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RESUMO

A bicicleta pode ser considerada uma modalidade de entrega sustentavel para o transporte urbano de mercadorias.
Neste artigo caracteriza-se as empresas de ciclologistica que atuam no Brasil e a operagdo de entrega urbana
realizada por estas empresas. Através de um questionario, obteve-se dados de 17 empresas (cooperativas e
convencionais) que, em sua maioria, sdo de pequeno porte, atuando ha pouco tempo no mercado e que entregam
mercadorias de até 1kg. Ainda, identificou-se que a falta de infraestrutura cicloviaria e o risco de acidente no
transito sdo as principais dificuldades que afetam as entregas por bicicleta. Por fim, identificou-se que o nimero
de entregadores e de bicicletas influenciam na produtividade da empresa. Do ponto de vista do poder publico, os
resultados permitem concluir que os planos de mobilidade urbana precisam considerar a carga e incluir medidas
para que a bicicleta seja utilizada como modalidade de entrega por mais empresas de ciclologistica.

ABSTRACT

The bicycle can be considered a sustainable mode of delivery for urban freight transport. In this article, we
characterize the cyclelogistics companies that operate in Brazil and the urban delivery operation carried out by
these companies. Through a questionnaire, we data obtained from 17 companies (cooperatives and conventional),
most of which are small, recent and delivering goods up to 1kg. Still, it was identified that the lack of cycling
infrastructure and the risk of traffic accidents are the main difficulties affecting bicycle deliveries. Finally, it was
identified that the number of deliverers and bicycles influences the productivity of the company. From the public
authorities' point of view, the results allow concluding that urban mobility plans need to consider the load and
include measures for the bicycle to be used as a delivery modality by more cycling companies.

1. INTRODUCAO

A distribuicdo urbana de mercadorias possui um papel preponderante no desempenho de uma
regido, na sustentacdo do estilo de vida da populagdo, na manutencgéo e na competitividade das
atividades industriais e comerciais, dado que ¢ uma condicdo basica para realizacdo de trocas
econdmicas. E vital para a sociedade moderna ter os produtos necessarios disponiveis, no local
e no horério corretos (Dablanc, 2007; Senna, 2014; Amaral e Cunha, 2017; Kin et al., 2017;
Rgdseth, 2017). Neste contexto, pode-se afirmar que para um bom funcionamento econémico
da sociedade se faz necessario, e fundamental, um sistema de transporte urbano de carga (TUC)
eficiente e eficaz (Kijewska e lwan, 2016).

Porém, apesar desta importancia, Benjelloun e Crainic (2009) ressaltam que a carga urbana
também causa transtornos a vida na cidade, pois disputa espaco no sistema viario, muitas vezes
saturados, com o0s demais veiculos (transporte de passageiros) que circulam na cidade,
comprometendo a mobilidade urbana. Além disso, eles também séo responsaveis por altas taxas
de poluicao, especialmente em centros urbanos. Essas questdes, conforme citado anteriormente,
sdo acentuadas pelo crescimento da populacdo urbana e pela crescente complexidade do
processo logistico urbano.

No entanto, é importante ressaltar que a entrega urbana ndo deve ser resumida apenas aos seus
impactos negativos para a sociedade. Para assegurar a qualidade de vida da populacédo, os
efeitos dessa atividade precisam ser conhecidos e monitorados para garantir uma operagédo
eficiente do setor. Neste contexto, uma das formas de minimizar os impactos do transporte
urbano de carga é através da utilizacdo de modos sustentaveis de entrega urbana. Um transporte
urbano sustentavel, partindo do mesmo principio do desenvolvimento sustentavel, deve
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promover a eficiéncia e o crescimento econémico, a seguranca e como também a equidade
social e protecdo ambiental para atender as necessidades tanto das geracfes atuais quanto das
futuras (Behrends et al., 2008).

Na atualidade, muito se discute sobre a sustentabilidade e a otimizacdo do processo da
distribuicdo de mercadorias. Varias sdo as solucBes sustentaveis para o transporte urbano de
carga, como a entrega fora de pico ou noturna (Holguin-Veras et al., 2017; Mommens et al.,
2018; Verlinde e Macharis, 2016), a implementacéo de centros de consolidacao urbano (Allen
et al. 2014; Browne et al. 2011) e de distribuicdo urbana (Russo e Comi, 2010), sistemas
inteligentes de transporte (Taniguchi, 2014), modos de transporte alternativos como ferroviario
e fluvial (Diziain et al., 2014) e menos poluentes como veiculos elétricos e bicicletas (van Duin
et al., 2013; Choubassi et al., 2016; Moolenburgh et al., 2019)

Neste ambito, 0 uso da bicicleta para o transporte urbano de mercadorias vem sendo discutido
como uma interessante possibilidade por configurar uma forma sustentavel para o transporte
urbano de carga (Lenz e Riehle, 2013; Gruber et al., 2014; Schwilia et al., 2015; Tipagornwong
e Figliozzi, 2014; Riggs, 2016). A utilizagdo da bicicleta como modo de entrega insere-se no
conceito de sustentabilidade do transporte urbano de carga (Lenz e Riehle, 2013), podendo ser
considerada uma solucéo de logistica urbana.

As bicicletas possuem vantagens no uso comercial, como baixo custo operacional, e, ndo menos
importante, maiores beneficios ambientais (Transport for London, 2009). Estudos na Europa e
Estados Unidos mostram que a bicicleta pode ser adequada para entregas domiciliares em areas
urbanas (principalmente até 5 quilémetros), cujo tempo de viagem pode ser semelhante ou até
menor do que quando realizado por veiculos de carga (Schwilia et al., 2015; Conway et al.,
2012).

No Brasil, observou-se nos ultimos anos um crescimento no uso de bicicletas para a entrega
instantaneas, principalmente na entrega de comida pedidas através de aplicativos como Uber
Eats, Rappi, Ifood. Porém neste artigo serd abordado apenas a entrega de mercadorias
provenientes do e-commerce (entregas de Ultimo quilébmetro) e comércio local (entrega ponto
a ponto) feita por todos os tipos de bicicletas citados anteriormente, excluindo a modalidade de
entregas instantaneas.

A modalidade de distribui¢do urbana por bicicletas de carga ainda ndo é muito difundida no
Brasil. Observou-se um crescimento nos Gltimos anos, porém ainda existe uma caréncia de
estudos sobre esse tipo de entrega para a realidade brasileira. Considerando que 61,1% de toda
a logistica de cargas no Brasil é feita por transporte rodoviario (notadamente caminhdes, vans,
etc.), a multimodalidade torna-se um aspecto fundamental para crescimento logistico (Alianca
Bike, 2018).

Neste contexto, este trabalho visa caracterizar as empresas de ciclologistica que atuam em
cidades brasileiras e identificar como a entrega urbana vem sendo realizada por estas empresas.
A caracterizacdo das empresas ¢ uma das contribuices deste artigo, cujo entendimento da
atividade pode incentivar outras empresas na adogdo da bicicleta para a entrega urbana. Além
disso, a caracterizacdo da entrega urbana por bicicleta permite identificar os fatores de
produtividade das empresas de ciclologistica, estimulando a expansdo da oferta deste tipo de
servico logistico no Brasil.
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2. REVISAO DA LITERATURA

No contexto brasileiro, tem-se tornado comum observar os bike couriers (mensageiros de
bicicleta) recolhendo e, principalmente, entregando produtos de bicicleta, muitas vezes,
utilizando aplicativos de entrega. Estes entregadores geralmente utilizam uma bicicleta comum
e uma mochila para transportar esses produtos. Essas empresas sdo mais facilmente
encontradas em centros comerciais de &reas metropolitanas ou em grandes cidades (Koning e
Conway, 2016; Choubassi et al., 2016; Nocerino, 2016; Arnold et al., 2018). Atualmente, 0s
bike couriers atuam para empresas de transporte, geralmente cooperativas, que entregam
pequenos pacotes, cartas, contratos, dentre outros. Os embarcadores/consumidores séo, dentre
outros, agéncias de publicidade, escritorios de advocacia, cartdrios, (Maes e Vanelslander,
2012), restaurantes e populacdo em geral.

Schliwa et al. (2015) apresentam uma revisao sobre a terminologia usada para denominar 0s
diferentes tipos bicicleta utilizados para entrega urbana. Os termos comuns incluem cargo bikes
ou cargo bicycles (bicicletas de carga), cargo cycles e cargo tricycles (triciclos de carga), e
dependem principalmente do nimero de rodas, caixas de carga e se sdo eletro-assistidos ou néo.
O tipo mais comum, as cargo bikes, sdo capazes de carregar de 50 a 250kg (em alguns casos,
até 500kg), expandindo o seu uso consideravelmente (Lenz e Riehle, 2013), além de utilizar
caixa de carga e ter assisténcia elétrica.

Geralmente, o0s entregadores trabalham em pequena escala, coletando mercadorias e
distribuindo-as rapidamente por uma regido. O mercado existe, devido as vantagens do ciclismo
em areas urbanas quando comparado com transporte convencional através de caminhdes ou
vans, pois enfrentam mais facilmente o congestionamento viario. Pode-se afirmar que quanto
mais congestionada for uma area urbana, mais vantagem o transporte por bicicletas apresenta
(Leonardi et al., 2012; Tipagornwong e Figliozzi, 2014; Wrighton e Reiter, 2016)

A bicicleta vem sendo muito utilizada como alternativa em modelos logisticos na distribuicdo
urbana de ultimo quilémetro em diversas cidades. Este novo modelo logistico, chamado de
ciclologistica, foi definido por Schliwa et al. (2015), como o uso de bicicletas com propulsédo
humana ou elétrica, bicicletas de carga e triciclos de carga para o transporte de mercadorias,
principalmente em areas urbanas.

Foi conduzido uma revisdo sistematica da literatura para identificar o estado da arte da
utilizacdo da bicicleta como modo de transporte de mercadorias em areas urbanas, utilizando a
base Google Académico no periodo de 2008 a 2018. A Figura 1 demonstra o crescimento de
publicacdes sobre a ciclologistica, principalmente na ultima década.

A literatura mostra que o impacto das bicicletas de carga em ambientes urbanos € estudado sob
varias perspectivas, desde a caracterizacdo e identificacdo dos tipos de empresas (Maes e
Vanelslander, 2012; Lenz e Riehle, 2013; Leonardi et al., 2014; Rudolph e Gruber, 2017), a
investigacdo de fatores de custo e ambientais (Schliwa et al., 2015; Koning and Conway, 2016),
0 potencial de mercado no setor de em relagdo ao trafego (Tipagornwong e Figliozzi, 2014;
Choubassi et al., 2016; Heinrich et al, 2016; Conway et al., 2017), em estudos de caso e projetos
pilotos especificos de cidades ou empresas (Nocerino, 2016; Gruber et al., 2013; Verlinde et
al., 2014; Navarro et al., 2016; Wrighton e Reiter, 2016) e modelagem matematica a partir de
dados reais e testes pilotos (Fikar et al., 2018; Arvissson e Pazirandeh, 2017; Arnold et al.,
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2018; Conway et al., 2012; Browne et al., 2011; Leonardi et al., 2012, Zhang et al., 2018).
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Figura 1: Artigos publicados sobre Ciclologistica.

Fonte: Autores

Ao analisar a revisao da literatura, identificou-se escassez de pesquisas sobre cycle logistics em
paises em desenvolvimento. Contudo, isso ndo significa que bicicletas de carga nao sejam
usados para entrega urbana fora das regides em que tais pesquisas foram publicadas.

Tal realidade ndo difere no Brasil e pouca foi a literatura cientifica identificada que analisa o
uso da bicicleta, especialmente de carga, para distribuicdo urbana. A literatura descreve as
atividades de entrega urbana por bicicleta (Alianga Bike e LabMob, 2018, Hagen et al., 2013;
2017) e os beneficios de combinar a entrega por bicicleta com centros de distribuicdo méveis
(Marujo et al., 2018). Os estudos foram desenvolvidos em S&o Paulo (Alianga Bike e LabMob,
2018) e Rio de Janeiro (Hagen et al. 2013; 2017, Marujo et al., 2018).

Alianca Bike e o LabMob (2018) identificaram que 2.349 entregas diarias sdo realizadas por
bicicleta e triciclo em Bom Retiro (S&o Paulo) através de uma pesquisa com atacadistas e
varejistas que atuam no referido bairro. Hagen et al. (2017) identificaram a atuacdo de 628
bicicletas em sete bairros do Rio de Janeiro, todos 100% movidos a energia humana que
realizam um total de 7.524 entregas diarias. Hagen et al. (2013) quantificaram a reducdo da
emissdo com a utilizacdo da bicicleta para entregas no bairro de Copacabana. Marujo et al.
(2018) apresentam resultados de um teste utilizando triciclos de carga motorizados ao lado de
caminh@es convencionais em um procedimento baseado em dep6sito moével para acomodar as
restricdes impostas ao acesso convencional dos veiculos de carga em areas densamente
povoadas. O teste foi bem-sucedido na perspectiva da empresa em termos de transporte, meio
ambiente e financeiro.

Esta secdo deixa evidente a lacuna sobre estudos relacionados a entrega de mercadorias
realizada por bicicletas no Brasil. Além desses citados, ndo identificou-se outros testes em
escala real e observa-se uma clara falta de estudos sobre este tipo de entrega para a realidade
brasileira. Nesse contexto, este artigo pretende contribuir com a literatura, apresentando a
caracterizagdo das empresas de ciclologistica e da operacdo da entrega urbana em cidades
brasileiras.
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3. METODO DE PESQUISA

Para a caracterizacdo das empresas de ciclologistica e da atividade de entrega urbana realizada
por estas, desenvolveu-se um questionario para obtencdo de dados. A Tabela 1 apresenta a
estrutura do questionario, que é composto de trés blocos: o primeiro caracteriza a empresa, 0
segundo detalha as entregas e o terceiro identifica desafios e dificuldades da utilizacdo da
bicicleta para entrega urbana.

Tabela 1: Estrutura do questionario.

Bloco Tema Variavel Tipo de resposta
Nome Nominal
CEP Nominal
- NUmero de funcionérios total NUmero
Caracterizagdo da g -
Bloco 1 E Numero de entregadores total NUmero
mpresa -
Faturamento anual Numero
Ano de inicio de operacgdes NUmero
Motivador inicial Nominal
Quantidade de tipo de bicicleta usado NUmero
Compra ou adaptacao da bicicleta Binério
Formas de contratacéo de servico Nominal
Numero médio de entregas/dia Numero
Caracterizagdo das Peso médio das mercadorias NUmero
Bloco 2 - -
Entregas Sazonalidade das entregas Nominal
Distancia média de entrega Numero
Tempo médio de entrega NuUmero
Tipos de produtos entregues Nominal
Local para armazenamento de produtos Nominal
Topografia
Sindicato
Aceitacao da populacio
Roubo da mercadoria
Bloco 3 l?gsaflos e Acidentes no trz_ansnc_), _ Escala Likert
Dificuldades Infraestrutura cicloviaria

Custo da bicicleta adaptada
Congestionamento

Questdes Meteoroldgicas (intempéries)
Educacdo de outros motoristas

As empresas que realizam entregas por bicicletas no Brasil foram identificadas através do
sistema de busca na Internet, utilizando as palavras chaves: “entrega por bicicleta” e “empresas
que realizam entregas por bicicleta”. Juntamente com a identificacdo da empresa, foram obtidos
o telefone e o e-mail. Foram realizados contatos telefénicos para convidar as empresas a
participar da pesquisa. As empresas que aceitavam participar, era confirmado o e-mail obtido
na pagina da Internet, e enviado um e-mail com o link com a pesquisa. Através deste
procedimento, 56 empresas do ramo da ciclologistica atuando no Brasil foram identificadas na
Internet. O contato telefénico permitiu identificar que, 44 continuam em operagdo. Dessas, 26
empresas confirmaram interesse em participar da pesquisa e obteve-se respostas validas de 17
empresas. A pesquisa foi realizada no periodo de agosto a novembro de 2018. Ainda, para
conhecer melhor a realidade das empresas de ciclologistica, 3 destas foram entrevistadas
pessoalmente, com visita a sede da empresa.

Os dados do bloco 1, 2 e 3 foram analisados por estatistica descritiva utilizando o software R.
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As respostas do bloco 3 foram validadas utilizando o alfa de Cronbach para estimar o grau de
confiabilidade das respostas decorrentes do questionario (Tavakol e Dennick 2011). Utilizando
0 metodo dos intervalos sucessivos, ordenou-se os desafios e dificuldades em ordem de
importancia, considerando a opinido dos entrevistados. Mais informacdes sobre o método
podem ser obtidas em (Providelo e Sanches, 2011; Oliveira et al., 2018).

Por fim, os dados de operagdo dos blocos 1 e 2 foram utilizados para identificar relagdes
economeétricas entre os fatores de operacdo das empresas de ciclologistica. Para tanto, utilizou-
se a analise log-linear, que é apropriada quando pretende-se determinar se existe significancia
estatistica entre trés ou mais variaveis discretas. Além disso, desenvolveu-se o modelo de
geracdo de servigo das empresas de ciclologistica utilizando o método dos minimos quadrados
(MMQ). Mais informac6es sobre os métodos podem ser obtidos em Washington et al. (2010).

4. RESULTADOS E DISCUSSOES

As empresas que participaram da pesquisa apresentam basicamente o mesmo motivador de
inicio: unir a paixdo pelo ciclismo com uma solucao logistica ecologicamente correta, pratica e
rapida, trabalhando com algo que gostam. A Tabela 2 apresenta uma breve caracterizacdo das
empresas participantes.

Tabela 2: Empresas de ciclologistica brasileiras

Empresa Inmmqm Cidade (Estado) Tipo de Nﬂmmee Numero de
operacoes Empresa Funcionarios  Entregadores
1 1996 Belo Horizonte (MG) Cooperativa 2 2
2 2009 Porto Alegre (RS) Cooperativa 9 9
3 2010 Séo Paulo (SP) Convencional 50 170
4 2011 Curitiba (PR) Convencional 20 20
5 2012 Guarulhos (SP) Cooperativa 3 3
6 2012 Rio de Janeiro (RJ) Cooperativa 7 6
7 2013 S&o Paulo (SP) Convencional 52 174
8 2015 Rio de Janeiro (RJ) Convencional 10 9
9 2015 Vila Velha (ES) Cooperativa 3 2
10 2016 Blumenau (SC) Convencional 6 6
11 2016 Joinville (SC) Cooperativa 8 7
12 2016 Niterdi (RJ) Cooperativa 2 1
13 2017 Séo Paulo (SP) Cooperativa 2 12
14 2018 Belo Horizonte (MG)  Cooperativa 16 16
15 2018 Niterdi (RJ) Cooperativa 4 4
16 2018 Recife (PE) Cooperativa 3 11
17 2018 Séo Paulo (SP) Cooperativa 1 1

Nota-se que a maioria das empresas iniciaram as operagdes recentemente, principalmente nos
ultimos 4 anos, demonstrando um crescimento na oferta desse tipo de entrega no Brasil. Estas
empresas estdo localizadas nas principais capitais e cidades brasileiras, confirmando o que foi
identificado na revisdo da literatura, em que essas empresas sdo mais eficientes em grandes
centros urbanos. Em relagdo ao faturamento, a maioria das empresas é de pequeno porte, com
faturamento anual de até R$ 25.000 (56%), sendo que apenas 13% com faturamento acima de
R$ 2,5 milhGes. As empresas com maior faturamento sdo do tipo convencional.
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As bicicletas comuns séo usadas para entregas e para servigos de correio. Apenas duas empresas
possuem bicicletas elétricas, que também sdo bicicletas cargueiras. Ainda, nove empresas
utilizam bicicletas de carga, principalmente para entrega de produtos do comércio eletrdnico.
Estas bicicletas cargueiras foram adaptadas artesanalmente com design préprio e de acordo com
as necessidades de cada empresa. As empresas relataram que ndo existe industria que fabrica
bicicleta de carga no Brasil, sendo necessario a fabricacdo artesanal destas pelas empresas de
ciclologistica.

Os principais produtos entregues sdo documentos (entregues por 100% das empresas), seguidos
por alimentos (71%), embalagens (59%), livros (35%) e produtos de e-commerce (24%). O
namero de entregas diarias depende do tamanho da empresa, da localizacdo e do numero de
funcionarios. H4 uma média de 26 entregas diarias para cooperativas e 2.000 entregas para
empresas convencionais, com uma média total de 6 entregas/entregador. O peso dos produtos
entregues varia entre 200g e 25 kg. A distancia média de entrega € de 3 a 5km, com tempo
médio de entrega (da coleta do produto até a entrega no seu destino final) de 15 a 30 minutos,
conforme destacado na Figura a e Figura b. A contratacdo da entrega € feita principalmente por
pessoa fisica ou empresas (84%), podendo ser realizada de diversas maneiras, incluindo
aplicativos de mensagem, telefone e e-mail.

>10 km lha3h
5kmal0km 30minalh
3kmaS5km 15 min a 30 min
lkma3km <15 min
0o 2 4 6 8 10 12 0 2 4 6 8 10 12
Numero de empresas Numero de empresas
(@) (b)

Figura 2: (a) Distancia média das entregas e (b) Tempo médio das entregas.

Em relacdo a existéncia de um local para armazenamento de produtos, 53% das empresas
possuem espaco sem ser dedicado exclusivamente a operacdo de armazenagem. Apenas uma
empresa possui um espaco separado para armazenamento e triagem de produtos, que é
caracterizado como um Mini Hub.

A Tabela 3 apresenta as medidas de disperséo para as barreiras e dificuldades na entrega urbana
por bicicleta, na opinido dos entrevistados. Ainda, € apresentado os resultados do método dos
intervalos sucessivos (MIS), que quanto mais proximo de 1 maior € a dificuldade percebida.
Pode-se observar que 50% dos entrevistados consideram que a falta de um sindicato e o
congestionamento ndo afetam a entrega por bicicleta e que o alto custo da bicicleta adaptada, o
risco de roubo de mercadoria e as questdes meteorologicas afetam pouco essa modalidade de
entrega. Enquanto isso, 75% consideram que a falta de infraestrutura cicloviaria, a falta de
educacdo de outros motoristas e o risco de acidente no transito sdo dificuldades que afetam
muito as entregas por bicicleta. Este resultado foi confirmado pela ordenagdo dos
desafios/dificuldades pelo método dos intervalos sucessivos. A infraestrutura cicloviaria (score
= 1,00) e os acidentes de transito (0,96) foram identificados como os principais desafios
enfrentados pelas empresas de ciclologistica na entrega urbana.
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Tabela 3: Desafio e dificuldades das entregas utilizando a bicicleta.
1° 3°

Dificuldades enfrentadas Minimo . Mediana . Maximo MIS
Quartil Quartil

Topografia 1 2 3 4 5 0,61
Sindicato 1 1 1 3 5 0,55
Aceitacdo da populacdo 1 1 3 4 5 0,61
Roubo da mercadoria 1 2 2 3 5 0,52
Acidentes no transito 2 3 4 4 5 0,96
Infraestrutura cicloviaria 2 4 4 5 5 1,00
Custo da bicicleta adaptada 1 1 2 3 5 0,57
Congestionamento 1 1 1 2 4 0,00
grt:tisr;o;ésril\élse;teorologlcas 1 2 2 4 5 0,59
Educacdo de outros motoristas 1 4 5 5 5 0,79

1 = Nao Afeta, 2 = Afeta Pouco, 3 = Neutro, 4 = Afeta Moderadamente e 5 = Afeta Muito

Esse resultado € 0 mesmo encontrado por Rudolph e Gruber (2017), cujos fatores politicos (leis,
regulamentacdes e incentivos), socioespaciais (morfologia urbana, infraestrutura cicloviaria e
condigdes de trafego) e culturais (valores sociais e normativos) foram identificados como 0s
principais desafios na adocao e na expansdo do uso da bicicleta para a distribuicdo urbana de
mercadorias.

Portanto, existe uma evidente oportunidade para o desenvolvimento de politicas publicas que
favoreca e incentive essa modalidade de entrega. Para tanto os planos de mobilidade urbana
precisam considerar a carga e indicar a bicicleta como modo de transporte de carga sustentavel.
Ainda a implantacdo de ciclovias, politicas de estacionamento e zonas de acesso restrito que
dificultem o transito de carros e veiculos de carga em areas com alta concentracdo urbana sao
medidas que se complementam e pode estimular o surgimento de novas empresas de
ciclologistica. Vale ressaltar que é importante o envolvimento dos stakeholders (populacéo,
operadores logisticos, embarcadores, varejistas) no processo de implementacéo dessas medidas,
para que a aceitacdo cultural da bicicleta como forma de entrega seja tranquila e gradual.

A Tabela 4 apresenta o resumo dos dados utilizados nos modelos econométricos e da geracdo
de servicos das empresas de ciclologistica. Observa-se uma dispersdo dos dados,
principalmente quando se considera todas as empresas de ciclologistica participantes da
pesquisa. No entanto, resta a questdo: tais dados operacionais podem explicar a produtividade
das empresas de ciclologistica?

Tabela 4: Resumo dos dados para modelagem economeétrica.

Variéveis Tipo de Minimo - Mediana Média Desvlo 3 . Méximo
empresa quartil Padrdo quartil

Entregas Geral 2 15 25 259,70 678,71 50,00 2500
didrias Cooperativa 2 9,5 17 21,25 16,50 28,75 50
Entregadores Geral _ 1 3 7 26,65 54,96 12,00 174
Cooperativa 1 2 5 6,17 4,90 9,50 16
Bicicletas Geral _ 1 2 4 12,06 20,32 11,00 83
Cooperativa 1 1,7 3 4,92 4,48 10,00 12

A Tabela 5 apresenta 0 modelo econométrico que apresentou significancia estatistica. O modelo
1 permite identificar que o nimero de bicicletas e de entregadores explicam nimero de entregas
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diérias realizadas pelas empresas de ciclologistica, independente do tipo da empresa (geral ou
cooperativa).

Tabela 5: Modelo econométrico (GL = graus de liberdade).

Variavel Variavel - Estatistica- p- Desvio
Modelo dependente independente Coeficiente z valor AlC Residual
(1) Log- NUmero de Bicicletas 0,008 11,24 <0,05 1878,3 com
linear (todas entregas 1971,4 | 15 graus de
empresas) por dia Entregadores 0,04 134,38 < 0,05 liberdade

A Tabela 6 apresenta 0 modelo de geracdo de servicos de entregas por bicicleta. O modelo, que
atende os pressupostos de linearidade, permite estimar 0 niUmero de entregas que as empresas
de ciclologistica realizam diariamente. Desta forma, apesar de existir uma relacdo entre as
variaveis numero de entregadores, de bicicletas e de entregas diarias, apenas o nimero de
bicicletas pode explicar esta relacédo, que € direta e positiva.

Tabela 6: Modelo de geracdo de servicos de empresas de ciclologistica.

Coeficiente da Teste Teste
Modelo variavel e Teste-t vapl_or ANOVA Rz AIC Breusch- Shapiro-
intercepto Pagan (BP)  Wilk (W)
Bicicletas 32,37 | 15,32 BP=1,24 W=168
MMQ <0,05 | 23456 | 0,94 | 227,1 p- i
Intercepto  -130,70 | -2,65 valor=0,26 | P-valor=0.19

Os resultados apresentados nesta se¢do permitem concluir que o nimero de entregas urbanas
realizadas por empresas de ciclologistica depende diretamente do nimero de bicicletas e de
entregadores da empresa. Desta forma, para expandir o servico, as empresas precisam investir
em veiculos e pessoal. Contudo, esta expansdo precisa estar em sintonia com o0 mercado, com
investimento em mini-hubs ou centros de distribuicdo urbana dedicados a estes locais de
demanda, conforme afirmado por Conway et al. (2017). Contudo, a expansdo deste tipo de
servico sé seré possivel com a implantacdo de um plano de mobilidade urbana que considere a
bicicleta como modo de entrega, associado com politicas de estacionamento e zonas de acesso
restrito que dificultem o trénsito de veiculos de carga em areas adensadas.

5. CONCLUSAO

Na atualidade, muito se discute sobre a sustentabilidade e a otimizacdo do processo da
distribuicdo de mercadorias. Neste ambito, o uso da bicicleta para o transporte urbano de
mercadorias vem sendo discutido como uma interessante possibilidade por configurar uma
forma sustentavel para o transporte urbano de carga. A utilizacdo da bicicleta como modo de
entrega insere-se no conceito de sustentabilidade do transporte urbano de carga e pode ser
considerada uma solucéo de logistica urbana.

As bicicletas possuem vantagens no uso comercial, como baixo custo operacional, e, ndo menos
importante, maiores beneficios ambientais. No entanto, o0 uso de bicicletas para distribuicdo
urbana ndo é muito difundido no Brasil, além de ndo existirem testes em escala real e uma
caréncia de estudos sobre esse tipo de entrega para a realidade brasileira.

Neste artigo foi apresentado os resultados de uma pesquisa, com 17 empresas de ciclologistica
que atuam no Brasil. As informacdes obtidas com as empresas permitiram fazer a caracterizacdo
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das mesmas e da operacéo da entrega urbana em cidades brasileiras por bicicleta. E interessante
ressaltar que a amostra englobava dois tipos de empresa: cooperativas e convencionais

Ainda, a infraestrutura cicloviaria e os acidentes de transito foram identificados como os
principais desafios enfrentados pelas empresas de ciclologistica na entrega urbana, através da
aplicacdo do método dos intervalos sucessivos.

Do ponto de vista do poder publico, os resultados permitem concluir que os planos de
mobilidade urbana precisam considerar a carga e incluir medidas para que a bicicleta seja
utilizada como modalidade de entrega por mais empresas de ciclologistica. Destaca-se que isto
é possivel com a implantacdo de ciclovias associado com medidas de restricdo de acesso e
estacionamento em areas adensadas. Estas medidas reduzem os desafios enfrentados pelas
empresas de ciclologistica e podem estimular a expansdo da oferta de entregas utilizando a
bicicleta.

Do ponto de vista da empresa, identificou-se que o numero de entregadores e bicicletas
influenciam na produtividade da empresa, isto €, quando maior 0 nimero de entregadores e
bicicletas, maior pode ser o nimero de entregas realizadas pelas empresas. Como consequéncia,
0 aumento da oferta de servicos de ciclologistica pode aumentar o lucro e melhorar o nivel de
servico ao cliente com um menor tempo de entrega, por exemplo. O nivel de servico pode ser
um fator decisivo na contratacdo de uma empresa de entrega urbana. Associar estes beneficios
com a reducdo da emissdo de poluentes pode criar uma imagem de comprometimento com o
meio ambiente, tornando-se um fator adicional e decisivo na contratacdo dos servi¢os de uma
empresa de ciclologistica.

Concluindo, a bicicleta como modo de entrega em &reas urbanas podem trazer beneficios para
todos os envolvidos e precisa ser visto como uma importante estratégia para melhoria da
mobilidade urbana.
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