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RESUMO 

A bicicleta pode ser considerada uma modalidade de entrega sustentável para o transporte urbano de mercadorias. 

Neste artigo caracteriza-se as empresas de ciclologística que atuam no Brasil e a operação de entrega urbana 

realizada por estas empresas. Através de um questionário, obteve-se dados de 17 empresas (cooperativas e 

convencionais) que, em sua maioria, são de pequeno porte, atuando há pouco tempo no mercado e que entregam 

mercadorias de até 1kg. Ainda, identificou-se que a falta de infraestrutura cicloviária e o risco de acidente no 

trânsito são as principais dificuldades que afetam as entregas por bicicleta. Por fim, identificou-se que o número 

de entregadores e de bicicletas influenciam na produtividade da empresa. Do ponto de vista do poder público, 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 ciclologística. 

 
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. INTRODUÇÃO 

A distribuição urbana de mercadorias possui um papel preponderante no desempenho de uma 

região, na sustentação do estilo de vida da população, na manutenção e na competitividade das 

atividades industriais e comerciais, dado que é uma condição básica para realização de trocas 

econômicas. É vital para a sociedade moderna ter os produtos necessários disponíveis, no local 

e no horário corretos (Dablanc, 2007; Senna, 2014; Amaral e Cunha, 2017; Kin et al., 2017; 

Rødseth, 2017). Neste contexto, pode-se afirmar que para um bom funcionamento econômico 

da sociedade se faz necessário, e fundamental, um sistema de transporte urbano de carga (TUC) 

eficiente e eficaz (Kijewska e Iwan, 2016). 

 

Porém, apesar desta importância, Benjelloun e Crainic (2009) ressaltam que a carga urbana 

também causa transtornos à vida na cidade, pois disputa espaço no sistema viário, muitas vezes 

saturados, com os demais veículos (transporte de passageiros) que circulam na cidade, 

comprometendo a mobilidade urbana. Além disso, eles também são responsáveis por altas taxas 

de poluição, especialmente em centros urbanos. Essas questões, conforme citado anteriormente, 

são acentuadas pelo crescimento da população urbana e pela crescente complexidade do 

processo logístico urbano.  

 

No entanto, é importante ressaltar que a entrega urbana não deve ser resumida apenas aos seus 

impactos negativos para a sociedade. Para assegurar a qualidade de vida da população, os 

efeitos dessa atividade precisam ser conhecidos e monitorados para garantir uma operação 

eficiente do setor. Neste contexto, uma das formas de minimizar os impactos do transporte 

urbano de carga é através da utilização de modos sustentáveis de entrega urbana. Um transporte 

urbano sustentável, partindo do mesmo princípio do desenvolvimento sustentável, deve 
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promover a eficiência e o crescimento econômico, a segurança e como também a equidade 

social e proteção ambiental para atender às necessidades tanto das gerações atuais quanto das 

futuras (Behrends et al., 2008). 

 

Na atualidade, muito se discute sobre a sustentabilidade e a otimização do processo da 

distribuição de mercadorias. Várias são as soluções sustentáveis para o transporte urbano de 

carga, como a entrega fora de pico ou noturna (Holguín-Veras et al., 2017; Mommens et al., 

2018; Verlinde e Macharis, 2016), a implementação de centros de consolidação urbano (Allen 

et al. 2014; Browne et al. 2011) e de distribuição urbana (Russo e Comi, 2010), sistemas 

inteligentes de transporte (Taniguchi, 2014), modos de transporte alternativos como ferroviário 

e fluvial (Diziain et al., 2014) e menos poluentes como veículos elétricos e bicicletas (van Duin 

et al., 2013; Choubassi et al., 2016; Moolenburgh et al., 2019) 

 

Neste âmbito, o uso da bicicleta para o transporte urbano de mercadorias vem sendo discutido 

como uma interessante possibilidade por configurar uma forma sustentável 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 utilização 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 solução de logística urbana. 

 

As bicicletas possuem vantagens no uso comercial, como baixo custo operacional, e, não menos 

importante, maiores benefícios ambientais (Transport for London, 2009). Estudos na Europa e 

Estados Unidos mostram que a bicicleta pode ser adequada para entregas domiciliares em áreas 

urbanas (principalmente até 5 quilômetros), cujo tempo de viagem pode ser semelhante ou até 

menor do que quando realizado por veículos de carga (Schwilia et al., 2015; Conway et al., 

2012). 

 

No Brasil, observou-se nos últimos anos um crescimento no uso de bicicletas para a entrega 

instantâneas, principalmente na entrega de comida pedidas através de aplicativos como Uber 

Eats, Rappi, Ifood. Porém neste artigo será abordado apenas a entrega de mercadorias 

provenientes do e-commerce (entregas de último quilômetro) e comércio local (entrega ponto 

a ponto) feita por todos os tipos de bicicletas citados anteriormente, excluindo a modalidade de 

entregas instantâneas. 

 

A modalidade de distribuição urbana por bicicletas de carga ainda não é muito difundida no 

Brasil. Observou-se um crescimento nos últimos anos, porém ainda existe uma carência de 

estudos sobre esse tipo de entrega para a realidade brasileira. Considerando que 61,1% de toda 

a logística de cargas no Brasil é feita por transporte rodoviário (notadamente caminhões, vans, 

etc.), a multimodalidade torna-se um aspecto fundamental para crescimento logístico (Aliança 

Bike, 2018). 

 

Neste contexto, este trabalho visa caracterizar as empresas de ciclologística que atuam em 

cidades brasileiras e identificar como a entrega urbana vem sendo realizada por estas empresas. 

A caracterização das empresas é uma das contribuições deste artigo, cujo entendimento da 

atividade pode incentivar outras empresas na adoção da bicicleta para a entrega urbana. Além 

disso, a caracterização da entrega urbana por bicicleta permite identificar os fatores de 

produtividade das empresas de ciclologística, estimulando a expansão da oferta deste tipo de 

serviço logístico no Brasil.  
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2. REVISÃO 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 são mais facilmente 

encontradas em centros comerciais de áreas metropolitanas ou em grandes cidades (Koning e 

Conway, 2016; Choubassi et al., 2016; Nocerino, 2016; Arnold et al., 2018). Atualmente, os 

bike couriers atuam para empresas de transporte, geralmente cooperativas, que entregam 

pequenos pacotes, cartas, contratos, dentre outros. Os embarcadores/consumidores são, dentre 

outros, agências de publicidade, escritórios de advocacia, cartórios, (Maes e Vanelslander, 

2012), restaurantes e população em geral.  

 

Schliwa et al. (2015) apresentam uma revisão sobre a terminologia usada para denominar os 

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 número de rodas, caixas de carga e se são eletro-assistidos ou não. 

O tipo mais comum, as cargo bikes, são 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 assistência elétrica.  

 

Geralmente, os entregadores trabalham em pequena escala, coletando mercadorias e 

distribuindo-as rapidamente por uma região. O mercado existe, devido às vantagens do ciclismo 

em áreas urbanas quando comparado com transporte convencional através de caminhões ou 

vans, pois enfrentam mais facilmente o congestionamento viário. Pode-se afirmar que quanto 

mais congestionada for uma área 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 logísticos na distribuição 

urbana de ultimo quilômetro em diversas cidades. Este novo modelo logístico, chamado de 

ciclologística, foi definido por Schliwa et al. (2015), como o uso de bicicletas com propulsão 

humana ou elétrica, bicicletas de carga e triciclos de carga para o transporte de mercadorias, 

principalmente em áreas urbanas.  

 

Foi conduzido uma revisão sistemática da literatura para identificar o estado da arte da 

utilização da bicicleta como modo de transporte de mercadorias em áreas urbanas, utilizando a 

base Google Acadêmico no período de 2008 a 2018. A Figura 1 demonstra o crescimento de 

publicações sobre a ciclologística, principalmente na última década.  

 

A literatura mostra que o impacto das bicicletas de carga em ambientes urbanos é estudado sob 

várias perspectivas, desde a caracterização e identificação dos tipos de empresas (Maes e 

Vanelslander, 2012; Lenz e Riehle, 2013; Leonardi et al., 2014; Rudolph e Gruber, 2017), a 

investigação de fatores de custo e ambientais (Schliwa et al., 2015; Koning and Conway, 2016), 

o potencial de mercado no setor de em relação ao tráfego (Tipagornwong e Figliozzi, 2014; 

Choubassi et al., 2016; Heinrich et al, 2016; Conway et al., 2017), em estudos de caso e projetos 

pilotos específicos de cidades ou empresas (Nocerino, 2016; Gruber et al., 2013; Verlinde et 

al., 2014; Navarro et al., 2016; Wrighton e Reiter, 2016) e modelagem matemática 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). 

 

 
Figura 1: Artigos publicados sobre Ciclologística. 

Fonte: Autores 

 

Ao analisar a revisão da literatura, identificou-se escassez de pesquisas sobre cycle logistics em 

países em desenvolvimento. Contudo, isso não significa que bicicletas de carga não sejam 

usados para entrega urbana fora das regiões em que tais pesquisas foram publicadas.  

 

Tal realidade não difere no Brasil e pouca foi a literatura científica identificada que analisa o 

uso da bicicleta, especialmente de carga, para distribuição urbana. A literatura descreve as 

atividades de entrega urbana por bicicleta (Aliança Bike e LabMob, 2018, Hagen et al., 2013; 

2017) e os benefícios de combinar a entrega por bicicleta com centros de distribuição móveis 

(Marujo et al., 2018). Os estudos foram desenvolvidos em São Paulo (Aliança Bike e LabMob, 

2018) e Rio de Janeiro (Hagen et al. 2013; 2017, Marujo et al., 2018). 

 

Aliança Bike e o LabMob (2018) identificaram que 2.349 entregas diárias são realizadas por 

bicicleta e triciclo em Bom Retiro (São Paulo) através de uma pesquisa com atacadistas e 

varejistas que atuam no referido bairro. Hagen et al. (2017) identificaram a atuação de 628 

bicicletas em sete bairros do Rio de Janeiro, todos 100% movidos a energia humana que 

realizam um total de 7.524 entregas diárias. Hagen et al. (2013) quantificaram a redução da 

emissão com a utilização 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 

caminhões convencionais em um procedimento baseado em depósito móvel para acomodar as 

restrições impostas ao acesso convencional dos veículos de carga em áreas densamente 

povoadas. O teste foi bem-sucedido na perspectiva da empresa em termos de transporte, meio 

ambiente e financeiro.  

 

Esta seção deixa evidente a lacuna sobre estudos relacionados a entrega de mercadorias 

realizada por bicicletas no Brasil. Além desses citados, não 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 

caracterização das empresas de ciclologística e da operação da entrega urbana em cidades 

brasileiras. 
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3. MÉTODO DE PESQUISA 

Para a caracterização das empresas de ciclologística e da atividade de entrega urbana realizada 

por estas, desenvolveu-se um questionário para obtenção de dados. A Tabela 1 apresenta a 

estrutura do questionário, que é composto de três blocos: o primeiro caracteriza a empresa, o 

segundo detalha as entregas e o terceiro identifica desafios e dificuldades da utilização da 

bicicleta para entrega urbana. 

 

Tabela 1: Estrutura do questionário. 
Bloco Tema Variável Tipo de resposta 

Bloco 1 
Caracterização da 

Empresa 

Nome Nominal 

CEP Nominal 

Número de funcionários total Número 

Número de entregadores total Número 

Faturamento anual Número  

Ano de início de operações Número  

Motivador inicial Nominal 

Bloco 2 
Caracterização das 

Entregas 

Quantidade de tipo de bicicleta usado Número 

Compra ou adaptação da bicicleta Binário 

Formas de contratação de serviço Nominal 

Número médio de entregas/dia Número  

Peso médio das mercadorias Número  

Sazonalidade das entregas Nominal 

Distância média de entrega Número  

Tempo médio de entrega Número  

Tipos de produtos entregues Nominal 

Local para armazenamento de produtos Nominal 

Bloco 3 
Desafios e 

Dificuldades 

Topografia  

Escala Likert 

Sindicato  

Aceitação da população  

Roubo da mercadoria 

Acidentes no trânsito 

Infraestrutura cicloviária 

Custo da bicicleta adaptada 

Congestionamento 

Questões Meteorológicas (intempéries) 

Educação 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 identificação da empresa, foram obtidos 

o telefone e o e-mail. Foram realizados contatos telefônicos para convidar as empresas a 

participar da pesquisa. As empresas que aceitavam participar, era confirmado o e-mail obtido 

na página da Internet, e enviado um e-mail com o link com a pesquisa. Através deste 

procedimento, 56 empresas do ramo da ciclologística atuando no Brasil foram identificadas na 

Internet. O contato telefônico permitiu identificar que, 44 continuam em operação. Dessas, 26 

empresas confirmaram interesse em participar da pesquisa e obteve-se respostas válidas de 17 

empresas. A pesquisa foi realizada no período de agosto a novembro de 2018. Ainda, para 

conhecer melhor a realidade das empresas de ciclologística, 3 destas foram entrevistadas 

pessoalmente, com visita à sede da empresa. 

 

Os dados do bloco 1, 2 e 3 foram analisados por estatística 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 questionário (Tavakol e Dennick 2011). Utilizando 

o método dos intervalos sucessivos, ordenou-se os desafios e dificuldades em ordem de 

importância, considerando a opinião dos entrevistados. Mais informações sobre o método 

podem ser obtidas em (Providelo e Sanches, 2011; Oliveira et al., 2018).   

 

Por fim, os dados de operação dos blocos 1 e 2 foram utilizados para identificar relações 

econométricas entre os fatores de operação das empresas de ciclologística. Para tanto, utilizou-

se a análise log-linear, que é apropriada quando pretende-se determinar se existe significância 

estatística entre três ou mais variáveis discretas.  Além disso, desenvolveu-se o modelo de 

geração de serviço das empresas de ciclologística utilizando o método dos mínimos quadrados 

(MMQ). Mais informações sobre os métodos podem ser obtidos em Washington et al. (2010). 

 

4. RESULTADOS E DISCUSSÕES 

As empresas que participaram da pesquisa apresentam basicamente o mesmo motivador de 

início: unir a paixão pelo ciclismo com uma solução logística ecologicamente correta, prática e 

rápida, trabalhando com algo que gostam. A Tabela 2 apresenta uma breve caracterização das 

empresas participantes. 

 

Tabela  2: Empresas de ciclologística brasileiras 

Empresa 
Início das 

operações 
Cidade (Estado) 

Tipo de 

Empresa 

Número de 

Funcionários  

Número de 

Entregadores  

1 1996 Belo Horizonte (MG) Cooperativa 2 2 

2 2009 Porto Alegre (RS) Cooperativa 9 9 

3 2010 São 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 São 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 Niterói (RJ) Cooperativa 2 1 

13 2017 São Paulo (SP) Cooperativa 2 12 

14 2018 Belo Horizonte (MG) Cooperativa 16 16 

15 2018 Niterói (RJ) Cooperativa 4 4 

16 2018 Recife (PE) Cooperativa 3 11 

17 2018 São Paulo (SP) Cooperativa 1 1 

 

Nota-se que a maioria das empresas iniciaram as operações recentemente, principalmente nos 

últimos 4 anos, demonstrando um crescimento na oferta desse tipo de entrega no Brasil. Estas 

empresas estão localizadas nas principais capitais e cidades brasileiras, confirmando o que foi 

identificado na revisão da literatura, em que essas empresas são mais eficientes em grandes 

centros urbanos. Em relação 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 milhões. As empresas com maior faturamento são do tipo convencional. 

 

2339



 

As bicicletas comuns são usadas para entregas e para serviços de correio. Apenas duas empresas 

possuem bicicletas elétricas, que também são bicicletas cargueiras. Ainda, nove empresas 

utilizam bicicletas de carga, principalmente para entrega de produtos do comércio eletrônico. 

Estas bicicletas cargueiras foram adaptadas artesanalmente com design próprio e de acordo com 

as necessidades de cada empresa. As empresas relataram que não existe indústria que fabrica 

bicicleta de carga no Brasil, sendo necessário a fabricação artesanal destas pelas empresas de 

ciclologística. 

 

Os principais produtos entregues são documentos (entregues por 100% das empresas), seguidos 

por alimentos (71%), embalagens (59%), livros (35%) e produtos de e-commerce (24%). O 

número de entregas diárias depende do tamanho da empresa, da localização e do número de 

funcionários. Há uma média de 26 entregas diárias 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 distância média de entrega é 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 contratação da entrega é feita principalmente por 

pessoa física ou empresas (84%), podendo ser realizada de diversas maneiras, incluindo 

aplicativos de mensagem, telefone e e-mail.  

 

 
(a) 

 
(b) 

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

 

Em relação à existência de um local para armazenamento de produtos, 53% das empresas 

possuem espaço sem ser dedicado exclusivamente à operação de armazenagem. Apenas uma 

empresa possui um espaço separado para armazenamento e triagem de produtos, que é 

caracterizado como um Mini Hub.  

 

A Tabela 3 apresenta as medidas de dispersão para as barreiras e dificuldades na entrega urbana 

por bicicleta, na opinião dos entrevistados. Ainda, é apresentado os resultados do método dos 

intervalos sucessivos (MIS), que quanto mais próximo de 1 maior é a dificuldade percebida. 

Pode-se observar que 50% dos entrevistados consideram que a falta de um sindicato e o 

congestionamento não afetam a entrega por bicicleta e que o alto custo da bicicleta adaptada, o 

risco de roubo de mercadoria e as questões meteorológicas afetam pouco essa modalidade de 

entrega. Enquanto isso, 75% consideram que a falta de infraestrutura cicloviária, a falta de 

educação de outros motoristas e o risco de acidente no trânsito são dificuldades que afetam 

muito as entregas por bicicleta. Este resultado foi confirmado pela ordenação dos 

desafios/dificuldades pelo método dos intervalos sucessivos. A infraestrutura cicloviária (score 

= 1,00) e os acidentes de trânsito (0,96) foram identificados como os principais desafios 

enfrentados pelas empresas de ciclologística na entrega urbana. 
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Tabela  3: Desafio e dificuldades das entregas utilizando a bicicleta. 

Dificuldades enfrentadas Mínimo 
1º 

Quartil 
Mediana 

3º 

Quartil 
Máximo MIS 

Topografia  1 2 3 4 5 0,61 

Sindicato  1 1 1 3 5 0,55 

Aceitação da população  1 1 3 4 5 0,61 

Roubo da mercadoria 1 2 2 3 5 0,52 

Acidentes no trânsito 2 3 4 4 5 0,96 

Infraestrutura cicloviária 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 

Questões Meteorológicas 

(intempéries) 
1 2 2 4 5 0,59 

Educação de outros motoristas 1 4 5 5 5 0,79 

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

 

Esse resultado é o mesmo encontrado por Rudolph e Gruber (2017), cujos fatores políticos (leis, 

regulamentações e incentivos), socioespaciais (morfologia urbana, infraestrutura cicloviária e 

condições de tráfego) e culturais (valores sociais e normativos) foram identificados como os 

principais desafios na adoção e na expansão do uso da bicicleta para a distribuição urbana de 

mercadorias.  

 

Portanto, existe uma evidente oportunidade para o desenvolvimento de políticas públicas que 

favoreça 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 sustentável. 

Ainda a implantação de ciclovias, políticas de estacionamento e zonas de acesso restrito que 

dificultem o trânsito de carros e veículos de carga em áreas com alta concentração urbana são 

medidas que se complementam e pode estimular o surgimento de novas empresas de 

ciclologística. Vale ressaltar que é importante o envolvimento dos stakeholders (população, 

operadores logísticos, embarcadores, varejistas) no processo de implementação dessas medidas, 

para que a aceitação 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 geração 

de serviços das empresas de ciclologística. Observa-se uma dispersão dos dados, 

principalmente quando se considera todas as empresas de ciclologística participantes da 

pesquisa. No entanto, resta a questão: tais dados operacionais podem explicar a produtividade 

das empresas de ciclologística? 

 

Tabela 4: Resumo dos dados para modelagem econométrica. 

Variáveis 
Tipo de 

empresa 
Mínimo 

1 

quartil 
Mediana Média 

Desvio 

Padrão 
3 

quartil 
Máximo 

Entregas 

diárias 

Geral 2 15 25 259,70 678,71 50,00 2500 

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 o modelo econométrico que apresentou significância estatística. O modelo 

1 permite identificar que o número de bicicletas e de entregadores explicam número de entregas 
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diárias realizadas pelas empresas de ciclologística, independente do tipo da empresa (geral ou 

cooperativa).  

 

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

Modelo 
Variável 

dependente 

Variável 

independente 
Coeficiente 

Estatística-

z 

p-

valor 
AIC 

Desvio 

Residual 

(1) Log-

linear (todas 

empresas) 

Número de 

entregas 

por dia 

Bicicletas 0,008 11,24 < 0,05 
1971,4 

1878,3 com 

15 graus de 

liberdade Entregadores 0,04 134,38 < 0,05 

 

A Tabela 6 apresenta o modelo de geração de serviços de entregas por bicicleta. O modelo, que 

atende os pressupostos de linearidade, permite estimar o número de entregas que as empresas 

de ciclologística realizam diariamente. Desta forma, apesar de existir uma relação entre as 

variáveis número de entregadores, de bicicletas e de entregas diárias, apenas o número de 

bicicletas pode explicar esta relação, que é direta e positiva. 

 

Tabela 6: Modelo de geração de serviços de empresas de ciclologística. 

Modelo 

Coeficiente da 

variável e 

intercepto 

Teste-t 
p-

valor 
ANOVA R² AIC 

Teste 

Breusch-

Pagan (BP) 

Teste 

Shapiro-

Wilk (W) 

MMQ 
Bicicletas 32,37 15,32 

<0,05 234,56 0,94 227,1 

BP=1,24 

p-

valor=0,26 

W=1,68 

p-valor=0,19 Intercepto -130,70 -2,65 

 

Os resultados apresentados nesta seção permitem concluir que o número de entregas urbanas 

realizadas por empresas de ciclologística depende diretamente do número de bicicletas e de 

entregadores da empresa. Desta forma, para expandir o serviço, as empresas precisam investir 

em veículos e pessoal. Contudo, esta expansão precisa estar em sintonia com o mercado, com 

investimento em mini-hubs ou centros de distribuição urbana dedicados a estes locais de 

demanda, conforme afirmado por Conway et al. (2017). Contudo, a expansão deste tipo de 

serviço só será possível com a implantação de um plano de mobilidade urbana que considere a 

bicicleta como modo de entrega, associado com políticas de estacionamento e zonas de acesso 

restrito que dificultem o trânsito de veículos de carga em áreas adensadas. 

 

5.  CONCLUSÃO 

Na atualidade, muito se discute sobre a sustentabilidade e a otimização do processo da 

distribuição de mercadorias. Neste âmbito, o uso da bicicleta para o transporte urbano de 

mercadorias vem sendo discutido como uma interessante possibilidade por configurar uma 

forma sustentável para o transporte urbano de carga. A utilização da bicicleta como modo de 

entrega insere-se no conceito de sustentabilidade do transporte urbano de carga e pode ser 

considerada uma solução de logística urbana. 

 

As bicicletas possuem vantagens no uso comercial, como baixo custo operacional, e, não menos 

importante, maiores benefícios ambientais. No entanto, o uso de bicicletas para distribuição 

urbana não é muito difundido no Brasil, além de não existirem testes em escala real e uma 

carência de estudos sobre esse tipo de entrega para a realidade brasileira.  

 

Neste artigo foi apresentado os resultados de uma pesquisa, com 17 empresas de ciclologística 

que atuam no Brasil. As informações obtidas com as empresas permitiram fazer a caracterização 
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das mesmas e da operação da entrega urbana em cidades brasileiras por bicicleta. É interessante 

ressaltar que a amostra englobava dois tipos de empresa: cooperativas e convencionais 

 

Ainda, a infraestrutura cicloviária e os acidentes de trânsito foram identificados como os 

principais desafios enfrentados pelas empresas de ciclologística na entrega urbana, através da 

aplicação do método dos intervalos sucessivos. 

 

Do ponto de vista do poder público, 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 ciclologística. Destaca-se que isto 

é possível com a implantação de ciclovias associado com medidas de restrição de acesso e 

estacionamento em áreas adensadas. Estas medidas reduzem os desafios enfrentados pelas 

empresas de ciclologística e podem estimular a expansão da oferta de entregas utilizando a 

bicicleta.  

 

Do ponto de vista da empresa, identificou-se que o número de entregadores e bicicletas 

influenciam na produtividade da empresa, isto é, quando maior o número de entregadores e 

bicicletas, maior pode ser o número de entregas realizadas pelas empresas. Como consequência, 

o aumento da oferta de serviços de ciclologística pode aumentar o lucro e melhorar o nível de 

serviço ao cliente com um menor tempo de entrega, por exemplo. O nível de serviço pode ser 

um fator decisivo na contratação de uma empresa de entrega urbana. Associar estes benefícios 

com a redução da emissão de poluentes pode criar uma imagem de comprometimento com o 

meio ambiente, tornando-se um fator adicional e decisivo na contratação dos serviços de uma 

empresa de ciclologística.  

 

Concluindo, a bicicleta como modo de entrega em áreas urbanas podem trazer benefícios para 

todos os envolvidos e precisa ser visto como uma importante estratégia para melhoria da 

mobilidade urbana.   
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