfil do Instagram de Señoritas Courier.
Fonte: https://www.instagram.com/senoritas_courier/

Íc
on

es
: N

ou
n 

Pr
oj

ec
t

https://www.instagram.com/senoritas_courier/
https://www.instagram.com/senoritas_courier/


46 47

Sobre a duLocal

A duLocal é uma startup de gastronomia fundada em 2019. Nas palavras do entrevis-
tado, é “uma plataforma que une quem produz o alimento e quem transforma de forma 
justa”. A empresa adquire a matéria-prima dos seus produtos finais direto da agricultura 
familiar, e por regra é sempre orgânico. O objetivo é excluir o máximo possível de interme-
diários dessa cadeia produtiva. Já o produto final, a comida, é preparada por cozinheiras 
que fazem parte da Associação de Mulheres de Paraisópolis. A entrega é realizada por 
ciclistas e motociclistas parceiros, que são remunerados por entregas realizadas.

O público alvo da empresa, no geral, são pessoas que têm hábito de pedir comida em 
casa, se preocupam com sustentabilidade e têm preferência por produtos orgânicos. An-
tes da pandemia, o foco principal eram trabalhadores da região da Vila Olímpia e Faria 
Lima, onde havia forte atuação do marketing com eventos de degustação nas empresas 
da região. Com o esvaziamento da região durante o período de quarentena, eles repensa-
ram o foco principal do público alvo, porém sem alteração do modelo de negócio.

No início, os pratos eram preparados nas casas das cozinheiras. Como isso implicava 
em um esforço logístico maior, foi criada uma cozinha comunitária. A estrutura física do 
local, localizada próximo a Paraisópolis, foi escolhida principalmente por dois fatores: (i) 
fácil acesso à localidade onde o público alvo estava concentrado, e (ii) prévia comunica-
ção com o líder comunitário da região, que colocou a empresa em contato com a Asso-
ciação de Mulheres da comunidade. 

Hoje são 13 cozinheiras, todas moradoras do território e contratadas como prestadoras 
de serviços. Elas possuem autonomia quanto à escala de dias de trabalho e, nos dias que 
atuam, são responsáveis por produzir lotes de 25 pratos do cardápio disponível no dia. A 
remuneração acontece com base na produção. O cardápio é elaborado por uma chef, con-
forme a previsão de produtos que serão entregues pelos produtores orgânicos parceiros. 
Para o cliente, há sempre duas opções de prato por dia.

O núcleo administrativo da startup é composto de 7 colaboradores com contratos CLT. 
A empresa não tem planos de expansão para outras cidades, ou mesmo abertura de no-
vas unidades, já que o objetivo é aperfeiçoar ao máximo o modelo de negócio.

Resumo dos principais achados

Assim como no caso da E-moving, o exemplo da duLocal mostra a importância de me-
lhorar a logística de distribuição – neste caso, a de alimentos – e como este desafio pode 
ser solucionado de forma aliada à criação de infraestrutura do negócio em comunidades.

Algumas das dificuldades de implantação encontradas pela duLocal também servem 
como aprendizado, como o acesso ao capital e a investimentos, além de estabelecer um 
modelo de negócio que fosse viável e parasse “em pé”. O encaixe do produto no mercado 
e como atingir o público alvo foram duas dificuldades iniciais, mas retomadas após o 
início da pandemia, visto que foi necessário aumentar o raio da entrega e ampliar o marke-
ting online para chegar em potenciais clientes. 

Após seis meses de pandemia e readequação das estratégias, o volume de vendas da 
experiência anterior foi retomado. No momento da entrevista, para além da pandemia, 
uma das maiores dificuldades era aumentar o tempo de fidelização do cliente, que hoje 
tem média de cinco meses.

DULOCAL

• Empoderamento 
de mulheres; 
• Relação com território

• Felipe Gasko, 
co-fundador da duLocal

• São Paulo

Figura 35: Site da duLocal.
Fonte: https://app.dulocal.eco/
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Sobre o GIC

O MCP - Movimento das Comunidades Populares - é um movimento social de aproxima-
damente 48 anos e que adotou diferentes nomes durante sua trajetória. Atua em cerca de 
cinquenta comunidades, aglutinando aproximadamente quinze mil pessoas em catorze 
estados brasileiros, principalmente em regiões periféricas, favelas urbanas e áreas rurais 
empobrecidas. Sua atuação abarca, escolas comunitárias de educação infantil, escolas 
de reforço escolar e creches, cursos de formação profissional, grupos de teatro, grupos 
de saúde, festas populares, campanhas variadas e várias outras atividades. Uma delas é 
a iniciativa de “mini bancos” populares, na qual se insere o GIC - Grupo de Investimentos 
Coletivos. 

O MCP começou a atuar no Jardim Pantanal, zona leste de São Paulo, devido à mobili-
zação dos residentes pela necessidade em ter serviços básicos ligados à infraestrutura 
pública como água, esgoto, energia elétrica, saúde, educação, direito à moradia, regulari-
zação fundiária, lazer, entre outros. Nesta comunidade, o GIC está estabelecido há apro-
ximadamente 13 anos.

O GIC é caracterizado pela junção de pessoas, formando uma associação, que con-
tribuem todo mês financeiramente para a constituição de um fundo. Esses associados 
decidem qual o destino dos recursos, que é o crédito a juros populares para moradores 
da comunidade. A vantagem para os associados é a remuneração do capital investido a 
juros competitivos em relação ao mercado financeiro.

 
A associação não é constituída oficialmente e não tem cobertura jurídica perante as 

legislações vigentes. A forma de organização e gestão do fundo é feita pela comissão 
dos associados, uma espécie de grupo executivo que recebe remuneração pelo trabalho 
de organizar pautas, sistematizar as reuniões, encaminhar empréstimos, estabelecer prio-
ridades, entre outros.

Os juros praticados para os empréstimos são de 2,5% ao mês para necessidades bá-
sicas (infraestrutura, educação, saúde), 2,8% ao mês para consumo e 1,9% ao mês para 
membros associados. O requisito para solicitar um empréstimo é ser morador do Jardim 
Pantanal.

O objetivo da associação é poder contemplar pessoas que estão à margem do sistema 
financeiro, seja por não terem as condições necessárias exigidas pelo sistema de crédito 
convencional, seja por terem pendências financeiras. Em vez de um controle financeiro, 
é feito o controle social: os membros da executiva conhecem para quem estão empres-
tando o dinheiro e qual finalidade do empréstimo. Um dos principais objetivos do GIC é 
justamente fazer um sistema diferente das instituições convencionais, onde a situação 
social e relação comunitária é mais relevante do que a situação financeira do cliente, além 
de uma remuneração e cobrança com mais equidade entre as partes.

Atualmente é estimado que a comunidade tenha aproximadamente 60 casas constru-
ídas e reformadas, além de pequenos negócios abertos na comunidade, por conta do 
crédito através do GIC. 

Nos 13 anos de atuação, houve apenas um caso de inadimplência, e quando existe al-
gum problema para a pessoa quitar o empréstimo, o GIC negocia juros, reduzindo-os ou 
até mesmo os removendo. Isso é feito graças ao princípio do banco possuir uma relação 
social, levando em conta a situação pela qual a pessoa passa no momento, e a escala 
comunitária, através da proximidade dos membros executivos com o credor.

Os associados que investem dinheiro mensalmente, no fundo, tinham o retorno de 1% 
ao mês de juros em cima do valor investido, porém com a pandemia essa remuneração 
caiu para 0,5%, e um fundo de calote também foi constituído para proteger a associação 
nessa fase atual. Além disso, existe um fundo social, que garante aos associados cober-
tura com saúde, confraternizações na comunidade (sem bebidas alcoólicas), atividades 
sociais, atividades recreativas, manutenção do espaço do movimento (que é utilizado 
para atividades sociais), entre outros.

As dificuldades hoje são a manutenção da associação e a captação de novos investi-
dores. A participação de investidores acontece pelo engajamento comunitário através de 
adesão dos princípios e confiança no GIC. Esse engajamento comunitário, chamado de 
trabalho de base, vem caindo, sendo o GIC a única das colunas do MCP realmente ativas 
dentro do Jardim Pantanal.

Resumo dos principais achados

Apesar de não ter sua atuação diretamente ligada à bicicleta, o GIC tem relevância para 
o projeto pela articulação ao longo dos anos entre território e comunidade, que é um pilar 
fundamental para o desenvolvimento de negócios sociais. Sua experiência traz exemplos 
para possíveis formas de gestão do negócio social e como pode ser realizada a articula-
ção do negócio com comunidades.

GIC - GRUPO DE 
INVESTIMENTOS 
COLETIVO

• Articulação território e comunidade
• Engajamento comunitário

• Vagner Fernandes Brito Moura, 
membro ativo do GIC 

• São Paulo
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Sobre o Instituto Feira Livre

O Instituto Feira Livre é uma associação sem fins lucrativos, localizada na região central 
de São Paulo. Fundada em 2017, tem o objetivo de apoiar e fortalecer a agroecologia e a 
agricultura familiar de maneira transparente e sustentável. No local funcionam feira, mer-
cearia e café, que era uma grande fonte de renda do projeto antes da pandemia, mas que 
estava temporariamente fechado no momento da entrevista. 

O instituto realiza a compra diretamente de pequenas cooperativas ou de pequenos 
produtores localizados na Grande São Paulo e faz a venda na loja a preço de custo. A sus-
tentabilidade financeira do negócio é diretamente proporcional ao quanto os clientes con-
tribuem para além deste valor base. Funciona assim: as pessoas escolhem os produtos 
que vão comprar e, ao passá-los no caixa, informam quanto contribuirão com o Instituto 
Feira Livre. O valor é opcional, mas sugere-se que seja de 35% sobre o total da compra.

 
Esclarecer que tanto a manutenção do espaço quanto a remuneração das pessoas que 

ali trabalham dependem da contribuição é uma das maiores dificuldades do modelo, res-
saltando a importância de haver uma comunicação clara e objetiva para os clientes – o 
que pode incluir, também, uma explicação na hora de pagar os produtos. Até então, tem 
dado certo e pelo menos 90% das pessoas que compram ali deixam um aporte na por-
centagem sugerida. O sucesso deste modelo permite que a população em situação de 
vulnerabilidade do entorno, que aumentou com a pandemia, possa comprar itens da cesta 
básica pelo valor de custo, sem deixar contribuição para o espaço.

A gestão é realizada de maneira horizontal por 13 associados, que realizam uma rotati-
vidade periódica das atividades para que todos tenham a oportunidade de vivenciar dife-
rentes frentes de trabalho envolvidas na operação do instituto. O salário dos associados 
é dividido igualmente e não há distribuição de dividendos, pois o lucro é reinvestido no 
negócio.

 
Os planos de expansão do Instituto são referentes ao espaço físico, que já não com-

porta confortavelmente toda a dinâmica de recebimento de produtos, venda, e (desde o 
início da pandemia) operação do delivery. Pretendem, porém, continuar no território onde 
se encontram hoje, não pensam em ter outras unidades. 

Resumo dos principais achados

Como aprendizados, o Instituto Feira Livre traz a importância de se ter uma comunica-
ção clara, o que é especialmente crítico em negócios sociais cujo modelo foge do padrão 
normativo. Ao deixar claro o porquê contribuir com o espaço e com as pessoas que ali tra-
balham, a responsabilidade por mantê-lo passa a ser compartilhada também com quem 
o frequenta. Além disso, o que antes era pouco usual (o custo do negócio estar embutido 
no preço dos produtos) passa rapidamente a ser incorporado de forma mais fácil devido 
a esta mesma comunicação transparente.

A entrevistada também citou a relevância da economia solidária e geração de renda 
como resultado do projeto, exemplificando com a história de uma fornecedora de verdu-
ras que passou a gerar emprego depois do início do fornecimento da sua produção para 
o Instituto.

 
Finalmente, a gestão completamente horizontal, em que todas as pessoas se dividem 

para executar as tarefas e recebem a mesma remuneração por seus trabalhos é mais um 
ponto a ser destacado.

INSTITUTO 
FEIRA LIVRE

• Geração de renda
• Gestão horizontal

• Naiara Ribeiro, 
associada do 
Instituto Feira Livre 

• São Paulo

Figura 36- Dinâmica de sustentabilidade do Instituto 
Feira Livre. | Fonte: Instituto Feira Livre (sem data).
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3.3 Fase 1 - Eixo 3 - Infraestrutura

O CONCEITO DE UM BICICLETÁRIO MODULAR

A proposta de um bicicletário modular, premissa para o desenvolvimento deste traba-
lho, incorpora flexibilidade ao projeto, de forma que este possa se adaptar de acordo com 
as demandas de cada território.

Como projeto conceitual, o bicicletário está dividido em duas áreas principais: o pátio 
de estacionamento, onde ficam guardadas as bicicletas, e a área administrativa, dentro da 
qual ficam abrigados os espaços operacionais e de acolhimento à comunidade, ciclistas 
e funcionários. 

A planta base, ou o bicicletário em seu tamanho mínimo, possui 5,4m de largura por 
25,7m de comprimento – que por sua vez estão divididos em 19m de área de estacio-
namento e 6,7m de área administrativa. O comprimento do estacionamento foi definido 
a partir da observação de que dentro desta dimensão é possível acomodar diferentes 
conjuntos de módulos de suporte sem que a largura dos corredores que intercalam esses 
módulos ficasse de sobra.

Figura 37- Planta base simplificada do bicicletário modular, composto pelo pátio 
de estacionamento e área administrativa | Fonte: Elaboração própria, 2021.

O produto dos estudos e pesquisas preparatórias se consolida na indicação de diretri-
zes para o dimensionamento dos espaços, em especial o de estacionamento, e de tipos 
de suporte que podem ser utilizados.

A proposta, ilustrada na imagem a seguir, é que a área de estacionamento consista 
em uma faixa de acesso, de pelo menos 1,4m de largura, que possibilite alcançar uma 
segunda área, composta por uma faixa de diferentes módulos de suporte onde as bici-
cletas poderão ser travadas. 

Figura 38- Subdivisão da área de estacionamento na planta simplificada, contendo a faixa
de acesso e a área onde serão posicionados os diferentes módulos de suporte.

Fonte: Elaboração própria, 2021.

A faixa de acesso pode ou não se estender até o fundo do bicicletário, a depender dos 
módulos de suporte selecionados. A largura mínima de 1,4m permite que ciclistas mano-
brem suas bicicletas para executar meia volta ou que dois ciclistas transitem lado a lado 
ao caminhar empurrando as bicicletas, seja em sentidos opostos ou no mesmo sentido.

Os módulos de suporte

Os módulos de suporte, ou suportes modulares, são resultado dos estudos e desenvol-
vimento dos protótipos para estacionamento. Cada módulo consiste no espaço ocupado 
por um determinado tipo de suporte (U-Invertido, U-invertido grande, vertical, alto-baixo 
ou dois níveis) e seu respectivo corredor para acesso e manobras que dá para a faixa de 
acesso principal.

Figura 39: Os diferentes tipos de suporte a partir dos quais são constituídos os módulos:
U-invertido, vertical, alto-baixo e dois níveis. | Fonte: APBP (2015).
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Os corredores que chegam até as vagas podem ser mais estreitos do que a faixa de 
acesso principal. A largura mínima é de 1,20m, pois o fluxo é menor e as vagas, ainda que 
ocupadas, disponibilizam espaço suficiente para que ciclistas façam a manobra de meia 
volta com a bicicleta sem a necessidade de erguê-la.

Tipo de suporte Profundidade 
do módulo9

Corredor Módulo mínimo Módulo de 
expansão

Profundidade Quant. Vagas Largura Vagas Largura

U-invertido10

Bicicletas c/
acessório11 2,10m 1,20m 1 2 1,00m 2 1,00m

Grande/ 
cargueiras12 2,60m 1,70m 1 2 1,68m 1 0,84m

Vertical13
Face única 1,30m 1,20m 1 4 2,20m 2 0,80m
Face dupla 2,50m 1,20m 2 8 2,28m 4 0,80m

Alto-baixo14
Face única 2,00m 1,20m 1 1 1,00m 1 0,40m
Face dupla 3,20m 1,20m 2 2 1,20m 2 0,40m

Dois níveis15
Face única 2,00m 1,60m 1 8 2,20m 8 1,60m
Face dupla 3,20m 1,60m 2 16 2,40m 16 1,60m
Tabela 07: Dimensões dos módulos dos suportes de estacionamento de bicicletas. 

Fonte: Elaboração própria, 2021.

Os módulos compatibilizam os suportes aos espaços que precedem o projeto do bici-
cletário. O módulo mínimo representa o suporte em sua menor configuração, trazendo o 
menor número de vagas relacionadas a ele. Às medidas de largura já estão somados os 
adicionais referentes aos recuos que o suporte deve resguardar de outras estruturas, bem 
como a profundidade que deve ser reservada para os corredores de acesso. 

Os módulos de expansão são adicionados aos mínimos com o propósito de ampliar a 
capacidade da fileira de vagas. Essa ampliação ocorre pelo o incremento da quantidade 
de vagas e largura contidas nos módulos de expansão, sendo que não há limites para 
o acréscimo de módulos de expansão. Estes módulos não contabilizam os recuos que 
devem ser resguardados na instalação do suporte, já presentes nos módulos mínimos. 
Além do recuo, os módulos também podem diferir na quantidade de vagas e o quanto 
acrescem à fileira. 

Alguns dos módulos de suporte apresentam face única ou face dupla, indicando a exis-
tência de vagas em um ou em ambos os lados de suas faces. As figuras 40, 41 e 42 a 
seguir ilustram os conceitos dos módulos de face única e face dupla.

Figuras 40 e 41: Exemplos de módulos de face única para os suportes U-invertido grande 
(à esquerda) e alto-baixo (à direita). As imagens trazem a profundidade de cada vaga e dos 

corredores de acesso, bem como os respectivos módulos mínimos e de expansão para 
cada suporte. | Fonte: Elaboração própria, 2021.

Figura 42: Exemplo de módulo de dupla face para o suporte alto-baixo, com módulo 
mínimo e módulos de expansão. Observe que, por conter acesso por ambos os lados, 

há a necessidade de dois corredores laterais. | Fonte: Elaboração própria, 2021.

9  A profundidade é igual à dimensão do módulo no sentido longitudinal das vagas (ver figuras após a tabela 
para exemplos). 

10  Quando o “U” estiver ao lado de uma parede, o acréscimo de 5cm na inserção e retirada da bicicleta na vaga. 
Nesta situação, a vaga deve ter largura de 0,50m. Já as vagas que ladeiam corredores sem nenhum tipo de 
obstrução podem ter 5cm subtraídos, pois o acesso à vaga é ampliado.

11  As dimensões contidas nesta linha consideram bicicletas com acessórios, que têm largura global maior do 
que as comuns e são mais difíceis de manobrar. Para promover a universalidade, uma quantidade mínima de 
vagas nessa configuração deve ser reservada. O comprimento de 2,10m permite uma folga para estacionar a 
bicicleta mais para frente ou para atrás de acordo com o local mais adequado para travá-la.

12  Para bicicletas grandes ou cargueiras, ao menos uma das vagas deve ter espaço lateral livre para bicicletas 
que excedam os 0,80m de largura.

13  As medidas indicadas ordenam bem as bicicletas e ocupam menos espaço, mas implicam em maior dificul-
dade em posicionar a bicicleta. É, portanto, mais recomendada para bicicletários que tenham serviço de valet.

14  O espaçamento indicado é principalmente destinado ao estacionamento de bicicletas comuns, possibilitan-
do a aproximação entre as bicicletas sem causar prejuízo à usabilidade.

15  No suporte em dois níveis, duas vagas compartilham a mesma área em alturas diferentes, promovendo o 
adensamento do estacionamento. Este suporte possui gavetas que se projetam na direção do corredor para 
auxiliar a pessoa a parar nas vagas superiores. Por esse motivo, o corredor deve ter 1.60m. Devido à complexi-
dade construtiva e conceitual do suporte em dois níveis, o presente trabalho não abrange seu desenvolvimento.
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Uma vez que as vagas são acompanhadas de corredores de acesso, ao compor um 
módulo de face única com um de dupla face, um dos corredores ficará sobreposto. Neste 
caso, os corredores devem ser compartilhados entre os módulos adjacentes, devendo 
permanecer o de maior profundidade, por ser o que possibilita melhor acesso a ambos 
os módulos.

Os módulos de suporte foram pensados para flexibilizar a planta do bicicletário, permitir 
projetar um equipamento pensando no presente e futuro e, também, possibilitar adaptar 
o projeto às demandas do território em que é implementado e no tipo de atendimento do 
bicicletário.

No caso de bicicletários inaugurados com uma combinação mais amigável, com su-
portes que ocupam mais espaço mas são mais fáceis de usar, as vagas podem ser am-
pliadas trocando os módulos de suporte. Por exemplo, vagas do suporte alto-baixo, se-
lecionadas no primeiro momento devido à sua acessibilidade, podem ser substituídas 
posteriormente por vagas de suporte em dois níveis. O aumento pode chegar a 65% das 
vagas, a depender da configuração original e da atual.

Diferentes combinações de módulos

Existem diversas possibilidades de escolha dos módulos de suporte para montar uma 
área de estacionamento. De modo a facilitar a visualização das diferentes combinações 
e auxiliar o dimensionamento do bicicletário na fase projetual, sete composições são de-
monstradas a seguir. Cada uma traz variações na distribuição e no tipo de suporte das 
vagas, apresentando qualidades e capacidade e adensamentos diferentes. 

Sobre as diferentes combinações, as letras (b,c,g) apresentam vagas prioritariamente 
verticais, e são indicadas para bicicletários com serviço de valet. As vagas nos módulos 
alto-baixo e dois níveis seriam destinadas a bicicletas pesadas, como é o caso de bicicle-
tas elétricas.

Na outra direção as combinações (a,d,e,f) apresentam tipologias em maior sintonia com 
o bicicletário comunitário pensado para este projeto, no qual as bicicletas são guardadas 
pelas próprias pessoas. Apresentam vagas majoritariamente horizontais, privilegiando a 
usabilidade do bicicletário.

As letras (f,g) têm uma ampliação na quantidade de vagas por não contarem com vagas 
U-Invertido grande, que ocupa muito espaço. Já (f,g) não são tipologias polivalentes, por 
isso precisam estar acompanhadas de outras tipografias no bicicletário.

Existe uma relação entre as combinações (a) com (d), (b) com (c), e (f) com (e), que é 
um plano de adensamento. As letras (a) (b) e (f) apresentam fileiras de vagas alto-baixo. 
Por meio da instalação de um segundo nível destas fileiras e de um remanejo no pátio, 
são criadas fileiras alto-baixo e novas tipologias (d)(c)(e).

Figura 44 - Combinações de vagas (d), (e), (f), (g). | Fonte: Elaboração própria

Figura 43 - Combinações de vagas (a), (b), (c). | Fonte: Elaboração própria
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A planta (2) é composta pela a planta base acrescida de outra faixa de módulos de 
2,4m, inserida após a faixa de acesso. Nesta planta, optou-se por manter a área adminis-
trativa em seu tamanho original e aproveitar a adição na largura do projeto para criar uma 
área externa coberta.

Figura 46: As plantas nos modelos 2.A a 2.E. | Fonte: Elaboração própria, 2021.

Expansão a partir dos módulos - as faixas modulares

Conforme sugerido nas combinações acima, o bicicletário e sua capacidade são dimen-
sionados via a adição de faixas com combinações de módulos de suporte – as faixas 
modulares. As faixas modulares são adicionadas à largura do bicicletário, sendo que a 
área administrativa pode ou não acompanhar esta expansão, como mostrado nos exem-
plos a seguir. 

Uma vez que a planta base possui 5,4m de largura, é mais simples pensar na composi-
ção e na expansão do bicicletário a partir de uma faixa de módulos inicial de 2,4m e outra 
complementar de 1,6m, recomendando-se inserir uma faixa de acesso de 1,4m sempre 
que a faixa modular chegar a 4m. 

Estas medidas abrigam bem os módulos mínimos e suas expansões, em especial para 
os suportes dois níveis, alto-baixo e vertical. Após estipular uma planta de bicicletário 
utilizando as faixas modulares, as vagas em U-invertido devem ser arranjadas buscando 
sempre afastar esses módulos de paredes em 5cm e aproveitar os excedentes das faixas 
para vagas grandes.

De modo a exemplificar como se dá a expansão do bicicletário por meio dos módulos 
e a partir da planta base, foram foram derivados 4 modelos com diferentes combinações 
de faixas modulares a partir de 5 plantas com suas respectivas metragens, resultando em 
20 modelos possíveis. 

A planta (1) está baseada na planta base (bicicletário mínimo), e traz bicicletários com-
postos por uma faixa de módulos inicial de 2,4m, outra complementar de 1,6m e uma 
faixa de acesso.

Figura 45: As plantas nos modelos 1.A a 1.E. | Fonte: Elaboração própria, 2021.
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A planta (3) é composta pela a planta base acrescida de uma faixa modular de expan-
são de 1,6m. Esta faixa extra está inserida de forma contígua às faixas presentes na plan-
ta (1), em vez de após a faixa de acesso, como na planta (2). Aqui, a área administrativa 
acompanha a ampliação de largura vinda da área de estacionamento. As plantas (2) e (3) 
têm a mesma quantidade de faixas, e capacidade similar.

Figura 47: As plantas nos modelos 3.A a 3.E. | Fonte: Elaboração própria, 2021.

A planta (4) é composta, de um lado, por uma faixa de módulos inicial de 2,4m e mais 
duas complementares de 1,6m e, por outro, por uma faixa de 2,4m. A faixa de acesso divi-
de as duas bancadas de vagas. Nesta planta, a área administrativa foi ampliada junto com 
a faixa de 2,4m após a faixa de acesso, criando uma área externa coberta.

Figura 48: As plantas nos modelos 4.A a 4.E. | Fonte: Elaboração própria, 2021.
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Caso seja necessário ampliar a capacidade máxima de vagas, mas manter a área admi-
nistrativa com uma largura menor, é possível inserir faixas modulares à frente da linha de 
entrada do bicicletário. Essa solução é interessante pois cria uma área coberta de recep-
ção para ciclistas, que pode ser equipada com bancos, bikefix e vending machines. Ao se 
fazer isso, deve haver o cuidado de não deixar a entrada do bicicletário demasiadamente 
recuada, o que dificultaria a visibilidade da entrada e sua conectividade com os outros 
elementos do entorno, como hub de transporte e a rua.

Conforme observado nas plantas, a área administrativa pode acompanhar a ampliação 
da largura do estacionamento de forma a aumentar as áreas de acolhimento à comuni-
dade, ciclistas e funcionários. Essa ampliação também pode ser necessária para abrigar 
as atividades de renda acessória e socioeducacionais. Caso a largura extra proveniente 
do aumento nas fileiras de vagas na área de estacionamento não resultem em ampliação 
suficiente para abrigar tais atividades, a área administrativa pode ter seu comprimento 
alongado. Outra solução é implementar um segundo piso acima das áreas administrati-
vas, economizando o espaço ocupado pelo bicicletário. 

Projeto de um Bicicletário Modelo

Os exemplos anteriores demonstram como é fácil, a partir das combinações de mó-
dulos de suporte, dimensionar o bicicletário de acordo com as expectativas que direcio-
nam cada projeto. De todas as configurações apresentadas, a planta (1.a) será detalhada 
nesta seção como bicicletário modelo, uma vez que é derivada da planta base, ponto de 
partida de projeto para outros bicicletários. As três pranchas que detalham o Bicicletário 
Modelo podem ser encontradas em um arquivo zipado anexo aos cadernos16.

Fachada

Figura 50: Fachada do Bicicletário Modelo, derivado da planta base (bicicletário mínimo).
Fonte: Elaboração própria, 2021.

Na fachada do bicicletário é possível visualizar duas estruturas distintas e que seguem 
o apresentado na seção de “O conceito de um bicicletário modular”. 

Ao lado esquerdo está a estrutura do estacionamento, com pilares de aço sustentando 
a cobertura. O fechamento lateral é transparente em painéis de vidro e gradis, o que aju-
da a evidenciar a existência do bicicletário para quem passar por ele na rua. Ao mesmo 
tempo, permite boa ventilação dentro do pátio de estacionamento e protege os veículos 
ali guardados. 

A planta (5) é praticamente uma planta base espelhada, tendo uma faixa de módulos 
inicial de 2,4m junto a outra complementar de 1,6m de cada lado, divididas pela faixa de 
acesso. Nesta planta, a área administrativa foi ampliada e passou a ter a mesma largura 
do estacionamento.

Figura 49: As plantas nos modelos 5.A a 5.E. | Fonte: Elaboração própria, 2021.

Nas plantas (1) e (3) foram eliminadas algumas vagas U-invertido para abrir espaço 
para instalação de uma estação de manutenção de bicicleta (bikefix) e bancos, criando 
uma área de acolhimento a ciclistas próximo ao acesso do estacionamento com a área 
administrativa. Nas plantas (2) e (4), esta área se localiza na área externa coberta. Para a 
planta (5) os bancos e o bikefix estariam instalados na área administrativa. 

Nas plantas (2), (4) e (5), os módulos apresentam a tipologia espelhada. O espelha-
mento permite o aproveitamento mais eficiente do fundo do estacionamento dedicado às 
fileiras de suportes U-invertido e U-invertido grande.

 16 Anexo 6: Caderno 2 - Fase 1 - Eixo 3 - Pranchas do Bicicletário Modelo



64 65

A área do estacionamento deve ser um amplo salão, permitindo assim que funcionários 
tenham boa visualização do espaço. Eventuais pontos cegos devem ser observados com 
o auxílio de espelhos convexos e pelo sistema de câmeras de vigilância.

À direita está a área administrativa. Nesta planta, ela se materializa em uma construção 
de dois andares, feita em alvenaria. A porta de entrada é ampla e convidativa, tendo a 
função de favorecer o acesso e se tornar um ponto de contato entre ciclistas e o equipa-
mento. Caso haja a venda de itens ou alimentos via vending machine ou seja instalado 
qualquer outro tipo de comércio no bicicletário, ambos ganham destaque devido à boa 
comunicação entre o exterior e o interior do espaço nesta área.

As duas duas estruturas, estacionamento e área administrativa, são agrupadas visual-
mente pelo painel que dá acabamento ao telhado do estacionamento. Assim, fica eviden-
te que embora sejam ambientes com funções distintas, estão unidos por um propósito 
único, o “Bicicletário” escrito no painel. 

A construção deve ser dotada de abastecimento de água potável encanada, rede elé-
trica, rede de dados, câmeras de segurança e ventilação complementar (ventiladores / 
ar-condicionado). 

Primeiro piso

A planta do primeiro piso, a seguir, detalha as áreas de estacionamento e de adminis-
trativo. 

Figura 51: Planta do primeiro piso, com as áreas de estacionamento e administrativo. 
Fonte: Elaboração própria, 2021.

Área de estacionamento

A área interna do estacionamento é composta pelas combinações de módulos apresen-
tadas nas figuras 40, 41 e 42, com fileiras dos módulos de suporte vertical de face única 
(12 vagas), alto-baixo de face dupla (duas fileiras, 32 vagas), outra de suporte vertical de 
face única (8 vagas), U-invertido face única (8 vagas) e U-invertido grande face única (3 
vagas). Todos os módulos possuem seus respectivos corredores, sendo escolhido o de 
maior largura como corredor compartilhado sempre que um módulo de face dupla apare-
ce combinado a outro módulo. A faixa de acesso faz a integração e ligação de todas as 
seções.

Entre as vagas de U-invertido grande e a passagem para a área administrativa está pre-
visto um local para a instalação de uma estação para manutenção básica de bicicleta 
(bikefix), com cavalete, ferramentas e bomba de ar.

O piso do bicicletário é de concreto, por ser um bom material para a fixação dos supor-
tes e por ser resistente, permitindo o escoamento de água além de oferecer uma superfí-
cie aderente, que evita escorregões. No piso deve existir um sistema de escoamento de 
água com inclinação adequada de forma que as águas sejam completamente encaminha-
das para as grelhas. 

A cobertura do pátio de estacionamento é feita por telhas metálicas termoacústicas e 
é sustentada por uma estrutura também metálica. Isso torna a construção mais leve e 
agiliza a sua implementação. As telhas termoacústicas trazem conforto para dentro do 
estacionamento. Entre as telhas existem vãos para auxiliar a ventilação. 

O pátio de estacionamento deve ser bem iluminado ao longo do período de funciona-
mento. O circuito elétrico está voltado para fornecer energia para lâmpadas e refletores 
adequados. Ao longo do pátio, são dispostas algumas tomadas e torneiras, voltadas para 
alimentar as ferramentas para a manutenção e limpeza do bicicletário. 

Área administrativa

No primeiro piso da área administrativa está o balcão de recepção, onde ficarão as pes-
soas contratadas como atendentes. É onde funcionários efetuam o cadastro das pesso-
as, além de registrar entradas e saídas. Devem ser providenciados uma banqueta confor-
tável, um computador ou um tablet conectado à internet e com sistema de gerenciamento 
do bicicletário.

O balcão é uma superfície horizontal plana e lisa, que separa a área comum do espaço 
destinado às pessoas atendentes e que pode ser usada como mesa. Está localizado em 
um ponto que privilegia a vigilância do pátio de estacionamento. Junto a ele há uma barra 
horizontal que serve como apoio para bicicletas durante o atendimento.

Figura 52: Detalhamento da área administrativa do Bicicletário Modelo
Fonte: Elaboração própria, 2021.
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O balcão é dimensionado para acomodar dois funcionários e proporciona conforto para 
quem está trabalhando, pois tira do alcance do público o acesso às ferramentas de tra-
balho, tais como tablet / computador e claviculário com chaves das travas. Tudo isso 
fica abaixo da mesa, onde também estão localizados gavetas e/ou armários para bens 
pessoais dos funcionários. 

No projeto do bicicletário modelo está previsto que existam bancos na passagem da 
área administrativa para o pátio de estacionamento. A composição do balcão, dos ban-
cos e da estação de manutenção básica (bikefix) transformam este espaço em uma área 
social, onde ciclistas podem descansar, organizar seus pertences ao chegar ou sair, além 
de fazer ajustes e pequenos reparos na bicicleta.

Atrás do balcão estão armários do tipo locker. Ao todo são 24 armários dispostos em 
8 torres. Estão dimensionados para acomodar uma mochila de entregador de comida, de 
modo que esses profissionais possam ter onde deixar suas duas ferramentas principais 
de trabalho (bicicleta e mochila) ao voltar para casa. 

Os armários beneficiam também outras pessoas ao propiciarem um lugar onde guardar 
capacetes, volumes que seriam complicados de carregar na bicicleta e mesmo outros 
equipamentos ou acessórios. Dentro desses armários podem existir tomadas USB, assim 
os armários também ganham a função de docas para carregar dispositivos eletrônicos.

Em frente aos armários, há um banheiro unisex, com portas e estruturas apropriadas 
para receber cadeirantes, tais como barras na parede e espaço para a manobra da cadeira 
de rodas. O banheiro também é equipado com trocador, lixeiras, saboneteira, papeleira, 
espelho, assento sanitário e pia. Recomenda-se que o uso do banheiro seja gratuito. Do 
lado de fora está instalado um bebedouro com bocal para encher garrafas e fonte e, ao 
lado do banheiro, há uma plataforma elevatória que leva ao segundo piso, destinada a 
cadeirantes.

Voltando à área próxima à entrada, há um espaço que pode ser usado para a instalação 
de uma máquina de comercialização de produtos (vending machine). Ali podem ser ven-
didas peças para a manutenção da bicicleta, lanches e/ou bebidas.

O bicicletário possui algumas lixeiras espalhadas para que o ambiente se mantenha 
limpo e organizado. Está previsto que as dependências tenham rede wifi para conexão 
à internet, podendo o acesso ser cobrado ou não a depender da política de uso adotada.

O saguão é um bom espaço para alocar um painel de avisos, anúncios, mapas, manuais 
de como trancar a bicicleta e o termo de uso do bicicletário. O painel com políticas de uso 
do bicicletário deve estar ao lado externo da porta de entrada, assim não só o acesso às 
políticas de uso é facilitado, mas também se torna evidente que o bicicletário é de uso 
público destinado a quem interessar.

Os acessos da área administrativa com a rua e com o estacionamento devem contar 
com portões de enrolar, tornando possível trancar o bicicletário quando fora do horário de 
funcionamento. 

Segundo piso

No andar superior encontra-se uma sala multifuncional, destinada a palestras, treina-
mentos e outras atividades socioeducativas que possam ser administradas pela comuni-
dade gestora do bicicletário. Essa sala deve estar equipada com mesas, cadeiras, lousa, 
armário e lixeira.

Figura 53: Detalhamento da sala multifuncional no segundo piso do Bicicletário Modelo
 Fonte: Elaboração própria, 2021.

Ainda no segundo piso está um espaço de escritório, com mesa para trabalho, cadeiras, 
armários e geladeira para funcionários guardarem seus pertences e conservarem seus 
alimentos. O escritório também é onde fica abrigada a central de monitoramento por câ-
meras do bicicletário (que pode estar também junto aos atendentes no balcão).

Por fim, o acesso ao segundo piso se dá por uma escada, que possui uma valeta para a 
ascensão de bicicletas. Outra forma de acessar o segundo piso é por meio da plataforma 
elevatória destinada a cadeirantes.

Outros modelos de planta em que a área administrativa é ampliada devem ter seu pro-
jeto partindo dos requisitos básicos descritos para este Bicicletário Modelo desenvolvido 
a partir da planta base.
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Outros elementos de conveniência

Existem alguns equipamentos adicionais que dão suporte a quem fará uso do bicicle-
tário e que não chegaram a aparecer na proposta do Bicicletário Modelo. Devido à seu 
interesse e conveniência, são listados nesta seção. 

• Vestiário com chuveiro: deve compor uma unidade compacta com chu-
veiro, banco e armário. A boa ventilação e facilidade na higienização são 
primordiais. Caso exista este equipamento, deve ser previsto um protocolo 
de higienização periódica. Pode ser unisex;

• Refeitório e área de descanso: ficam em uma sala mais reservada, para 
que funcionários possam se alimentar e passar um tempo de folga. Pode 
existir uma mini cozinha com pia, microondas e geladeira, mesa e cadeiras, 
poltrona confortável e armário para guardar os pertences dessas pessoas;

• Bicicletaria: trata-se de um empreendimento interessante para estar as-
sociado ao bicicletário, podendo configurar como fonte de renda acessória. 
As pessoas poderiam encomendar ajustes e reparos em suas bicicletas en-
quanto estiverem estacionadas. A estrutura necessária deve prever um pai-
nel de ferramentas que possa ser trancado, bancada com morsa e alinhador 
de rodas, pia para limpeza das peças, cavalete de manutenção, banqueta 
com rodízios, bomba/compressor de ar e armário para guardar peças de re-
posição;

O bicicletário ainda pode oferecer serviços de aluguel de bicicletas, bicicletas carguei-
ras, travas, capacetes e bike trailers. Neste caso, o estacionamento deve contar com va-
gas destinadas para essas bicicletas.

3.4. Workshop

Este Workshop teve como propósito fazer com que os participantes convidados e ato-
res-chave interessados no fomento do uso da bicicleta em São Paulo participassem ativa-
mente do processo de consulta, análise e discussão sobre modelos de negócios para um 
bicicletário comunitário. Não foi propósito do workshop que o grupo tomasse decisões 
acerca do projeto nem localidades, não era um espaço deliberativo, apenas consultivo 
cujo intuito era apresentar pesquisas iniciais, validar caminhos, colher impressões e pro-
mover um espaço seguro onde as pessoas pudessem se sentir parte importante do pro-
jeto - e do processo. 

O encontro de trabalho partiu das seguintes premissas: 

• Envolver, aprofundar e engajar os atores no tema, 

• Sensibilizar para a necessidade/importância de um bicicletário comunitário e do 
esforço social que isso exige/demanda para que dê certo; 

• Sentir as reações dos participantes em relação ao processo e às pesquisas reali-
zadas pela Ciclocidade 

• Receber feedbacks

Assim, com a missão de reunir ideias e contribuições para o desenho do modelo de 
negócios de um bicicletário comunitário eficiente e características importantes das ter-
ritorialidades para implantação foi realizado um workshop em 26 de junho de 2021, das 
9h às 12h, que contou com 16 convidados de diferentes perfis conforme pode ser visto 
no Quadro 1.

Nome Organização Perfil

Thuanne Teixeira Projeto 
Bota pra Rodar - Ameciclo/Recife

Especialista em negócios 
de economia criativa

Alex Barcellos Agência 
Solano Trindade

Especialista em negócios 
de economia criativa

Vagner Moura GIC (Grupo de Investimentos 
Coletivos)

Especialista em negócios 
de economia criativa

Rogerio Rai Projeto 
Pedale-se

Especialista em negócios 
de economia criativa

Renata Rabelo Representante 
Gestão Tembici

Gestor(a) de bicicletário

Juliana Tiemi Representante 
Metrô-SP

Gestor(a) de bicicletário

Reginaldo Paiva Representante 
CPTM 

Gestor(a) de bicicletário

Suzana Nogueira Responsável técnica  
pelo Bicicletário Alesp 

Especialista em 
bicicletários

Fillipe Coelho Pesquisador 
UFABC

Pesquisador em 
bicicletários

Adilson Alcântara Gestor 
Ascobike 

Gestor(a) de bicicletário

Natalia Forcat Representante 
Zona Norte

Ciclistas e pertencentes  
dos territórios

Paulo Alves Representante 
Zona Sul

Ciclistas e pertencentes  
dos territórios

Cyra Malta Representante 
Zona Oeste

Ciclistas e pertencentes  
dos territórios

Ricardo Neres Ciclista 
Entregador

Ciclistas e pertencentes  
dos territórios

Vanessa Giroto Muniz Representante Associação 
Comercial SP

Convidado(a) 
estratégico(a)

Julia Soler Marconi Representante Associação 
Comercial SP 

Convidado(a) 
estratégico(a)

 Quadro 1: Participantes do Workshop. | Fonte: elaboração própria
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A diversidade de pessoas - e de atuações estratégicas e relevantes ao tema - e o tempo 
de dedicação ao workshop foi um grande desafio. Para manter a atenção e o interesse, 
houve alternância entre momentos expositivos, dinâmicas de trocas, atividade de cons-
trução, discussão de ideias e espaço para formulação de propostas ao longo da manhã. 
Isso pode ser observado na agenda da manhã a seguir:

• Início: Apresentações

• Apresentação pessoal e preenchimento do “cartão de visitas”+ dinâmica para 
exercitar a escuta
• Apresentações de resultados da Fase 1 (eixos 1, 2 e 3) pelos(as) pesquisado-
res(as)

• Primeiro bloco - Imersão

Reflexão sobre estudos a partir da divisão de territórios vindas da pesquisa - A 
divisão teve objetivo didático de organizar a conversa a partir de um critério 
que possibilitasse a reflexão sobre alguns territórios específicos, funcionando 
principalmente como um guia para a conversa mas sem compromisso com a 
reflexão do critério em si, focando as conversas nas características mais rele-
vantes dos territórios que deveriam ser consideradas na elaboração do modelo 
de negócios. Neste caso, foi utilizado o critério relativo a “guardar a bicicleta 
durante o dia, ou guardar a bicicleta à noite” como um fio condutor para iniciar 
a conversa.

• Segundo bloco - Ideação

Preenchimento do Canvas Proposta de Valor do ponto de vista do cliente/ci-
clista - a partir do template do Canvas Visão do Cliente que considera três di-
mensões (GANHOS - expectativas, soluções possíveis, percepção de sucesso 
e fracasso; DORES - dificuldades, barreiras e desafios; e TAREFAS DOS CICLIS-
TAS/NECESSIDADES: básicas, funcionais, emocionais, sociais dos ciclistas), os 
participantes foram convidados a fazer uma reflexão individual, depois em trios 
e depois em grupos de até 6 pessoas registrando no Jamboard a visão conso-
lidada do grupo. 

• Terceiro bloco - Prototipação

Preenchimento do Canvas Proposta de Valor do ponto de vista do serviço/bici-
cletário, a partir dos inputs do cliente/ciclista. Depois de refletir sobre os pontos 
relevantes do perfil do cliente, no caso o ciclista, os participantes foram convi-
dados a uma reflexão conjunta sobre o que o bicicletário deveria oferecer no que 
se refere a PRODUTOS e SERVIÇOS - que serão oferecidos para ajudar os ciclis-
tas a realizar tarefas de ordem funcional, social e emocional, atendendo suas 
necessidades; ALIVIADORES DE DORES como produtos e serviços dariam fim 
às dificuldades, barreiras e desafios dos ciclistas e CRIADORES DE GANHOS/
BENEFÍCIOS como produtos e serviços atenderiam as expectativas dos ciclis-
tas ou até seriam capazes de superá-las. 

Na percepção da organização, a quantidade de pessoas foi ideal para que o tempo de-
dicado às atividades fosse saudável, com espaço para a participação e contribuição de 
todos. As diferentes pessoas se colocaram juntas no mesmo lugar de colaboração e cria-
ção, trouxeram seus pontos de vista e experiência para contribuir com o todo. PS.: Para a 
seleção dos participantes foram escolhidas pessoas que já possuem experiência com o 
tema da bicicleta, direito à cidade e políticas públicas, em vez de usuários que “apenas” 
utilizam bicicletário em seu dia a dia.

Dentro do contexto da proposta de valor, ao serem perguntados(as) “Quais problemas 
dos ciclistas serão resolvidos nos bicicletários?” os(as) participantes responderam:

• Ter um lugar para sentar;
• Contar com serviço de vestiário;
• Contar com serviço de apoio (bebedouro, tomadas, wifi, oficina);
• Ter onde guardar o que for preciso, como bag de entrega (armários);
• Poder estacionar a bicicleta independente do tipo - agregar diferentes tipos de  
bicicletas;
• Não precisar estar sempre carregando uma trava;
• Não ter problema com o cadastro;
• Conseguir acessar o bicicletário independente do lado da via em que o ciclista 
esteja;
• Identificação facilitada da localização do bicicletário.

Já ao serem perguntados(as) “Quais benefícios os ciclistas terão ao usufruir desses 
serviços dos bicicletários? Vai ser possível superar suas expectativas?”, foram apontados:

• Segurança;
• Preço:

• houve discussão sobre cobrança de custo mínimo (tendo como régua de fun-
do o custo da passagem de transporte público) versus gratuidade do serviço;
• cobrança vinculada à contratação de serviços adicionais, como por exemplo, 
guardar a bicicleta de graça e pagar para usar armário ou vestiário;

• Acessibilidade e inclusão modal;
• Ganhos ambientais;
• Transitar com mais facilidade (sem o peso da trava, por exemplo);
• Economia de dados móveis (na presença de wifi);
• Chegar descansados e limpos em seu destino final (presença de vestiários);
• Liberdade e amplitude nos percursos assistidos pela estrutura dos bicicletários;
• Fomentar o senso de pertencimento por meio de empregabilidade local.

Por fim, foram levantados pelos(as) participantes como relevantes para atender às ne-
cessidades de ciclistas os seguintes produtos e serviços:



72 73

• do bicicletário como um todo:
• sinalização/identidade visual;
• fácil acesso em qualquer lugar (exemplo de passarelas e escadas rolantes);
• possibilidade de ser um ponto de encontro da cultura da bicicleta, tomando 
atenção para não desvirtuar da função de um bicicletário.

• do bicicletário com foco na parte operacional:
• sistema de segurança confiável;
• cadastro descomplicado: cadastro único para qualquer bicicletário, poder 
acessar
• pagar usando Bilhete Único, poder definir a quantidade de bicicletas por ca-
dastro.
• de finalidades acessórias do bicicletário:
• wifi;
• carregador de celular;
• bebedouro;
• pitstop: aluguel de armário, vestiário/banheiro, bancos e tomadas;
• lojas de serviço especializada de apoio a bicicleta/Serviço de manutenção;
• cantina com venda de lanche (a depender do entorno) priorizando parcerias 
com empreendedores locais.

Durante o encontro, também foram discutidas características territoriais a serem leva-
das em consideração no caso da implantação de um bicicletário. Os pontos a seguir estão 
separados em “aspectos gerais”, referentes a todos os territórios, e em itens específicos 
por localidade. Importante salientar que os pontos servem como “disparadores macro” e 
características trazidas pelos participantes e não uma reflexão centrada e sistematizada. 
Os locais são os mesmos identificados como prioritários para a implantação durante a 
Fase 1 - Perspectiva da Mobilidade Urbana.

• Aspectos gerais:
• Deslocamento de grandes distâncias - territórios selecionados localizados lon-
ge do centro da cidade possuem como característica comum a tendência de 
que os ciclistas devem percorrem grandes distâncias ou depender de outros 
modais, e essa característica deve ser considerada já que impacta em necessi-
dades específicas

• Regiões com alta concentração de pessoas - potencial uso por uma maior 
quantidade de pessoas - outro fator que deve ser considerado para a escolha da 
territorialidade. 

• Atenção a escolha da localização - em locais com ferrovia, às vezes é neces-
sário atravessar até o outro lado da pista

• Guaianases:
• Centralidade comercial
• Necessidade de mais intermodalidade

• São Mateus: 
• Áreas acidentadas (ruas íngremes)
• Alta densidade habitacional 
•  Área comercial extensa
• Estação do monotrilho - alta concentração de pessoas, sobretudo nos picos

• Santana: 
• Alto volume de comércios 
• Muitos trabalhadores mas tb movimento em função do comércio local

• Santo Amaro: 
• Largo Treze - dinâmica de trocas humanas (comércio)
• Ponto de destaque entre a estação Adolfo Pinheiro e Largo Treze
Avenida João Dias também tem um importante corredor de ônibus - ligação 
Centro

• Tucuruvi: 
• Considerar Estação Parada Inglesa (espaço que poderia ser aproveitado)
• Tucuruvi bastante desenvolvida mas Parada Inglesa ainda não
• Não existem outros bicicletários na região

• Palmeiras - Barra Funda:
• Lotes industriais 
• Infraestrutura cicloviária
• Rodoviária
• Público jovem/estudante
• Shoppings
• Tribunal
• Parque Água Branca
• Ponto de integração intermodal

• Tatuapé
• Centralidades/ Residências
• Passa por forte adensamento
• Ponto de integração intermodal
• Restaurantes, comércios e serviços
• Conexão com dois shoppings (existe bicicletário dentro dos equipamentos)
• Conexão com ciclovias: Aricanduva, Tatuapé (bairro), Anália Franco, Vila 
Carrão 
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3.5. Fase 2 - Eixo 1 - Perspectiva do Urbanismo 
RESULTADO DA MATRIZ DE DECISÃO

O resultado gerado pela aplicação da metodologia descrita na seção “Fase 1 - Eixo 1 
- Perspectiva do Urbanismo” no Caderno Metodológico é apresentado na Tabela 08, a se-
guir. São indicadas duas localizações prioritárias: a estação Guaianases (com nota 3,24) 
e a estação Capão Redondo (nota 3,21).

A estação Guaianases adquiriu pontuação máxima (4) em cinco dos objetivos, o que 
aconteceu com a estação Capão Redondo em quatro dos objetivos. Observando em para-
lelo os dois distritos, nota-se que ambos obtiveram pontuação máxima nos objetivos, “RD 
(Redução Desigualdades)”, “ER (Equidade Racial)” e “DL (Desenvolvimento Local)”.

A estação Guaianases também recebeu pontuação máxima no objetivo “AT (Acesso 
Transporte)”, resultado das notas atribuídas aos dados “AT.1.a - População com pouco 
acesso ao transporte de massa”, “AT.1.b - Famílias sem automóveis” e “AT.1.c - Pessoas 
que não realizam viagens”, nos quais, quanto maior a nota, piores as condições de acesso 
ao transporte; e também no objetivo “OB (Oferta Bicicletários)”, que trata da disponibilida-
de de paraciclos e bicicletários na estação e em dois raios no entorno desta: 1 km e 3,2 
km.

Para fins de entendimento da posição que a estação Guaianases ocupa, é importan-
te destacar as notas atribuídas aos objetivos “DB (Demandas Bicicletas)” e “AE (Acesso 
Equipamentos)” (ambos com nota 3), que expressam, respectivamente, a observação de 
demandas de viagens por bicicleta e de bicicletas estacionadas no entorno, e a existência 
de equipamentos que atraem deslocamentos.

No que cabe à estação Capão Redondo, o distrito recebeu pontuação máxima no obje-
tivo “DB (Demanda Bicicletas)”, sendo o único distrito com pontuação máxima entre os 
que figuram com nota total acima de 3. Cabe destacar que a localização recebeu nota 3 
em outros dois objetivos relacionados com o princípio mobilidade sustentável: “MM (Mi-
gração Modal)” e “(SC) Sistema Cicloviário”.

Dessa maneira, os dois distritos preliminarmente selecionados para a implantação dos 
bicicletários destacam-se, ao mesmo tempo, por carecerem de oferta de infraestrutura de 
transporte e/ou acessibilidade à infraestrutura existente, além de possuírem evidências, 
quantitativas e qualitativas, que apontam a existência de demanda de locais adequados 
para o estacionamento de bicicletas.

No entanto, é importante evidenciar que a margem que separa a segunda e a terceira 
colocadas – no caso, a estação Santo Amaro (nota 3,20) – é pequena. Dessa maneira, é 
importante observar esta última também enquanto uma localidade potencial, na medida 
em que outros aspectos de caráter qualitativo podem contribuir para a sua escolha.

Ademais, para efeito de futuras avaliações ou ponderações, indica-se a consideração 
da estação Barra Funda como localidade potencial. Isso porque, dentre as estações que 
obtiveram nota acima de 3,00, ela destaca-se pela ocorrência de nota máxima em dois 
objetivos: “AE (Acesso Equipamentos)” e “SC (Sistema Cicloviário)”.

No mais, a estação Barra Funda, diferente das três estações com notas superiores, está 
localizada no centro expandido e concentra oportunidades urbanas de abrangência inter-
distrital e intermunicipal. Além disso, a dinâmica no entorno da estação, em comparação 
às demais, aparenta ter sido mais impactada pela mudança de padrão de deslocamento 
provocada pelas medidas adotadas após a pandemia da COVID-19.

Em síntese, são destacadas três localidades potenciais para a instalação de bicicle-
tários: as estações Guaianases, Capão Redondo e Santo Amaro. Porém, a depender da 
disponibilidade de terrenos, articulações socioculturais locais e outros fatores que pos-
sam influir na implantação e gestão dos bicicletários, que podem agregar também fato-
res referentes ao modelo de negócio, a estação Barra Funda também figura como uma 
localidade potencial.

A seção a seguir apresentará a análise territorial das quatro localidades prioritárias, 
incluindo informações complementares, a fim de subsidiar a escolha dos locais de im-
plantação do bicicletário modelo.
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NOTAS
AT 
(Acesso 
Transporte)

RD 
(Redução 
Desigualdades)

DB 
(Demandas 
Bicicletas)

MM 
(Migração 
Modal)

OB 
(Oferta 
Bicicletários)

ER 
(Equidade 
Racial)

EG 
(Equidade 
Gênero)

SE 
(Suporte 
Entregadores)

AE 
(Acesso 
Equipamentos)

SC 
(Sistema 
Cicloviário)

DL 
(Desenvolvimento 
Local)

SOMA FINAL CLASSIF

GUAIANASES 4 4 3 2 4 4 2 2 3 2 4 275 3,24 1

CAPÃO REDONDO 3 4 4 3 2 4 3 2 2 3 4 273 3,21 2

SANTO AMARO 4 4 3 4 2 3 3 3 2 3 1 272 3,20 3

BARRA FUNDA 2 3 3 4 3 2 4 3 4 4 2 255 3,00 4

SANTANA 3 2 4 3 4 1 3 3 3 3 3 245 2,88 5

ARTUR ALVIM 3 2 4 3 3 2 3 2 2 4 4 243 2,86 6

SÃO MATEUS 3 2 4 3 1 3 2 2 2 4 4 228 2,68 7

TUCURUVI 3 2 3 3 3 2 2 4 2 1 2 217 2,55 8

TATUAPÉ 2 2 3 4 2 1 2 4 4 3 3 216 2,54 9

Peso 13 13 11 9 8 8 7 5 4 4 3 85 1

Tabela 08 - Resultado final da Matriz de Decisão relacionada à perspectiva do Urbanismo. | Fonte: Elaboração própria, 2021
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ANÁLISE TERRITORIAL

Em função dos resultados apresentados como resultado da Matriz de Decisão, esta 
etapa do trabalho se debruçou sobre elementos diferenciais que possam evidenciar as 
localidades prioritárias, com o intuito de trazer mais elementos para o processo final de 
deliberação. 

Para tanto, foram feitas avaliações qualitativas considerando aspectos urbanísticos 
dos acessos, com destaque para a disponibilidade de terrenos públicos ou privados ade-
quados à instalação de bicicletário com área de cerca de 500 m² (área estimada para a 
implantação de um bicicletário de 500 vagas - considerando áreas de circulação e per-
meabilidade - referente às indicações feitas na pesquisa sobre Modelo de Negócios, item 
3.6. Fase 2 - Eixo 2 - Modelo de Negócio - Modelo operacional do negócio principal). Além 
disso, buscou-se avaliar a possibilidade de articulações socioculturais locais existentes, 
informação identificada com apoio da coordenação do projeto.

A identificação de terrenos priorizou os terrenos vagos no raio de até 200 m da estação. 
Quando não havia disponibilidade no entorno, foram então considerados terrenos no raio 
de até 500 m, e, ainda, identificado se há terrenos com uso de estacionamento.

Por fim, como síntese das avaliações qualitativas, foram destacados os aspectos fa-
voráveis e desfavoráveis de cada localidade, em relação à implantação do bicicletário 
modelo. 

Localidade Guaianases

A Estação Guainases está localizada na Região Leste II de São Paulo, próxima aos limi-
tes municipais. Esta estação faz parte da Linha 11 - Coral, operada pela CPTM. A principal 
via de acesso à estação é a Rua Salvador Gianetti, onde está localizado um dos acessos 
à estação (Acesso A) e o Terminal de Ônibus Guaianases, cuja conexão com a estação 
ferroviária é realizada por meio de uma passarela elevada, exclusiva para pedestres. Ao 
longo da avenida existem muitos estabelecimentos comerciais e de serviços e ocorre 
intensa circulação de pedestres, associada com a presença dos equipamentos de trans-
porte e com a dinâmica socioeconômica do entorno.

Existem faixas exclusivas de ônibus nos dois sentidos da via, com horário de funciona-
mento específico (09h - 17h de segunda a sexta-feira e 09h - 13h de sábado). Fora destes 
horários, os bordos das pistas são utilizados como estacionamento para veículos. A área 
próxima ao Acesso A é ausente de infraestrutura cicloviária. Apesar disso, são avistados 
ciclistas circulando pelas vias no entorno, além de bicicletas fixadas em postes e no gradil 
do terminal.

Na Rua Hipólito de Camargo, situada a sul do terminal de ônibus, localiza-se a Subpre-
feitura de Guaianases, além de comércios, serviços e igrejas. Na calçada junto ao terminal 
há bancas de jornais, barracas de vendedores ambulantes e uma pequena lanchonete 
junto ao acesso principal.

Foto 1: Movimentação em calçada da Rua Salvador Gianetti.
Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 

Foto 2: Entorno do do terminal de ônibus. À frente, ponto de ônibus e passarela de acesso 
à estação. Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 
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Em comparação ao Acesso A, o segundo ponto de acesso à estação (Acesso B) tem cir-
culação e uso do solo menos dinâmico. No que cabe ao uso do solo no entorno, com ex-
ceção de uma farmácia, encontram-se estacionamentos e mecânicas automotivas. Junto 
ao Acesso B há outro terminal de passageiros, portanto a circulação de ônibus é intensa, 
assim como a de outros veículos motorizados.

Na calçada lindeira ao terminal, alguns vendedores ambulantes comercializam alimen-
tos em suas barracas. Já no outro lado da via existe um córrego que pode ser transposto 
por travessias para pedestres e ciclistas, sendo que, do outro lado do córrego, o uso pre-
dominante é residencial, especificamente unifamiliar de baixa densidade. Entre elas há 
serviço de atendimento local, como salões de beleza, academia e comércios.

Nessa área é possível observar homens de várias idades pedalando, com certa predo-
minância de homens jovens. A leste da estação, a cerca de sete minutos de caminhada, é 
possível acessar o Mercado de Guaianases, onde são comercializados produtos alimen-
tícios.

Em ambos os acessos, donos e funcionários de estacionamentos revelaram haver de-
manda para o estacionamento de bicicletas, a qual caiu pela metade após a pandemia. 
Consultas foram feitas em quatro estacionamentos, três deles atendiam, em média, três 
ciclistas, com custo de diária aproximado de R$ 3,00. Isso demonstra certa demanda de 
viagens por bicicleta (e por estacionamento para estes veículos), apesar da inexistência 
de infraestrutura cicloviária.

Estas informações podem ser, ainda, reforçadas pelo estudo “Pesquisa de Campo - Po-
tencial de Acesso por Bicicleta a Estações de Trem - São Paulo”, elaborado pela Ciclocida-
de. Nesta pesquisa foram analisadas quatro estações da CPTM, e observou-se que, para 
acessar a estação Guaianases, as distâncias médias realizadas por ônibus são favoráveis 
à migração para a bicicleta. 

Em síntese, na escala metropolitana, esta localidade está relacionada a locais de resi-
dência, sendo geradoras de viagens, enquanto que, na escala local, possui características 
de centralidade de bairro, atraindo viagens ao longo do dia. Portanto, há dinamismo favo-
rável à implantação de bicicletário no entorno da Estação Guaianases, dada a preexistên-
cia de demanda, a carência de oferta de infraestruturas urbanas e o dinamismo que pode 
favorecer a migração modal, desde que haja pré-condições para realizá-la.

A localidade também é destaque nas possibilidades de articulação sociocultural, con-
tando com o Centro de Pesquisa e Documentação Histórica Guaianás (CPDOC), o Cine-
campinho, o grupo de caminhada e corrida noturna, o Jongo dos Guaianás, além da pre-
sença de ativistas e articuladores locais. Estes aspectos viabilizam o engajamento de 
atores e favorecem a integração do bicicletário na identidade local.

Foto 3: Córrego localizado ao lado do Acesso 2 e passarela que possibilita 
acesso ao bairro Lindeiro. Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 

Foto 4: Terminal de ônibus localizado junto ao Acesso 2, com destaque para os vendedores 
ambulantes. Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 
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Terrenos na localidade Guaianases

Mapa 1: Localização das opções de terreno na localidade Guaianases.
Fonte: Elaboração própria, 2021.

A localidade apresenta duas opções favoráveis, no raio de até 200m da estação, além 
de uma terceira opção, com menor viabilidade, por se tratar de um estacionamento em 
uso. O Mapa 1 indica a localização das três opções de terreno, descritas a seguir.

• Opção 1: Terreno situado a cerca de 50m da passarela situada junto ao Acesso B 
que leva ao mezanino da estação, especificamente na Rua Copenhague. O terreno 
é de propriedade da CPTM e, atualmente, está vazio e gradeado. Este possui área 
de 540 m² e ótima situação de inserção, sendo considerada a melhor opção para 
instalação de bicicletário na localidade;

• Opção 2: Localizado na Rua Copenhague, a cerca de 260m da passarela, o terreno 
está entre uma praça e um estacionamento privado. Este aparenta ser um terreno 
público, com área aproximada de 460 m², sem árvores ou outro tipo de condicio-
nantes que impeçam a construção do bicicletário;

• Opção 3: Trata-se de um terreno privado de 450 m² utilizado para o estacionamen-
to de carros e motos. Foi a melhor opção encontrada junto ao Acesso A, mas o uso 
atual pode ser conflitante com a implantação de bicicletário, que demanda análises 
futuras de viabilidade.

Análise das condições para implantação de bicicletário

Além dos objetivos para os quais a localidade Guaianases apresenta maiores poten-
cialidades, demonstradas na Matriz de Tomada de Decisões (Acesso ao Transporte, Re-
dução das Desigualdades, Oferta de Bicicletários, Equidade Racial e Desenvolvimento 
Local), destacam-se, como síntese das análises expostas neste capítulo, os seguintes 
aspectos da região favoráveis ou desfavoráveis à implantação de bicicletário modelo no 
local contidos no Quadro 02.

Favorável Desfavorável

• Demanda existente 
de estacionamento de 
bicicletas;

• Disponibilidade de terrenos;

• Existência de articulações 
socioculturais;

• Intensa circulação de 
pessoas;

• Centralidade de bairro.

• Topografia acidentada;

• Inexistência de 
infraestrutura cicloviária.

Quadro 02 - Análise das condições para implantação de bicicletário na localidade Guaianases. 
Fonte: Elaboração própria, 2021.

Localidade Capão Redondo

A estação Capão Redondo, na Região Sul II, é a última estação da Linha 5 - Lilás, ope-
rada pela ViaMobilidade, e localizada próxima aos limites do município de São Paulo. 
Assim, a estação é integrada ao terminal da EMTU, com ônibus para Itapecerica da Serra, 
Embu das Artes e Embu-Guaçu. Os ônibus municipais, por sua vez, são abundantes em 
ambos os lados da Estrada Itapecerica, em frente ao acesso A da estação. 

A Estrada de Itapecerica é repleta de comércios e serviços, possuindo características 
de centralidade de bairro. O próprio acesso à estação conta com diversas bancas co-
merciais, com grande intensidade de pessoas circulando. A via conta com fluxo intenso 
de veículos, incluindo ônibus, caminhões e motos. Não há infraestrutura cicloviária e as 
calçadas são inadequadas para o grande fluxo de pessoas existente. 

Já a Av. Carlos Caldeira Filho, por onde se dá o Acesso B, é implantada ao longo de um 
córrego, e conta com fluxo moderado de automóveis (no período da tarde foi observado 
maior fluxo no sentido leste-oeste e, provavelmente, ocorre o inverso no período da ma-
nhã). Esta via possui ciclofaixas nos dois sentidos (bordo esquerdo). O bairro lindeiro a 
essa via caracteriza-se por grande densidade de residências unifamiliares, e também por 
alta declividade. 
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Foto 6: Esquina entre Estr. de Itapecerica e Rua Túlio Mugnaini, com bancas de comércio.
Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 

Foto 5: Vista da esquina entre Estr. de Itapecerica e Av. Carlos Caldeira Filho, 
com bancas de comércio. Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 

17  Ciclistas podem entrar com a bicicleta nos vagões desta linha de metrô das 10h às 16h e das 21h à meia noite 
em dias úteis. Aos finais de semana e feriados, o embarque é permitido o dia inteiro.

A Rua Túlio Mugnaini, aos fundos da estação, e sem acesso a esta, possui baixa densi-
dade de comércios e serviços e pouca circulação de veículos e de pessoas. Conta com 
alguns veículos estacionados.

Não há estacionamentos de carros próximos à estação, apenas recuos dos edifícios 
comerciais. O estacionamento privativo do Blue Shopping, próximo à estação, permite a 
guarda de bicicletas apenas para seus clientes.

Na visita observacional, foram vistos muitos ciclistas pela região, todos homens, de 
idades variadas, incluindo crianças e adolescentes. Em frente à estação há 14 paraciclos 
(28 vagas), em local visível e próximo a uma banca de comidas, porém sem zeladoria. No 
período da visita foram contabilizadas 14 bicicletas estacionadas no local. Foi também 
observado um ciclista acessando a estação com a bicicleta17. Este, que se apresentou 
como morador do Capão Redondo, disse que faz este percurso com frequência, que não 
confia em deixar a bicicleta parada na estação, mas o motivo por levar a bicicleta junto era 
para poder se deslocar também em seu local de destino.

Em síntese, na escala metropolitana, esta localidade está relacionada a locais de resi-
dência, sendo geradoras de viagens, enquanto que, na escala local, possui características 
de centralidade de bairro, atraindo viagens ao longo do dia. Portanto, há dinamismo favo-
rável à implantação de bicicletário no entorno da Estação Capão Redondo, dada a pree-
xistência de demanda, a existência de infraestrutura cicloviária, e o dinamismo que pode 
favorecer a migração modal, desde que haja pré-condições para realizá-la.

Além disso, a localidade conta com possibilidade de articulação sociocultural, principal-
mente devido à atuação do coletivo Bike Zona Sul na região.
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 Terrenos na localidade Capão Redondo

Mapa 2: Localização das opções de terreno na localidade Capão Redondo. 
Fonte: Elaboração própria, 2021.

A localidade apresenta três opções favoráveis, no raio de até 200m da estação, além 
de uma quarta opção, no raio de até 500m, a ser considerada apenas se as demais não 
forem viabilizadas. O Mapa 2 indica a localização das quatro opções de terreno, descritas 
a seguir.

• Opção 1: Há um terreno privado disponível na esquina da Av. Ellis Maas com Rua 
Dr. Luís da Fonseca Galvão, com cerca de 1.000m². Por estar relativamente próximo 
ao acesso do metrô e bastante conectado com comércios, serviços, escola e igreja, 
é o local mais indicado. Porém, não há infraestrutura cicloviária passando pelo lo-
cal, a via possui fluxo elevado, além de calçadas que são estreitas e movimentadas;

• Opção 2: A segunda opção encontra-se no terreno da estação de metrô, sob o 
viaduto. Está localizado na esquina entre a Av. Carlos Caldeira Filho e Rua Túlio 
Mugnaini, aos fundos da estação, e conta com cerca de 500m². Embora seja próxi-
mo à estação e ao terminal, não está diretamente relacionado aos seus acessos e 
encontra-se mais distante das atividades de comércio e serviço do bairro. Por outro 
lado, há infraestrutura cicloviária e alta densidade populacional nesse local, além 
de calçadas com largura adequada;Foto 8: Paraciclos no acesso à estação e ao terminal EMTU. 

Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 

Foto 7: Vista da Av. Carlos Caldeira Filho, com ciclofaixa ao longo do córrego.
Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 
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• Opção 3: A terceira opção refere-se à área verde do terminal EMTU, com cerca 
de 500m², caso não haja restrições construtivas - o que precisará ser verificado 
ulteriormente. Este terreno está diretamente relacionado com a Estrada de Itapece-
rica, portanto próxima a comércios, serviços e uma escola. Assim como na Opção 
1, não há infraestrutura cicloviária no local, a via possui elevado fluxo de veículos 
motorizados, e a calçada é estreita e bastante movimentada;

• Opção 4: Na Av. Ellis Maas, a aproximadamente 400m do acesso da estação, há 
um terreno vago, com cerca de 1.000m². Este encontra-se em local com poucas 
atividades de comércios e serviços, caracterizada por grandes lotes, com pouca 
atratividade para pedestres e ciclistas. Não há infraestrutura cicloviária, e as calça-
das não possuem larguras adequadas. Há fluxo moderado na via e faixa de ônibus. 
É, portanto, pouco recomendada.

Análise das condições para implantação de bicicletário

Além dos objetivos para os quais a localidade Capão Redondo apresenta maiores poten-
cialidades, demonstradas na matriz de tomada de decisões (Redução das Desigualdades, 
Demanda de Bicicletas, Equidade Racial e Desenvolvimento Local), destacam-se, como 
síntese das análises expostas nesta seção, os seguintes aspectos da região, favoráveis 
ou desfavoráveis à implantação de bicicletário modelo no local contidos no Quadro 3.

Favorável Desfavorável

• Demanda preexistente 
de estacionamento de 
bicicletas;

• Disponibilidade de terrenos;

• Possibilidade de 
articulações socioculturais;

• Intensa circulação de 
pessoas;

• Centralidade de bairro;

• Existência de infraestrutura 
cicloviária.

• Topografia acidentada 
no entorno;

Quadro 3 - Análise das condições para implantação de bicicletário na localidade
Capão Redondo. Fonte: Elaboração própria, 2021.

Localidade Santo Amaro/ Jardim São Luís

A estação de metrô Santo Amaro, também localizada na Região Sul II, apresenta implan-
tação peculiar. Ela encontra-se sobre o Rio Pinheiros, com um acesso de cada lado do rio, 
porém, não é possível atravessá-la sem pagar a tarifa. Há uma passarela em construção, 
visando melhorar as condições de transferência entre linhas e de circulação na platafor-
ma18. Porém, não consta se a transposição será gratuita a pedestres.

Em escala metropolitana, o lado de Santo Amaro possui concentração de indústrias e 
serviços, portanto tem caráter de atração de viagens. Porém, devido à distância dos lo-
cais de destino, que não se encontram no entorno imediato da estação, observou-se que 
os ciclistas acessam a estação Santo Amaro através da ciclovia e utilizam a bicicleta no 
trajeto até o local de trabalho.

Já o lado do Jardim São Luís possui concentração de residências e também de indús-
trias. Assim, muitas viagens por bicicleta apresentam tanto origem quanto destino nas 
proximidades. Neste caso, também não há atividades no entorno imediato, sendo a bici-
cleta necessária para chegar até o local de trabalho.

Portanto, apesar da presença de ciclistas, a demanda potencial para guarda de bicicle-
tas é baixa e, ainda, dividida entre os acessos - segregados física e financeiramente. Além 
disso, a baixa dinâmica local dificulta a integração do bicicletário com outras atividades. 

 
A seguir, é apresentada a análise territorial detalhada, em relação a cada um dos aces-

sos. Além destes aspectos territoriais, acrescenta-se que a localidade conta com possibi-
lidade de articulação sociocultural, principalmente devido à atuação do coletivo Bike Zona 
Sul na região.

Acesso A (Santo Amaro)

A leste encontra-se o acesso à estação da Linha 9 - Esmeralda, da CPTM, com integra-
ção à estação da Linha 5 - Lilás, de metrô, operada pela ViaMobilidade. O fluxo de pas-
sageiros é intenso nesta estação, por conta da transferência e entre linhas. Neste local 
também pode ser feito o acesso à ciclovia da marginal Pinheiros.

A saída da estação se dá em local relativamente ermo, caracterizado pela proximidade 
à Av. Nações Unidas (que é transposta pela passarela de acesso à estação), com intenso 
fluxo de veículos motorizados. 

A Av. Padre José Maria, onde se localiza o acesso à estação, possui fluxo intenso de 
ônibus e poucos automóveis. Há pontos de ônibus em diversos locais. Não há sinalização 
semafórica, configurando cruzamentos sem hierarquias claras e causando confusões viá-
rias, colocando em risco pedestres e ciclistas. 

Nessa mesma avenida, próxima ao acesso, encontra-se a Universidade Cruzeiro do Sul, 
que conta com estacionamento privativo. No momento da visita, a faculdade estava sem 
aulas presenciais por motivos da pandemia de covid-19. Portanto, não foi possível obser-
var sua dinâmica. 

18  Informação disponível em: https://www.metrocptm.com.br/montagem-da-primeira-passarela-da-estacao-
-santo-amaro-comecara-no-dia-13/ - Acesso feito em 24/07/2021.

https://www.metrocptm.com.br/montagem-da-primeira-passarela-da-estacao-santo-amaro-comecara-no-dia-13/
https://www.metrocptm.com.br/montagem-da-primeira-passarela-da-estacao-santo-amaro-comecara-no-dia-13/
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O entorno imediato é configurado por um grande lote industrial, murado, além do viaduto 
do metrô e os fundos do terminal de ônibus. De um lado, encontra-se um bairro residencial 
de baixa densidade, majoritariamente horizontal, com pouco comércio de bairro (não rela-
cionado à estação). Do outro lado, há grandes indústrias e, mais adiante, concentração de 
escritórios, centro de convenções, e alguns comércios e serviços relacionados. 

Foram observados alguns ciclistas, todos com destino ou origem na estação. Estes 
eram majoritariamente homens, aparentemente retornando para casa após o trabalho nas 
proximidades. Foram vistos poucos entregadores no local, também acessando a estação. 
Em frente ao acesso e à universidade, há uma estação de bicicletas compartilhadas. 

A única infraestrutura cicloviária do entorno é a Ciclovia Rio Pinheiros, localizada ao 
longo da via férrea, que percorre 21 quilômetros, entre as estações Jurubatuba e Cidade 
Universitária, com 8 acessos ao longo de sua extensão.

Há um terminal de ônibus (Terminal Santo Amaro) nas proximidades, com elevada 
quantidade de linhas de ônibus e grande abrangência territorial. Porém, o terminal está fi-
sicamente integrado com a estação Largo Treze, da Linha 5 - Lilás, do metrô, e sua entrada 
encontra-se a 750 metros do acesso à estação Santo Amaro. Há uma área de estaciona-
mento de bicicletas neste terminal, sem zeladoria, em local de difícil acesso aos ciclistas, 
e desprovido de segurança. 

Os estacionamentos de veículos nesta região são, normalmente, pertencentes aos 
empreendimentos. A cerca de 400 metros da estação há um estacionamento, em área 
residencial, e próxima a uma área com concentração de indústrias e empresas de telea-
tendimento.

Acesso B (Jardim São Luís)

A oeste do rio Pinheiros, o acesso à estação Santo Amaro se dá em local ermo, sem lo-
tes de comércio ou serviços no entorno, visto que se trata de uma região majoritariamente 
industrial, com presença de grandes lotes murados. Porém, o local permite a conectivi-
dade entre diferentes modos de transporte: há um pequeno terminal urbano (Terminal 
Guido Caloi), junto ao acesso do metrô, com poucas linhas de ônibus; o acesso à ciclovia 
Marginal Oeste; e o acesso à ciclopassarela Friedrich Bayer, para pedestres e ciclistas, 
que dá acesso ao distrito Socorro, com alta concentração de indústrias. A cerca de 600m 
da estação, encontra-se a parte residencial do Jardim São Luís, com alta densidade demo-
gráfica e índices elevados de vulnerabilidade social, além de relevo acidentado.

A estação e o terminal são acessados por uma via sem saída, de caráter local, onde 
ficam estacionados alguns automóveis, o que ocorre devido à ausência de estaciona-
mentos no entorno. Há infraestrutura cicloviária em apenas um trecho desta via, porém, a 
circulação segura de ciclistas é viabilizada pelo baixíssimo fluxo de veículos motorizados.

A 250m da estação encontra-se a avenida Guido Caloi. Ela é caracterizada por fluxo ele-
vado de veículos, incluindo ônibus e caminhões. Há ciclofaixa bidirecional dando acesso 
à estação.

Foto 9: Av. Padre José Maria, nas proximidades do acesso à estação.
Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 

Foto 10: Acesso à estação, com universidade e bicicleta compartilhada.
Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 
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Foto 11: Vista da Av. Carlos Caldeira Filho, com ciclofaixa ao longo do córrego.
Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 

Foto 12: Parque de acesso à ciclovia Marginal Oeste e ciclopassarela Friedrich Bayer.
Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 

No entorno imediato da estação foi observado um número elevado de ciclistas, todos 
com origem/destino no parque que dá acesso à ciclovia e à ciclopassarela. Foram obser-
vados homens e mulheres por bicicleta, de diferentes idades, majoritariamente no trajeto 
casa-trabalho. Foram também observados alguns ciclistas a lazer, tanto por adolescentes 
quanto por famílias com crianças. Notou-se a passagem de alguns entregadores, embora 
não proeminentes. Não foram observados ciclistas acessando ou saindo da estação.

Não há qualquer tipo de infraestrutura para guarda de bicicleta, mas foram notadas 
algumas bicicletas estacionadas nas grades e postes do terminal de ônibus (3 bicicletas 
identificadas durante o levantamento). 

Apesar deste acesso estar cercado de barreiras urbanas (rio, muros, viaduto), foi obser-
vado grande número de mulheres a pé, no entorno da estação.

Terrenos na localidade Santo Amaro/ Jardim São Luís

Mapa 3: Localização das opções de terreno na localidade Santo Amaro/ Jardim São Luís. 
Fonte: Elaboração própria, 2021.

Devido às características peculiares desta estação, é necessário priorizar um dos lados 
para a implantação de um bicicletário. Considerando os objetivos adotados, a redução 
das desigualdades sociais, a ampliação do acesso aos meios de transporte, a distribui-
ção deste tipo de bicicletários no território, entre outros objetivos, é mais indicado que o 
bicicletário, com estes fins, seja implantado próximo ao acesso oeste, ou seja, no Jardim 
São Luís. 
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Assim, as opções de terreno mais indicadas (Opção 1 e 2) referem-se a este lado, estan-
do localizadas no entorno imediato da estação. Há ainda, a sugestão da localização na 
margem leste (Santo Amaro), caso as duas primeiras não se mostrem viáveis. O Mapa 3 
indica a localização das três opções de terreno, descritas a seguir:

• Opção 1: No terreno da estação (lado oeste), sob o viaduto, há uma área não 
construída, de cerca de 500m², que é indicada para implantação do bicicletário, por 
estar diretamente relacionada ao acesso à estação e ao terminal, em local visível 
ao público. Há infraestrutura cicloviária próxima ao local;

• Opção 2: O parque que dá acesso à ciclovia da marginal oeste e à ciclopassarela 
Friedrich Bayer possui áreas livres superiores a 500m². Sua localização é próxima 
ao acesso do metrô e ao terminal de ônibus. A implantação neste local estaria inte-
grada ao sistema cicloviário;

• Opção 3: Caso seja optado por implantar o bicicletário no lado leste, próximo à 
CPTM, deverá ser verificada a possibilidade de implantação de bicicletário próximo 
à ciclovia do Rio Pinheiros. No entanto, para que este equipamento possibilite o 
acesso da população do Jardim São Luís, será necessário pensar estratégias que 
viabilizem o acesso ao bicicletário sem necessidade de passar pela catraca do me-
trô/trem.

Análise das condições para implantação de bicicletário

Além dos objetivos para os quais a localidade Santo Amaro/ Jardim São Luís apresenta 
maiores potencialidades, demonstradas na matriz de tomada de decisões (Acesso ao 
Transporte, Redução das Desigualdades, e Migração Modal), destacam-se, como síntese 
das análises expostas neste capítulo os seguintes aspectos da região favoráveis ou des-
favoráveis à implantação de bicicletário modelo no local no Quadro 4.

Favorável Desfavorável

• Grande fluxo de ciclistas;

• Disponibilidade de terrenos;

• Existência de infraestrutura 
cicloviária;

• Possibilidade de 
articulações socioculturais.

• Ciclistas apenas de 
passagem;

• Topografia acentuada 
no entorno;

• Falta de atratividade 
no entorno;

• Falta de integração entre os 
dois lados do rio Pinheiros;

• Concentração de barreiras 
urbanas.

 Quadro 4 - Análise das condições para implantação de bicicletário na localidade Santo Amaro/ 
Jardim São Luís. Fonte: Elaboração própria, 2021.

Localidade Barra Funda

A Estação Barra Funda está localizada em um distrito homônimo, na Região Oeste da 
capital paulista. A estação é meio de acesso para o sistema metroferroviário de trans-
porte de passageiros, na estação é possível acessar a Linha 2 - Vermelha, operada pelo 
Metrô, a Linha 8 - Diamante e Linha 7 - Rubi, operadas pela CPTM. Também podem ser 
acessados serviços de transporte urbano, intermunicipal e interestadual de passageiros.

A estação possui vários acessos, que fazem a conexão da estação com o entorno e 
com os equipamentos de transporte. No entanto, dois acessos merecem destaque visto 
que comportam o maior fluxo de pessoas. 

O primeiro é o acesso próximo à Avenida Auro Soares de Moura Andrade (Acesso A), 
por meio do qual é possível acessar a entrada principal do Memorial da América Latina, o 
Espaço das Américas e o Expo Barra Funda, o Campus Memorial da Universidade UNINO-
VE, além de outros equipamentos de uso cultural, artístico e recreativo, tais como bares e 
casas de espetáculo. Por conta disso, existem muitos estacionamentos no local.

No entorno do Acesso A existem inúmeras lanchonetes e vendedores ambulantes que 
comercializam comidas e bebidas, alguns assentos e vegetação. Saindo por esse acesso 
e caminhando por cerca de 450 metros também é possível acessar o Parque da Água 
Branca e, a 600 metros, o Senac Francisco Matarazzo. Todas essas características con-
ferem muito dinamismo ao local, o qual foi profundamente impactado pela pandemia da 
COVID-19.

Foto 13: Entorno do Acesso A, à esquerda a Universidade UNINOVE e lanchonetes com portas 
fechadas. Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021
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 O segundo acesso está localizado junto a Rua Aloysio Biondi, próximo ao terminal rodo-
viário (Acesso B). No entorno do acesso estão localizados o Instituto de Artes e o Instituto 
de Física Teórica da Universidade Estadual de São Paulo (UNIFESP), e as locadoras de 
veículos Unidas e Localiza, situada em um grande estacionamento privado. A cerca de 
600 metros é possível acessar a Rede Record de TV e, a 850 metros, o Fórum Trabalhista 
Ruy Barbosa.

 
Diferente do Acesso A, este possui uma ciclofaixas e ciclovias no entorno imediato, si-

tuadas na Avenida Thomas Edison, que se conectam com a ciclofaixa da Av. Marquês de 
São Vicente, importante conexão com outros bairros da zona oeste. 

Foram avistadas poucas pessoas pedalando nas vias próximas a este acesso, tanto nos 
locais com infraestrutura cicloviária, quanto nos locais sem. Foram observados apenas al-
guns entregadores ou ciclistas que aparentavam estar de passagem. No terminal urbano 
há um paraciclo com capacidade para oito bicicletas, com apenas uma bicicleta parada 
no momento da visita.

O local de implantação da estação consiste em uma área próxima à várzea do Rio Tietê, 
portanto é relativamente plano. As quadras no entorno da estação são extensas, o que 
implica diretamente no padrão da malha viária e, portanto, na acessibilidade do território, 
cujas implicações afetam, sobremaneira, a circulação de pedestres e ciclistas.

Foto 15: Infraestrutura cicloviária na Avenida Thomas Edison junto a calçada de acesso 
à estação. Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 

Foto 16: Ciclista equipado pedalando na ciclofaixa da Avenida Marquês de São Vicente. 
Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021 

Foto 14: Movimentação de pedestres na calçada da Rua Tagipuru junto ao Acesso A.
Fernanda Sugimoto/ Kelly Fernandes, 2021
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A restrita permeabilidade do território é herança do histórico industrial da região e per-
siste apesar da intensificação da atividade imobiliária, visível nas torres residenciais que 
surgem ao entorno da estação. O padrão construtivo dos imóveis não contribuiu para a 
garantia de melhores condições de urbanidade, na medida em que são envolvidos por 
muros extensos, altos e maciços, com implicações negativas para a segurança pública.

Destaca-se, portanto, a característica de atração de viagens, na escala metropolitana, e 
também a diversidade de destinos e de pessoas que circulam pelo local. Desta forma, a 
implantação de bicicletário no local contribui para o acesso a equipamentos de cultura e 
de lazer, além de locais de trabalho.

Terrenos na localidade Barra Funda

Mapa 4: Localização das opções de terreno na localidade Barra Funda. 
Fonte: Elaboração própria, 2021.

Embora tenha sido encontrada apenas uma opção de terreno nesta localidade, existem 
na região muitos estacionamentos ativos que poderiam ser avaliados para a formulação 
de eventuais parcerias no modelo de negócio. O Mapa 4 indica a localização deste terre-
no.

• Opção única: há um terreno sob o Viaduto Antártica, em área residual localizada 
na Rua Gustav Wil Borghof. Encontra-se a cerca de 400 metros da estação Barra 
Funda, e caracteriza-se como local de passagem das pessoas que vão em direção 
às indústrias e empresas instaladas na região.

Análise das condições para implantação de bicicletário

Além dos objetivos para os quais a localidade Barra Funda apresenta maiores potencia-
lidades, demonstradas na matriz de tomada de decisões (Migração modal, Equidade de 
Gênero, Acesso a Equipamentos, e Sistema Cicloviário), destacam-se, como síntese das 
análises expostas neste capítulo, os seguintes aspectos da região, favoráveis ou desfavo-
ráveis à implantação de bicicletário modelo no local contidos no Quadro 5.

Favorável Desfavorável

• Ampla oferta de 
oportunidades sociais e 
econômicas e equipamento 
públicos;

• Intensa circulação de 
pessoas, porém muito 
alterada após a pandemia;

• Topografia plana;

• Disponibilidade de 
infraestrutura cicloviária.

• Não há terrenos 
disponíveis;

• Não foi percebida demanda 
de estacionamento de 
bicicletas;

• A circulação de ciclistas 
não é tão expressiva em 
comparação com outras 
estações analisadas.

Quadro 5 - Análise das condições para implantação de bicicletário na localidade Barra Funda. 
Fonte: Elaboração própria, 2021.

Conclusões

Este trabalho contou com uma matriz de decisão multicritérios, elaborada especifica-
mente para a hierarquização de localidades em relação à potencialidade de implantação 
de bicicletário modelo, considerando 11 objetivos e seus respectivos pesos na matriz. 
Assim, as nove localidades analisadas, cujas pontuações foram apresentadas na Tabela 
08, receberam a seguinte classificação:

1. Guaianases;
2. Capão Redondo;
3. Santo Amaro/ Jardim São Luís;
4. Barra Funda;
5. Santana;
6. Artur Alvim;
7. São Mateus;
8. Tucuruvi;
9. Tatuapé.
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As quatro localidades que obtiveram notas maiores ou igual a 3,00 (Guaianases, Capão 
Redondo, Santo Amaro / Jardim São Luís e Barra Funda) contaram com outra rodada de 
análises, considerando aspectos qualitativos, características territoriais e disponibilidade 
de terrenos, a fim de consolidar e direcionar as recomendações.

As localidades Guaianases e Capão Redondo encontram-se, cada uma, em um extre-
mo do território municipal, sendo as últimas estações das linhas metroferroviárias a qual 
pertencem, portanto com grande importância para a população dos bairros e distritos 
vizinhos, além de um importante elo de conexão intermodal. 

Além disso, as duas localidades possuem os mesmos aspectos favoráveis para implan-
tação de bicicletário, incluindo demanda existente de estacionamento de bicicletas, dis-
ponibilidade de terrenos, possibilidade de articulações socioculturais, intensa circulação 
de pessoas, e característica de centralidade de bairro. Devido às características tanto de 
atração quanto de geração de viagens, a implantação de bicicletários nestas localidades 
tem o potencial de atender tanto às demandas de curto quanto às de longo prazo.

Em ambas as localidades, um fator desfavorável refere-se à declividade no entorno. No 
caso de Guaianases, outro fator negativo é a inexistência de infraestrutura cicloviária. A 
localidade Capão Redondo já é contemplada com infraestrutura cicloviária.

A localidade Santo Amaro / Jd. São Luís, por sua vez, possui intenso uso da bicicleta 
no local, e se destaca pela oferta de infraestrutura cicloviária. Além disso, esta localidade 
proporciona conectividade entre diferentes meios de transporte. Porém, há pouca deman-
da aparente para a guarda de bicicletas, visto que muitos ciclistas estão de passagem. 
Além disso, a demanda é dividida entre os dois acessos - segregados física e financeira-
mente. Caso seja desejável implantar o bicicletário neste local, atendendo à população 
com maior vulnerabilidade social, será necessário viabilizar a integração gratuita entre os 
dois lados da estação, cobrar tarifas acessíveis, e prever a disponibilidade de bicicletas 
compartilhadas ao lado oeste (Jardim São Luís e Socorro).

A localidade Barra Funda apresenta características distintas das outras três, por ser 
próxima da região central e contar com concentração de equipamentos e de atrativida-
des nas proximidades. Esta localidade pode ser considerada como opção caso o intuito 
seja implantar um bicicletário mais voltado ao acesso a equipamentos e empregos, e ao 
suporte a entregadores por bicicleta. Porém, há carência de terrenos com características 
adequadas à implantação desta estrutura no local, o que demandará parcerias com os 
estacionamentos de carros e motos ou com os empreendimentos existentes no entorno.

Assim, após análises qualitativas, consolidou-se que Guaianases e Capão Redondo são 
as localidades mais recomendadas para implantação de bicicletário modelo, de acordo 
com os princípios de Justiça Social, Mobilidade Sustentável e Direito à Cidade, e também 
em relação à disponibilidade de terrenos. Caso seja desejável uma terceira opção, as lo-
calidades Santo Amaro / Jd. São Luís e Barra Funda podem ser consideradas como alter-
nativas, porém, a escolha entre as duas deverá considerar as viabilidades de adequação 
do perfil do bicicletário, conforme os aspectos apresentados.

3.6. Fase 2 - Eixo 2 - Modelo de Negócio

Esta seção do relatório apresenta um modelo de negócio social para as operações e o 
gerenciamento financeiro do Bicicletário Modelo com foco em gestão comunitária.

O modelo de negócio se baseia em um negócio principal (estacionamento de bicicle-
tas), que tem por objetivo oferecer um cuidado 360°, somado a cinco negócios acessó-
rios (banheiro com ducha, bicicleta café, treinamentos para conserto de bicicleta, venda 
de bicicleta usadas, publicidade), cujos objetivos são (I) reforçar o impacto social gerado 
pelo Bicicletário Modelo e (II) complementar a receita do negócio principal.

O trabalho incorpora os aprendizados dos outros estudos conduzidos no contexto deste 
projeto, a saber: I) Benchmark de Negócios Sociais, ou o estudo de modelos de negócio 
comparáveis (Fase 1 - Eixo 2); II) análise de mobilidade urbana e urbanismo (Fases 1 e 
2 - Eixo 1); III) workshop com especialistas em negócios de economia criativa, ciclistas 
e pertencentes dos territórios e gestores de bicicletários (ligação entre as fases 1 e 2 do 
projeto). 

Em particular, ressaltamos resumidamente os seguintes aprendizados:

• O bicicletário tem maior valor se instalado perto da infraestrutura de transporte 
público de média/alta capacidade (conforme ressaltado nos estudos anteriores);

• É necessário coordenar os horários de abertura e fechamento do bicicletário com 
os do transporte público próximo;

• Cobrança mensal como modalidade financeiramente sustentável;

• Importância da agilidade na hora de deixar e buscar a bicicleta;

• Elementos indispensáveis para o usuário: agilidade no cadastro, segurança, facili-
dade de acesso ao espaço físico;

• O usuário aceita pagar um valor que seja proporcional e competitivo em relação 
ao valor da passagem do transporte público;

• Se for cobrar um valor, serviços básicos adicionais como bebedouro e Wi-Fi pas-
sam a ser essenciais para que haja disposição a pagar.
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PREMISSAS ADOTADAS NA DEFINIÇÃO DO MODELO

Na definição do modelo de negócio para o Bicicletário Modelo, foram adotadas as se-
guintes premissas:

O estacionamento de bicicleta deve ser considerado como o core (foco) do modelo de 
negócio. Esta premissa foi discutida nas reuniões com os times dedicados às outras eta-
pas da definição do Bicicletário Modelo19;

O objetivo financeiro é cobrir organicamente os custos mensais de remuneração dos 
funcionários em até um ano. Esta premissa está baseada em orientação do financiador 
do projeto;

Um espaço será alugado localizado perto de terminais de transporte público de média/
alta capacidade. Esta premissa está baseada nos aprendizados dos outros estudos con-
duzidos no contexto de definição do Bicicletário Modelo;

As projeções não consideram sazonalidade e não há um mês específico para começar 
as operações. Esta premissa foi adotada por falta de definição de uma data de início das 
operações do Bicicletário Modelo e no intuito de que o trabalho de pesquisa sirva para 
outros projetos futuros. 

DESCRIÇÃO DO NEGÓCIO PRINCIPAL 

O core business (negócio principal) recomendado para o Bicicletário Modelo se resume 
em um cuidado 360° da bicicleta. Este consiste na dupla oferta de segurança do estacio-
namento com a disponibilidade de uma oficina de manutenção para reparos e recondicio-
namento das bicicletas.

Com o objetivo de possibilitar uma certa previsibilidade da receita e de perseguir a saú-
de financeira do modelo, recomenda-se a oferta de dois planos por assinatura para quem 
fará uso do equipamento: um plano mensal básico e um plano mensal premium.

O plano mensal básico garante acesso ao estacionamento, utilização ilimitada da bom-
ba para encher o pneu e uma revisão geral anual da bicicleta, condicionada a manter a 
assinatura por um ano corrido. A revisão geral inclui lavagem, lubrificação e regulagem de 
todos os componentes.

O plano mensal premium garante acesso ao estacionamento, utilização ilimitada da 
bomba para encher o pneu, uma revisão mensal geral ou básica (dependendo das neces-
sidades) e manutenções quando for necessário. A revisão básica inclui lavagem da bike, 
lubrificação dos cabos e regulagem de freio e marcha.

Além dos planos mensais, é necessário que o Bicicletário Modelo sirva à demanda de 
ciclistas pontuais com diárias avulsas ao estacionamento. Por fim, a oficina de manuten-
ção também oferecerá revisões e manutenções avulsas para pessoas que fazem uso ou 
não do bicicletário. 

MODELO OPERACIONAL DO NEGÓCIO PRINCIPAL 

Há três elementos fundamentais na definição do modelo operacional recomendado 
para o negócio principal: espaço, horário de funcionamento e equipe.

Espaço 

Com base nos cálculos financeiros detalhados na planilha contida em arquivo zipado 
anexo aos cadernos20 e descritos a seguir nesta seção, recomenda-se um número de 
vagas não inferior a 500. Chegou-se a esta quantidade de vagas considerando que o 
bicicletário não é um negócio favorável ao nível financeiro e respeitando a premissa de 
cobrir organicamente pelo menos os custos de funcionários até o final do primeiro ano 
da operação. Vale ressaltar que o bicicletário não tem vaga fixa e que, além do espaço do 
estacionamento, inclui necessariamente um espaço dedicado à oficina de manutenção.

Horários de funcionamento

O estacionamento deverá abrir todos os dias da semana (inclusive fim de semana e 
feriado) das 04h00 até às 00h00. Isso significa uma abertura 40 minutos antes da CPTM 
e fechamento alinhado com o horário de fechamento das estações de Metrô e da CPTM. 

A possibilidade do estacionamento ficar aberto 24 horas por dia foi considerada mas 
descartada porque o custo de um funcionário a mais no turno da noite teria o acréscimo 
de 20% sobre o salário e seria preciso 15% de ocupação a mais do equipamento para co-
brir tal custo. Para a decisão, assumiu-se que não manter o bicicletário aberto a noite toda 
causaria uma perda de usuários menor do que 15% da capacidade.

A oficina de manutenção abre em horários comerciais: de segunda a sábado, das 09h00 
às 18h00.

Funcionários

O estacionamento precisará de 3 funcionários que alternam turnos e a oficina precisará 
ter 2 funcionários, também alternando os turnos. Previu-se que todas(os) as(os) funcio-
nárias(os) tenham contrato CLT21.

No recrutamento de funcionários, tanto para o estacionamento quanto para a oficina, re-
comenda-se escolher pessoas da comunidade local, tendo em vista o caráter de negócio 
social do bicicletário e o propósito de engajamento comunitário.

19  A alternativa considerada seria o modelo de aluguel de bicicleta, descartada por não ser o foco do projeto e 
por ser um modelo de negócio não sustentável financeiramente.

20  Anexo 7: Caderno 2 - Fase 2 - Eixo 2 - Modelo de negócio Bicicletário Modelo

21  CLT é o acrônimo para Consolidação das Leis do Trabalho, que é a lei brasileira referente ao direito do traba-
lho. Diz-se que alguém tem contrato CLT, ou ainda que alguém tem “carteira assinada” quando o contrato entre 
empregador e empregado é regido pela CLT, que estabelece direitos e deveres de ambas as partes na relação 
de trabalho.
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Experiência do usuário 

Almeja-se que a experiência padrão do usuário  seja o mais digitalizada possível, de 
forma a garantir a agilidade nas operações do bicicletário, seja no momento do estacio-
namento, seja na oficina de manutenção. Nesse sentido, sugere-se adotar um sistema de 
gestão informatizado no bicicletário e também disponibilizar um aplicativo (disponível 
para todos os sistemas operacionais) que possibilite fazer cadastros e pagamentos.

O Bicicletário Modelo garante a disponibilidade de uma vaga. O usuário poderá usar 
esta vaga com qualquer bicicleta, tendo o direito de estacionar só uma bicicleta por vez. 
Caso uma pessoa assinante de um dos planos mensais chegue ao bicicletário com uma 
bicicleta diferente da cadastrada previamente, bastará informar o funcionário de turno 
para que tire uma nova foto e cadastre a nova bicicleta.

Para servir públicos diversos, entendemos a necessidade de tomar medidas objetivan-
do democratizar a experiência:

• WiFi gratuito e disponibilizado para todas as pessoas usuárias e para as que quei-
ram se cadastrar in loco. Assume-se, com isso, que nem todas as pessoas têm 
acesso a um plano de dados no celular;

• Sugere-se o uso de um aplicativo para fazer cadastros e pagamentos. Porém, 
assumindo que uma porcentagem de usuários potenciais não terá acesso a um 
smartphone, os funcionários no estacionamento e na oficina de manutenção serão 
treinados para realizar cadastro e pagamento in loco;

• Para efetivar o cadastro deverá ser requisitada a menor quantidade de dados pos-
síveis (nome e sobrenome, telefone, email, CPF, RG, gênero e raça/cor22).

Software de gestão

Para garantir o funcionamento do modelo operacional, recomenda-se adotar um softwa-
re de gestão do estacionamento, que pode ser desenvolvido ou adquirido.

A alternativa de desenvolver um software próprio garantiria mais flexibilidade, porém im-
plicaria altos custos fixos de desenvolvimento (estimados cerca de R$ 55 mil, com a base 
de pesquisas em sites especializados), custos de manutenção e tempo maior necessário 
para o set up tecnológico.

Assim, recomenda-se adquirir a licença de um dos softwares de estacionamento já dis-
poníveis no mercado. No modelo financeiro, o valor das três primeiras anuidades do sof-
tware entram como custo de set up tecnológico, não aumentando os custos operacionais. 

Na escolha do software de estacionamento a ser adotado, recomenda-se adotar os se-
guintes requisitos mínimos:

• Oferecer tanto um software de gestão administrativa do bicicletário quanto um 
aplicativo para o usuário disponível para iOS e Android;

• Garantir treinamento inicial para os funcionários do bicicletário, suporte técnico e 
oferecer eventuais equipamentos necessários;

• Aceitar como formas de pagamento pelo menos Pix, dinheiro, cartão de crédito e 
cartão de débito, garantindo a compatibilidade com as maquininhas das principais 
bandeiras;

• Garantir um tratamento de dados pessoais respeitando a privacidade e segurança 
e a Lei Geral de Proteção de Dados Pessoais (LGPD)23.

Duas opções disponíveis no mercado que respeitam os requisitos mínimos elencados e 
que são compatíveis com o modelo operacional e financeiro recomendado são os softwa-
res Valeti24 e CarMob25. Ressalta-se que a escolha é de responsabilidade das instituições 
financiadoras e gestoras do bicicletário.

Licença de R$ 89,90 por mês independentemente 
do número de usuários e funcionários. Sem taxa de 
implantação.

Licença de R$ 280 por mês, incluindo o valor 
dos equipamentos. Taxa única de implantação e 
treinamento de R$ 490.

22  A coleta de dados de raça/cor é obrigatória no Estado de São Paulo de acordo com a Lei Estadual 
16.758/2018.

23  Lei Federal 13.709/2018.

24  Fonte: https://valeti.com/ , acesso em 01/07/2021.

25  Fonte: https://site.carmob.com.br/ , acesso em 01/07/2021.

https://www.al.sp.gov.br/repositorio/legislacao/lei/2018/lei-16758-08.06.2018.html
https://www.al.sp.gov.br/repositorio/legislacao/lei/2018/lei-16758-08.06.2018.html
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-2018/2018/lei/l13709.htm
https://valeti.com/
https://site.carmob.com.br/
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MODELO FINANCEIRO DO NEGÓCIO PRINCIPAL 

Valores dos planos e dos serviços 

Considerando a oferta de planos, diárias e manutenções avulsas descritas previamente 
no modelo operacional do bicicletário, recomenda-se a tabela de preços a seguir.

Tipos de planos/serviços Valores

Plano mensal básico R$ 25,00

Plano mensal premium R$ 35,00

Diária avulsa de estacionamento R$ 3,00

Ticket médio dos serviços de manutenção R$ 80,00

Tabela 09 - Tabela de preços para o Bicicletário Modelo. | Fonte: Elaboração própria, 2021.

Para chegar aos valores reportados, trabalhou-se com o objetivo de oferecer um valor 
percebido como justo pelos usuários, que não chegasse a dobrar o valor da condução por 
transporte público. Com base no trabalho de benchmark e na comparação com o valor da 
passagem, os valores propostos para os planos mensais são os mais convenientes eco-
nomicamente, pois buscam incentivar as pessoas a assinarem um dos planos e garantir 
suas fidelizações – conferindo, assim, maior previsibilidade de receita.

A diária avulsa de estacionamento fixada em R$ 3,00 representa 68% do valor da passa-
gem de ônibus em São Paulo (R$ 4,40)26. Entende-se que este valor só perde conveniência 
econômica quando comparado à integração ônibus-metrô para o bilhete madrugador co-
mum. Porém, o valor de R$ 3,00 foi mantido estimando que esta categoria (madrugador 
comum avulso) seja pouco representativa no total de usuários do bicicletário. Além disso, 
buscou-se incentivar esta categoria a assinar o plano mensal de forma a garantir maior 
robustez financeira ao negócio.

O ticket médio de manutenção de R$ 80,00 foi estimado a partir de pesquisa de preços e 
mix de serviços feitos em sites especializados27. Trazemos a seguir exemplos de serviços 
oferecidos pela oficina de manutenção e valores médios praticados no mercado.

Serviço Custo

Revisão básica R$ 110,00

Revisão geral R$ 190,00

Conserto da câmara R$ 25,00

Alinhamento das rodas R$ 50,00

Limpeza R$ 60,00

Revisão de suspensão R$ 120,00

Limpeza e lubrificação dos rolamentos R$ 120,00

Montagem de acessórios R$ 30,00

Montagem e regulação de bicicletas R$ 120,00

Montagem ou troca de pneu R$ 30,00

Tabela 10 - Exemplos de preços de serviços típicos de manutenção praticados no mercado.
Fonte: Elaboração própria com base nos sites SuperBike101 e AdrenalinaEsportes, 2021.

CUSTOS

Custos de Implantação

Neste relatório, os custos de implantação são tratados como sunk costs (custos irrecu-
peráveis)28. Não estão incluídos, portanto, no cálculo de breakeven29, ou seja, o mês desde 
o começo da operação em que todos os custos operacionais vão ser cobertos organica-
mente usando a receita do negócio e não financiamentos externos. 

A seguir são trazidas faixas de valores possíveis para os custos, fruto de pesquisas em 
sites especializados e benchmark com negócios comparáveis.

Custos Valor mínimo Valor máximo

Obra para implantação de 
estacionamento + oficina (por m²)

R$ 700,00 R$ 1.200,00

Materiais para manutenção das 
bicicletas

R$ 15.000,00 R$ 20.000,00

Custo de set up de tecnologia R$ 3.204,00 R$ 10.080,00

Custo de abertura da empresa R$ 4.000,00 R$ 6.000,00

Orçamento de marketing para 
lançamento

R$ 4.000,00 R$ 6.000,00

Tabela 11 - Custos fixos de Implantação do Bicicletário Modelo. | Fonte: Elaboração própria, 2021.

26  Fonte: https://www.sptrans.com.br/tarifas/, acesso em 12/07/2021
27  Fonte: https://www.superbike101.com.br/tabela-de-precos/ , acesso em 05/07/2021; https://www.adrenali-
naesportes.com.br/ , acesso em 05/07/2021

28  Sunk cost: Em economia, custos irrecuperáveis são recursos empregados na construção de ativos que, uma 
vez realizados, não podem ser recuperados em qualquer grau significante. Ou seja, o custo de oportunidade 
desses recursos, uma vez empregados, é próximo de z

29  Breakeven: Em economia, o ponto de equilíbrio é o ponto/momento em que o custo total e a receita total se 
igualam.

https://www.sptrans.com.br/tarifas/
https://www.superbike101.com.br/tabela-de-precos/
https://www.adrenalinaesportes.com.br/
https://www.adrenalinaesportes.com.br/
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Observações sobre os cálculos:

• Assume-se que o espaço seja alugado, pois trata-se da solução mais eficiente 
para começar rapidamente as operações do bicicletário. Uma alternativa possível 
– mais barata, porém mais demorada – seria firmar uma parceria com o poder pú-
blico por meio de concessão/convênio;

• Os valores do custo de set up da tecnologia consideram 36 mensalidades de li-
cença de uso do software contratado para gestão administrativa e para o aplicativo 
para o usuário;

• O custo de abertura da empresa CNPJ inclui custos burocráticos e legais. Abrir um 
CNPJ vai viabilizar os 5 negócios acessórios sugeridos.

Custos Operacionais Mensais

Nos custos operacionais mensais estão inclusas três categorias: custos fixos, relacio-
nados à manutenção do espaço físico e às operações administrativas; custos com fun-
cionários; e custos variáveis adicionais.

A Tabela 12 a seguir traz os custos operacionais fixos relacionados ao Bicicletário Mo-
delo.

Custos Valores Observações

Aluguel R$ 7.000,00 Baseado em experiência passada e 
pesquisa online

Utilidades R$ 1.100,00 Inclui o valor do WiFi + planos de 
dados da operadora

Manutenção/ 
Limpeza do 
espaço

R$ 1.500,00 Recomenda-se contratar uma 
empresa especializada

Contabilidade 
digital

R$ 400,00 Considera a contratação de um 
contador digital. Caso a opção seja 
por um contador físico o valor sobe 
para R$ 1.000,00

Manutenção 
conta 
bancária

R$ 50,00 Recomenda-se abrir conta em um 
banco digital

Seguro R$ 500,00 Considerada a média de mercado 
para uma cobertura simples que 
inclui incêndio, furto, roubo e danos 
mas não cobre danos causados por 
colisão decorrente da circulação em 
manobras realizadas no interior do 
estacionamento

Tabela 12 - Custos fixos operacionais mensais. | Fonte: Elaboração própria, 2021.

Os custos de funcionários consideram que todos os funcionários têm um contrato CLT, 
que para as faixas de salário recomendadas prevê um adicional de 70%30 para encargos, 
FGTS e férias. Os funcionários do estacionamento receberão um salário mínimo no valor 
de R$ 1.163,55 por mês31 e os funcionários da oficina de manutenção receberão um salá-
rio na média do mercado em São Paulo, no valor de R$ 1.400,00 por mês.

A Tabela 13 a seguir traz os custos mensais relacionados aos funcionários do Bicicle-
tário Modelo.

Funcionários estacionamento Valor

Número de funcionários 3

Salário mínimo R$ 1.163,55

Encargos, FGTS, 13º salário 70%

Custo mensal R$ 1.978,04

Total por mês R$ 5.934,11

Funcionários oficina de manutenção Valor

Número de funcionários 2

Salário mínimo R$ 1.400,00

Encargos, FGTS, 13º salário 70%

Custo mensal R$ 2.380,00

Total por mês R$ 4.760,00

Tabela 13 - Custos mensais com funcionários. | Fonte: Elaboração própria, 2021.

Os custos variáveis adicionais mensais consideramos custos dos materiais de manu-
tenção, tais como compra de peças ad hoc para uma parte das reparações (calculado 
como 10% do faturamento da prestação), e taxa da maquininha de cartão de crédito. 
Estima-se que 35% da receita será paga por cartão de crédito, com uma taxa de 2% do 
valor faturado.

30  Fonte: https://portaldacontabilidade.clmcontroller.com.br/quanto-custa-um-funcionario-para-minha-em-
presa/ , acesso em 05/07/2021.
31  Fonte: https://www.saopaulo.sp.gov.br/ultimas-noticias/salario-minimo-paulista-segue-maior-do-que-o-
-piso-nacional/ , acesso em 05/05/2021.

https://portaldacontabilidade.clmcontroller.com.br/quanto-custa-um-funcionario-para-minha-empresa/
https://portaldacontabilidade.clmcontroller.com.br/quanto-custa-um-funcionario-para-minha-empresa/
https://www.saopaulo.sp.gov.br/ultimas-noticias/salario-minimo-paulista-segue-maior-do-que-o-piso-nacional/
https://www.saopaulo.sp.gov.br/ultimas-noticias/salario-minimo-paulista-segue-maior-do-que-o-piso-nacional/
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Cenários de capacidade de ocupação

Considerando uma capacidade de 500 vagas no estacionamento do bicicletário, efetua-
ram-se os cálculos dos resultados operacionais nos primeiros 3 anos de operação a partir 
de dois cenários.

O primeiro cenário, chamado de Cenário 1 (esperado), chega em cerca de 90% de ocupa-
ção da capacidade até o final do primeiro ano da operação. O segundo cenário, chamado 
de Cenário 2 (pessimista), chega a cerca de 50% de ocupação da capacidade até o final 
do primeiro ano da operação. Para ambos os cenários, assumiu-se que a ocupação média 
da capacidade vai se manter a partir do mês 12, com aumento da procura por serviços de 
manutenção.

Resultados operacionais 

Considerando as premissas e os valores de preços e custos ilustrados anteriormente, 
em nenhum dos dois cenários de ocupação de capacidade é possível cobrir integralmen-
te os custos operacionais até o final do primeiro ano da operação. 

Porém, nos dois cenários conseguimos cobrir organicamente o custo dos funcioná-
rios – calculado em R$ 10.694,11 por mês – até o final do primeiro ano de operação. 
Isso acontece em momentos diferentes, dependendo do cenário. No Cenário 1 (esperado) 
(ocupação em cerca de 90%), isso acontece a partir do sexto mês; no Cenário 2 (pessimis-
ta) (ocupação em cerca de 50%), a partir do oitavo mês.

Se o valor do aluguel (R$ 7.000,00 por mês) for desconsiderado (caso de uma conces-
são pública do imóvel, parceria ou patrocínio, por exemplo), o Bicicletário Modelo passa 
a ficar lucrativo a partir do oitavo mês no Cenário 1 (esperado) e a partir do 15° mês no 
Cenário 2.

É preciso lembrar que o Bicicletário Modelo tem, entre outros propósitos, o objetivo de 
democratizar o acesso à mobilidade por bicicletas e a atender à maior diversidade de 
grupos sociais possível. Por ser contrária à ideia de cobrar um valor justo e aceitável pelo 
usuário, foi descartada a hipótese de aumentar os valores das mensalidades para alcan-
çar mais rapidamente a lucratividade.

No cálculo do resultado operacional considerou-se o regime de tributação Simples Na-
cional, no qual o Bicicletário Modelo se encaixa considerando as estimativas de receita e 
a natureza do modelo de negócio32. Neste modelo tributário, as alíquotas são aplicadas 
sobre o faturamento e variam de acordo com os níveis de faturamento mensais.

32   Fonte: https://www.treasy.com.br/blog/impostos-uma-empresa-paga-ao-vender-produtos-ou-servicos/ , 
acesso em 09/07/2021

Cenário 1 - esperado

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10 M11 M12

Ocupação % 
capacidade 

25,4 30,5 33,6 44,0 50,6 58,3 67,1 72,6 78,6 82,7 87,1 91,7

Cenário 2 - pessimista

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10 M11 M12

Ocupação % 
capacidade 25,4 28,0 30,8 33,9 37,3 39,2 41,3 43,4 45,7 46,7 47,8 48,8

Tabela 14 - Detalhamento da evolução da ocupação da capacidade do ano 1 para os dois cenários.
Fonte: Elaboração própria, 2021.

 
Os cenários de ocupação consideram aumento do número de usuários para cada plano, 

para as diárias e também para os serviços de manutenção avulsos. Também consideram 
um churn rate mensal, ou seja, uma porcentagem de usuários dos planos que deixam de 
renovar a assinatura (ver planilha “Anexo 7: Caderno 2 - Fase 2 - Eixo 2 - Modelo de negócio 
Bicicletário Modelo” em arquivo zipado anexo aos cadernos). 

No caso do plano básico, a ideia de oferecer uma revisão geral ao fechar um ano corri-
do de assinatura tem o objetivo de desincentivar a churn rate destes usuários. A planilha 
anexa ao caderno inclui as premissas detalhadas para todas as métricas mencionadas. O 
formato do modelo na planilha permite trocar facilmente de premissas para testar outros 
possíveis cenários.

https://www.treasy.com.br/blog/impostos-uma-empresa-paga-ao-vender-produtos-ou-servicos/
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Cenário 1 - esperado

Ano 1 Ano 2 Ano 3

Receita R$ 157.056,75 R$ 308.715,89 R$ 324.605,34

Custos fixos mensais R$ 254.929,26 R$ 254.929,26 R$ 254.929,26

Custos variáveis mensais R$ 6.092,87 R$ 16.629,83 R$ 18.362,42

Impostos R$ 6.282,27 R$ 22.536,26 R$ 23.696,19

Resultado operacional -R$ 110.247,66 R$ 14.620,55 R$ 27.617,47

Cenário 2 - pessimista

Ano 1 Ano 2 Ano 3

Receita R$ 114.795,46 R$ 213.689,98 R$ 227.648,41

Custos fixos mensais R$ 254.929,26 R$ 254.929,26 R$ 254.929,26

Custos variáveis mensais R$ 5.385,96 R$ 14.206,28 R$ 15.728,32

Impostos R$ 4.591,82 R$ 8.547,60 R$ 9,105,94

Resultado operacional -R$ 150.111,58 -R$ 63.993,16 -R$ 52.115,10

Tabela 15 - Detalhamento do resultado operacional nos primeiros três anos da operação. 
Fonte: Elaboração própria, 2021.

NEGÓCIOS ACESSÓRIOS

Sem mudar o negócio principal, identificou-se a possibilidade de acoplar pequenos ne-
gócios complementares ao Bicicletário Modelo, definidos como negócios acessórios. Os 
dois objetivos principais dos negócios acessórios são reforçar o impacto social gerado 
pelo Bicicletário Modelo e complementar a receita do negócio principal.

São recomendados cinco possíveis negócios acessórios, podendo eles perseguirem 
o primeiro e o segundo objetivos separada ou conjuntamente, com pesos diferentes. O 
intuito é fornecer alternativas para adaptar o negócio principal do bicicletário a diferentes 
necessidades territoriais e/ou diferentes propósitos dos promotores do negócio. 

Os negócios acessórios são desenhados de forma modular, servindo como comple-
mento ao negócio principal. É importante notar que é considerado o cenário de utilização 
esperada da capacidade do negócio principal (cerca de 90%), mas as mesmas premissas 
de formato e de finanças são acopláveis ao cenário 2 (cerca de 50%) de utilização da 
capacidade.

Os cinco negócios acessórios recomendados são:

1. Banheiro com ducha e vestiário;
2. Bicicleta café;
3. Treinamentos e oficinas de mecânica para conserto e recondicionamento  

de bicicletas;
4. Venda de bicicletas usadas recondicionadas nas oficinas de mecânica;
5. Aluguel de espaço físico para publicidade 

Dentre todos, os negócios com potencial de lucro são o café, a venda de bicicletas usa-
das e o aluguel de espaços publicitários. A seguir há um detalhamento de cada negócio, 
sendo que os quatro primeiros contribuem com um propósito social.

Banheiro com ducha e vestiário 

O primeiro negócio acessório recomendado é a oferta de uma área com serviços sa-
nitários com duchas e vestiário. Entendemos que este espaço tem potencial de oferecer 
valor para diferentes categorias de usuários, com foco em usuários de transporte público 
que passam uma grande parte do dia fora de casa e têm longos deslocamentos casa-tra-
balho e para entregadores de aplicativos de delivery.

Para esta segunda categoria de usuários, recomenda-se oferecer o serviço gratuitamen-
te, com o intuito de servir ao propósito social do Bicicletário Modelo. Ressalta-se que essa 
gratuidade precisa ter sua viabilidade financeira considerada pelas entidades financia-
doras e/ou gestoras do Bicicletário Modelo, podendo ainda ser considerado algum tipo 
de parceria com empresas de delivery (Loggi, Rappi, IFood etc.) como forma de viabilizar 
economicamente a gratuidade para os usuários finais.

Para implementá-lo será necessário dedicar um espaço físico para instalação da es-
trutura. Recomenda-se criar 5 banheiros femininos e 5 masculinos, bem como 2 duchas 
femininas e 2 duchas masculinas com vestiário.

Com base em desk research, estima-se um custo fixo de instalação de estrutura de R$ 
1.000,00/m². Recomenda-se manter gratuita a utilização do banheiro e cobrar uma taxa 
para o acesso às duchas, que varia a depender da categoria de plano do usuário. Os chu-
veiros deverão contar com temporizador e o acesso à ducha considera um tempo máximo 
de 15 minutos de banho. Os preços sugeridos são apresentados na Tabela 16. 

Serviços - Utilização de ducha Valores

Usuários plano premium R$ 1,50

Usuários plano básico R$ 3,00

Usuários avulsos R$ 3,00

Entregadores Gratuito

Tabela 16 - Preços para utilização de ducha (máximo de 15 minutos). 
Fonte: Elaboração própria, 2021.
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Além dos custos de instalação, o negócio acessório considerado implica custos men-
sais adicionais que impactarão a lucratividade do Bicicletário, em particular:

• Um funcionário extra de limpeza, com salário mínimo e contrato CLT, representan-
do um custo de R$ 1.870,00 por mês, considerados encargos, FGTS e férias;

• Custo adicional de utilidades, estimado em 20% sobre o valor das utilidades do 
negócio principal.

Considerando os custos e valores descritos e a evolução da utilização da estrutura sa-
nitária detalhada na planilha anexa ao caderno33, a evolução da lucratividade anual no 
cenário esperado foi estimada de acordo com a Tabela 17, a seguir.

Ano 1 Ano 2 Ano 3

Resultado operacional -R$ 132.868,45 -R$ 3.764,13 R$ 8.486,72

Tabela 17 - Evolução da lucratividade anual considerando o negócio acessório Banheiro com 
Ducha e Vestiário. | Fonte: Elaboração própria, 2021.

Considerando a receita anual estimada e o modelo de negócio, o bicicletário continua 
no modelo tributário Simples Nacional. No cenário esperado, o primeiro mês em que o 
Bicicletário conseguirá cobrir organicamente os custos operacionais é o 18° mês desde 
o começo das operações.

Bike café

O segundo negócio acessório recomendado é o bike café: um ponto de alimentação 
e de encontro, especialmente dedicado a apaixonados por bicicletas e ciclomobilidade.

O café abriria de segunda a sábado, por um total de 40 horas por semana. Pensa-se 
este café como um lugar aconchegante, que oferece pequenas comidas e lanches produ-
zidos artesanalmente, com preferência para comidas saudáveis e opções vegetarianas 
considerando um público health and fitness savvy (com grande preocupação e atenção à 
saúde e bem estar físico). As comidas oferecidas não seriam produzidas no lugar, mas 
compradas de pequenos produtores locais e servindo a duplo propósito:

• Estimular a economia local;

• Gerar economias de custos de instalação e custos mensais por não ter necessi-
dade de uma cozinha equipada no lugar. Seriam necessários apenas eletrodomés-
ticos simples, como máquina de café, microondas, máquina de waffle etc.

Preços

Ticket médio R$ 15,00

Custos fixos de implantação

Custo de obra por m2 R$ 700,00

Custos mensais

Garçonete R$ 1.870,00

Adicional de utilidades 15%

Adicional de limpeza 10%

Compras comidas/bebidas R$ 500,00

Marketing R$ 500,00

Tabela 18 - Valores de ticket médio e custos estimados | Fonte: Elaboração própria, 2021.

Os custos de utilidades e limpeza são calculados sobre o valor mensal de custo de uti-
lidades do negócio principal.

Considerando a receita anual estimada e o modelo de negócio, o bicicletário permanece 
no modelo tributário Simples Nacional. Com a contribuição das vendas do café, seguindo 
as estimativas da quantidade de clientes detalhadas na planilha anexa ao relatório, esti-
ma-se que a lucratividade no cenário esperado do Bicicletário Modelo será alcançada no 
13° mês desde o começo das operações.

Ano 1 Ano 2 Ano 3

Resultado operacional -R$ 109.985,24 R$ 103.978,53 R$ 187.946,24

Tabela 19 - Evolução da lucratividade anual considerando o negócio acessório bike Café.
Fonte: Elaboração própria, 2021.

Também levantou-se a possibilidade de alugar o espaço do café para uma gestão ter-
ceirizada. Se for escolhida esta alternativa, recomenda-se alugar para negócios locais que 
respeitem os propósitos e valores do Bicicletário Modelo. No caso de aluguel do espaço, 
a forma de remuneração do bicicletário e a eventual necessidade de aumentar os custos 
de instalação (para, por exemplo, incluir um espaço destinado à cozinha) vai depender do 
tipo de contrato estabelecido. Como esta opção não é recomendada como principal, este 
cálculo de custo de locação não está contido neste relatório. 

33  Anexo 7: Caderno 2 - Fase 2 - Eixo 2 - Modelo de negócio Bicicletário Modelo



116 117

Treinamentos para conserto de bicicletas

O terceiro negócio acessório é inteiramente focado em servir o propósito social do Bi-
cicletário Modelo, agregando valor para a comunidade em que o equipamento esteja si-
tuado. Ele consiste em oferecer treinamentos e oficinas de mecânica para conserto e 
recondicionamento de bicicletas para jovens da comunidade.

Tendo como inspiração a experiência do projeto “Bota pra rodar” da ONG recifense Ame-
ciclo, a primeira etapa da implementação das oficinas de mecânicas é o recolhimento 
de bicicletas doadas. Isso pode ser feito tanto incentivando os usuários do bicicletário a 
doar suas bicicletas usadas, quanto fazendo campanhas com edifícios por meio do envio 
de cartas para síndicos e moradores com objetivo de ter acesso às bicicletas paradas, 
comuns em condomínios.

A segunda etapa é a promoção das oficinas na comunidade e a terceira etapa é recrutar 
jovens interessados a participar dos treinamentos, que devem ser gratuitos. A última eta-
pa é a implementação de fato das oficinas, no seguinte formato:

• Média de 45 participantes por oficina;

• Blocos de treinamentos de 3 meses, com aulas quinzenais de 2 horas cada, em 
dias e horários convenientes para trabalhadores(as). Recomenda-se considerar as 
necessidades de cada turma;

• A cada participante será atribuída uma bicicleta a ser recondicionada até o final 
dos 3 meses de treinamento. 

As oficinas de mecânica são uma oportunidade para a juventude da comunidade en-
contrar alternativas de trabalho – até mesmo como funcionários integrais na oficina de 
manutenção do próprio bicicletário ou, se preciso, efetuar serviços pontuais respondendo 
a picos de demanda

O negócio acessório em questão não gera receita para o Bicicletário mas gera custos 
adicionais, que impactarão a lucratividade do modelo de negócio, atrasando o breakeven 
(momento em que os custos operacionais são cobertos integralmente usando a receita 
gerada pelo negócio). Neste contexto, o breakeven será alcançado no 17° mês desde o 
começo das operações, no cenário esperado.

Adicional de utilidade 10%

Custos peças de manutenção R$ 300,00

Custo treinadores R$ 400,00

Horas por mês 16

Custo/hora R$ 25,00

Tabela 20 - Detalhamento dos custos mensais adicionais do Treinamento para Conserto de 
Bicicletas | Fonte: Elaboração própria, 2021.

Ano 1 Ano 2 Ano 3

Resultado operacional -R$ 119.967,66 R$ 4.900,55 R$ 17.897,47

Tabela 21 - Evolução da lucratividade anual, considerando os custos mensais adicionais do 
Treinamento para Conserto de Bicicletas. | Fonte: Elaboração própria, 2021.

Venda de bicicletas usadas recondicionadas nas oficinas de mecânica

O quarto negócio acessório recomendado é a venda de bicicletas usadas e recondicio-
nadas nas oficinas de mecânica. Implica, portanto, na implementação do terceiro negócio 
acessório detalhado anteriormente.

• A venda das bicicletas terá um duplo propósito social e também um propósito 
financeiro:

• Promover a utilização da bicicleta como meio de transporte;

• Gerar renda para jovens da comunidade: 50% do valor da venda deverá ser des-
tinada para o(a) jovem responsável pelo recondicionamento da bicicleta vendida;

• Gerar renda adicional para o bicicletário: 50% do valor da venda das bicicletas

É estimado, com base em desk research, um ticket médio (preço médio de venda das 
bicicletas) de R$ 800,00 e um orçamento mensal de marketing de R$ 1.000,00 dedicado 
ao negócio de venda das bicicletas. Entende-se que o valor de marketing sugerido será 
suficiente para atrair clientes, uma vez que o trabalho de atração de clientes terá a contri-
buição dos próprios jovens participantes das oficinas de mecânica, tendo eles interesse 
nas vendas das bicicletas. Estima-se que ²/3 das bicicletas recondicionadas nos treina-
mentos/oficinas ficarão aptas a serem vendidas.

Nos primeiros cinco meses da operação, estima-se que não haverá venda de bicicletas. 
Isso considera o tempo da coleta de bicicletas usadas e da realização da primeira turma 
de treinamento. Considerando receita anual estimada e modelo de negócio no cenário es-
perado, o modelo tributário continua sendo o Simples Nacional. Com a contribuição das 
vendas das bicicletas, estima-se que a lucratividade do Bicicletário Modelo será alcança-
da no 13° mês desde o começo das operações. 

Ano 1 Ano 2 Ano 3

Resultado operacional -R$ 116.991,66 R$ 39.952,17 R$ 53.573,44

Tabela 22 - Evolução da lucratividade anual, considerando o negócio acessório Venda de 
bicicletas usadas recondicionadas nas oficinas de mecânica. | Fonte: Elaboração própria, 2021.
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CONSIDERAÇÕES FINAIS

Receitas e Custos Totais

Em conclusão, o modelo de negócio recomendado conseguirá cobrir os custos mensais 
e alcançar a lucratividade a partir do segundo ano de atividade no Cenário 1 - esperado. No 
Cenário 2 - pessimista - a lucratividade não é alcançada nos primeiros três anos, mas os 
custos de funcionários são cobertos a partir do 8° mês desde o começo das operações. 

A Tabela 24 traz um resumo da evolução da lucratividade nos dois cenários.

Cenário 1 - esperado

Ano 1 Ano 2 Ano 3

Receita R$ 157.056,75 R$ 308.715,89 R$ 324.605,34

Custos R$ 267.304,40 R$ 294.095,35 R$ 298.987,87

Resultado operacional -R$ 110.247,66 R$ 14.620,55 R$ 27.617,47

Cenário 2 - pessimista

Ano 1 Ano 2 Ano 3

Receita R$ 114.795,46 R$ 213.689,98 R$ 227.648,41

Custos R$ 264.907,04 R$ 277.683,14 R$ 297.763,52

Resultado operacional -R$ 150.111,58 -R$ 63.993,16 -R$ 52.115,10

Tabela 24 - Evolução da lucratividade anual do negócio principal.
Fonte: Elaboração própria, 2021.

Dos cinco negócios acessórios desenhados de formas modulares, os com potencial de 
melhorar a lucratividade do Bicicletário são o café, a venda de bicicletas usadas e o alu-
guel de espaços publicitários. Ressalta-se que os detalhamentos dos cálculos na planilha 
anexa ao caderno34 são feitos acoplando cada negócio acessório ao negócio principal no 
cenário esperado.

Aluguel de espaço físico para publicidade 

O último negócio acessório recomendado foca-se inteiramente em fornecer receita adi-
cional para o Bicicletário Modelo: consiste em vender espaço físico para publicidade a 
empresas terceiras. Neste caso, sendo o cliente um outro negócio, trata-se de um modelo 
de negócio B2B, business to business. Será responsabilidade da instituição dona/promo-
tora do Bicicletário Modelo escolher empresas que respeitem os valores da instituição e 
do bicicletário modelo. 

Será necessário alocar um orçamento de marketing mensal B2B estimado em R$ 750/
mês, valor fixado com base em experiência passada e pesquisa online, para atração de 
empresas clientes. Trata-se de um valor relativamente baixo, considerando que a institui-
ção promotora do Bicicletário pode alavancar o networking dela para encontrar clientes, 
e o orçamento seria direcionado para gastos pontuais (por exemplo para eventos de ne-
tworking) e não um investimento em mídia paga.

 
Recomenda-se que o papel de gerenciamento do relacionamento com empresas parcei-

ras permaneça com as pessoas promotoras do Bicicletário.
 
Considerando a receita anual estimada e o modelo de negócio, o modelo tributário con-

tinua a ser o Simples Nacional. Com a contribuição do aluguel de espaços publicitários, 
estima-se que a lucratividade do Bicicletário Modelo será alcançada no 13º mês desde o 
começo das operações. 

Ano 1 Ano 2 Ano 3

Resultado operacional -R$ 104.847,66 R$ 350.368,17 R$ 63.889,44

Tabela 23- Evolução da lucratividade anual, considerando o negócio acessório Aluguel de 
espaço físico para publicidade | Fonte: Elaboração própria, 2021.

34  Anexo 7: Caderno 2 - Fase 2 - Eixo 2 - Modelo de negócio Bicicletário Modelo
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Expansão: Franquia de Impacto

Ao estruturar e propor um modelo de negócios, é natural que ocorra o exercício de pen-
sar possibilidades futuras de expansão. O objetivo desta sessão é justamente apresentar 
um caminho para uma eventual expansão do modelo aqui proposto.

O modelo de franquia é altamente utilizado para projetos de expansão de diversos se-
tores e portes de organizações. Consiste na criação de uma empresa matriz chamada 
“Franqueadora”, que tem como principal função consolidar as diretrizes estratégicas, ga-
rantir o devido registro e utilização da marca, estruturar os processos operacionais e ca-
nais de distribuição para que a empresa franqueada possa utilizar desse know-how para 
promover a expansão local da atividade da franqueadora.

De outro lado, há os Negócios de Impacto, que são organizações que nascem com o 
objetivo de ajudar a contribuir na resolução de um problema social utilizando-se do meca-
nismo de mercado, ou seja, vendendo um produto ou serviço que contribua diretamente 
na resolução de algum problema da sociedade.

As Franquias de Impacto são uma combinação desses dois conceitos e surgem quando 
um Negócio de Impacto resolve expandir sua atuação e impacto por meio do modelo de 
franquias. É importante dizer que o impacto não se limita unicamente à atividade fim do 
negócio, mas também ao time envolvido no processo, notadamente representado pela 
figura do franqueado.

 
Na medida em que o franqueado, responsável pela operação da sua respectiva unidade, 

faz parte de um grupo em situação de vulnerabilidade, temos uma nova frente de impacto 
relativa ao processo de geração de renda e inclusão produtiva dele/dela na sociedade.

O modelo de negócios proposto neste relatório possui uma série de características que 
favorecem sua eventual expansão através de um modelo de franquias de impacto. Sua 
relativa baixa complexidade operacional, sua estrutura de pessoal e de gestão enxuta, 
a baixa complexidade de setup e o relativo baixo custo de inicial de implantação, são 
indicativos de que seria possível utilizar esse formato para expandir a atuação e impacto 
do bicicletário em regiões de interesse - e até eventualmente se formar uma REDE de 
bicicletários. 

Com base nesses indicativos, deixa-se a recomendação de que, após a efetiva execução 
dos projetos pilotos, ocorra um estudo de aprofundamento desse modelo de expansão.

Certificação Sistema B

O Sistema B é uma comunidade global de líderes que usam os seus negócios para a 
construção de um sistema econômico mais inclusivo, equitativo e regenerativo para as 
pessoas e para o planeta.

Por meio da Avaliação de Impacto B, uma ferramenta confidencial, online e gratuita, 
ocorre o diagnóstico de como as operações e o modelo de negócio de uma empresa 
afetam seus funcionários, comunidade, meio ambiente e clientes – desde sua cadeia de 
suprimentos e materiais de entrada até suas doações de caridade e benefícios aos fun-
cionários, por exemplo. 

O Sistema B dá visibilidade e certifica os empreendimentos que têm boas práticas em 
governança, relacionamento com seus trabalhadores, comunidades, meio ambiente e 
clientes. Além da visibilidade, as empresas certificadas B têm acesso a uma rica rede 
de pares de todos os portes e setores, em que ocorre muita troca de conhecimento e de 
oportunidades.

Nesse sentido as Empresas B são um novo tipo de negócio que equilibra propósito e 
lucro, considerando o impacto de suas decisões em seus trabalhadores, clientes, forne-
cedores, comunidade e meio ambiente. São negócios que buscam ser melhores para o 
mundo e não apenas melhores do mundo.

Para atingir essa transformação, entende-se que as empresas devem mensurar seus 
impactos socioambientais com o mesmo rigor com que fazem com seus indicadores 
financeiros e que considerem em suas decisões não apenas o retorno para os acionistas, 
mas sim para todos os envolvidos no seu negócio.

Com o propósito de permitir à empresa ter um papel mais ativo e com maior capacida-
de de gestão frente aos impactos na sociedade, entendendo que ser B é uma vantagem 
competitiva em um mercado cada vez mais exigente em relação a responsabilidades e 
transparência relacionados ao impacto social e ambiental, recomenda-se que após a exe-
cução dos primeiros projetos pilotos seja feita a Avaliação de Impacto B com o objetivo de 
certificar o bicicletário e cada vez mais alinhar sua existência às práticas ESG35.

35  A sigla ESG significa environmental, social and governance, em tradução para o português “ambiental, social 
e governança”. São três critérios de análise que os investidores usam para definir se vale a pena investir em um 
negócio.
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3.7. Fase 2 - Eixo 3 - Estimativas de custos

A seção “Fase 2 - Eixo 2 - Modelo de Negócio” apresentou a perspectiva de que um 
bicicletário, para que possa ser sustentável financeiramente com relação a seus custos 
operacionais, tenha o tamanho mínimo de 500 vagas. Na seção “Fase 1 - Eixo 3 - Infraes-
trutura”, foram apresentados diversos modelos de bicicletários possíveis, derivados de 
uma planta base a partir da adição de diferentes módulos de suporte – as chamadas 
“faixas modulares”.

O objetivo desta seção é apresentar o resultado dos custos orçados para mobiliário e 
obra de um bicicletário de porte equivalente ao apontado pelo Modelo de Negócio. Reto-
mam-se aqui dois modelos em particular, o 4.D e o 5.E, vistos anteriormente e novamente 
ilustrados na Figura 57 a seguir, para conveniência. Combinados, somam 490 vagas, o 
que os deixa muito próximos do tamanho sugerido.

Figura 54: Combinação das plantas nos modelos 4D e 5E. 
Fonte: Elaboração própria, 2021.

A tabela completa com os custos orçados para o mobiliário e obra do bicicletário pode 
ser encontrada em arquivo zipado anexo aos cadernos36. 

CUSTOS DE CONSTRUÇÃO

O levantamento dos preços relacionados à construção têm como base o SINAPI - Siste-
ma Nacional de Pesquisa de Custos e Índices da Construção Civil, que é a principal fonte 
de consulta pública de custos da construção civil. 

Para facilitar a análise visual, as informações originais selecionadas foram sistematiza-
das em uma nova aba, onde foram catalogadas como referentes a “insumo” ou “mão de 
obra”.  A soma dos custos para estas duas categorias e para cada composição do bicicle-
tário (4.D e 5.E) é apresentada em uma nova aba, chamada “custo estimado construção”.

O cálculo está disposto conforme as diferentes áreas dos bicicletários (por exemplo, 
estacionamento, primeiro e segundo piso da área administrativa etc). O objetivo é deixar 
claro o cálculo individual de cada uma dessas áreas. A estimativa de custo total da obra 
é a soma dos insumos, mão de obra, encargos sociais e  margem de incerteza (MI). Para 
os encargos sociais, foi considerado 113,93% sobre o valor de mão de obra. Já a margem 
de incerteza (MI) representa custos relativos a imprevistos, sendo considerado 30% sobre 
os valores de insumos, mão de obra e encargos sociais.

Não estão inclusos no orçamento o valor do terreno, preparo do solo e fundações.

CUSTOS DE MOBILIÁRIO

O link para as fontes de cada valor orçado, assim como o quantitativo de cada item e 
sua respectiva descrição podem ser encontrados na própria planilha de orçamento anexa 
a este caderno.

CUSTOS TOTAIS

O custo custo total estimado para o mobiliário e obra do bicicletário com 490 vagas, 
composto pelos modelos 4.D e 5.E, é apresentado na Tabela 25 abaixo.

Construção Mobília Total

Bicicletário 4.D ~R$698mil ~R$238mil ~R$936mil
Bicicletário 5.E ~R$891mil ~R$399mil ~R$1.290mil

Bicicletário 4.D + 5.E ~R$1.589mil ~R$637mil ~R$2.226mil

Tabela 25: Estimativa de custo de construção e mobília dos bicicletários 4.D e 5.E.
Fonte: Elaboração própria, 2021.

36  Anexo 8: Caderno 2 - Fase 2 - Eixo 3 - Custos orçados mobiliário e obra Bicicletário Modelo
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