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[Resumo executivo]

O estudo teve como objetivo central elaborar um diagndéstico da atividade de
ciclologistica no Brasil, com énfase no servigo de bike courier. Por meio de um
olhar abrangente e sistémico sobre essa atividade, foram coletadas informa-
cOes e dados sobre os diferentes atores envolvidos: empresas, entregadores-
-ciclistas e setor publico (por meio de regulamentagdes). Os dados foram co-
letados mediante busca on-line em sitios eletrénicos e fontes bibliograficas
pertinentes sobre 0 assunto e por meio da aplicagao de questionarios on-line
e realizagao de estudos de caso com entrevistas em profundidade.

O mapeamento exploratério identificou 39 empresas brasileiras de bike cou-
rier ativas em 2019, das quais 24 responderam voluntariamente ao questio-
nario on-line. Essas empresas surgiram majoritariamente a partir de 2010,
com destaque para 2015, e possuem uma forga de trabalho composta por
entregadores-ciclistas que pedalam principalmente em bicicletas conven-
cionais com o apoio de acessorios para transporte de cargas. As distancias
percorridas pelas entregas dessas empresas concentram-se na faixa de até
10 quilébmetros e o peso dos produtos transportados entre 500 gramas e 1
quilograma. A grande maioria (isto é, cerca de 90% dessas empresas) faz até
50 entregas por dia, com uma média de 22 entregas por dia.

O primeiro estudo de caso apresenta dados detalhados sobre a operacao da
Carbono Zero Courier, prestadora do servigo de bike courier, coletados me-
diante entrevistas em profundidade com o dono da empresa e operadores.
Em outubro de 2019, com uma frota de 165 entregadores-ciclistas, foram rea-
lizadas em torno de 3 mil entregas diarias. O estudo de caso também aplicou
questionarios aos entregadores-ciclistas. Cerca de dois tercos deles trabalha
com entregas por bicicletas havia até um ano, motivados principalmente por
gostarem de pedalar e pela liberdade de rotina que o servico proporciona.
O relatdrio analisou um teste de migragao da bicicleta convencional para a
bicicleta elétrica realizado pela Carbono Zero Courier, mostrando que esse
veiculo pode aumentar a eficiéncia e a produtividade das entregas princi-
palmente para clientes que demandam alta rotatividade. Os dados de fatu-
ramento mensal analisados durante um més do teste mostraram que uma

LABMOB prouné



6 Ciclologistica Brasil

entregadora-ciclista conseguiu aumentar em 37% seu faturamento mensal
com a migragao para a bicicleta elétrica, permitindo ainda que seu tempo de
percurso e esforgo fisico fossem reduzidos.

O segundo estudo de caso entrevistou quatro empresas-clientes do servico
de bike courier de diferentes setores — Natura (cosméticos), Nextel (teleco-
municacdes), Positiva (produtos de limpeza naturais) e uma grande empresa
brasileira de e-commerce — e de diferentes escalas, realizando de 50 entre-
gas diarias, chegando a mais de 1.000, em alguns casos. A principal motiva-
cao em comum a todas as empresas é a promocao da sustentabilidade das
entregas proporcionada pela bicicleta. As quatro empresas afirmaram que
tem o interesse de expandir a participagao da bicicleta em sua logistica.

O levantamento desenvolvido sobre a regulamentacao existente no Brasil,
em carater federal através da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n°
12.587, de 3 de janeiro de 2012) e municipal através dos PlanMob (Caderno
de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana), mostra que,
apesar do potencial da incluséo da ciclologistica nos planos frente as dire-
trizes relacionadas as restricoes de tamanhos de veiculos de cargas e de
mitigagao de prejuizos ambientais, a atividade ainda € pouco abordada no
planejamento urbano e de transportes brasileiro.

Do ponto de vista econémico da ciclologistica, a bicicleta € um veiculo que
gera menos custos de manutencao do que os veiculos motorizados que de-
pendem hoje majoritariamente de combustiveis fésseis no Brasil, 0 que gera
economias tanto para os entregadores-autbnomos quanto para as empresas
de entregas por bicicleta. A maior parte (75%) das empresas que respondeu
ao questionario on-line estava otimista em relagao as suas expectativas para
o crescimento do mercado de bike courier em 2020, enquanto metade delas
afirmou ter seu faturamento aumentado entre 2018 e 2019. De acordo com
os relatos dos entrevistados nos estudos de caso, ha indicios de que exista
uma demanda de entregadores-ciclistas maior do que a oferta atual de traba-
lhadores nessa atividade em Sao Paulo.

No ambito da saude, em termos de beneficios sociais, cerca de 90% dos en-
tregadores entrevistados afirmaram ter percebido melhorias em sua saude
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7  Ciclologistica Brasil

depois que comegaram a trabalhar com o servico de bike courier. Foram indi-
cadas melhorias como aumento de condicionamento fisico, emagrecimento
e melhorias na sensagao de bem-estar fisico e emocional.

As estimativas desenvolvidas mostram que as empresas de bike courier que
responderam ao questionario evitaram, em 2019, a emissao de 18,3 tonela-
das de CO2e. Somente na Regiao Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP), pelo
menos 11,74 toneladas de CO2e foram evitadas. No total do pais, o impacto
da atividade de ciclologistica equivale ao sequestro de carbono realizado por
303 mudas de arvores cultivadas por 10 anos.

Os dados coletados pelo presente estudo e o diagndéstico apresentados neste
relatério buscam aumentar a compreensao sobre questdes relativas a ciclo-
logistica no contexto brasileiro, informar o setor publico, privado e a socieda-
de civil e subsidiar tomadas de decisao futuras.
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[Introducao]

A atividade de ciclologistica refere-se ao uso da bicicleta ou de triciclos (inclu-
sive elétricos) para realizagao de atividades de logistica. A bicicleta equipada
com cestos e bagageiros pode servir como transporte de produtos, servigos,
ferramentas ou atuar como meio de transporte de profissionais em seu hora-
rio de trabalho (LABMOB; ALIANCA BIKE, 2018). A ciclologistica tem se mos-
trado uma alternativa eficiente e mais sustentavel em relagao a logistica rea-

lizada hegemonicamente por veiculos como motocicletas, vans e caminhdes
em areas urbanas. Os servigos podem variar desde entregas de documentos
e mercadorias a realizacao de servigos pessoais ou, até mesmo, manutengao
de servigos publicos, a exemplo do apoio para coleta de lixo urbano. Ampla-
mente adotada em diferentes partes do mundo, especialmente na Holanda
e na Dinamarca, a ciclologistica tem, portanto, contribuido com a redugao
dos impactos ambientais associados a circulagao de veiculos motorizados
e poluentes, buscando restringir sua participagao exclusivamente no frete e
transporte de grandes cargas.

Em contextos urbanos de grandes congestionamentos e comprometimento
ambiental, a relevancia de se promover a ciclologistica esta em suas proprias
vantagens competitivas ja apontadas por diversos estudos e casos nacionais
e internacionais. Ocupando menos espacgo nas ruas do que vans e caminhoes,
as bicicletas e triciclos de carga tém maior capilaridade em sua inser¢ao no
tecido urbano e maior facilidade de parada (estacionamento) no local de des-
tino, permitindo que muitas entregas cheguem mais rapido e a custos mais
baixos. Dados divulgados pela European Cyclists' Federation (ECF)" mostram
que 25% de todas as entregas realizadas no Reino Unido poderiam ser reali-
zadas hoje por bicicletas e triciclos, com a possibilidade de crescimento des-
se percentual dependendo do desenvolvimento de novas tecnologias.

Este relatério foi desenvolvido pelo Laboratério de Mobilidade Sustentavel
(LABMOB), do Programa de Pés-Graduacao em Urbanismo (PROURB), da
Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), em parceria com a Alianca

1 Disponivel em: https:/ecf.com/sites/ecf.com/files/Factsheet-ITF2012-CLOG.pdf. Acesso em 10 fev. 2019.
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9 Ciclologistica Brasil

Bike (Associagao Brasileira do Setor de Bicicletas) e apoio do Instituto Clima
e Sociedade (ICS), e teve como objetivo central a elaboragao de um diagnoés-
tico da ciclologistica — especificamente o servigo de bike courier — no Brasil.
Foram objetivos especificos do estudo:

M Definir e caracterizar o conceito de ciclologistica, assim como as diferen-
tes categorias e tipos de servicos desse setor econdmico;

M Identificar tipologias de bicicletas, triciclos e tecnologias utilizados no
setor;

M Identificar o perfil de empresas de bike courier no Brasil, seus desafios e
oportunidades;

B Demonstrar a emissao evitada de gases de efeito estufa (GEEs) pelo seu
potencial de reducdo mediante uma férmula de calculo desenvolvida em
parceria com o Instituto de Energia e Meio Ambiente (IEMA);

B Levantar as melhores praticas de empresas de bike courier e requlamen-
tacdes de incentivo implementadas pelo poder publico no mundo e no
Brasil para definir recomendacdes de melhorias que possam estimular o
setor.

O estudo desenvolveu uma pesquisa exploratoria que analisou o setor de ci-
clologistica e o servico de bike courier mediante uma triangulagao qualiquanti
com dados primarios e secundarios. Os dados foram obtidos por meio de
pesquisa bibliografica em publicacdes cientificas, relatérios e periédicos
especializados com dados pertinentes ao assunto, mapeamento on-line de
empresas brasileiras de bike courier;, aplicagao on-line de questionarios, en-
trevistas em profundidade e desenvolvimento de estudos de caso (com uma
empresa de bike courier em Sao Paulo - Carbono Zero Courier - e com quatro
empresas-clientes desse servico - Natura, Nextel, Positiva e uma grande em-
presa brasileira de e-commerce).

O conteddo deste relatorio esta estruturado em sete capitulos. O primeiro,
‘Ciclologistica - Definicdo do Setor Econdmico” contextualiza historicamente
0 setor e caracteriza a atividade econémica nos dias atuais. O segundo, “Me-
todologia”, descreve brevemente os métodos e procedimentos utilizados ao
longo deste estudo para coletar todos os dados que compuseram a analise
do setor. O terceiro capitulo, “Servico de Bike Courier no Brasil”, apresenta o
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10 Ciclologistica Brasil

mapeamento do servico de bike courier no pais e caracteriza essa atividade
de acordo com as informacdes coletadas nos questionarios e nos estudos
de caso. As emissoes evitadas de GEEs pelas empresas identificadas no ma-
peamento foram calculadas e apresentadas no quarto capitulo, “Beneficio
para o Clima". O estudo também descreve e analisa o teste da migragao da
bicicleta convencional para a bicicleta elétrica na frota de uma empresa de
bike courier no quinto capitulo, “Impacto de Teste de Bicicletas Elétricas no
Setor”, ilustrando alguns dos efeitos observados. O sexto capitulo, “Politicas
Pudblicas e Legislagao’, identifica as regulamentagdes existentes em alguns
municipios brasileiros (e também fora do pais), compilando licitagdes de mo-
tofrete realizadas em Sao Paulo no ano de 2019 que porventura poderiam
incluir as empresas de bike courier em seu escopo. Por fim, os dois Ultimos ca-
pitulos, “Desafios” e “Recomendagdes’, sintetizam as informagdes coletadas,
apresentadas e analisadas ao longo do relatério e sao relativos aos desafios,
oportunidades e recomendacgdes para o incentivo e melhoria da ciclologistica
e do servigo de bike courier no contexto brasileiro.
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[Ciclologistica — defini¢cao
do setor econémico]

Embora a bicicleta tenha surgido na primeira metade do século XIX na Euro-
pa?, pode-se afirmar que a génese da atividade da ciclologistica remonte aos
anos de 1880 com o advento dos primeiros modelos de bicicletas cargueiras.
Essas bicicletas eram usadas tanto para transporte de mercadorias como de
passageiros. Gradativamente, os modelos originais feitos a base de madeira
foram sendo substituidos por outros mais resistentes produzidos a base de
ferro solido. Isso contribuiu para consolidar um processo de inovagdes tecno-
l6gicas sucessivas que amadureceria a propria abrangéncia da atividade em
si ao longo do tempo (NUNES, 2017).

Data do inicio de 1880 o uso de bicicletas por sistemas publicos de entregas
postais, como o Royal Mail, do Reino Unido, por meio da introducdo de mode-
los de “pentaciclos” para realizar entregas de encomendas?.

Figura 1. Selo postal do Royal Mail. Fonte: Divulgagao Postal Museum (2020)

o ot s T e
POST OFFICE CENTRE-CYCLES

Apesar de pesados e ainda com pouca capacidade de carga, o surgimento

2 Disponivel em: https://brasil.elpais.com/brasil/2017/04/19/deportes/1492597692_626497.html. Acesso em 24 jan.
2020.
3 Disponivel em: https://www.postalmuseum.org/news/mail-by-bike-and-50th-anniversary-f-type-letter-box-

-stamps-coming-to-the-postal-museum/#. Acesso em 04 Abr. 2020.
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12 | Ciclologistica Brasil

dos modelos cargueiros coincidiu com um momento em que 0s principios de
bicicleta segura foram se tornando cada vez mais paradigmaticos e analogos
aos modelos de fabricagao atuais. Entre esses principios, estavam o uso de
rodas menores, assento localizado mais proximo ao solo, 0 uso de pedais e
correntes para transmitir velocidade as rodas, entre outros elementos advin-
dos de estudos de ergonomia“.

Cox e Rzewnicki (2015) explicam que, até entao, o transporte de mercadorias
era realizado em veiculos movidos por tracao animal. Custos e despesas re-
lacionados a alimentagao dos animais e, mesmo, com imprevistos (em casos
de morte, fadiga dos animais etc.), tornavam dispendiosa a atividade. Com o
aperfeicoamento dos veiculos, lojistas, pequenos comerciantes, empresarios
em geral, sobretudo do setor varejista, vislumbraram uma oportunidade de
mercado em aderir as bicicletas cargueiras como alternativa mais eficiente
e menos custosa para desempenhar as atividades de entrega. Consequente-
mente, isto também aqueceu a cadeia produtiva da bicicleta com a amplia-
cao da fabricacdo de bicicletas cargueiras e o desenho de novos modelos
gue atendessem as demandas e finalidades do mercado.

A partir dos anos de 1950, o fortalecimento da indUstria automobilistica no
norte global influenciou sobremaneira para que a entrega de mercadorias
passasse a ser realizada majoritariamente por veiculos motorizados, rele-
gando as bicicletas a desempenhar o papel de transporte de “dltima milha".
Mais recentemente, os novos padroes de consumo da sociedade, influencia-
dos pela alta diversificagao, profusao e personalizagéo de novos produtos e
servigos, junto a crescente informatizagao das atividades varejistas e do e-
-commerce (tipo de transacao comercial feita por meio de equipamentos ele-
trénicos) modificaram a frequéncia e a maneira como os produtos chegam
até o consumidor final nas cidades.

Os efeitos das mudangas de padrées de consumo e de logistica urbana, jun-
to aos problemas decorrentes do hipercongestionamento urbano causado
pela proliferagdao de automdveis, aqueceram o debate e a demanda de solu-
cOes de logistica urbanas focadas em modos de transporte que fossem mais

4 Disponivel em: https://cargobikefestival.com/news/short-history-of-the-cargo-hike/. Acesso em 24 jan. 2020.
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eficientes e que emitissem menos GEEs. E nesse contexto como a entregas
por bicicleta tém sido redescobertas como uma alternativa importante de
modal capaz de gerar maior eficiéncia a diferentes modelos de negdcio.

A “Ultima milha", como ja mencionada, etapa da logistica de transportes onde
a maior parte das entregas por bicicletas se encaixa, é considerada uma das
partes mais caras, ineficientes e poluidoras da cadeia logistica (GAVAERS,;
VAN DE VOORDE; VANELSLANDER, 2009), principalmente no que se refere as
entregas diretas para o consumidor final. Problemas como a incompletude
da entrega por problemas de transito urbano, dificuldade de estacionar, mo-
dos de entrega com alto impacto ambiental e social (altas taxas de emissao
de poluentes e altas taxas de acidentes), e a chamada “logistica reversa” (que
enfoca no retorno de materiais ja utilizados para o processo produtivo, visan-
do ao reaproveitamento ou descarte apropriado de materiais e a preservagao
ambiental), sdo algumas das dificuldades comuns dessa etapa. Sendo assim,
alternativas mais flexiveis e menos poluentes para a “Ultima milha’, como a
ciclologistica, ttm encontrado cada vez mais espago no mercado brasileiro.

A partir disto, a captura do termo ciclologistica se consolidou como referente
a realizagao de atividades de logistica com o uso de bicicletas/triciclos ele-
tricamente assistidos ou movidos a propulsdo humana. Esses veiculos reali-
zam o transporte tanto de produtos, servicos e ferramentas, assim como dos
profissionais que desempenham essa atividade. Portanto, pode-se dizer que
a ciclologistica movimenta a economia através da operacionalizagao eficien-
te do fluxo de servigos ou de produtos.

Para um melhor entendimento do conceito e, também, dessa atividade eco-
némica, é importante previamente definir o significado de logistica. A ativi-
dade de logistica se refere a gestao eficiente da movimentagao de produtos
ou servigos e, até mesmo, do armazenamento de bens dentro ou fora de
industrias e empresas (MARCHESINI; ALCANTARA, 2012). A fungao de lo-
gistica se relaciona também a prestacao de servicos para clientes, na me-
dida em que pode envolver o transporte de produtos ou servigos entre o
comprador e o vendedor.

Em termos empresariais, a logistica é uma fungao operacional e estratégica
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que tem diversos objetivos como “a entrega do produto certo, na quantidade
certa, dentro do tempo de entrega requisitado, na condigéo certa (sem ava-
rias), para o cliente certo, no local especificado e a um custo aceitavel” (MAR-
CHESINI; ALCANTARA, 2012). Uma logistica eficiente interfere diretamente
na propria eficiéncia organizacional das empresas ou industrias e, também,
na relagdo com os clientes; portanto, € uma fungao estratégica que tem im-
pactos na produgao de retornos acima da média, podendo aumentar ou redu-
zir custos para as empresas, fornecedores ou clientes.

O uso da bicicleta e dos triciclos para logistica urbana é mais comum em are-
as urbanas densas, cujo contexto atribui a esse meio de transporte maiores
vantagens. Com esses veiculos, ha a possibilidade de reduzir o tempo de en-
trega em comparacao a outros modos de transporte, como vans e caminho-
netes, mais suscetiveis aos congestionamentos e com maiores dificuldades
para realizar paradas no local de destino. Por conta do porte compacto, as
bicicletas e os triciclos tém maior capilaridade, ocupam menos espago nas
vias e, especialmente, colaboram para reducao dos impactos ambientais re-
lacionados aos modos de transporte movidos a combustao.

No Rio de Janeiro, a ONG Transporte Ativo, em parceria com o ITDP Brasil,
desenvolveu em 2011 um diagndstico sobre as entregas por bicicleta em Co-
pacabana, identificando 732 veiculos dentre bicicletas regulares, de carga ou
triciclos, que faziam em torno de 23 mil viagens diarias (MENDONCA; LOBO;
HAGEN, 2011). Em Sao Paulo, a Alianca Bike, em parceria com o LABMOB,
desenvolveu um estudo de caso no bairro do Bom Retiro para dimensionar e
caracterizar as entregas por bicicleta nessa regiao. Da totalidade dos 1.701
estabelecimentos visitados, 698 comércios e servigos (41% do total) locali-
zados no distrito realizavam entregas diariamente. Destes,16,3% realizavam
entregas por bicicletas e/ou triciclos como meio principal (ALIANGA BIKE;
LABMOB, 2018).

As variacdes na aparéncia e complexidade dos veiculos utilizados para a ci-
clologistica dependem diretamente do tipo de negdcio envolvido. De bicicle-
tas regulares a bicicletas equipadas com toda sorte de cargueiras (largas,
estreitas, pequenas, profundas, rasas, vazadas etc.), os veiculos sao customi-
zaveis e podem desempenhar funcoes diversas que variam desde food bikes

LABMOB prousé )



a bike pick-ups para transporte de objetos grandes e volumosos.

Independentemente da customizacao, os modelos seqguem um padrao em
gue 0s mais comuns correspondem a variantes dos seguintes tipos:

M Bicicleta ou triciclo com o compartimento de carga a frente. Exemplos:
modelos Long-John, triciclos para carga de bebidas e bicicletas dos Cor-
reios, entre outros.

B Bicicleta ou triciclo com o compartimento de carga na parte traseira.
Exemplos: modelos Long-Talil, bicicletas convencionais com alforjes no
bagageiro traseiro, triciclos de coleta de lixo, entre outros.

Figura 2. Modelo de bicicleta cargueira Long-John usado pela DHL, divisao da Deutsche Post
do setor de logistica internacional e correio expresso. Fonte: Divulgagao.

Inovagdes tecnoldgicas também vém facilitando a adaptagao de bicicletas re-
gulares para o transporte de cargas sem que elas tenham de ser necessaria-
mente bicicletas-cargueiras. Na Francga, por exemplo, a marca K-Ryole desenvol-
veu chassis elétricos que podem ser anexados as bicicletas regulares por meio
de sensores. Sobre 0s chassis, foram criados diferentes modelos cargueiros. O
modelo mais popular é do tipo pick-up e tem compartimento instalado na parte
traseira com formato de um grande “bau” aberto. Também sao comercializados

: . : O N\
15 | Ciclologistica Brasil LABMOB proubé @ ALIANCABIKE e é{\(

‘Associacio Brasieira do Setor de Bicicetas




16 ' Ciclologistica Brasil

cargueiros fechados e, mesmo, cargueiros refrigerados, voltados especialmen-
te para o transporte de mercadorias que exigem controle térmico.

Figura 3. Anexo pick-up cargueira desenvolvido pela K-Ryole para bicicletas regulares. Fonte:
Divulgagao.

Cabe acrescentar que a utilizacao de veiculo cargueiro ou de anexos elétricos nao
sao indispensaveis a ciclologistica haja vista que muitas das atividades de trans-
porte de mercadorias ainda sao feitas por meio de mochilas, bolsas e equipamen-
tos carregados pelos proprios ciclistas — vide os “entregadores de aplicativo”, que
se deslocam em bicicletas comuns e com grandes mochilas a tiracolo.

O diagrama do Setor Econémico de Ciclologistica, representado no Quadro 1,
identifica duas principais categorias: (1) Transporte para servigos de entregas,
vendas ou distribuicao de bens e (Il) Transporte de profissionais prestadores
de outros servigos diversos.

A primeira categoria refere-se ao uso da bicicleta como meio de transporte
para carregamento, entrega, venda e/ou distribuicao de bens ou mercadorias.
Aqui, existem diferentes tipos de servigos que variam de acordo com o papel
do ciclista na operacao de logistica e pelo tipo de atividade econémica de-
mandante — industria, varejo ou entregas genéricas, no geral. O ciclista pode
ser responsavel apenas pela entrega e transporte dos bens (isto é, sem vincu-
lo empregaticio com qualquer empresa, trabalhando apenas sob demanda).
Em outros casos, o ciclista pode vir a ser um funcionario ou, mesmo, o dono
da prépria empresa (em geral, microempresas) que administra a distribuigao,
venda ou entrega por bicicleta e/ou triciclo.

A segunda categoria refere-se ao uso da bicicleta como meio de transporte
do profissional enquanto prestador de servigo, nao envolvendo entregas ou

N
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distribuicao de bens. Em outras palavras, a bicicleta funciona como apoio
para que o profissional consiga se deslocar de um ponto A até um ponto B e,
assim, desempenhar uma atividade no local de destino.

Entregas de bens por
bicicleta de ponto A até
ponto B por empresas ou
profissionais autbnomos.

0 fornecedor, no ponto A,

faz o contato direto com o
entregador para o envio até

o ponto B. O entregador pode
ser empresa ou auténomo,
freelancer ou contratado, que
cumpre somente a fungao do
transporte do bem de ponto A
até ponto B.

Empresas de
servigo de bike
courier.

TRANSPORTE Bike courier

PARA SERVICOS

DE ENTREGAS,

VENDAS 0OU

DISTRIBUICAQ DE

BENS
Entregas via
aplicativo

Entregas de bens genéri-
cos por bicicleta de ponto
A até ponto B por profis-
sionais autbnomos por
meio de plataformas digi-
tais. As entregas podem
ser B2B (de um centro

de distribuigao para um
comércio) ou B2C (de um

COMErcio para 0 consumi-

dor final).

0 contato entre fornecedor,
cliente e entregador € feito
através do aplicativo. Aplica-
tivo, entregador e fornecedor
sdo agentes independentes. O
entregador cumpre somente a
fungao de transportar 0 bem
de A até B.

Empresas de
servigos de
entregas por
aplicativos.

Entregas no

Entregas de bens por

Todo o processo é feito interna-

Lojas, farma-

ou microempreendedores.

ser expostos e vendidos em
locais piblicos e/ou levados
até os clientes.

varejo bicicleta no varejo, feitas | mente na logistica da loja, ndo | cias, merca-
pelos funciondrios da envolvendo agentes externos. O | dos, padarias,
prépria empresa. transporte de'bens é realizado [ restaurantes.
por um funcionario do varejo
que pode possuir outras fun-
coOes dentro da empresa.
Distribuicao | Distribuigao por bicicle- | Nao envolve clientes ou desti- | Comum em
dentro de ta de bens como parte natarios externos. A bicicleta | empresas com
industrias da logistica interna da transporta bens dentro da muitas edifica-
indUstria feita por seus cadeia logistica da propria ¢Oes proximas
funcionarios. empresa. ou com plantas
industriais
de grandes
dimensoes.
Venda de Venda e/ou transporte A bicicleta é usada como Foodbike e
bens ou de bens ou produtos por | vitrine e transporte de bens e | vendedores
produtos bicicleta por funcionarios | produtos de modo que possam | ambulantes.
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TRANSPORTE DE [ Transporte | Meio de transporte de Nao ha entrega ou distribui- Guardas muni-
PROFISSIONAIS | de apoio para |equipamentos ou mate- ao de bens ou mercadorias. | cipais, policiais
PRESTADORES DE | servicos de | riais por bicicleta para bicicleta é o transporte do | militares.
OUTROS SERVI- | manutengao | realizagao de servigos de [ funciondrio e de equipamentos
GOS DIVERSOS urbana manutencao urbana feitos | ou materiais que envolvem seu
por funcionarios publicos | servigo.
ou empresas privadas
terceirizadas.
Transporte de [ Meio de transporte dos [ Nao ha entrega ou distribuicao | Técnicos de
funciondrios | prprios funcionarios para | de bens ou mercadorias. A bici- | manutengao de
prestadores | que possam prestar seus | cleta atua apenas como 0 meio [ equipamentos,
de servigo servigos de ponto Aaté | de transporte do funciondrio | empresas de
ponto B. prestador de servi¢o para o telefonia.
cliente ou dentro da empresa.

Quadro 1. Diagrama do Setor Economico de Ciclologistica

[Metodologial

O estudo desenvolveu uma pesquisa exploratéria que, mediante a utilizagao
de diferentes instrumentos de coleta de dados e de uma triangulagao de da-
dos qualiquanti, buscou aumentar a compreensao sobre a atividade econo-
mica de ciclologistica com foco no servigo de bike courier no Brasil®.

Conceitualmente, a pesquisa exploratdria é realizada quando ha pouco co-
nhecimento acumulado e sistematizado sobre o fenémeno a ser investigado.
Por sua natureza de sondagem, nao comporta hipdteses, mas contribui para
gera-las (VERGARA, 2011).

A pesquisa exploratoria traz como resultado uma maior familiarizagao com
o fendbmeno a ser investigado de modo a adquirir melhor compreenséao e
precisdo sobre ele (THEODORSON; THEODORSON, 1970 apud PIOVESAN,;
TEMPORINI, 1995). Além disto, permite ao investigador definir o problema

5 Doravante, mencionaremos “bicicletas” enquanto categoria de veiculos utilizados na ciclologistica.
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da sua pesquisa e formular sua hipétese de forma mais acurada. A pesquisa
exploratéria também contribui para a escolha das técnicas mais apropriadas
e para a tomada de decisao sobre quais questoes requerem analise mais
detalhada. A pesquisa exploratdria também alerta as dificuldades, potenciais,
sensibilidades e areas de resisténcia a serem encontradas durante o proces-
so de coleta e analise dos dados. Esse estudo pode ser realizado mediante
diferentes técnicas, considerando o incipiente universo da ciclologistica ob-
servado no Brasil.

Maio a Julho/19 Agosto a Setembro/19 Outubro a Dezembro/19 laneiro a Margo/20
............ T S T Y
Definicao conceitual Mapeamento de Questionario para

de ciclologistica empresas brasileiras Giptesas brasilaiias

de bike courier de bike courier

o de eisins

Estudo de caso:
Empresa prestadora de
servigo de bike courier

Teste de uso da
bicicleta elétrica no
servi¢o de bike courier

A metodologia do estudo foi dividida em sete etapas principais alinhadas
com seus objetivos gerais e especificos, identificadas no diagrama abaixo:

B Definigao conceitual de ciclologistica: com base na literatura cientifica
e em entrevistas em profundidade com atores envolvidos no setor, foi
elaborada uma definigao conceitual para a atividade econdémica de ciclo-
logistica e os diferentes tipos de servico desse setor;

B Mapeamento de empresas brasileiras de bike courier. pesquisa on-line
focada nas grandes cidades das cinco regides brasileiras (com destaque
o Estado de Sao Paulo) com empresas que fornecem esse servico®,

6 Mapeamento e questionario tiveram como referéncia um estudo belga responsavel pelo levantamento na internet de
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B Questionario para empresas brasileiras de bike courier. coleta de dados
primarios sobre as empresas mapeadas na fase Il por meio de ques-
tionario on-line estruturado, autoadministrado e voluntario, respondido
através da plataforma Survey Monkey®©;

M Estudo de caso: coleta de dados primarios e secundarios da empresa
Carbono Zero Courier, localizada no municipio de Sdo Paulo, por meio de
diferentes instrumentos de coleta (entrevistas em profundidade e ques-
tionarios respondidos por ciclistas que trabalham para essa empresa) de
modo a obter um entendimento mais abrangente da logistica e do servi-
co de bike courier,

B Estudo de caso: entrevistas em profundidade com empresas-clientes do
servico de bike courier para compreender as percepgoes e opinides sobre
a contratagao de realizacao de entregas por bicicleta;

B Teste de uso de bicicleta elétrica no servigo de bike courier: coleta de
dados secundarios e primarios mediante a realizagao de entrevistas em
profundidade na empresa Carbono Zero Courier para investigar os efei-
tos de um teste de uso de bicicleta elétrica;

M Calculo de emissoes evitadas de GEEs: por meio de uma férmula desen-
volvida pelo Instituto de Energia e Meio Ambiente (IEMA) com dados de
quilometragem coletados através dos questionarios respondidos pelas
empresas de bike courier, foram estimadas as emissdes de GEEs evita-
das pelas empresas brasileiras de ciclologistica.

empresas de ciclologistica; nessa pesquisa, os dados foram coletados por meio de questionario curto aplicado aos representan-
tes dessas empresas (MAES; VANELSLANDER, 2012).
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[Servigo de |
bike courier no Brasil]

Foi realizado mapeamento exploratério por meio de buscas on-line de
empresas de bike courier com a intencao de identificar o perfil das em-
presas brasileiras, além dos desafios e oportunidades para o crescimen-
to do setor. Em um primeiro momento, para direcionar a procura das
empresas e para obter representatividade regional na analise, foram se-
lecionadas algumas das maiores cidades (em termos de populacao) de
cada regiao do paifs:

Regido Norte: Manaus (AM) e Belém (PA);

Regido Nordeste: Fortaleza (CE), Recife (PE) e Salvador (BA);

Regiao Sul: Curitiba (PR), Floriandpolis (SC) e Porto Alegre (RS);
Regido Sudeste: Belo Horizonte (MG), Rio de Janeiro (RJ) e Sao Paulo
(SP);

B Regido Centro-Oeste: Brasilia (DF) e Campo Grande (MS).

Além das cidades pré-selecionadas acima, o método de busca também
incluiu empresas de outras cidades que foram descobertas ao longo do
processo de mapeamento. E importante ressaltar que foram excluidas
do mapeamento as empresas de aplicativos digitais que fornecem ser-
vigo de entrega. De acordo com as definigbes deste estudo, os aplicati-
vos nao foram considerados empresas de bike courier, mas plataformas
digitais intermediarias que atuam como facilitadoras da prestagao de
servigos de entregas.

O mapeamento encontrou 63 empresas em mais de 15 cidades, sendo
que uma dessas estd presente em quatro cidades. Por isso, foram conta-
bilizadas 66 empresas na amostra. O grafico abaixo mostra a quantidade
de empresas de bike courier encontradas por cidade e regiao do pais. O
Sudeste concentra cerca de 60% das empresas mapeadas, seguido pelo
Sul (20%), Nordeste (9%), Centro-Oeste (8%) e Norte (5%).
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Quantidade de empresas de bike courier mapeadas por cidade
(n=66)
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Grafico 1. Mapeamento da pesquisa: empresas de bike courier encontradas por cidade e
regiao do pais

Nota-se que a Regiao Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) tem uma maior
representacao na amostra obtida no mapeamento, representando sozinha
41% das empresas mapeadas. Isto se explica, em grande parte, pelo fato de
a rede de contatos das instituicdes que desenvolveram o estudo (LABMOB,
no Rio de Janeiro, e Alianga Bike, em Sao Paulo) se concentrar na Regido Su-
deste e, segundamente, por se tratar da maior regiao metropolitana do pais
e, portanto, de um grande polo econdmico que tende a aglomerar um maior
numero de empresas do que outras metropoles brasileiras. Por conta disso,
selecionamos a RMSP como estudo de caso desta pesquisa com o objetivo
de explorar algumas questdes particulares desse territorio.

O estudo buscou identificar o status de atividade da empresa através de duas
formas:

B Entrando em contato com a empresa através do nimero de telefone e
e-mail disponivel online;

M Identificando o CNPJ da empresa e verificando através do sitio eletrénico
da Receita Federal se 0 mesmo estava ativo ou inativo.
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Status das empresas identificadas
(n=63)
30 26
25
20 14
15 13
10 5 5
5
0
CNPJ - inativo CNPJ - ativo Sem CNPJ ou ndo Sem CNPJ ou ndo Sem CNPJ ou ndo
identificado - ativas  identificado - identificado - ndo
inativas foi possivel
confirmar atividade

Grafico 2. Status do Cadastro Nacional de Pessoas Juridicas (CNPJ) das empresas de bike
courier encontradas

Cerca de 60% das empresas (39) estavam ativas em dezembro de 2019. O
estudo nao consequiu entrar em contato para verificar a atividade, nem iden-
tificar o CNPJ, de cerca de 8% das empresas (5).

Para compreender melhor o processo de formalizagcdo desses negocios e
suas tendéncias, buscou-se identificar o ano de abertura e de baixa do CNPJ,
quando aplicavel. Os graficos abaixo mostram essas distribuicdes. Nota-se
que 62% das empresas abriram entre 2010 e 2015. Apesar do contexto de
inicio da crise politico-econdmica no Brasil em 2014, 23% das empresas (9
de 39) abriram em 2015 e cerca de 25% (10 de 39) surgiram apos esse ano.
A maior quantidade de baixas de CNPJ foi no ano de 2018 — 43% (6 das 14
empresas com CNPJ inativo em dezembro de 2019). No sitio eletrénico da
Receita Federal, o motivo indicado para o fechamento de nove dessas 14
empresas foi “extingao por encerramento liquidagao voluntaria”.
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Ano de abertura das empresas com CNPJ
(n=39)

2020
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2010 ¢
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1994 . . . . .
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Grafico 3. Ano de abertura do CNPJ das empresas com CNPJ

Ano de baixa do CNPJ das empresas
(n=14)

2020
2018
2016 *
2014 *

2012
2010
2008 — & o
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0 2 4 6 8 10 12 14 16

Grafico 4. Ano de baixa do CNPJ das empresas com CNPJ

Em relacdo ao tipo de empresa, dentre as mapeadas, predominam as que
seguem o modelo de Sociedade Empresaria Limitada (46%), sequidas pelas
que possuem apenas um cadastro de Empresario Individual (MEI) (38%). Na
maior parte dos casos, a atividade principal designada pelas empresas se
refere a “servicos de entrega rapida” (codigo CNAE 53.20-2-02).
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Durante a busca de informacdes nos sitios eletrénicos e midias sociais das
empresas identificadas, notou-se a valorizagao da relevancia auto-atribuida
ao negocio por meio de alusdes ao imaginario da sustentabilidade ecoldgica
(utilizacao de termos-chave como “entregas ecoldgicas”, “contribuigao para o
meio ambiente” e “sem emisséo de didxido de carbono — C0O2"). Além disso,
algumas empresas também se autorreferem como promotoras de beneficios
para a mobilidade local por meio de mensagens-chave como “contribuigao

para o desafogamento do transito”.

PERFIL DAS EMPRESAS

As empresas de bike courier brasileiras encontradas no mapeamento de-
senvolvido pela pesquisa compuseram a moldura de amostragem (BABBIE,
2001) selecionada para a aplicagdo de um questionario estruturado que bus-
cou investigar o perfil das empresas do setor. Deve-se ressaltar que essa
listagem foi resultado de um levantamento exploratério e, portanto, sdo um
indicativo ainda impreciso do universo das empresas no mercado brasileiro
de bike courier. Logo, o questionario e as analises desenvolvidas neste estudo
levantaram possiveis tendéncias e caracteristicas das empresas seleciona-
das. O instrumento tinha como objetivos especificos:

B Caracterizar o perfil das empresas que prestam servigo de bike courier;
M Caracterizar o perfil dos servicos prestados;

B Identificar vantagens e desafios do setor;

B Investigar tendéncias e padrdes de crescimento.

Os questionarios foram respondidos entre o dia 23 de outubro de 2019 e
24 de janeiro de 2020, através da plataforma para pesquisas on-line Survey
Monkey®©. A escolha das varidveis inclusas nos questionarios foi guiada por
seus objetivos especificos indicados acima. Com a intencao de aumentar a
robustez do contelddo do questionario e a aplicabilidade das questdes e fai-
xas de respostas, o desenvolvimento do instrumento contou com 0 acompa-
nhamento da empresa Carbono Zero Courier, sediada na cidade de Sao Paulo,
e que atua no setor desde 2010.
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O contato com as empresas brasileiras foi realizado via telefone e via e-mail.
O questionario fol respondido on-line andnima e voluntariamente pelos donos
ou gerentes das empresas. A metodologia do estudo estipulou um numero
minimo de trés tentativas de contato com as empresas.

O quadro abaixo apresenta as variaveis coletadas nos questionarios:

TEMAS

VARIAVEIS COLETADAS

Dados gerais da empresa

Tempo de funcionamento

Cidade e Estado onde est4 sediada

Regido de Sdo Paulo onde fica a sede (somente para as empresas de Sao Paulo)

Frota de veiculos para
entregas

Numero de bicicletas na frota da empresa e qualidade da posse do veiculo (do
ciclista ou da empresa)

Tipos de bicicleta na frota da empresa

Realiza%éo de entregas por veiculos motorizados, quais veiculos usam, qual tipo
de combustivel e a representatividade das entregas por bicicleta

Operacao do servigo

Prestacao de outros servigos, além de entregas

Tipos de entregas realizadas

Tipos de clientes mais importantes

|Existéncia de local para armazenamento de cargas e produtos e quantidade de
ocais

Tecnologias usadas e desejadas

Perfil das Entregas

Distancia média das entregas

Regido de S3o Paulo onde fica a maior parte das entregas — origem e/ou destino
(somente para as empresas de Sao Paulo)

Numero médio de entregas didrias

Distancia média didria percorrida pelos ciclistas

Peso médio das entregas

Entregadores ciclistas

Numero de ciclistas

Tipo de contratacado dos ciclistas

Existéncia de treinamento para os ciclistas

Existéncia de plano odontoldgico e/ou seguro de vida para os ciclistas

Obrigatoriedade do uso de equipamentos de seguranga para os ciclistas
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Motivacdes, vantagens e | Motivagdes para prestar servigo de bike courier

dificuldades . . . .
Principais vantagens do servigo de bike courier para empresa
Principais vantagens do servigo de bike courier para os clientes
Principais dificuldades enfrentadas no servigo de bike courier
Principal concorrente para o servigo de bike courier
Tendéncias do setor Percentual de aumento ou diminuigao do faturamento entre 2018 e 2019

Expectativa de crescimento para 0 negocio

Faturamento anual em 2018

Faturamento anual em 2017

Quadro 2. Variaveis coletadas nos questionarios respondidos pelos donos ou gerentes

Ao final do cronograma de preenchimento dos questionarios, foram obtidas
24 respostas completas e duas incompletas — referente a duas empresas da
cidade de Sao Paulo que comecaram, mas nao concluiram o questionario.
Portanto, para algumas perguntas do tipo multipla-escolha, a amostra sele-
cionada (n) foiigual a 26. O grafico abaixo mostra a distribuigao das respostas
por cidade. Nota-se que as empresas localizam-se em cidades das regides
Sul, Sudeste e Norte. Conforme indicado na secao anterior,a RMSP tem uma
maior representatividade nas respostas do questionario, também. Portanto,
as analises e estatisticas descritivas das secdes a seqguir descrevem os resul-
tados da seguinte maneira: (1) amostra total — Brasil e (2) subgrupo — RMSP.

Em qual municipio a empresa fica?
(n=24)

12
10
8
6
44114143
2
Al e E— T

Belo Horizonte Curitiba (PR)  Florianépolis Manaus (AM) Pelotas (RS) Porto alegre Rio de Janeiro RM Sao Paulo
(MG) (SC) (RS) (RJ) (SP)

Grafico 5. Localizacao das empresas respondentes por unidade federativa
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Dados gerais das empresas

A maior parte das empresas de bike courier que participou da pesquisa esta
no mercado havia menos de dez anos. Isto é, cerca de 45% das empresas
abriram entre 2010 e 2014, enquanto 45% entre 2015 e 2019. Esses padroes
foram semelhantes também para o subgrupo de empresas da RMSP.

Ano de abertura das empresas respondentes
Brasil (n=26)

2020
2018 >
2016 PP A A 4
2014 RS

XX
2012 oo
2010 6666
2008
2006
2004
2002
2000
1998
1996 &
1994 x x x x x \

Grafico 6. Brasil: Ano de abertura das empresas respondentes
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Grafico 7. RMSP: Ano de abertura das empresas respondentes

Devido ao grande nimero de empresas mapeadas na RMSP, foi possivel iden-
tificar uma possivel tendéncia de localizagao dessas empresas. O grafico
abaixo mostra que cerca de dois tercos das empresas respondentes estao
sediadas na Zona Sul e Zona Oeste da capital paulista.
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Grafico 8. RMSP: Localizagao das empresas




Frota de veiculos para entregas

As empresas respondentes, no geral, possuem uma frota pequena de até 10
entregadores-ciclistas. Esse grupo representa 77% do total das empresas e 64%
das empresas da RMSP. E interessante notar que foram identificadas empresas
com frotas na faixa de 20, 40, 70 e até mais de 100 ciclistas. Apesar de represen-
tar um numero pequeno, e por se tratar de um questionario exploratdrio, essa
diversidade pode indicar uma variedade de escala de empresas no pais.

Quantas bicicletas fazem parte da frota da empresa, no total?
Brasil (n=26)

Acima de 50 bicicletas

11 a 50 bicicletas

6 a 10 bicicletas

1 a 5 bicicletas 46%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Grafico 9. Brasil: Frota de bicicletas

Quantas bicicletas fazem parte da frota da empresa, no total?
RMSP (n=14)

Acima de 50 bicicletas 14%
11 a 50 bicicletas

6 a 10 bicicletas

1 a 5 bicicletas 50%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Grafico 10. RMSP: Frota de bicicletas

Em relacao as tipologias de bicicletas usadas para o servigo de entregas,
25 das 26 empresas possuem bicicletas convencionais (urbanas) em suas
frotas, sendo que mais da metade (16 de 26 respondentes) declarou usar
apenas esses modelos. Das sete empresas que afirmaram usar também
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bicicletas cargueiras, cinco estdo em Sao Paulo, assim como todas as trés
que também usam bicicletas elétricas.

Quais tipos de bicicleta fazem parte da frota da empresa?
Brasil (n=41) (multipla resposta)
Outros modelos 15%
Bicicletas elétricas %
Cargo bikes 17%
Bicicletas convencionais 61%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Grafico 11. Brasil: Tipo de bicicletas que compoem a frota das empresas

Quais tipos de bicicleta fazem parte da frota da empresa?
RMSP (n=23) (multipla resposta)

ouro |

Bicicletas elétricas ||| NI 13
cargotice | >

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Grafico 12. RMSP: Tipo de bicicletas que compoem a frota das empresas

Da mesma maneira, 0 questionario investigava se a bicicleta usada para o servico
era propriedade da empresa ou dos entregadores. Na amostra inteira, 58% dos
respondentes disseram que todas as bicicletas eram dos entregadores-ciclistas,
12% que a frota inteira pertence a propria empresa, enquanto para 31% algumas
bicicletas usadas seriam da empresa e outras dos entregadores. No subgrupo da
RMSP 50% das bicicletas sao dos entregadores, ao passo que 43% sao da empre-
sa e para 7% de ambos.
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Cerca de um quarto das empresas (sete, ao total) também faz servicos de
entregas por meio de diferentes veiculos motorizados, como motocicletas
e vans. Destas sete, cinco delas alegaram que os servicos de entregas por
meio de veiculos motorizados representam até 10% das entregas totais.
Além disto, destas sete empresas, quatro localizam-se na RMSP. No recorte
de Sao Paulo, duas empresas declararam que sua frota motorizada utiliza
combustiveis renovaveis ou energia elétrica.

Quais veiculos motorizados sdo usados para entregas?
Brasil (n=10) (multipla resposta)

oo |

Patinete elétrico _ 1
caminhzo [ NG
votocicers |

carro | 1

Van/Furgao/Kombi ﬁ 2

0 0.5 1 1.5 2 2.5 3 3.5 4 4.5

Graéfico 13. Brasil: Tipo de veiculo motorizado usado para entregas (n=10)

Operacgao do servigo

Cerca de 70% das empresas fazem apenas servigos de logistica — transporte
e entrega de bens, na amostra total e também no subgrupo da RMSP. Os 30%
restantes declararam também prestar outros tipos de servigos, ndo especifi-
cados no questionario. Em relacao aos tipos de entregas, nota-se que, tanto
no grupo total Brasil quanto na RMSP, entregas de documentos e servicos
pessoais sao 0s mais comuns. No campo de “outros”, as empresas mencio-
naram entregas de flores, cartdes e pequenos aparelhos ou equipamentos.
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Nenhuma das empresas declarou fazer apenas um tipo especifico de entre-
ga. O questionario também pediu para que as empresas elencassem seus
principais clientes; tiveram destaque 0s seguintes tipos: “escritorios e empre-
sas em gera o

|II "
!

empresas de e-commerce”, “estabelecimentos comerciais em
geral” e “restaurantes e empresas relacionadas a alimentagao”.

Quais os tipos de entregas por bicicleta sua empresa faz?
Brasil (n=96) (multipla resposta)

Entregas de documentos 25%

Servigos pessoais (cartério, banco, etc.) 3%
Entregas de alimentos e bebidas
Entregas de produtos e-commerce

Entregas de livros e revistas

Outros

0% 5% 10% 15% 20% 25%  30%

Grafico 14. Brasil: Tipo de entrega realizada

Quais os tipos de entregas por bicicleta sua empresa faz?
RMSP (n=52) (multipla resposta)

Entregas de documentos 25%
Servigos pessoais (cartdrio, banco, etc.)
Entregas de produtos de e-commerce
Entregas de alimentos e bebidas

Entregas de livros e revistas

Outros

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Grafico 15. RMSP: Tipo de entrega realizada
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Ao todo, 15 das 26 empresas afirmaram possuir algum local para armazena-
mento de produtos, funcionando como apoio para distribuicdo das encomen-
das e produtos entre os ciclistas. Dessas 15, nove possuem ou terceirizam
apenas um espago para armazenamento, trés possuem até quatro espacos e
duas possuem entre seis a 10 espagos — ambas do subgrupo RMSP.

Na logistica interna a empresa, existe algum local préprio para
armazenamento de cargas ou produtos a serem transportados pelos
ciclistas da empresa?

Brasil (n=26)
® Sim

= Nao

RM de Sao Paulo (n=14)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Grafico 16. Local préprio para armazenamento de cargas ou produtos a serem transportados
pelos ciclistas

Além dos acessorios e equipamentos para transportar as cargas das entre-
gas na bicicleta, as empresas indicaram usar diversas tecnologias, com des-
taque para roteirizacao do percurso do entregador-ciclista e solicitagao de
entregas on-line. Os dois graficos abaixo indicam as tecnologias mais men-
cionadas pelas empresas no grupo do Brasil e no subgrupo da RMSP. Em
relacao as tecnologias desejadas, “um sistema digitalizado e on-line préprio
para a logistica”, “solicitacao de entregas on-line” e “pagamento on-line” foram
as mais destacadas.
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Quais sao os tipos de tecnologias utilizadas pela sua empresa, para o servigo de bike
courier?
Brasil (n=73) (multipla resposta)

Mochilas e outros acessoérios para armazenamento de
cargas especializados.

Roteirizagdo do percurso do ciclista.

Solicitagdo de entregas online.

Sistema digitalizado e online préprio para a logistica.

GPS para rastreamento da entrega e dos ciclistas.

Integragéo do sistema da empresa com o sistema dos
clientes.

N&o aplicavel

Pagamento online.

Leitura de cddigo de barras.

Outro (especifique)

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Grafico 17. Brasil: tipos de tecnologias utilizadas
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Quais sao os tipos de tecnologias utilizadas pela sua empresa, para o servigo de bike
courier?
RMSP (n=34) (multipla resposta)

Mochilas e outros acessdrios para armazenamento de

0,
cargas especializados 24%

Roteirizagao do percurso do ciclista

Sistema digitalizado e online préprio para a logistica

Solicitagdo de entregas online

GPS para rastreamento da entrega e dos ciclistas

Nao aplicavel

Leitura de codigo de barras

Integragéo do sistema da empresa com o sistema dos
clientes

Pagamento online

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Grafico 18. RMSP: tipos de tecnologias utilizadas
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Perfil das Entregas

A distancia das entregas feitas pelas empresas de bike courier ficam concen-
tradas na faixa de até 10 quilémetros (km) de distancia por viagem. As trés
empresas que declararam que a maior parte de suas entregas tem uma dis-
tancia maior do que 15 km estéo fora do subgrupo da RMSP.

Distancia das entregas Distancia das entregas
Brasil (n=26) RMSP (n=14)
N&o sei responder
11a15km 7%
Mais de 20 km
11a15km
6a10 km 31%
3a5km 31% 1a3km [ 7%
1a3km
Menos de 1 km 7%
Menos de 1 km
0% 10% 20% 30% 40% 0% 10% 20% 30% 40% 50%

Grafico 19. Brasil e RMSP: Distancia das entregas

A maior parte dos produtos transportados pelos entregadores-ciclistas das
empresas, tanto no total quanto no subgrupo da RMSP, pesa entre 500 gra-
mas e 1 quilograma. Apenas cinco empresas declararam que transportam,
na maior parte das vezes, produtos acima de 5 quilogramas.
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Peso das entregas Peso das entregas
Brasil (n=24) RMSP (n=13)

21a30kg MW 4% Acima de 8 kg h 8%

8a10kg M 4%

sa7kg. [ &%
2askg. [ 5%

2a4kg N 17%
500g a kg G 50% 9a1kg o

Menos de 500g NI 17% Menos de 500g. _ 15%

5a7kg M 8%

0% 20% 40% 60% 0% 20% 40% 60%

Grafico 20. Brasil e RMSP: Peso das entregas

Dentre as empresas que participaram da pesquisa, cerca de 90% declararam
que, em média, fazem até 50 entregas por dia. O nimero médio de entregas
diarias ficou em 22, retirando as empresas que declararam fazer 1.000 ou
mais entregas e que, portanto, estdo fora da escala de comparacao com as
restantes. Tanto no Brasil quanto no subgrupo da RMSP, as empresas que
fazem até 10 entregas diarias tiveram uma representatividade ligeiramente
maior na amostra. Um pequeno grupo de trés empresas alegou fazer mais de
1.000 entregas diarias — duas dessas estao localizadas na RMSP. Ao cruzar
os dados de entregas diarias com o numero de entregadores-ciclistas, vemos
que essas foram as trés empresas que possuem a maior frota de ciclistas —
com 40, 80 e 250 ciclistas, respectivamente.
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Numero médio de entregas
Brasil (n=24)

1000 ou mais i 13%

26 a 50

29%

42%

0% 10% 20% 30% 40%

50%

Numero médio de entregas

1000 ou mais

26 a 50

11a25

1a10

1

1

RMSP (n=12)

7%

25%

25%

33%

0%

10% 20% 30%

40%

Grafico 21. Brasil e RMSP: Nimero médio de entregas

Os responsaveis pelas empresas que responderam a pesquisa também estima-
ram a quilometragem didria percorrida pelos ciclistas. Tanto na amostra Brasil
guanto no subgrupo da RMSP as distribuices ficaram bastante semelhantes.
Em média, a quilometragem diaria estimada pelas 24 empresas que participa-
ram da pesquisa ficou em 64 km pedalados por dia pelos entregadores ciclistas.

Distancia média percorrida por dia
Brasil (n=24)

Acima de 81 km _ 8%

61-80 km 21%

40-60 km

16-39 km 25%

Até 15 km _ 8%

38%

0% 10% 20% 30%

40%

Distancia média percorrida por dia

Acima de 81 km

61-80 km

i

N
[¢)]

RMSP (n=12)

8%

%

Até 15km F 8%
0%  10% 20% 30%  40%

Grafico 22. Brasil e RMSP: Distancia média diaria percorrida pelos ciclistas
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Entregadores-ciclistas

Metade das empresas respondentes possui um grupo pequeno de entregado-
res-ciclistas, com até cinco ciclistas em sua equipe. Contudo, é interessante
notar que, no subgrupo da RMSP, das 12 empresas que responderam a essa
pergunta, trés delas possui entre 11 e 25 ciclistas, enquanto duas declararam
ter mais de 80 ciclistas, o que mostra uma provavel diversidade de escala de
empresas de bike courier nesse territorio.

Hoje, em 2019, quantos ciclistas a empresa Hoje, em 2019, quantos ciclistas a
possui, no total? empresa possui, no total?
Brasil (n=24) RMSP (n=12)

Acima de 80 ciclistas Acima de 80 ciclistas

26-79 ciclistas
11-25 ciclistas

11-25 ciclistas

6-10 ciclistas
6-10 ciclistas

1-5 ciclistas 54%, Até 5 ciclistas 50%

0% 20% 40% 60% 0% 20% 40% 60%

Grafico 23. Brasil e RMSP: Niimero de ciclistas por empresa

Os ciclistas trabalham principalmente como freelancers, isto €, sem contrata-
cao formalizada, ou sdao contratados como pessoa juridica na modalidade de
microempreendedores individuais (MEI).

Qual a principal forma de contratagao desses ciclistas?
Brasil (n=24)

Freelancer sem contratagdo formalizada
PJ - MEI

CLT - carteira assinada

Modelo cooperativa

PJ - outros regimes de empresa juridica

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Gréfico 24. Brasil: Vinculo empregaticio dos ciclistas
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Qual a principal forma de contratagao desses ciclistas?
RMSP (n=12)
PJ - MEI 42%
Freelancer sem contratagdo formalizada 33%
CLT - carteira assinada 17%
Modelo cooperativa %
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Grafico 25. RMSP: Vinculo empregaticio dos ciclistas

Cerca de dois tercos das empresas declararam existir algum processo de
treinamento para todos os entregadores-ciclistas de sua equipe. Os que afir-
maram nao possuir nenhum tipo de treinamento, chegam a um quarto na
amostra total, representando menos de um quinto na amostra da RMSP, con-
forme mostra o grafico a seguir.

RM de Séao Paulo (n=12)

Ha algum processo de treinamento para os ciclistas que trabalham para a empresa?

Brasil (n=24)
B Sim, para todos os ciclistas,
contratados ou freelancer

= Somente para os ciclistas
contratados (CLT, MEI, PJ)

mNao

0% 20% 40% 60% 80% 100%
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Grafico 26. Brasil e RMSP: Treinamento para ciclistas

Em relagcdo ao uso de equipamentos de seguranga, uma das empresas da
RMSP afirmou que, para seus ciclistas, 0 uso de equipamentos de seguranga —
tal como capacetes e roupas reflexivas — nao sao obrigatérios. Fora desse gru-
po (ou seja, na amostra do Brasil), mais duas empresas declararam o mesmo.

Em relagao ao fornecimento de beneficios, como plano odontoldgico e se-
guro de vida, as trés empresas que contratam os entregadores por carteira
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assinada (CLT) afirmaram fornecer esses auxilios para seus entregadores-ci-
clistas. Outras trés empresas, que contratam a maior parte de seus ciclistas
como PJ-MEI, também afirmaram garantir-lhes o auxilio. No entanto, a gran-
de maioria — 75%, ou seja, 18 das 24 empresas — afirmou nao oferecer ne-
nhum desses suportes relacionados a salde de seus entregadores-ciclistas.

Motivagoes, vantagens e dificuldades

As trés principais motivacdes indicadas pelas empresas para terem entrado no
mercado de bike courier foram: “paixao pelo ciclismo’, “preocupacao com a sus-
tentabilidade no setor da logistica urbana” e “eficiéncia do servico pelo menor
tempo de entrega em ambientes urbanos congestionados”. Vale comentar que
uma das empresas mapeadas que possui uma rede exclusiva de entregadoras
mulheres ciclistas, indicou que uma das suas principais motivacoes para focar
nesse negocio foi a de incentivar a ampliagao do numero de mulheres traba-

lhando nesse setor, que tende a ser predominantemente masculino.

Eficiéncia do servico pelo menor tempo de entrega em _ 290
ambientes urbanos congestionados

Ser uma atividade econémica nova, com potencial de

Quais foram as trés principais motivagoes para a empresa comecar a fazer entregas por
bicicleta?
Brasil (n=59) (multipla resposta)

27%

|

Paixao pelo ciclismo

Preocupagao com a sustentabilidade no setor da _ 259%
logistica urbana °

0,

Nao sei responder

2
R

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%
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Gréfico 27. Brasil: motivagoes para que as empresas tenham comegado a fazer entregas por
bicicleta
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Quais foram as trés principais motivagdes para a empresa comecar a fazer entregas
por bicicleta?
RMSP (n=26) (multipla resposta)

Paixgo pelo cicismo. N -7
Preocupagéo com a sustentabilidade no setor da _ 279%
logistica urbana. b

outro |GG 5

Eficiéncia do servigo pelo menor tempo de entrega em _ 159%

ambientes urbanos congestionados. °

Ser uma atividade econémica nova, com potencial de _ 8%
crescimento. f

N&o sei responder - 4%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Grafico 28. RMSP: motivagoes para que as empresas tenham comegado a fazer entregas por
bicicleta

As principais motivagdes para trabalhar nesse setor assemelham-se as prin-
cipais vantagens do servico de bike courier identificadas e apontadas pelas
empresas. Essas vantagens se relacionam a contribuicao para sustentabili-
dade e eficiéncia no setor de logistica urbana. De acordo com a opiniao das
empresas, o servigo de bike courier evita a emissao de GEEs, consegue fazer
entregas em um menor tempo em ambientes urbanos congestionados, além
de fazer uso mais eficiente do espacgo publico ao ocupar menos espaco do
que veiculos motorizados. Os quatro graficos a seqguir mostram as vantagens
identificadas, no setor e para os clientes, na amostra total do Brasil e no sub-
grupo da RMSP.
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Na sua percepgao, quais sao as trés principais vantagens do servigo de bike courier?
Brasil (n=69) (multipla resposta)

Sustentabilidade, contribui para o meio ambiente na medida
em que colabora para redugao da emissé@o de gases
poluentes pela logistica urbana

28%

Eficiéncia do servigo pelo menor tempo de entrega em
ambientes urbanos congestionados

|

28%

Faz um uso eficiente do espaco publico para servigos de
logistica, uma vez que a bicicleta ocupa menos espaco do que
os veiculos motorizados

20%

Colabora para redugéo de engarrafamentos nas cidades

14%

Outra 6%

Preco, por ser um servico de entregas barato 39

Nao sei responder 1%

N

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Grafico 29. Brasil: trés principais vantagens do servigo de bike courier




Eficiéncia do servigo pelo menor tempo de entrega em

Faz um uso eficiente do espago publico para servigos de
logistica, uma vez que a bicicleta ocupa menos espago do que

Colabora para redugéo de engarrafamentos nas cidades

Na sua percepg¢ao, quais sao as trés principais vantagens do servigo de bike courier?
RMSP (n=33) (multipla resposta)

Sustentabilidade, contribui para o meio ambiente na medida
em que colabora para redugéo da emissédo de gases

poluentes pela logistica urbana

27%

ambientes urbanos congestionados

21%
os veiculos motorizados

9%

Outro 6%

Nao sei responder 3%

N

3B%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

35%
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Gréfico 30. RMSP: trés principais vantagens do servigo de bike courier

Quando questionados sobre as principais dificuldades enfrentadas no dia-a-
-dia das entregas por bicicletas, na amostra Brasil, a “falta de infraestrutura
cicloviaria na cidade” teve grande destaque. Essa questao foi mencionada
como uma das trés principais dificuldades enfrentadas por metade das em-
presas (12 de 24) que responderam essa questao. Em sequida, outros proble-
mas enfrentados indicados por um quarto das empresas (6 de 24) foram a
‘falta de conflanca dos clientes na efetividade do servico”, “condigcdes mete-
oroldégicas” e “concorréncia com demanda de entregas por veiculos motori-
zados". As distribuicdes encontradas no subgrupo da RMSP foram bastante
proximas as da amostra total, com a excecao de “a falta de infraestrutura ci-
cloviaria na cidade” ter apresentado representatividade mais proxima a “falta

de confiancga dos clientes na efetividade do servico” nesse grupo.
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Na sua percepc¢ao, quais sao as trés principais dificuldades enfrentadas pelo seu servigo
de bike courier?
Brasil (n=66) (multipla resposta)

Falta de infraestrutura cicloviaria na cidade. 18%

Falta de confianga dos clientes na efetividade do
servigo.

Condigdes meteoroldgicas — clima.

Concorréncia com demanda de entregas por veiculos
motorizados.

Outro (especifique)

Falta de seguranga dos ciclistas no transito.

Falta de regulamentacéo especifica para o setor de
ciclologistica.

Dificuldade para contratar CLT para esse tipo de
atividade - entregas por bicicleta.

Acidentes dos ciclistas no transito.

N&o sei responder.

Falta de seguro para transportes de produtos por
bicicleta.

Falta de crédito financeiro para esse tipo de atividade
econdmica - entregas por bicicleta.

Impostos incidentes sobre as atividades.

Falta de incentivos publicos para o setor.

Dificuldade na divulgagao do servigo para potenciais
clientes.

Alta velocidade dos veiculos.

Entraves burocraticos na formalizagdo da empresa.

Altas distancias das viagens — origem destino dos
servigos.

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20%

Gréfico 31. Brasil: trés principais dificuldades enfrentadas pelo servigo de bike courier
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Na sua percepg¢ao, quais sao as trés principais dificuldades enfrentadas pelo seu
servigo de bike courier?
RMSP (n=33) (multipla resposta)

Falta de infraestrutura cicloviaria na cidade M 15%

Falta de Conﬁanga dos clientes na efetividade do _ 12%
()

servigco

Falta de regulamentagéo especifica para o setor de
ciclologistica.

|
Condigdes meteoroldgicas — clima | NGNGTNGNGEGEGEEEEEE -
|

Concorréncia com demanda de entregas por veiculos
motorizados

Outros

Dificuldade para contratar CLT para esse tipo de
atividade - entregas por bicicleta.

I
I
Falta de crédito financeiro para esse tipo de atividade I
I
I

econdmica - entregas por bicicleta.

Dificuldade na divulgagao do servigo para potenciais

clientes 6%

Falta de seguranga dos ciclistas no transito 6%
Nao sei responder |GG 3%
Falta de seguro parabitcr:?ngao.rtes de produtos por . 3
Impostos incidentes sobre as atividades. || NG 3%
Falta de incentivos publicos para o setor [ NG 3%
Acidentes dos ciclistas no transito F 3%

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16%

Grafico 32. RMSP: trés principais dificuldades enfrentadas pelo servigo de bike courier

De acordo com a percepcao das empresas de bike courier, 0s principais concor-
rentes no mercado sdo as empresas por entregas por veiculos motorizados
e entregadores por aplicativo. E importante ressaltar que das sete empresas
que indicaram os aplicativos de entrega como seus principais concorrentes,
cinco fazem parte do subgrupo da RMSP. Portanto, dentre os entrevistados,
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essa categoria se destacou como concorrente apenas nesse subgrupo, nao
apresentando representatividade forte no restante das empresas do pais, in-
dicada apenas por outras duas empresas de outros estados.

Na sua percepgao, qual é o seu principal concorrente?
Brasil (n=24)

Empresas de entregas por carros, motos e/ou vans.

Entregadores por aplicativos (uber, ifood, rappi, glovo, etc).

Nao sei responder.

Empresas de entregas por bicicleta.

Outro

Grafico 33. Brasil: principais concorrentes do servigo de bike courier

Na sua percepgao, qual é o seu principal concorrente?
RMSP (n=13)
Entregadores por aplicativos (uber, ifood, rappi, glovo, etc) 5

Empresas de entregas por carros, motos e/ou vans

N&o sei responder

Falta de incentivo

Empresas de entregas por bicicleta

0 1 2 3 4 5

Grafico 34. RMSP: principais concorrentes do servigo de bike courier

‘Associacio Brasieira do Setor de Bicicetas

48 Ciclologistica Brasil LABMOB proubé @ ALIANCABIKE



Tendéncias do setor

Com aintengao de investigar possiveis tendéncias no setor, o questionario dispo-
nibilizado perguntava as empresas sobre alteragdes em seu orgamento do ano
de 2018 em relagao ao ano de 2019, suas expectativas de crescimento para o
ano seguinte (2020) e, também, o faturamento anual nos anos de 2017 e 2018.

Apesar do contexto de crise econdmica no Brasil em curso desde 2014, cerca
de metade das empresas na amostra total e no subgrupo da RM de SP indi-
cou que seu faturamento aumentou entre 2018 e 2019. Em numeros absolu-
tos, na amostra total, 11 das 24 empresas que responderam a essa pergunta
perceberam um crescimento em seu faturamento, nove acreditam que ele se
manteve 0 mesmo, e apenas quatro indicaram uma diminuigao.

Grafico 35. Percepgao de faturamento entre 2018 e 2019

Na sua percepgao, seu faturamento aumentou, diminuiu ou se manteve o mesmo no
ultimo ano, de 2018 até 2019?

Brasil (n=24)
® Diminuiu
» Manteve-se o mesmo

RM de Sao Paulo (n=12) “ Aumentou

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Com a intencao de investigar a escala dessas alteragdes no faturamento, as
empresas também foram questionadas com relagao ao percentual de au-
mento ou diminuicao percebidos. Os dados variam bastante, com trés das
11 empresas (amostra Brasil) indicando um aumento de 10% a 20%, duas de
41% a 50%, e o restante em faixas variadas. Nesse grupo total, para 45% dos
respondentes, o aumento percebido foi maior que 30%. No pequeno grupo
formado por quatro empresas que perceberam uma diminuigao em seu fatu-
ramento, duas apontam uma diminuigao de 21% a 30%, e as outras de 10% a
20% e 41% a 50%, respectivamente.
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Percepgao de aumento no faturamento Percepc¢ao de aumento no faturamento

entre 2018 e 2019 entre 2018 e 2019
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Gréfico 36. Percepgao de aumento no faturamento entre 2018 e 2079 (para as empresas que
alegaram ter aumentado)

As empresas demonstraram estar otimistas com relacao ao crescimento do
setor para o ano de 2020. Ao todo, 75% (18 das 24) das empresas tém uma
expectativa positiva, isto é, de que seu negocio ira crescer em 2020, enquanto
apenas uma empresa afirmou ter uma expectativa negativa. No subgrupo da
RMSP, 10 das 12 empresas que responderam a pergunta alegaram ter uma
expectativa otimista.

‘Associacdo Brasi
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Qual a sua expectativa para o crescimento de seu negécio em 2020?

u N&o sei
Brasil (n=24) dizer
m Negativa
= Neutra
RM de Séao Paulo " Positiva

(n=12)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Grafico 37. Expectativa de crescimento do negdcio para 2020

Em relacao ao faturamento anual, cerca de 40% das empresas participantes
declararam ter tido um rendimento anual de até RS 50 mil nos anos de 2018 e
2017. Ao cruzar os dados de faturamento com a quantidade de entregadores-
-ciclistas das empresas, nota-se que as que faturam mais de RS 100 mil pos-
sufam uma equipe com mais de 10 ciclistas em 2019.

ESTUDOS DE CASO

Os estudos de caso buscam um entendimento mais abrangente sobre o ser-
vico de bike courier a partir da visao de uma empresa, ciclistas e de clientes
desse servigo. O primeiro estudo de caso descreve e analisa a gestao e ope-
racao da empresa Carbono Zero Courier, sediada em Sao Paulo, e também
investiga o perfil de seus ciclistas e suas percepcdes sobre o trabalho. As
analises foram realizadas mediante dados primarios e secundarios cedidos
colaborativamente pela empresa. O segundo estudo de caso aborda a pers-
pectiva dos clientes por meio de entrevistas com empresas que contratam
o servigo de bike courier. Além de permitir uma compreensao mais global
sobre o servigo, as analises também identificaram potenciais e desafios da
ciclologistica.
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Empresa prestadora de servigo de bike courier

A empresa Carbono Zero Courier atua desde 2010 no mercado de ciclologisti-
ca. Atualmente, tem sede no bairro de Alto de Pinheiros, Zona Oeste da cidade
de Sao Paulo, e faz entregas com zero emissdes de GEEs em toda a RMSP.
Os dados coletados para compor o estudo de caso foram obtidos através dos
seguintes meios:

Dados primarios coletados em trés entrevistas em profundidade respondidas
entre setembro de 2019 e janeiro de 2020 pelo dono da empresa, gerente e
um de seus operadores;

Dados secundarios disponibilizados pela empresa em novembro de 2019;

Dados primarios coletados através do questionario respondido por empre-
sas de bike courier — também respondido pelas demais empresas levantadas
para compor o perfil dessas organizacdes no Brasil e em Sdo Paulo — em

outubro de 2019;

Dados primarios coletados por meio de um questionario on-line auto-admi-
nistrado e respondido pelos ciclistas da empresa em janeiro de 2020.

Todas as descricOes e analises apresentadas nesta secdo foram realizadas
mediante triangulacao dos dados coletados pelos meios acima descritos.

OPERAGAO

Entregas - tipos de servigos, clientes e produtos entregues

A empresa oferece modelos de servigos flexiveis e diferenciados de acordo
com as demandas especificas de cada tipo de cliente. Ela pode atender des-
de uma pessoa fisica com um pedido uUnico de entrega até uma empresa de
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pequeno, médio ou grande porte que precise de uma equipe de ciclistas fixos
para operacionalizar sua logistica. No geral, os tipos de servicos de entregas
Mmais recorrentes sao 0s seguintes:

B ENTREGAS UNICAS
Clientes: Pessoas fisicas ou juridicas, esporadicos ou por contrato.
Precificagao: Por entrega, por quilometragem (de A até B) ou por raio
(dependendo do ponto de origem).
Descrigao: O cliente entra no portal, faz o seu cadastro e indica a origem
e destino da entrega. A partir dessas informacdes, os operadores da em-
presa acionam o ciclista mais proximo do local por meio de GPS e que,
uma vez selecionado, sera responsavel pelo servigo.

B MULTIENTREGAS
Clientes: Pessoas fisicas ou juridicas, por contrato.
Precificagao: Preco fixo do pacote.
Descrigao: O cliente entra em contato com a empresa; as entregas sao
consumadas na sede principal da empresa. Isto é: os produtos sao leva-
dos pelos préprios clientes até a sede e, a partir de 13, redistribuidos ou
coletados pelo furgao elétrico da empresa para redistribuigao estratégica
entre os ciclistas.

B ENTREGAS FIXAS
Clientes: Pessoas juridicas, por contrato.
Precificagao: Fixa diaria.
Descrigao: O cliente entra em contato com a empresa para contratar um
ciclista ou uma equipe de ciclistas para uso exclusivo para a logistica de
Sua empresa.

Os clientes podem ser pessoas fisicas ou juridicas. Hoje, os principais clien-
tes sdo empresas de e-commerce e escritorios e empresas no geral, princi-
palmente do setor privado. Nao foi citado nenhum érgao publico como cliente
fixo da empresa. Em termos de lucratividade, os clientes de contratos fixos
sdo responsaveis por cerca de 70% do faturamento da empresa e os clientes
esporadicos, pessoas fisicas ou juridicas, por 30%.
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Em relagao aos tipos de produtos transportados, sao os mais variados: do-
cumentos, vestuario, bebidas, produtos de limpeza, livros, revistas, servigos
pessoais (cartorio, banco, laboratdrios clinicos) e produtos de e-commerce,
no geral. Em relagdo ao peso desses produtos, a maior parte pesa entre 500
gramas e 1 quilograma.

Entregas — Quantidade, distancias e geolocalizagao

Com o objetivo de melhor caracterizar as entregas feitas pela empresa, foram
solicitados dados relativos ao més de outubro de 2019 para um dos ope-
radores da empresa. A tabela abaixo mostra informacdes sobre distancias
percorridas, carga horario de trabalho e nimero de entregas diarias de cada
ciclista. Nesse periodo, foram realizadas cerca de 3 mil entregas por dia pela
empresa; a maior parte delas com um raio de distancia percorrida em torno
de 7 quilébmetros. Para aumentar a eficiéncia das entregas, 0os operadores
buscam distribuir entregas proximas entre os ciclistas. Em média, os entre-
gadores-ciclistas pedalaram ao todo uma média de 90 quildbmetros por dia.

Dado Ciclistas CLT Ciclistas freelancers *!
(Cerca de 40) (Cerca de 120)

Distancia média diaria percorrida pelo ciclista 120 km 60 km

(acumulada)

Carga horaria média de trabalho por dia 8,5 horas 6 horas

Distancia maxima percorrida por entrega 40 km 40 km

Distancia média percorrida por entrega 6,7 km 2,5 km

Quantidade média de entregas diérias (cada ciclista) 18 25 %2

Quantidade média de entregas diarias (total equipe) 200 2.200

*1 Os ciclistas freelancers ndo trabalham todos os dias.

*2 Segundo o operador, os ciclistas freelancers possuem uma média maior de entregas, pois sao mais focados
nas entregas de produtos de e-commerce, que apresentam elevada quantidade pacotes, concentrados em
uma pequena regiao geografica.

Quadro 3. Dados do negécio da Carbono Zero Courier (més-base: outubro 2019). Fonte: Carbo-
no Zero Courier (2019).
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Dentre a distribuicao de entregas, ndo ha um padrao de tipo de entregas de
produtos por local, mas no geral os servicos concentram-se no Centro Expan-
dido de Sao Paulo — Centro Histdrico e areas nobres da Zona Oeste e Zona
Sul —, onde a utilizacao da bicicleta supostamente ganha maior eficiéncia
por conta dos congestionamentos nesses locais. Estima-se que 80% das en-
tregas acontegam no Centro Expandido e os 20% restantes em bairros mais
afastados, além de municipios da RMSP. como o ABCD Paulista (Santo André,
Sao Bernardo do Campo, Sdo Caetano do Sul e Diadema) e Barueri. Os mapas
abaixo mostram as Ordens de Servico da empresa durante seis dias Uteis
consecutivos, em novembro de 2019, no horario de pico.

.

Figura 4. Distribuicao das entregas na RMSP, em 20 de novembro de 2019. Fonte: Carbono
Zero Courier.

R i

{

Figura 5. Distribuigao das entregas na RMSR, em 21 de novembro de 2019. Fonte: Carbono
Zero Courier.
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Figura 6. Distribui¢ao das entregas na RMSP. em 22 de novembro de 2019. Fonte: Carbono

Zero Courier.

i

Figura 7. Distribuicao das entregas na RMSP, em 25 de novembro de 2019. Fonte: Carbono

Zero Courier.
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Figura 8. Distribui¢ao das entregas na RMSP, em 26 de novembro de 2019. Fonte: Carbono
Zero Courier.

Nas imagens, ha uma grande concentracao de marcadores incidindo no Cen-
tro Expandido, junto a uma pequena concentragao proxima ao municipio de
Barueri. Essa concentracao acontece por conta da localizagdo de uma em-
presa-cliente da Carbono Zero Courier, local de origem de algumas de muitas
entregas ao redor de Barueri. Apesar da presenca de uma scooter e de um
furgao elétrico na frota da empresa, na maior parte das vezes, sdo 0s proprios
ciclistas que cobrem as longas distancias das Ordens de Servigo no ABCD
Paulista e outros municipios da RMSP.

Tecnologia & Sistema Digital de Logistica

O cliente acompanha todo o processo da entrega do ponto A até o ponto B
por meio de um sitio eletrénico, podendo identificar em tempo real informa-
cOes de status da Ordem de Servico e com a possibilidade de coletar assina-
turas de recibo. O sitio eletrénico esta conectado a um sistema de logistica e
operacao desenvolvido especificamente para a empresa, que, hoje, é a princi-
pal ferramenta tecnoldgica utilizada. Além desse sistema, eles também usam
um sistema digital para recursos pessoais e humanos.
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O sistema digital de operacao de logistica desenvolve analises sobre as ativida-
des desenvolvidas pela empresa. Essas analises permitem que sejam diagnos-
ticados os principais gargalos a serem solucionados para aumentar a eficiéncia
das entregas. O sistema foi implementado em 2014. Desde entéo, foram feitas
algumas adaptacoes e alteragdes, como a insercao de um leitor de codigo de
barras que permitisse a identificagao dos produtos entregues e a diminuigao
no ndmero de etapas necessarias para a conclusao do servigo no sistema. O
sistema também coleta dados de quilometragem rodada pelos ciclistas, o que
favorece o calculo das emissoées evitadas de GEEs por esses deslocamentos.

Pontos de armazenamento e distribuigao

Em 2019, a empresa tinha quatro tipos de pontos de armazenamento de pro-
dutos que serviam de apoio para distribuicao das entregas entre os ciclistas
da empresa:

M Sede da propria empresa na zona oeste de Sao Paulo;

M Trés sedes de uma empresa cliente de e-commerce na zonas norte, sul e
leste;

B Armazém compartilhado no bairro de Cidade Tiradentes, na zona leste —
desativado no final do ano de 2019 devido a baixa demanda em relagao
ao investimento de locacao do local;

M Lockers na Avenida Paulista — armarios que podem ser abertos remota-
mente da sede da empresa.

Esses locais, com excecao da sede da prépria empresa, sao usados majorita-
riamente para entregas de produtos e-commerce, servindo como ponto de ar-
mazenamento e distribuicdo dos produtos pelos ciclistas. As entregas sao ro-
teirizadas pelos operadores da maneira mais eficiente — sempre que possivel,
centralizando entregas em um raio proximo a um mesmo ciclista. Segundo
0s entrevistados da empresa, os lockers sao as tipologias de armazenamen-
to mais promissoras para a logistica do servigo de bike courier. Tratam-se de
armarios automatizados com diversos compartimentos que possuem como
principais vantagens:
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B Localizagao estratégica para aumentar a eficiéncia do servigo; dessa
forma, os ciclistas ndo precisam ir até a sede para buscar os produtos
e, além do mais, podem fazer percursos mais inteligentes. (Segundo o
dono da empresa, “o modelo em ‘asterisco’ é o mais eficiente, onde ele
sai de um ponto central e escoa a mercadoria em curtas distancias ra-
diais ao invés de fazer longas distancias de A até B");

B Abastecimento tanto pelos clientes quanto pela prépria empresa de bike
courier. Além disso, eventualmente, também é possivel que os proprios
destinatarios finais busquem suas encomendas diretamente neles;

B Abertura remota através da autorizacao remota das empresas realizada
com auxilio de uma camera.

A empresa esta estudando junto a parceiros a possibilidade de aumentar a
quantidade de lockers na cidade de Sao Paulo para ganhar mais capilaridade
para entregas radiais dentro da RMSP. Uma das principais limitagdes para
essa expansao é a dificuldade de se obter autorizagao e parcerias para insta-
lacdo desse equipamento, que idealmente deve ser instalada em locais segu-
ros e de facil acesso como postos de gasolina ou estacionamentos.

Frota em uso

A frota da empresa é composta por bicicletas proprias usadas pelos funcio-
narios contratados e por bicicletas pertencentes aos proprios ciclistas free-
lancers. Em dezembro de 2019, segundo as entrevistas, a empresa possuia
cerca de 40 funcionarios contratados em modelo CLT (celetistas — e, portan-
to, ciclistas que usam as bicicletas da frota da empresa), e cerca de 120 free-
lancers. A maior parte da frota da empresa e de uso dos celetistas é compos-
ta por bicicletas convencionais com aro 267. Essa tipologia possui uma maior
relacdo de custo-beneficio comparada ao preco de compra (RS 1.500,00), du-
rabilidade e custos de manutengao (RS 200,00), o que permite que o modelo
de negdcios seja rentavel. Elas carregam documentos e uma variedade de

7 Durante uma das visitas a sede da empresa, um dos ciclistas mencionou que as bicicletas com aro 26, na percepgao
dele, seriam mais estaveis para levar peso no bagageiro. Isto porque, quanto mais baixo o centro de gravidade da carga, mais
estavel fica o veiculo.
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produtos pequenos, em sua maioria produtos de e-commerce. A maior parte
dos ciclistas entregadores usa caixas de hortifruti presas ao bagageiro da
bicicleta ou no monta-carga frontal para o transporte dos produtos.

Figura 9. Bicicleta com caixa para transporte dos produtos. Crédito: LABMOB (2020).

A empresa também possui cinco cargo bikes elétricas (modelo Long John) e
esta testando o uso de bicicletas elétricas em sua operagao — veja a segao
do impacto do teste neste relatorio. A cargo bike tem capacidade de até 100
quilogramas e é usada principalmente para transporte de cargas mais pesa-
das, como bebidas e produtos de limpeza.

Figura 10. Cargo bike da frota da empresa Carbono Zero Courier. Crédito: LABMOB (2020).
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Além das bicicletas, a empresa também possui em sua frota 12 scooters
elétricas e 2 furgdes elétricos para suporte da operacao. Esses veiculos mo-
torizados cumprem multiplas funcoes dentro da empresa:

Transporte de produtos grandes ou pesados que sejam inviaveis de
transporte por bicicleta até o destino final (algumas vezes fazendo rotei-
ros diarios especificos);

Transporte intermediario, quando coletam produtos de seus pontos de
origem — sede da empresa ou direto dos clientes — para redistribui-los
entre os ciclistas que levarao até os destinos finais;

Apoio geral da operagao da empresa, como resgate de ciclistas, coleta
de bicicletas para manutencao, entre outros.

Figura 11. Scooter elétrica da frota da empresa Carbono Zero Courier. Crédito: LABMOB
(2019).

Relatério Teecnico Abril 2020
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Papel do operador de logistica

Dentro da operacao logistica da empresa, o operador tem um papel central
na gestao das ordens de servico. Eles lidam diretamente com clientes, par-
ticipam do recrutamento de ciclistas, distribuem as ordens de servigo entre
0s ciclistas, resolvem eventuais ocorréncias e problemas encontrados e se
reinem semanalmente para avaliar a eficiéncia dos servicos. Os operadores
estao em constante didlogo entre si. Assim, quando ha um pico de demandas
de entregas em uma determinada regiao que esteja sob comando de um ope-
rador especifico, operadores a frente de outros servicos podem remanejar
ciclistas disponiveis em seu dominio para escoamento desses produtos.

Ciclistas e treinamento

A empresa aumentou seu numero de ciclistas contratados em regime de tra-
balho CLT nos ultimos dois anos. Em outubro de 2019, eram 43 contrata-
dos por CLT e 122 como freelancers, autbnomos sem vinculo formal com a
empresa. Destaca-se a presenca majoritaria de homens na equipe, onde, ao
todo, ha seis mulheres dentre os ciclistas, uma com contrato CLT e as outras
cinco como freelancers. Considerando que a empresa declara nao ter qual-
quer restricao para contratagao de mulheres, estima-se que haja uma oferta
maior de homens-ciclistas no setor. Como forma de incentivo aos freelan-
cers, a empresa oferece a eles uma caixa-cargueira para acoplar as bicicletas
como forma de facilitar o transporte de entregas, além de oferecer o custeio
da manutenc¢ao dos veiculos.

Todos os ciclistas da empresa passam por um processo de treinamento, se-
jam eles contratados via CLT, sejam freelancers. Em um primeiro momento,
passam por uma triagem mediante a aplicacao de um questionario on-line
ou de uma primeira conversa presencial com o staff da Carbono Zero Cou-
rier. Em seguida, passam por um teste para avaliar a habilidade do candidato
em manejar a bicicleta e respectivo senso de diregdo. O teste implica que
esses candidatos percorram pelo menos 32 quilémetros de distancia com
tempo pré-determinado, trajeto pelo qual o ciclista deve tirar fotos de locais
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especificos. Além disso, também passam por um outro treinamento obri-
gatoério que inclui questdes de conducao defensiva e responsabilidade pelo
servico. A partir dai o ciclista pode ser cadastrado na rede da empresa para
prestar servigos e, caso tenha um bom desempenho, pode vir a ser efetivado
como celetista. Periodicamente, sdo também desenvolvidos treinamentos de
reciclagem mensal para os ciclistas.

Os ciclistas freelancers sdo os mais indicados para os clientes de e-commer-
ce da empresa, pois este setor necessita de um alto contingente de ciclistas
disponiveis diariamente haja vista a grande rotatividade de ordens de servigo.
Portanto, idealmente, é necessaria uma “folga” de ciclistas cadastrados para
cobrir a demanda das entregas. Hoje, 0 dono da empresa indicou que existe
uma caréncia de ciclistas por conta da demanda maior que a capacidade dos
profissionais disponiveis.

Crescimento, vantagens & desafios

De 2017 para 2019, a empresa conseguiu aumentar consideravelmente seu
faturamento e tamanho. Esse crescimento permitiu que o servico melhorasse,
aumentando o numero de ciclistas (hoje com 43 celetistas e 122 freelancers),
operadores (subiu de oito para 13) e, também, da equipe administrativa. Se-
gundo os entrevistados, nesse periodo, nao foram realizadas grandes agoes
de marketing e o principal motivo para esse crescimento foi a organizagao e
estruturagdo da empresa, que aumentou a efetividade e eficiéncia, permitin-
do a ampliagdo dos servigos para empresas maiores e de e-commerce. No
momento, a empresa foca em contratos fixos com outras empresas perante
0s servicos esporadicos de entregas.

A Carbono Zero Courier reconhece como as duas principais vantagens da
entrega por bicicleta a eficiéncia, principalmente em centros urbanos densos
e congestionados, e a questao ambiental, por ser um modo de deslocamento
gue nao emite GEEs, nem gera poluicao sonora para as cidades. Em relagao
a eficiéncia, a bicicleta tem maior facilidade na hora de estacionar, pois nao é
obrigatodria a parada em bolsées, como no caso da motocicleta. Por se tratar
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de um setor que recentemente vem ganhando mais espaco no mercado, o
servico de bike courier também traz novas oportunidades econémicas para
as cidades. No caso especifico de Sdo Paulo, uma das vantagens da opera-
cao desse servico na metrépole é a existéncia de diversas avenidas paralelas
as marginais dos rios Tieté e Pinheiros que facilitam o escoamento dos me-
diante rotas alternativas. Na perspectiva do cliente, essa logistica € avaliada
como sustentavel e eficiente.

As entregas por bicicleta sdao vantajosas igualmente para empresas com pre-
ocupacdes ambientais ou que tenham como publico-alvo consumidores com
essa conscientizagao. Nas entrevistas, foi citada como exemplo uma empre-
sa de grande porte que transporta principalmente documentos, entre outros
produtos e equipamentos. No inicio, a empresa havia contratado apenas dois
ciclistas da Carbono Zero Courier, possuia nove motoboys e um carro para
servico de malote. Em um ano, por conta do interesse da empresa de se tor-
nar mais sustentavel, foram substituidas todas as motocicletas e o carro pela
frota de bicicletas e de scooters e furgbes elétricos da Carbono Zero Cou-
rier. No caso do publico-alvo, alguns clientes de e-commerce permitem que o
comprador decida como deseja que sua entrega seja concluida e, com o au-
mento recente da preocupacao ambiental, o nimero de pessoas que optam
pela bicicleta vem aumentando.

Foi o fortalecimento e dispersao dos aplicativos de entrega no mercado, princi-
palmente a partir de 2018, que contribuiu para que a empresa saisse aos poucos
do ramo de entregas de alimentos e refeicdes e comegasse a focar em buscas
por contatos com empresas de e-commerce. Segundo o operador da Carbono
Zero Courier, a demanda por entregas de alimentagao era muito maior e mais
representativa dentre os servicos da empresa antes da chegada dos aplicativos.

Riscos de roubo e furto também estao presentes no servigo, consequéncias
de questdes de seguranca publica da propria metropole. Em média, de acor-
do com as entrevistas, todo més cerca de duas bicicletas sao roubadas seja
em areas nobres, seja na periferia da RMSP.

A maior parte das empresas de seguros ainda nao possui opcoes adequadas
para as entregas de cargas por bicicletas; isto porque a bicicleta ndo entra
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como um modo de transporte nas apdlices dos seguros dos produtos ou
porgue essas empresas nao possuem calculos de sinistralidade® adequados
para a bicicleta. Apesar do interesse de alguns clientes em contratar o servico
de bike courier, algumas negociagbes da empresa sao atrasadas ou até mes-
mo inviabilizadas por causa dos custos eventuais da cobertura de furtos ou
roubos sem a existéncia de seguros no setor.

Em relagéo as limitacdes de tipos de produtos entregues pelo servigo de bike
courier, foram citadas apenas restricoes relativas ao peso, volume e valor.
O peso e volume referem-se as limitagoes da capacidade de carga ineren-
tes aos proprios veiculos e a capacidade do ciclista em transportar grandes
pesos. Em relagdo ao valor, a limitagao esta conectada a questao da inexis-
téncia de seguros mencionados anteriormente e ao risco de furto e roubo de
cargas de alto valor.

Outro tipo de limitagdo encontrada foi com relacdo as entregas de medica-
mentos manipulados ou outros produtos com necessidades especiais. De
acordo com a experiéncia da empresa, clientes que transportam medicamen-
tos exigiram uma certificacao da ANVISA (Agéncia Nacional de Vigilancia Sa-
nitaria) que a empresa de bike courier nao consegue obter para fazer as entre-
gas nesse setor.

Segundo um operador da empresa, a execucao do servigo de bike courier na
RMSP é um grande desafio principalmente em relacdo a infraestrutura para
facilitar o escoamento dos produtos, sobretudo em termos de infraestrutura
ciclovidria para tornar o servigo mais agil e seguro. Outra dificuldade mencio-
nada foi a falta de educagao no transito dos motoristas.

A auséncia de disponibilidade de ciclistas foi mencionada como uma das limi-
tagbes para aumento da frota da empresa, que ja nota uma demanda maior
do que sua rede pode oferecer. Sequndo os entrevistados, o nimero de moto-
ciclistas no mercado ainda é muito maior do que o de ciclistas-entregadores.
Essa relativa baixa oferta de ciclistas, principalmente capacitados, por vezes
influencia também no prego das entregas por bicicletas.

8 A taxa de sinistralidade corresponde a relagao entre os custos e as receitas de uma seguradora.
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Outro desafio também apontado nas entrevistas se refere a concorréncia da
bicicleta com o motofrete em regides mais distantes. De acordo com a em-
presa, a partir de 6 quildbmetros de distancia, a bicicleta perde em tempo de
servico comparado com a motocicleta ou outro modo de transporte moto-
rizado, o que explica a grande concentracao das entregas no Centro Expan-
dido de Sao Paulo, regides proximas a sede da empresa e a seus pontos de
armazenamento.

Os entregadores de bicicleta fazem parte também do mesmo sindicato que
0s motociclistas, seus concorrentes, por muitas vezes. Seqgundo o operador,
essa situacao dificulta a regulamentagcao de novas medidas favoraveis ao
trabalho na ciclologistica.

Em relagdo as regulamentacdes, a Associacdo Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT) também nao reconhece até o momento a bicicleta como
transporte de cargas, o que impossibilita a retirada de alguns documentos
necessarios para o desenvolvimento da atividade de ciclologistica.

Por fim, foram indicadas como medidas que poderiam melhorar o servigo
a separacao do sindicato dos motociclistas dos entregadores por bicicleta
(SINDIMOTOSP - Sindicato dos Mensageiros, Motociclistas, Ciclistas e Mo-
totaxistas Intermunicipal de Sao Paulo), o reconhecimento das agéncias e or-
gaos reguladores da bicicleta como transporte de cargas, a criacao de segu-
ros adequados para bicicletas e cargas transportadas por elas, 0 aumento da
fiscalizagado de roubos de bicicletas e 0 aumento de infraestrutura cicloviaria.

Perfil dos ciclistas da empresa

O estudo entrevistou os ciclistas da empresa Carbono Zero Courier com a
intencao de complementar a analise do estudo de caso da empresa e, princi-
palmente, para investigar a perspectiva dos ciclistas sobre o servico.
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O questionario para ciclistas tinha como objetivos especificos:

B Caracterizar a operacao e o trabalho desses ciclistas;

Identificar motivagdes para trabalhar como bike courier;

M Identificar a percepcgao dos ciclistas sobre vantagens e desafios do
Servico;

B Investigar recomendacdes para melhoria da qualidade do trabalho.

Os questionarios foram respondidos entre os dias 13 e 20 de janeiro de 2020
através da plataforma digital para pesquisas on-line Survey Monkey©. Assim
como questionario respondido pelas empresas, a escolha das variaveis a se-
rem incluidas nos questionarios estruturados foi guiada por seus objetivos
especificos listados acima. Além disso, variaveis sobre o perfil socioeconémi-
co dos ciclistas e sobre 0 uso da bicicleta, como meio de transporte e para o
servigo de entregas, também foram acrescentadas.

A selecao da amostra foi realizada a partir de uma visita a sede da empresa, no
dia 13 de janeiro de 2020, e de uma divulgagao on-line da pesquisa. Por limita-
cOes de recursos para campo, nao foi possivel que os ciclistas respondessem
presencialmente as perguntas do questionario. A participacdo da pesquisa foi
voluntaria e as respostas dos ciclistas ficaram anénimas. Com a intencao de
aumentar a representatividade da amostra obtida, o nimero de respostas dia-
rias foi monitorado e, em paralelo, a divulgacao da pesquisa entre os ciclistas
foi reforgada pela rede da empresa com fins de aumento da adesao.

Ao final do periodo de preenchimento do questionario, a amostra total obtida
foi de 67 respondentes, dos quais 12 responderam na sede e 55 acessaram
o instrumento de modo on-line. Dez ciclistas comecaram o questionario,
mas nao o concluiram. Portanto, para algumas das perguntas, a amostra
(n) é de 77 respondentes. Em outubro de 2019, a empresa possuia cerca
de 40 ciclistas contratados por carteira assinada (CLT) e 120 freelancers,
isto €, autbnomos sem contrato formal com a empresa. Desses, apenas
seis eram mulheres, sendo uma contratada e cinco freelancers. As taxas
de respostas completas equivalem a 40% (67/165) de todos os ciclistas da
rede da empresa, 656% (34/43) dos ciclistas contratados por CLT e 34% dos
ciclistas freelancers (42/103).
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A tabela abaixo indica os temas e as variaveis coletadas nos questionarios:

TEMA VARIAVEIS COLETADAS
Perfil - Idade
soclioeconomico R

Género

Raca

Nivel de Escolaridade

Profissao anterior

Uso da bicicleta
- transporte

Tempo de uso da bicicleta como modo de transporte

Motivagao para usar a bicicleta como modo de transporte

Problemas relativos ao uso da bicicleta como modo de transporte

Uso da bicicleta -

Tipologia de bicicleta usada

bike courier . N
Acessorios para transporte de cargas por bicicleta usados
Satisfacao ou motivo de insatisfacdo com a bicicleta para o servico
Preferéncia de local para pedalar na via

Trabalho e Forma de contratagéo

operagao

Tempo que trabalha como bike courier

Tipo de entregas feitas

Carga horaria média de trabalho diaria

Estimativa de quantidade média de entregas didrias

Salario mensal

Seguranga no
trabalho

Regido de S&o Paulo que se sente mais seguro e menos seguro em termos de seguran-
Ga vidria

Uso e capacete

Envolvimento em colisdes ou atropelamentos no trabalho, quantidade e necessidade
de atendimento hospitalar

Opinies e per-
cepgoes sobre 0
Servigo

Motivagao para trabalhar como bike courier

Percepcgao de melhoria na satde com o trabalho e tipos de melhorias notadas

Problemas relativos ao trabalho como bike courier

Medidas ou agoes que melhorariam suas condigoes de trabalho

Quadro 4. Variaveis coletadas no questionario respondido pelos ciclistas

Relatério Teecnico Abril 2020
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As estatisticas descritivas apresentadas nas secdes a seguir comparam al-
guns indices com os resultados encontrados na “Pesquisa de perfil dos en-
tregadores ciclistas de aplicativo” (ALIANCA BIKE, 2019) e na "Pesquisa Perfll
do Ciclista 2018" (LABMOB; TRANSPORTE ATIVO, 2018), ambas referentes a
cidade de Sao Paulo, buscando identificar similaridades e diferencas entre os
grupos. E importante reforcar que o presente estudo tem caréater exploratério
e a amostra selecionada se limita a uma parte da rede de ciclistas da empre-
sa Carbono Zero Courier. Portanto, as comparacdes podem indicar possiveis
tendéncias, mas nao devem ser extrapoladas diretamente para o universo de
entregadores de empresas de bike courier.

Perfil socioeconomico

Dentre os respondentes, foi possivel obter a resposta de duas das Unicas seis
mulheres da rede de ciclistas da empresa, haja vista que os demais respon-
dentes eram todos homens. Em relacao a faixa etaria dos ciclistas, os maio-
res grupos concentram-se entre 20 e 29 anos (37%), entre 30 e 39 anos (30%)
e acima de 40 anos (27%). O grupo entre 20 e 24 anos tem o maior destaque
e é interessante notar que 12% dos respondentes tem mais de 50 anos.

Ao compararmos o perfil etario dos ciclistas com o dos entregadores de apli-
cativos de Séo Paulo, nota-se que ha uma diferenca consideravel da repre-
sentatividade dos mais jovens, com até 27 anos. Esse grupo representa 75%
dos entregadores ciclistas de aplicativo entrevistados e 35% dos ciclistas en-
trevistados no presente estudo. Assim como no presente estudo, 99% dos
entrevistados foram homens, indicando que a presenca de mulheres no setor
ainda é incipiente.
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Quantos anos vocé tem?
Questionario para ciclistas (n=68)

| |
>50 anos NN 2%

45 a 49 anos _| 7%
40 a 44 anos NN 7%
35a39anos NN 16%

30 a 34 anos |IEEEEEEEENNNNNENNNNNN———— 13%

25 a 29 anos —| 16%
20 a 24 anos (NN 21%

|
<19anos |EEEE— 0

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Grafico 38. Faixa etaria dos ciclistas-respondentes

Cerca de 45% se autodeclararam brancos, 33% pardos, 16% negros, 4% ama-
relos e 1% indigena.

Em comparagao, no grupo de entregadores de ciclistas de aplicativo, os que
se declararam pardos ou pretos representaram juntos 71% dos responden-
tes. As mulheres respondentes tém 31 e 36 anos: uma autodeclarou-se como
parda e a como outra branca.

Qual é a sua raga/cor?
Questionario para ciclistas (n=67)

Parda * 33%
Negra (I 16%
Indigena (@ 1%
Branca | 45%

Amarela | 4%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Grafico 39. Raga/cor autodeclarada dos ciclistas-respondentes
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A maior parte dos ciclistas possui ensino médio completo (37%) ou ensino su-
perior incompleto (25%). Ensino fundamental completo e incompleto e ensino
fundamental incompleto representaram, cada grupo, cerca de 10% dos respon-
dentes. Pds-graduacao completa e ensino superior completo apenas 4% cada.

O questionario também investigou qual era a profissdo anterior dos ciclis-
tas. As respostas foram bastante variadas, com destaque para servigos de
ajudante, auxiliar ou atendente em servigos gerais (14) e para vendedores
(8). Apenas sete dos entrevistados ja trabalhavam na area de logistica, como
gerentes, aprendizes ou em entregas por motofrete.

Uso da bicicleta como meio de transporte

A grande maioria dos ciclistas (90%) ja tinha o habito de usar a bicicleta como
meio de transporte antes de trabalhar como bike courier. Desses, cerca de
60% usavam a bicicleta como modo de deslocamento havia mais de cinco
anos, 21% entre dois e cinco anos, 12% entre um e dois anos e 7% entre seis
meses e um ano.

De acordo com a pesquisa do perfil dos entregadores ciclistas de aplicativo,
esse percentual é de 51% neste grupo. Segundo a pesquisa Perfil do Ciclista
de 2018, 45% dos ciclistas usavam a bicicleta como meio de transporte havia
mais de cinco anos.
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Vocé ja usava a bicicleta como meio de
transporte antes de comecar a trabalhar
como bike courier?
Questionario para ciclistas (n=77)

g

90%

= Sim  Né&o

Grafico 40. Quantidade de ciclistas que ja pedalavam antes do oficio de bike courier

Ha quanto tempo vocé usava a bicicleta
como meio de transporte?
Questionario para ciclistas (n=68)

>5anos NG 59%
2-5anos I 21%
1-2anos M 7%

6meses-1ano M 12%

<6meses | 1%

0% 20% 40% 60% 80%

Grafico 41. Tempo prévio de uso da bicicleta do oficio de bike courier
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O principal motivo indicado pelos respondentes para usar a bicicleta como
modo de transporte foi a percepcao de beneficio a salde (44%), sequida pela
praticidade e rapidez (29%). A sustentabilidade e a preocupagao ambiental
apareceram em um numero menor (9%) das respostas.

Apesar de se tratar de uma amostra pequena, é interessante notar que a ten-
déncia da motivagéo para o uso da bicicleta se apresenta diferente do que
a pesquisa do Perfil do Ciclista de 2018 indica para a cidade. Segundo essa
pesquisa, 0s principais motivos aparecem invertidos, com a rapidez e pratici-
dade (40%) em primeiro lugar, seguidas pelos beneficios a saude (34%).

Qual foi sua principal motivagdo para comecar a utilizar a bicicleta como meio de
transporte?
Questionario para ciclistas (n=68)
E mais saudavel I 44%
E mais répido e pratico I 29%
Outro NN 15%
E ambientalmente correto I 9%
N3ao sei responder Il 1%

E mais barato 1l 1%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Grafico 42. Principal motivagao para comecgar a usar a bicicleta

O principal problema enfrentado para o uso da bicicleta como meio de trans-
porte foi a falta de seguranga no transito, indicada por quase metade dos res-
pondentes (49%). A falta de infraestrutura adequada ficou em segundo lugar
(31%), sequida pela falta de seguranca publica (10%).

As estatisticas referentes aos entregadores-ciclistas de aplicativos ficaram
bem proximas as encontradas no estudo, assim como as tendéncias encon-
tradas no Perfil do Ciclista de 2018, que também indicaram a seguranga no
transito como o principal problema (42%), sequida pela falta de infraestrutura
adequada (38%).

‘Associacio Brasieira do Setor de Bicicetas

: . : O N\
73 Ciclologistica Brasil LABMOB proubé @ ALIANCABIKE el é{\(



Qual é o principal problema enfrentado no uso da bicicleta como meio de transporte?
Questionario para ciclistas (n=67)

Outro NG 9%
Falta de sinalizacago M 1%
Falta de seguranga publica |G 10%
Falta de seguranca no transito [N 47%

Falta de infraestrutura adequada I 31%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Grafico 43. Principal problema enfrentado pelo uso da bicicleta

Uso da bicicleta para o servigo de bike courier

As principais tipologias usadas pelos respondentes foram as bicicletas con-
vencionais do tipo MTB (Mountain Bike), urbana e, em nimero menor, do tipo
speed. Além disso, eles também usam as outras tipologias existentes na fro-
ta da Carbono Zero Courier, como o triciclo, a cargo bike e a bicicleta elétrica
(ver secao sobre o teste do uso da bicicleta elétrica).

Tipo de bicicleta que usa durante o trabalho de bike courier. Questionario para ciclistas
(n=92) (multipla resposta)
Bicicleta convencional - tipo MTB I 15%
Bicicleta convencional - tipo urbana I  34%
Bicicleta convencional - tipo speed I 12%
Bicicleta elétrica M 5%
Cargo bike M 3%
Triciclo W 1%

Grafico 44. Tipo de bicicleta que usa durante o trabalho como bike courier
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Os ciclistas foram questionados sobre sua satisfagcao com o uso da bicicleta
para seu servigo. Cerca de 70% estao satisfeitos. Dentre os 16 ciclistas insa-
tisfeitos, trés mencionaram que preferiam uma bicicleta com aro 29 ao invés
do aro 26, e dois mencionaram a falta de conforto. Questdes relacionadas ao
desempenho, capacidade de carga e manutencgao da bicicleta também foram
gueixas comuns entre as respostas.

O questionario também investigou quais eram 0S acessorios para transpor-
te de cargas por bicicletas mais usados pelos ciclistas. Foram apontados a
mochila e o bagageiro traseiros, seguidos pelas caixas de feira para cargas
e, em numero menor, as bolsas para mensageiros. Também foram citados
acessorios como alforje, cargueiro frontal de bicicleta e, até mesmo, sacolas
plasticas amarradas nas mochilas para aumentar a capacidade de carga.

Acessorios para transporte de cargas/produtos que possui.
Questionario para ciclistas (n=157) (multipla resposta)
Mochila | 3.3 1 Y
Bagageiro traseiro de bicicleta I 31.2%
Caixa de feira ou cesta para cargas NN 19.7%
Bolsa para mensageiros I 3.9%
Alforje I 2.5%
Cargueiro frontal de bicicleta Il 1.9%

Sacola plastica amarrada a mochila Il 1.3%

Bolsa de por carteira celular Il 1.3%

Gréfico 45. Acessorios para transporte de cargas/produtos

Em relacao as preferéncias dos ciclistas sobre o local da via pelo qual prefe-
rem pedalar — na via junto aos carros ou em ciclovias/ciclofaixas —, as res-
postas ficaram relativamente equilibradas dentre a amostra obtida. Muitos
afirmaram nao ter preferéncia de local especifico para pedalar (38%). Os que
preferem as ciclovias ou ciclofaixas (32%) tiveram uma diferenca apenas de
4% em relagao aos que que preferem pedalar nas vias junto aos carros (28%).
Portanto, nao foi possivel indicar uma possivel tendéncia sobre essas prefe-
réncias dentre os ciclistas entrevistados.
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Vocé prefere pedalar na via, junto aos carros, ou em ciclovias ou ciclofaixas?
Questionario para ciclistas (n=70)

N&o sei responder [l 1.4%

Na via, junto aos carros | 27.1%
Em ciclovias ou ciclofaixas [N  32.9%
Tanto faz, néo tenho preferéncia I 38.6%

Grafico 46. Preferéncia sobre por que vias pedalar

Trabalho e operagao

Conforme mencionado no inicio desta secao, completaram o questionario 67
ciclistas ao todo, dentre os quais 42% sao celetistas e 56% sao freelancers. A
maior parte dos respondentes (60%) dos ciclistas trabalha como bike courier
durante seis a oito horas didrias, sendo que 36% trabalham por oito horas, 16%
trabalham mais de nove horas e 10% trabalham cinco ou quatro horas por dia.

No grupo de entregadores-ciclistas por aplicativos, 75% trabalham até 12 ho-
ras e apenas 25% até oito horas.

Em termos de quilometragem pedalada por dia, de acordo com os dados forneci-
dos pela empresa, os ciclistas celetistas pedalaram no més de outubro de 2019,
em meédia diaria, 120 quildmetros, e os freelancers 70 quildmetros. Dentre o0s
respondentes, nota-se que a maior parte comecou a trabalhar no setor recente-
mente, onde 64% deles trabalhavam como bike courier havia um ano ou menos.
Deste total, 41% declarou estar trabalhando havia menos de trés meses.

Segundo a pesquisa sobre entregadores-ciclistas de aplicativos 65% fa-
zem esse servigo ha até 6 meses. Uma hipdtese para o curto tempo no
servico, tanto de bike courier quanto de entregador-ciclista de aplicativo,
pode ser o fato de que essa atividade econdmica ganhou maior relevancia
de 2018 em diante.
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Ha quanto tempo vocé trabalha como bike courier?
Questionario para ciclistas (n=77)

>10anos mE 1%
6-10 anos NI 49
5anos I 6%
4 anos NN (6%
3anos I 49
2 anos I 13%
1ano I 2%
7-11 meses NN 12
< 6 meses |, £, 2%,

Grafico 47. Tempo de trabalho como bike courier

Em relagédo aos tipos de produtos transportados pelos ciclistas, nota-se uma
grande variedade: documentos, eletrénicos, roupas, livros, revistas, sapatos,
cosmeéticos, produtos de limpeza, bebidas, cigarros, alimenticios e até amos-
tras de exames laboratoriais. Dentre esses, 46% dos ciclistas indicaram do-
cumentos em geral como os tipos de entregas mais frequentes. Na faixa de
‘outros’, foram indicados produtos diversos, principalmente no caso de ciclis-
tas que trabalham com clientes do setor de e-commerce.

Que tipo de entrega vocé faz com maior frequéncia?
Questionario para ciclistas (n=70)

Documentos I 46%
Néo sei dizer NG 15%
Outros NN 14%
Eletronicos NG 11%
Livros e revistas I 4%
Cosméticos e produtos de beleza M 4%

Roupas H 3%

Grafico 48. Tipo de entrega feita com maior frequéncia
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Quando questionados sobre o nimero de entregas diarias, 36% acreditam
fazer entre 21 e 40 entregas, 29% até 10 entregas, 17% entre 41 e 60, 12% en-
tre 11 e 20 entregas. Ao todo, de acordo com as estimativas dos 41 ciclistas
que responderam a pergunta, sao feitas em torno de 1,3 mil entregas diarias.
Em média, as respostas ficaram em torno de 12 entregas por dia que, extra-
polando para os 146 ciclistas, totalizam 1,8 mil entregas didrias. Esse valor
estimado pelos ciclistas fica abaixo dos dados fornecidos pela empresa e
retirados de seu sistema logistico digital relativos ao més de outubro, quando
seus ciclistas fizeram em torno de 2,3 mil entregas diarias.

Ao comparar com os entregadores ciclistas de aplicativos, € interessante no-
tar que apenas 5% indicaram fazer mais de 15 entregas diarias. Cruzando
essa informacao com as longas jornadas diarias desses ciclistas — com a
grande maioria trabalhando até 12 horas diarias —, nota-se que, provavelmen-
te, em média, o fluxo de entregas didrias por ciclistas da empresa é maior do
que o dos ciclistas de aplicativos.

Na sua estimativa, quantas entregas em média vocé faz por dia?
Questionario para ciclistas (n=42).

>80 entregas |GGG 7%

41-60 entregas [N 7%

21-40 entregas [ 36%
11-20 entregas [N 12

<até 10 entregas | 29%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Grafico 49. Estimativa de entregas realizadas por dia

Em relagédo ao salario mensal, cerca de 40% ganham entre RS 1.001 e RS
1.500, seqguidos pelos 22% que ganham entre RS 501 e R$1.000 e pelos 15%
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que ganham entre RS 1.501 e RS 2.000. Todos os que ganham acima de RS
2.000 trabalham oito ou mais horas diarias, assim como a maior parte dos que
ganham na faixa de RS 1.501 e RS 2.000. Os que ganham menos de RS 1.000
possuem cargas horarias variadas, de quatro a mais de oito horas diarias.

Nota-se que a relacao entre a remuneragao por carga hordria da empresa é
maior do que a dos aplicativos, o que provavelmente esta relacionado ao fato
de que seus ciclistas fazem, no geral, um maior nimero de entregas diarias
do que os de aplicativos. Isto porque os ciclistas de aplicativos ganharam no
més anterior a entrevista, em média, RS 936, valor abaixo do salario-minimo
vigente. Os que ganharam em torno de RS 1.000, trabalharam de 9 até 12
horas diérias. Nenhum deles ganhou mais de RS 1.500.

Seguranga viaria

Com a intengao de investigar a
Em qual regido vocé se sente mais

percepgao. d?S CIC“S.taS sobre se- seguro para pedalar, em termos de
guranca viaria na cidade de Sao seguranca viaria?
Paulo, o questiondrio perguntou Questionario para ciclistas (n=70)

aos ciclistas por quais regides eles
| i Z | 0
se sentiam mais ou menos segu- ona Su * 29%

ros pedalando. As zonas Sul (20

Zona Oeste _ 20%
votos), Centro (15 votos) e Oeste

Zona Norte [ 9%

(14 votos) foram avaliadas como
as mais seguras. Em relacdo as
regides indicadas como as menos ZonaLeste || 1%
seguras, a Zona Leste foi a que
recebeu mais votos (20), sequida Néo sei responder || NG 20%
pelo Centro (18 votos). Logo, é in-
teressante notar que a opinido dos Centro H 21%

C|cI|st.a.s gm relagdo ao Centro fi- 0%  10% 20% 30%  40%
cou dividida e contrastante.

Grafico 50. Regiao com maior percepgao de seguranga para pedalar na RMSP
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Em qual regidao vocé se sente menos seguro
para pedalar, em termos de seguranga
viaria?

Questionario para ciclistas (n=70)

Zona Oeste M 7%
Zona Norte I 7%
Outro local na RMSP 1 7%
Zona Sul M 9%
Nao sei responder I 16%
Centro NN 26%

Zona Leste NN 29%

0% 10% 20% 30% 40%

Grafico 51. Regiao com maior percepgao de inseguranga para pedalar na RMSP

Em relagédo a quedas, colisdes ou atropelamentos, 60% dos respondentes (42
de 70) ja estiveram envolvidos em algum desses acidentes. Desses 42, 17
(40%) estiveram envolvidos em mais de dois acidentes e 19 (45%) precisaram
de atendimento hospitalar em alguma dessas ocasides. Os ciclistas também
foram questionados em relagdo ao habito de uso de capacete, que é obrigaté-
rio durante o trabalho. A grande maioria deles, 91% (64 de 70), declarou usa-lo
sempre que pedala e 0s 9% (6 de 70) restantes apenas quando estdo em seu
horario de trabalho.

Grafico 52. Envolvimento em acidentes ou quedas

As trés principais motivacdes para trabalhar como bike courier dentre os ci-
clistas entrevistados foram (1) o fato de gostarem de andar de bicicleta, (2)
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a liberdade de rotina que o servigo proporciona (indicada majoritariamente
— 12 de 15 votos — pelos ciclistas que trabalham como freelancers) e (3) a
falta de outras oportunidades de emprego. Esta ultima motivacao, junto ao
fato de que 64% dos respondentes trabalhavam nesse setor havia menos de
um ano (e 42% havia menos de seis meses), € um indicio de que essa ativi-
dade econémica pode ser uma alternativa recente no mercado de trabalho. E
interessante notar que, apesar de representar um ndmero baixo, 6 de 70 (9%),
alguns ciclistas mencionaram que a principal motivacao € o fato de esse ser-
vico pagar melhor que seus trabalhos anteriores.

Para cerca de 60% dos entregadores ciclistas de aplicativos entrevistados
a principal motivacao para trabalhar nesse servico foi a situagao de desem-
prego em gue se encontravam, ao passo que para 14% foi por simplesmente
gostarem de andar de bicicleta. A renda (pagar melhor do que os trabalhos
anteriores) foi apontada por 4% dos entrevistados. Assim como no presente
estudo, o grupo de entregadores ciclistas de aplicativo também destacou a
liberdade de horario como vantagem do trabalho.

Por que vocé escolheu trabalhar como bike courier? Qual foi a sua principal motivagao para
comegcar a prestar esse servigo?
Questionario para ciclistas (n=70)

Porque eu gosto de andar de bicicleta. - |IEEEG_—— 277

Porque o trabalho me proporciona liberdade em termos de . 21
local de trabalho e de rotina, fago meu préprio horario. °

POque eu estava desempregado e nao tive outras _ 21%
oportunidades de emprego. °

Porque o trabalho tem o potencial de melhorar minha satde. [ NRNRRDIIEIEGEEE 4%

Porque o servigo paga bem em relagdo aos meus empregos I
(o]
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anteriores.

outro (especifique). | NG 7%

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Grafico 53. Razao pela qual comegou a trabalhar como bike courier

O potencial do trabalho como bike courier de melhorar a saude também teve
destaque dentre as motivagdes principais, com uma diferenca apenas de cinco
votos para o segundo e terceiro motivos mais mencionados. Essa motivagao
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é reforcada pelo fato de que 91% dos respondentes disseram perceber alguma
melhora na sua saude e bem-estar depois que comecaram a trabalhar no setor.

Vocé percebeu alguma melhora na sua saude e bem-estar depois que
comecou a trabalhar como bike courier?
Questionario para ciclistas (n=70)

m N&o sei responder mNao Sim

91%

I I I I I I I I I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Grafico 54. Percepg¢ao de melhoria na satide apds ter comegado a trabalhar com a bicicleta

Quando questionados sobre as principais melhoras na saude percebidas,
destaca-se 0 aumento de condicionamento e preparo fisico (30%). Com fai-
xas entre 10% e 20%, apareceram perda de peso, melhoria na sensagao de
bem-estar fisico, emocional e reducao de estresse. Também fol mencionada
a percepcao de diminuigao de cansaco no dia-a-dia.

Quais foram as trés principais melhorias na sua saude percebidas?
Questionario para ciclistas (n=164) (multipla resposta)

Aumento de condicionamento/preparo fisico. I 30%
Perda de peso. NN 20%
Melhoria na sensacdo de bem-estar fisico. NN 16%
Melhoria na sensagio de bem-estar emocional. NN 15%
Reducéo de stress. I 10%
Diminuicédo de cansago no dia a dia. I 6%
Outro. 1M 2%
Nzo seiresponder. B 1%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Grafico 55. Trés principais melhorias percebidas na satide
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O questionario também buscou investigar as percepgdes e opinides sobre o
servico de bike courier de acordo com o ponto de vista dos ciclistas e sua ex-
periéncia no trabalho, um dos principais objetivos dessa coleta de dados. Eles
foram questionados sobre as principais dificuldades encontradas em seu co-
tidiano e sobre melhorias que poderiam oferecer mais qualidade a jornada.

O principal problema enfrentado em comum, e mais votado pelos ciclistas,
foi a falta de local de parada ou bicicletario no destino das entregas, seguido
pelas condigcdes meteoroldgicas e pela concorréncia com a motocicleta no
transito. Com percentuais proximos (entre 8% e 10%), ficaram os custos de
manutengdo com a bicicleta (majoritariamente relativos aos freelancers que
arcam com esses gastos), cansago e altas distancias de algumas entregas.
Nota-se a falta de segurancga no transito, indicada por quase metade dos res-
pondentes, como a principal dificuldade no uso da bicicleta como meio de
transporte, nao ter obtido destaque como um dos principais problemas en-
frentados em seu trabalho.

Para os entregadores-ciclistas de aplicativo, os problemas mais indicados fo-
ram “outros”’, como o “tempo perdido entre as chamadas” e o "‘medo de ser
assaltado” (isto é, falta de seguranca publica).



Quais os trés principais problemas enfrentados no seu dia-a-dia trabalhando como
bike courier?
Questionario para ciclistas (n=136) (multipla resposta)

Falta de seguranga publica. | 1%

Falta de seguranga no transito. || 1%

Outros (destaque para custos extras com IR
alimentag&o). °

Nzo seiresponder. [l 2%

Educacéo no transito. [l 3%

Altas distancias das viagens — origem destino dos I s
servicos. P

Cansaco. NG 9%
Custo alto de manutengao com a bicicleta. [ INIINIENINGNGGEE 10%
Concorréncia com motocicleta no transito. | NNENGNGINGNGEGEGE 5%
Condigdes meteorologicas — clima. [IIEGIGIGNGNGNENGEGEEEEEEEEEEEEEEEEEEEGEEE 22%
Falta de local de parada/bicicletario no destino das . 6%

entregas.

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Grafico 56. Trés principais problemas enfrentados no dia-a-dia

Entretanto, quando questionados sobre as trés principais acoes que melhora-
riam suas condicoes de trabalho, a educacao no transito teve destaque, me-
dida que interfere diretamente na seguranca do trafego. O aumento de infra-
estrutura cicloviaria teve praticamente os mesmos votos que a educacao no
transito. Ao cruzar as respostas do questionario, a maior parte dos ciclistas
que reclamou da falta de local de parada indicou o0 aumento da infraestrutura
cicloviaria como uma das principais acoes que melhorariam seu trabalho.
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84 Ciclologistica Brasil LABMOB proun# @ A'—'ANCAB"‘E apoio /T/\/\/'))‘CS

‘Associacio Brasieira do Setor de Bicicetas




Quais as trés principais agoes ou medidas que melhorariam suas condigoes de
trabalho?
Questionario para ciclistas (n=173) (muiltipla resposta)

Aumento da arborizagao - numero de arvores - nas
ae -

Redugéo das distancias das viagens - origem destino o
dos servigos. _ 6%

Redugéo da velocidade maxima permitida nas vias. || NGNGB 3%
Melhoria da sinalizagdo de transito. [ NN NREEEIE °%
Melhoria na seguranga no transito. [ N RN NIIIIIE 2%
Melhoria na segurancga publica. || NN A 11%
Aumento da_ infraestrutqrg cic!oyiéria — ciclovias, I 5
ciclorrotas, bicicletario, etc.
Melhoria na educagéo no transito. || N NN °7°

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Grafico 57. Trés principais agoes ou medidas que melhorariam as condigoes de trabalho

Empresas clientes do servigo de bike courier

Com a intengao de incluir na analise do mercado de bike courier a opiniao e
as percepcoes dos clientes que contratam esse servigo, quatro empresas da
cidade de Sao Paulo participaram de entrevistas em profundidade semies-
truturadas. As entrevistas seguiram um roteiro pré-estabelecido sobre os se-
guintes temas:

Contextualizacao da logistica dentro da empresa;
Representatividade da bicicleta dentro de sua logistica;
Motivagdes e vantagens percebidas;

Dificuldades enfrentadas;

Melhorias sugeridas.

‘Associacio Brasieira do Setor de Bicicetas
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A equipe do estudo entrou em contato por telefone com quatro funcionarios
dessas empresas, responsaveis pela parte de logistica e distribuicao de pro-
dutos, que lidam diretamente com a parte das entregas por bicicletas. As in-
formacdes coletadas serdo apresentadas em quatro segdes separadas, visto
gue compdem relatos particulares do ponto de vista de cada um dos clientes,
que atuam em diferentes setores: Natura (cosmeéticos), Nextel (telecomuni-
cacoes), Positiva (produtos de limpeza naturais) e uma grande empresa bra-
sileira de e-commerce.

NEXTEL

A primeira empresa cliente do servigo de bike courier atua no setor de teleco-
municacdes e faz entregas de aparelhos e equipamentos eletrénicos, majo-
ritariamente celulares e SIM cards, além da distribuigao logistica de postes
de transmissao. As entregas sao realizadas tanto para o cliente final, quanto
entre pontos de distribuicao da propria empresa.

Em janeiro de 2020, havia cerca de seis meses quando a empresa comegou a
fazer entregas por bicicleta mediante uma empresa de bike courier. Os entre-
gadores-ciclistas distribuiam naquele momento cerca de 120 SIM cards por
dia em Sao Paulo, o que representa menos de 1% de cerca de 3 mil SIM cards
distribuidos diariamente pela empresa nessa cidade e na Regiao Metropoli-
tana do Rio de Janeiro. Até entdo, todo o restante das entregas era feito por
meio de motofrete (entregas por motocicleta).

De acordo com a experiéncia da empresa, a eficiéncia da entrega por bicicle-
tas ndo é melhor em comparagao com o servigo de motofrete contratado,
além de ter um custo mais alto. Em relagao a eficiéncia do servico, o fun-
cionario entrevistado indicou que enfrenta dificuldades, por exemplo, quando
uma bicicleta tem algum problema técnico durante o servigo. Nesse caso, a
reposicao é mais demorada do que no servigo de motofrete. Ele acredita que
muitos entregadores-ciclistas nao enxergam ainda esse nicho como uma
profissao, diferente do motoboy, o que pode ser um dos entraves para a am-
pliagao da eficiéncia e da evolugao do setor dada a nao existéncia de muitos
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entregadores-ciclistas no mercado. A empresa também enfrentou uma difi-
culdade no processo de contratacao da empresa de bike courier com relagao
ao seguro das cargas transportadas pelos ciclistas. A empresa de telecomu-
nicagao em questao exigia um seguro com valor alto e a empresa de bike cou-
rier nao tinha como cobrir esse valor, principalmente porque as seguradoras,
no geral, ndo fornecem esse tipo de cobertura. Para viabilizar a contratacao,
a empresa de bike courier teve que arcar com parte do valor requisitado.

De acordo com o funcionario da empresa, o servico de entregas por aplica-
tivos ndo se encaixa adequadamente para a distribuicao logistica de sua
empresa; por isso que esta optou pelo servico de bike courier. Ele afirmou
que existe a necessidade de se ter entregadores dedicados a cumprir com
as metas designadas e, portanto, acredita que o modelo dos aplicativos de
entregas nao funciona para essa funcao.

A questao ambiental (isto é, a sustentabilidade das entregas por bicicleta) é o
principal diferencial e a principal motivacdo para a contratagao do servigo de
bike courier sob o ponto de vista desta empresa. Inclusive, a empresa busca
saber a quilometragem percorrida por cada um dos entregadores-ciclistas
para estimar as emissoes evitadas por sua frota. O entrevistado afirmou que,
caso houvesse um nudmero maior de entregadores-ciclistas no mercado que
permitisse 0 aumento da rotatividade das entregas e aumentasse seu custo-
-beneficio, a empresa de telecomunicagoes teria interesse em elevar a parti-
cipacgao das bicicletas em sua logistica. Além disso, a empresa também esta
estudando a migracao de motocicletas movidas a combustiveis fosseis para
motocicletas elétricas de modo a tornar sua logistica mais limpa em termos
de emissao de GEEs.

GRANDE EMPRESA BRASILEIRA DE E-COMMERCE

A segunda empresa entrevistada foi uma organizacdo de grande porte do
e-commerce. Ela vende e distribui diversos produtos como eletronicos, pe-
cas automotivas e vestudrio. Sua logistica de distribuigao era feita até me-
ados de 2014 pelos Correios e, depois, comecou a ser operada por meio de
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transportadoras tradicionais. Em maio de 2019, a empresa passou por uma
reestruturacao em sua logistica e abriu uma transportadora propria, que fun-
ciona com apoio de empresas parceiras. Nesse contexto, em agosto de 2019,
ela contratou uma empresa de bike courier, incluindo em sua logistica as en-
tregas por bicicletas. Esse modo de transporte se insere em um modelo de
distribuicao mediante hubs de armazenagem e distribuicdo de mercadorias
em percursos roteirizados de forma eficiente pela cidade de Sao Paulo.

A empresa entrega em torno de 70 mil mercadorias em toda a RMSP. Cerca
de 80% dessas entregas sao feitas por utilitarios (modelos de veiculos para
entregas) e o restante por motocicleta e por bicicleta. A empresa chega a
fazer mais de 1.000 entregas por dia em bicicletas, que podem transportar
qualquer tipo de mercadoria — eles tentam segmentar apenas 0s pacotes
menores em termos de volume e mais leves para esse modo de transporte,
embora nao tenham restrigées de tipos de produtos. A logistica é feita com
0 apoio de pontos de apoio em diferentes subregides em Sao Paulo, onde
as bicicletas e motocicletas sao abastecidas e saem para levar as merca-
dorias até os seus clientes. Em relagdo ao tipo de bicicletas usadas nas
entregas, hoje em dia, o entrevistado indicou que sao praticamente 100%
bicicletas convencionais, mas pontuando que ja chegaram no passado a
usar cargueiras e elétricas.

Uma das vantagens percebidas na experiéncia da empresa de e-commerce
é sua eficiéncia em circular por regides mais densas e com pouca mobili-
dade devida ao alto trafego. Em regibes mais centrais em Sao Paulo, os uti-
litarios (veiculos) ndo conseguem estacionar e, portanto, as bicicletas sao
mais vantajosas nesses locais por terem maior flexibilidade de parada. Sua
mobilidade e seu tempo de parada as tornam mais eficientes. A empresa
de e-commerce também mencionou estar satisfeita com a inovagdo em
termos de operacao e apoio de sistemas digitais usados pela empresa de
bike courier contratada.

As principais motivagdes para realizagao de entregas por bicicletas mencio-
nadas foram a maior eficiéncia desse modo de transporte junto a questao da
sustentabilidade. No momento de aplicacao da entrevista, a empresa estava
testando um piloto de logistica com carros elétricos e afirmou possuir uma
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equipe de colaboradores que acompanha a pegada de carbono da empresa
relativa a logistica urbana. Os custos das entregas por bicicleta em compara-
cao com os outros modos de transporte sdo muito proximos e equiparados,
segundo declaracgoes, e, portanto, a uniao da vantagem ambiental a eficiéncia
se mostrou um bom-custo beneficio da contratacdo do servigo de bike courier.

O processo de contratacao do servigo de bike courier nao teve nenhum entra-
ve ou dificuldade. Apenas no inicio da operagao a empresa declarou ter de-
morado um pouco para adequar o estoque a e distribuicao entre os ciclistas
dos produtos, situacao que, em pouco tempo, foi superada.

Por fim, a empresa de e-commerce indicou que tem interesse em aumentar
a participagao da bicicleta em sua logistica urbana e que também esta es-
tudando nao expandir seu mercado em Sao Paulo, mas também em outras
cidades onde o servigo esta presente, como Rio de Janeiro e Brasilia. O
entrevistado sugeriu algumas melhorias que, para ele, podem incentivar o
crescimento do setor, tal como a melhoria da infraestrutura cicloviaria nas
cidades, com ampliacao da malha e da rede de ciclovias e ciclofaixas para
aumentar a seguranca dos ciclistas e, da mesma maneira, expandir as op-
coes de rotas para entregas.

POSITIVA

A terceira empresa deste estudo de caso é uma empresa de produtos de lim-
peza naturais e biodegradaveis (lava-roupa, limpador multiuso, lava-lougas,
acessorios, etc.) que faz entregas desde 2015. A maior parte (80%) de sua
distribuigéo é feita para o cliente final, mas a logistica da empresa também
inclui a distribuicao dos produtos para alguns pontos de varejo. Em 2019, a
empresa recebeu em média 50 pedidos de entregas por dia, com um pico de
70 pedidos em novembro daquele ano.

Na logistica de entregas da empresa, € o cliente o tomador de decisao sobre
o modo de transporte que transportara o produto comprado. Como opcoes,
o cliente pode escolher a entrega ecoldgica, feita por bicicleta ou veiculos
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elétricos (scooter ou van) ou entregas por motofrete ou outros modos (van ou
caminhdes pequenos) movidos a combustiveis fésseis.

As entregas da empresa sao feitas para todo o Brasil, mas as entregas por
bicicletas séo feitas somente na RMSP, representando cerca de 40% das en-
tregas nessa regiao. Segundo o funciondrio entrevistado, as vendas de Sao
Paulo representam cerca de 20% de todas as entregas da empresa no Brasil.

Por se tratar de uma empresa de venda de produtos ecoldgicos, a questao
ambiental foi apontada como o principal diferencial do servigo de bike courier.
Essa escolha se alinha tanto aos principios da empresa (e de seu branding),
quanto do publico-alvo de seus produtos.

Em termos de custo-beneficio, o valor da entrega em qualguer modo de trans-
porte é geralmente repassado para o cliente (durante a compra on-line, na es-
colha do modo de transporte da entrega, por exemplo), sendo 0 mesmo valor
tanto para a motocicleta quanto para a bicicleta. Em relagao ao diferencial do
servico de bike courier em comparacao as entregas por aplicativo, o entrevis-
tado disse que a empresa nao cogitou escolher os servicos por aplicativos
porque, até entao, nao era possivel restringir a entrega para algum modo de
transporte especifico. Portanto, em outras palavras, a garantia de uma entre-
ga ecoldgica nesse servigo estava comprometida perante a auséncia dessa
alternativa. Ele acredita que, caso os aplicativos oferecessem essa opcgéao, a
empresa teria cogitado fazer suas entregas por meio desse servico.

Uma das dificuldades enfrentadas no dia-a-dia da operagao das entregas por
bicicleta apontadas ¢ a interferéncia do clima, isto é, das condigdes meteo-
rolégicas durante a prestacao do servigo, afetando porventura sua eficiéncia.
O funcionario entrevistado indicou existir uma lentiddo maior das entregas
em dias chuvosos. O tamanho (escala) das empresas de bike courier foi outra
dificuldade mencionada. Nesse sentido, como melhoria indicada para esse
setor, o entrevistado sugeriu que as empresas aumentassem sua estrutura
em termos de equipe de entregadores-ciclistas, de operadores de logistica, de
modo a proporcionar uma operacgao mais eficiente. Ele também acrescentou
que o percentual de entregas no prazo (indicador comumente usado para
avaliar o desempenho da logistica de entregas de bicicleta) é muito proximo
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ao da motocicleta, ficando apenas poucas horas ou minutos mais lenta do
que esse ultimo veiculo.

Em janeiro de 2020, a empresa estava planejando incluir a bicicleta na moda-
lidade de entregas feitas em até quatro horas para expandir a sua represen-
tatividade nas entregas. No entanto, como mencionado, a expansao desse
veiculo na modalidade das entregas dependera diretamente da decisao do
cliente, uma vez que é ele quem escolhe o modo de transporte desejado para
realizacao do servigo que contrata.

NATURA

A quarta, e Ultima, empresa do estudo de caso sobre clientes atua no setor
de cosméticos. Sua logistica de transporte é composta principalmente
por entregas de mercadorias e revistas para as consultoras-vendedoras
de sua rede e por entregas de produtos diretamente para o consumidor.
A empresa também possui um canal de vendas por e-commerce que re-
presenta cerca de 10% de seu faturamento. No estado de Sao Paulo, o
volume de entregas fica em torno de 2 milhdes por ano, enquanto no pals
valor em torno de 50 milhoes.

Em Sao Paulo, em 2016, a empresa inseriu o servico de bike courier na logisti-
ca de distribuigao das revistas e catalogos da empresa para as consultoras-
-vendedoras de seus produtos. A empresa restringiu o uso da bicicleta para
esse nicho por acreditar que as mercadorias transportadas para as consulto-
ras fossem muito pesadas para o transporte mediante esse modo de trans-
porte. O funcionario da empresa entrevistado afirma que a area de cobertura
das entregas das bicicletas € muito extensa e, portanto, concentram-se em
bairros em que as entregas sao mais aglomeradas e, portanto, mais favora-
veis para a utilizacao desse meio de transporte. Em relacao aos produtos e
mercadorias em geral, estes saem dos centros de distribuicao da empresa
(sdo sete no Brasil) transportados por carretas e, depois, sao distribuidos por
carros para entregas (utilitarios) até as consultoras ou até o cliente final.
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A principal motivacao para a contratacao do servico de bike courier foi a ques-
tdo ambiental relativa a reducao da emissao de carbono. A empresa optou
por esse servigo frente aos aplicativos de entrega por ser mais adequado a
logistica de entregas das revistas, demanda direta da empresa e nao de seu
cliente final.

Um dos entraves identificados para a contratagdo de empresas de entregas
por bicicleta é a dificuldade de se obter a licenga para transporte de cosmé-
ticos — AFE (Autorizacao de Funcionamento para Transporte) — da Anvisa
(Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria), para o transporte por bicicletas.
Segundo o entrevistado, a Anvisa nao homologa as empresas de bike courier
para fazer esse tipo de transporte, o0 que impede que mesmo o transporte de
volumes menores e adequados para as bicicletas seja feito por esse meio de
transporte. Outra documentagao também citada como entrave foia CT-e (Co-
nhecimento de Transporte Eletrénico) emitido pela ANTT, que também nao
reconhece a bicicleta como um transporte de cargas. Sendo assim, uma das
principais melhorias indicadas pelo funcionario da empresa para o incentivo
do servigo de bike courier foi o reconhecimento pelas agéncias reguladoras
da bicicleta como uma alternativa para o transporte de cargas, além de me-
lhorias de infraestrutura urbana e cicloviaria adequada para a circulagéo de
mercadorias.

Em janeiro de 2020, a empresa estava desenvolvendo um projeto para que
delegar a consultora-vendedora a tomada de decisdo sobre o modo de trans-
porte a ser usado para recebimento da mercadoria, assim como acontece para
0 caso dos cliente de e-commerce. Como alternativa, entraria a entrega por
bicicletas. E dessa forma como a empresa espera aumentar a participacéo da
bicicleta em sua logistica de distribuicao. Em relacdo as entregas sustenta-
veis no geral, a empresa possui dois carros elétricos para distribuicao em Sao
Paulo e também tem buscado se reunir com empresas que fornecem veiculos
elétricos para distribuigao. Contudo, o custo alto ainda € o principal entrave
para essa migragao.
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[Beneficio para o climal]

As estimativas de emissdes evitadas pela atividade de bike courier no ano de
2019 foram calculadas por meio de um método desenvolvido em parceria com
o Instituto de Energia e Meio Ambiente (IEMA). As estimativas foram feitas
para as empresas de bike courier que responderam ao questionario on-line. E
importante destacar que o método possui diversas simplificagbes e assume
que as viagens feitas pelos entregadores seriam realizadas por motocicletas,
veiculo motorizado usado comumente para esse tipo de servico nas cidades.

O célculo foi desenvolvido por meio da seguinte equacao:

E=Q*Fe

Onde:

B “E" emissoes de gases de efeito estufa evitadas pelas empresas de bike courier
em termos de toneladas de CO2e (diéxido de carbono equivalente) por ano;

B “Q" quilometragem média anual percorrida pelos entregadores ciclistas
das empresas calculada a partir da sequinte equacgao: quilometragem
média diaria percorrida pelos ciclistas * niumero de ciclistas da empresa
* 255 (quantidade de dias Uteis do ano de 2019). Os dados foram obtidos
diretamente do questionario respondido pelos responsaveis da empresa;

M Fe: fator de emissao de CO2e, relativo ao modo de transporte motocicleta,
em termos de gCO2e/km e dependente do municipio onde a empresa esta
localizada.

Emissoes de GEEs em 2019

Apenas na regido metropolitana de Sao Paulo (capital, Guarulhos e ABCD
Paulista), local onde concentra-se grande parte das empresas respondentes
da pesquisa, 11,74 toneladas de didoxido de carbono equivalente (tCO2e) fo-
ram evitadas através da atividade de ciclologistica, considerando os dados
de 2019. Na regiao sudeste, incluindo empresas do Rio de Janeiro e de Belo
Horizonte, esse valor sobe para 13,09 tCO2e. Na regido sul, a partir de dados
de empresas de Porto Alegre, Pelotas, Porto Alegre, Curitiba e Floriandpolis, o
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valor é de 3,93 tCO2e, enquanto na regiao Norte, considerando as empresas
respondentes de Manaus, o valor atinge 1,28 tCO2e (Quadro 5).

REGIAO EMPRESA | CIDADE CICLISTAS | DADO DE ATIVI- EMISSOES
DADE - DISTAN- | EVITADAS
CIA (KM)/ANO | (TCO2E)/ANO

Norte 1 Manaus 1

2 Manaus 4 30.600 1,28
Sul 3 Curitiba 1 2.040 0,08

4 Floriandpolis 2 1.020 0,04

5 Pelotas 9 41.310 1,76

6 Porto Alegre 5 38.250 1,62

7 Porto Alegre 10 10.200 0,43
Sudeste 8 Belo Horizonte 2 2.040 0,07

9 Belo Horizonte 5 10.200 0,35

10 Rio de Janeiro 3 3.060 0,12

11 Rio de Janeiro 10 5.100 0,19

12 Rio de Janeiro 8 16.320 0,61

13 Guarulhos 40 10.200 0,31

14 Santo André 25 25.500 0,78

15 Sao Paulo 2 4.080 0,13

16 Sao Paulo 1 1.020 0,03

17 Sao Paulo 1 2.040 0,06

18 Sao Paulo 8 16.320 0,50

19 Sao Paulo 1 3.315 0,10

20 Sao Paulo 15 30.600 0,94

21 Sao Paulo 250 255.000 7,83

22 Sao Paulo 5 2.550 0,08

23 Sao Paulo 11 11.220 0,34

24 Sao Paulo 80 20.400 0,63

25 Sao Paulo

26 Sao Paulo
TOTAL BRASIL 18,3 TCO2E/ANO

Relatério Teecnico Abril 2020




Quadro 5. Emissoes evitadas pela atividade de ciclologistica, considerando as informagoes
cedidas pelas empresas respondentes da pesquisa (o simbolo [-] significa que a informagao
nao foi cedida pela empresa)

A calculadora de equivaléncias de emissdes de GEEs desenvolvida pela Uni-
ted States Environmental Protection Agency (EPA)® propicia um entendimen-
to mais ilustrativo sobre esses dados de emissdes a partir de medidas com-
parativas. No Quadro 6, é possivel constatar que o impacto da atividade de
ciclologistica no Brasil equivale ao sequestro de carbono realizado por 303
mudas de arvores cultivadas por 10 anos. Outras medidas-equivalentes tam-
bém sao mostradas:

EQUIVALENCIA DE CO2
2.059 galdes de gasolina consumidos
1.798 galdes de diesel consumidos

20.164 toneladas de carvao queimado'®

42,4 barris de petréleo consumidos

748 cilindros de gas propano para uso residencial

2.333.840 | smartphones com baterias carregadas

6,2 toneladas de lixo reciclado em vez de aterro

0,889 caminhdes de lixo reciclados em vez de aterros
sanitarios

779 sacos de lixo reciclados em vez de aterros sanitarios

695 lampadas incandescentes trocadas para LED

EQUIVALENCIA DE SEQUESTRO DE C02

303 mudas de arvores cultivadas por 10 anos

Quadro 6. Impacto da atividade de ciclologistica equivalente a emissoes de GEEs.
Fonte: United States Environmental Protection Agency.

9 Disponivel em: https://www.epa.gov/energy/greenhouse-gas-equivalencies-calcu-
lator. Acesso em 18 abr. 2020.

10 A medida original em libras (182.926) no website da EPA foi convertida para toneladas, consi-
derando a férmula de conversao: t = Ib + 2205.
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As equivaléncias exemplificadas no Quadro 6 se aplicam de maneira mais
apropriada as condicdes dos Estados Unidos, mas podem ser empregadas
como aproximacoes razoaveis para o Brasil, permitindo deste modo ilustrar
o impacto da atividade de ciclologistica comparativamente. Para o caso dos
smartphones com baterias carregadas e das lampadas incandescentes, o
impacto é maior por conta da diferenga entre as matrizes de geracao de ele-
tricidade dos Estados Unidos e do Brasil (isto €, a matriz energética dos EUA
é mais intensiva em emissoes do que no Brasil).

Impacto de teste de
bicicletas elétricas no
setor]

No ano de 2019, a empresa do estudo de caso de prestagao de servigo de
bike courier — Carbono Zero Courier — comegou um teste de uso de bicicletas
elétricas em sua operagao logistica. O presente trabalho aproveitou a opor-
tunidade para produzir um estudo-piloto de impacto desse teste, coletando
dados quantitativos e qualitativos que permitissem ampliar o entendimento
sobre o potencial e as limitagdes do uso da bicicleta elétrica para o servigo de
bike courier a partir dessa experiéncia. As informagdes e dados quantiqualita-
tivos que compbem esse estudo de impacto foram coletados mediante en-
trevistas em profundidade com o dono da empresa, gerente, operador e com
dois ciclistas que participaram dos testes usando as bicicletas elétricas para
as entregas. Além disso, algumas informacdes sobre a tipologia da bicicleta
usada foram obtidas diretamente com a fornecedora (Debike).
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Os objetivos deste estudo de impacto foram:

Compreender as motivacoes para o teste com as bicicletas elétricas;
Compreender como foi o processo de implementagao do teste;
Investigar o custo beneficio e eficiéncia da migragao;

Investigar vantagens e limitacdes identificadas pela empresa e pelos
ciclistas.

Motivagao

A principal motivagao inicial para o teste do uso das bicicletas elétricas foi a
intencao de substituir a scooter elétrica usada pela empresa, principalmente
no caso de entregas com distancias maiores. Em 2019, a empresa s6 con-
tava com um fornecedor Unico desse veiculo e a tecnologia existente nao
tinha uma boa relagao de eficiéncia e custo-beneficio. Além de ter uma baixa
autonomia — em torno de 60 quilémetros e equivalente a um raio de 30 quil®-
metros para entregas —, 0s custos de manutencgao do veiculo sao altos.

Escolha da bicicleta elétrica

O primeiro passo para o teste foi a busca de um fornecedor de bicicletas
elétricas. A empresa testou parceria com quatro empresas diferentes, que
emprestaram bicicletas para experimentagédo do servico. A principal dificul-
dade encontrada com as bicicletas disponibilizadas foi o fato de as tipologias
serem desenvolvidas para fins de passeio/lazer, e ndo para o servigo de entre-
gas. Portanto, para que fossem adaptadas, mostrou-se necessario anexar um
cargueira sobre a estrutura existente do veiculo. Porém, como resultado, ela
nao ficava resistente o suficiente para o uso continuo do servigo de entregas.

A Debike, empresa escolhida para o teste, € uma fornecedora de equipamen-
tos e bicicletas que encomendou e importou uma tipologia de bicicleta elétrica
fabricada na China, desenvolvida exclusivamente para o servigo de entregas
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cujo design elaborado em parceria com a Carbono Zero Courier. Os custos da
importacao foram todos arcados pela fornecedora, que vende a bicicleta no
Brasil para a empresa. A Debike forneceu quatro bicicletas para o teste.

O principal diferencial para as demais é o design do cargueiro, soldado direta-
mente no quadro da bicicleta, 0 que aumenta a resisténcia e capacidade de
transporte de carga para 80 quilogramas. O modelo também possui uma trava
de rodas que auxilia nas paradas rapidas. Em relagao a bateria, ela possui uma
autonomia de 900 watts/hora e 48 volts. A bateria € o principal componente
da parte elétrica da bicicleta e dura em média de dois a trés anos (no maximo,
cinco anos). O tempo de recarga da bateria varia de cinco a oito horas.

A bicicleta consegue alcancar até 35 km/h e conta tanto com a tecnologia
de aceleracao através do pedal assistido quanto por acionamento manual
por um botao de aceleracao que chega a 6km/h. Ao usar somente o pedal
assistido, o ciclista tem um desgaste fisico menor e consegue fazer com que
a duracao da bateria seja prolongada.

Figura 12. Uma das bicicletas elétricas usadas no teste. Fonte: LABMOB (2019).
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Figura 13. Detalhe do cargueiro soldado no quadro e da bateria. Fonte: LABMOB (2019).

Escolha dos servigos e ciclistas

A empresa testou o0 uso das bicicletas elétricas para entregas de diferentes
clientes — esporadicos, fixos e no setor de e-commerce. Segundo as entre-
vistas, a empresa acredita que as entregas de e-commerce tem um poten-
cial grande de beneficio pela migracao porque sao entregas agrupadas e que
ganham maior eficiéncia quando os ciclistas podem transportar um ndmero
maior de produtos sem retornar a base.

Com relacao aos ciclistas, a empresa também testou a adaptacao de seus
funcionarios ao uso da bicicleta elétrica. Foram feitos testes com cerca de 10
ciclistas e o impacto na produtividade antes (com a bicicleta convencional) e
depois (com a bicicleta elétrica).
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Eficiéncia e custo beneficio

A principal motivagao para o teste com a bicicleta elétrica foi a necessida-
de de substituicao da scooter elétrica, que apresentava uma baixa eficiéncia
e relagao custo-beneficio, como ja mencionado. Em relagao a autonomia, a
bicicleta elétrica usada no teste mostrou ter uma autonomia cerca de 30%
maior do que a scooter, de 80 quildbmetros contra 60 quildmetros.

O quadro abaixo indica os valores de custos de compra e manutencao das
bicicletas convencionais — aro 26 — compradas para seus ciclistas e das bi-
cicletas elétricas usadas no teste. O valor de compra da bicicleta elétrica é
seis vezes maior do que o da convencional, embora a estimativa dos custos
de manutengao seja igual.

Bicicleta convencional RS 1.500,00 RS 200,00
Bicicleta elétrica R$9.000,00 RS 200,00

Quadro 7. Estimativa das despesas com manutengao. Fonte: Carbono Zero Courier.

Com a intengao de compensar a médio prazo os gastos do investimento na
bicicleta elétrica, foi estipulada aos ciclistas a meta de obtencao de um retor-
no financeiro cerca de 10% maior no més. Isto é, aumentar sua meta mensal
de RS 4.000 para um valor em torno de RS 4,5 mil. O estudo avaliou dados
da produtividade de dois ciclistas referentes ao periodo de um més entre me-
ados de outubro e novembro de 2019. Os dois ciclistas, uma mulher e um
homem, prestam tipos de servigcos distintos e possuem o0 mesmo tempo de
experiéncia de trabalho no setor de bike courier. As tabelas abaixo apresen-
tam o didrio de entregas dos dois ciclistas no periodo estudado e os dados
quantitativos coletados diretamente com a empresa Carbono Zero Courier
por meio de seu sistema.
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DIARIO DE ENTREGAS CICLISTA “A”

SEXO: FEMININO; IDADE: 31; TEMPO DE SERVICO: 6 MESES.
ENTREGAS DE E-COMMERCE E CLIENTES ESPORADICOS, PRODUTOS VARIA-

DOS E DOCUMENTOS.

PERIODO AVALIADO: OUTUBRO/NOVEMBRO 2019

Dados Antes Depois
(convencional) | (elétrica)
Média de entregas diarias 6 10
Meta mensal padrao RS 4000 RS 4524
Meta obtida no més avaliado RS 4560 RS 6270
Receita média didria RS 223 RS 298
Distancia média diaria percorrida 110 km 160 km
Carga horéria de trabalho 8h 8h
Distancia maxima percorrida por entrega 44 km 75 km
Quantidade média de recargas diarias em servico | Nao aplicavel 1
Tempo médio das recargas diarias em servigo Nao aplicavel 1 hora

Quadro 8. Diario de entregas - ciclista A. Fonte: Carbono Zero Courier.
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Dados Antes Depois (elétrica)
(convencional)
Média de entregas diarias 5 7
Meta mensal padréo RS 4000 RS 4524
Meta obtida no més avaliado RS 4230 RS 4880
Receita média didria RS 201 RS 232
Distancia média diaria percorrida 70 km 105 km
Carga horéria de trabalho 8h 8h
Distancia maxima percorrida por entrega 20 km 32 km
Quantidade média de recargas diarias em servico | Nao aplicavel 2
Tempo médio das recargas diarias em servico Nao aplicavel 1 hora

Quadro 5. Diario de entregas - ciclista B. Fonte: Carbono Zero Courier.

No més avaliado, ambos ciclistas mantiveram a mesma carga horaria de tra-
balho e 0s mesmos tipos de clientes e servicos do més anterior, quando usa-
ram a bicicleta convencional.

A ‘“ciclista A" conseguiu faturar 37% a mais (aumentando de RS 4.560 para RS
6.270) do que em seu més anterior com a bicicleta convencional. Seu nime-
ro médio de entregas passou de seis para 10. Em termos de quilometragem
diaria, a ciclista pedalou em média 45% a mais do que pedalava com a bici-
cleta convencional e aumentou em 70% sua distancia maxima percorrida por
entrega (de 44 quildmetros para 75 quildmetros).

Ja o “ciclista B" teve um aumento em sua meta mensal de 15% (de RS 4.230
para RS 4.880) e ultrapassou em 7% a meta estipulada para o més em que
usou a bicicleta elétrica. Seu numero médio de entregas diarias variou pouco,
de cinco para sete. Esse ciclista aumentou em 50% sua quilometragem dia-
ria percorrida e em 60% sua distancia maxima percorrida por entrega (de 20
para 32 quildmetros).
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E importante atentar para o fato de que os dois ciclistas prestam servicos
distintos. A “ciclista A" entrega produtos de e-commerce e de clientes es-
poradicos; por conta disso, possui uma alta rotatividade de demandas por
entregas. Essa ciclista recebe pedidos de operadores diferentes, coletando
também entregas em seu caminho. Ja o “ciclista B" é exclusivo de um cliente
fixo — entregando documentos em quase todas as viagens — o que faz com
que suas entregas sejam vinculadas as demandas internas daquele cliente.
Portanto, quando a demanda é pequena, ele pode ficar ocioso por algum pe-
riodo. Além disso, seqgundo o operador da empresa, a “ciclista A" demonstrou
usar a bicicleta elétrica de forma eficiente, usando a aceleragdo apenas como
apoio em situacoes de ladeira ou de cansago. Dessa forma, ela consegue ter
uma autonomia maior de uso da bicicleta sem a necessidade de recarregar a
bateria constantemente.

Percepgoes dos ciclistas do teste

Os dois ciclistas entrevistados ja usavam a bicicleta antes de trabalharem
como entregadores. A “ciclista A" pedalava a passeio enquanto o “ciclista B"
usava a bicicleta como modo de deslocamento casa-trabalho-casa havia
pelo trés anos. A “ciclista A" avaliou a bicicleta elétrica para entregas com
a nota 10. Ela relata que empregou menos esforco fisico durante o servico,
tornando seu percurso mais rapido. A bicicleta elétrica também permitiu a
realizacao de novos trajetos, principalmente em lugares topograficamen-
te mais acidentados — ladeiras mais ingremes e extensas, por exemplo. A
possibilidade de realizar esses novos percursos muitas vezes permite que
a ciclista encurtasse caminhos, o que também refletiu na diminuigao do
tempo das suas entregas.

O ciclista “B" avaliou 0 uso da bicicleta elétrica para seu trabalho com a nota 9,
indicando que, apesar de ndo conseguir atingir altas velocidades na nova bi-
cicleta, ele sente que seu desempenho melhorou bastante, adquirindo maior
agilidade em arrancadas com o motor, além de obter maior sensagao de se-
guranca no transito. Ele também percebeu o apoio da aceleragao e do pedal
assistido nas subidas em ladeiras.
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Ambos relataram que a bicicleta elétrica também reduz o esforco no carrega-
mento de peso, apesar de, no geral, ndo transportarem cargas muito pesadas
— no maximo cargas de até 35 quilogramas. Para a bicicleta convencional,
eles avaliaram sua satisfacao com a nota 7 e 9, respectivamente.

Ligoes do teste e limitagoes encontradas

As principais licdes obtidas nos dois primeiros meses de teste de uso da bici-
cleta elétrica para o servico de bike courier foram as seguintes:

E importante escolher um profissional que consiga se adaptar ao uso dessa
tipologia, usando de maneira inteligente para obter uma maior autonomia e
durabilidade da bateria;

E importante levar em consideracao o tipo de cliente e servico de entrega. A
bicicleta elétrica oferece maior eficiéncia e produtividade no servigo quando
permite que o profissional carregue mais peso, reduza seu tempo nos percur-
sos e aumente seu numero de entregas. Portanto, clientes de e-commerce,
multientregas e esporadicos demonstraram obter um maior custo-beneficio
devido a alta rotatividade das entregas que implicam.
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[Politicas publicas e
legislagao]

O movimento recente mundial de busca por modos alternativos e sustenta-
veis para solugdes de logistica urbana é acompanhado de algumas iniciati-
vas do setor publico que incentivam direta ou indiretamente a ciclologistica.
Essas iniciativas, em geral, estao integradas ao planejamento e a gestao da
mobilidade urbana nas cidades ou as suas politicas ambientais, elaboradas
tanto em ambito municipal quanto nacional. Essas politicas geram oportuni-
dades para o desenvolvimento de inovacdes em servigos de entregas limpas,
principalmente relacionadas a chamada “Ultima milha", como ja haviamos
mencionado no inicio deste relatorio.

Legislacao e Planejamento na esfera publica
brasileira

A postura institucional dos municipios brasileiros com respeito a mobilida-
de — seja de pessoas, seja de cargas — € orientada pela Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), promulgada em 2012, constituindo o principal
instrumento em nivel federal sobre o tema. Embora de grande relevancia para
a composicao da mobilidade sustentavel, o documento apresenta apenas di-
retrizes que devem, entao, ser melhor definidas pelos municipios por meio
dos Planos de Mobilidade Urbana (BERNARDES; FERREIRA, 2015; OLIVEIRA
etal., 2018).

Nesse sentido, a PNMU nao aborda diretamente a ciclologistica, mas traz
orientagcdes que, em certa medida, se relacionam a questdo. Ao apresentar
as diretrizes e objetivos da Politica de Mobilidade, em seus artigos 6° e 7°, é
apontada a importancia da mitigagao dos custos ambientais, econémicos e
sociais do transporte de pessoas e cargas (BRASIL, 2012). Com isso, ressalta
uma problematica da mobilidade atual, ainda mais proeminente na circula-
cao de bens e mercadorias, em que se da a utilizacao extensiva de veiculos
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pesados, de alto custo de manutencao e niveis elevados de emissdes de po-
luentes. Dessa forma, o incentivo a ciclologistica demonstra um alinhamento
com tais objetivos da PNMU, especialmente no que diz respeito aos danos
ambientais, estando ainda em consonancia com o principio de priorizagao
dos modos nao motorizados'.

Por outro lado, ao tratar especificamente sobre o transporte de cargas, a lei
nao aborda a questao veicular envolvida nesse setor. Assim, traz apenas in-
dicaces para a politica dos municipios referentes a operagao e disciplina da
circulacao do transporte de carga, orientando-0s a considerar areas e hora-
rios de acesso restrito e controlado para essa finalidade (BRASIL, 2012). Tal
abordagem se reflete, portanto, nos planos locais de mobilidade, nos quais
o transporte de bens e mercadorias é apresentado na maioria das vezes so-
mente por seu aspecto operacional, abordado na maioria dos casos sob a
l6gica da utilizagao de veiculos de grande porte.

Outro importante documento disponibilizado pelo governo federal é o cader-
no de referéncia para a elaboragcao dos planos de mobilidade municipais, o
PlanMob. Esse material, desenvolvido no ambito do Ministério das Cidades,
aborda de forma mais especifica as questbes a serem tratadas pela esfera
local, tais como o transporte de carga (BERNARDES; FERREIRA, 2015; OLI-
VEIRA et al., 2018). Nesse contexto é indicada a realizagao de um diagndéstico
aprofundado do sistema de circulagao de bens e mercadorias, sendo con-
siderados aspectos como origens e destinos, centros logisticos existentes
e equipamentos de apoio utilizados. Ja entre as agbes a serem priorizadas,
o PlanMob orienta sobre o planejamento compativel do uso do solo como
questdo determinante para um bom sistema de logistica urbana, levando
também em conta o controle e sinalizagao da circulacao do transporte de
carga, além da regulamentacao desta modalidade em si (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2015). Embora esses sejam fatores essenciais a serem considera-
dos no planejamento, nota-se mais uma vez a auséncia de uma abordagem
que inclua também a utilizagao de veiculos menos poluentes e energetica-
mente mais eficientes.

11 Faz-se aqui uma ressalva, pois também podem ser utilizadas bicicletas elétricas em sistemas de ciclologistica, com
mesmo impacto na redugao de poluentes, porém consideradas como veiculo motorizado.
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No intuito de melhor compreender como o transporte de cargas vem sendo
abordado pelas municipalidades, foram analisados os Planos de Mobilidade
elaborados, tomando como recorte as capitais das unidades federativas bra-
sileiras. Dessa forma, buscou-se construir um panorama das posturas adota-
das por essas essas prefeituras frente ao transporte de bens e mercadorias,
observando especialmente sua relagdo com a ciclologistica por meio de seus
instrumentos regulatoérios e planos afins.

Como primeiro fator relevante para a compreensao desse cenario, destaca-se
que apenas 15 das 26'#'®capitais brasileiras apresentam plano de mobilidade
ja elaborado e em vigor, ainda que sua obrigatoriedade seja estabelecida pela
PNMU. No quadro a sequir, estao indicadas as abordagens atribuidas por
cada um desses planos ao transporte de cargas, a mobilidade por bicicleta
e por fim, o tipo de relacao que o municipio estabelece com a ciclologistica.

Aracaju

Propde medidas disci-
plinares de controle da
circulagao de veiculos de
cargas.

PropGe agoes de ampliagéo
da infraestrutura ciclovidria
para o incentivo ao uso do
modal

Aponta medidas para uma
categoria de vejculos de
carga de propulsao hu-
mana, na qual se incluem
bicicletas, triciclos, carri-
nhos, etc.

Estipula a elaboragéo
de um Plano de Circula-
Gao que contemple esta

Estabelece a criagdo de um
Programa Cicloviario, como
parte integrante do Plano de

Considera apenas medidas
de restrigao de circulagao e
estacionamento assoclan-
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tematica. Circulagao do prioritariamente ao uso
por ambulantes e ndo para
operacdes de logistica
12 Cabe pontuar que o municipio de Floriandpolis (SC) nao possui plano de mobilidade préprio, mas esta inserido no

plano de mobilidade de sua respectiva area metropolitana, o qual indica sobre a elaboragao posterior dos planos municipais.

13 A cidade de Vitoria (ES) nao possui plano de mobilidade formalizado, porém alguns estudos indicam a “Agenda
Vitéria 2008-2028: Mobilidade Sustentavel” como documento equivalente ao plano por sua relevancia na defini¢ao das posturas

municipais relacionadas aos transportes urbanos.
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Belém Prevé a elaboragao de Prop0e a formulagao de um | O plano ndo aborda o uso
um Plano de Cargas e de | sistema cicloviario, priorizan- | da bicicleta e outros “ci-
Terminais Multimodais. [ do o transporte por bicicleta | clos” para o transporte de
pela implantagao de infra- bens e mercadorias
estrutura relacionada nos
principais eixos da cidade

Aponta para o controle e
limitacdo da circulagao
conforme tamanho dos
veiculos utilizados

Belo Horizonte Aponta para o controle e | Prevé a formulagdo de Plano | Aponta para a formulagao
limitagdo da circulagao | Cicloviario para a ampliagao | de um Sistema de Pe-
conforme tamanho dos | da infraestrutura voltada guenas Cargas em areas
veiculos utilizados para o modal elimitadas da cidade

Indica sobre a gestao de | Estipula a realizagéo de Aponta para agoes de in-
pontos, estagdes e termi- [ parcerias publico-privadas | centivo ao uso de veiculos
nais de carga e descarga | visando a solugdes de incen- | de menor impacto (bicicle-
tivo a0 uso da bicicleta tas, triciclos elétricos, entre
outros) na realizagao de
entregas de mercadorias

Brasilia Define apenas sobre Prevé a ampliagao da infraes- | O plano ndo aborda o uso
locais de estacionamen- | trutura ciclovidria (principal- [ da bicicleta e outros “ci-
to destinados acargae [ mente destinadas a circula- | clos” para o transporte de
descarga Gao) Por meio de programa a | bens e mercadorias

ser elaborado voltado para o
incentivo ao uso da bicicleta.

Campo Grande Deixa a cargo da legisla- [ Prevé a ampliagao da infraes- [ O municipio ja possui lei

¢ao existente a requlagéo | trutura cicloviéria (principal- [ que regulamenta o moto-

do transporte de bens no | mente destinadas a circula- | frete, mas esta nao engloba

municipio Gao) Por meio de programa a | veiculos de ciclologistica,
ser elaborado voltado para o | especificamente

incentivo ao uso da bicicleta

Prevé drea de circulagao
controlada de veiculos
de carga no Centro da
cidade

‘Associacio Brasieira do Setor de Bicicetas
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Curitiba Inclui diagnéstico com- | Prevé a formulagao de Inclui, entre as diretrizes
plexo do transporte de Plano Cicloviario para a do transporte de carga,
cargas no municipio ampliagao da infraestrutura | o estabelecimento de
voltada para esse modo de [ medidas reguladoras dos
transporte veiculos movidos a propul-
sa0 humana

Aponta sobre pontos,

estagoes e terminais de

carga e descarga

Prevé medidas de con-

trole da circulagdo de

veiculos de carga, consi-

derando &reas especifi-

cas da cidade, horérios e

porte dos veiculos

Fortaleza Aborda a proposi¢ao Prevé a formulagao de 0 plano nado aborda o uso
de medidas limitadoras | Plano Ciclovidrio para a da bicicleta e outros “ci-
da circulagdo de veicu- | ampliagao da infraestrutura | clos" para o transporte de
los de carga de grande | voltada para esse modo de [ bens e mercadorias
porte, especialmente em | transporte
areas mais adensadas da
cidade

Estipula o incentivo fiscal
a atividades e setores que
promovam o uso da bicicleta

Manaus Estipula o controle de Estabelece a ampliagdo da | O plano ndo aborda o uso
rotas e hordrios parao | infraestrutura ciclovidria, da bicicleta e outros “ci-
transporte de cargas, considerando a implantagdo | clos” para o transporte de
especialmente em dreas | de ciclovias, paraciclos e sis- | bens e mercadorias
centrais tema de compartilhamento

Porto Alegre Estabelece a necessidade | Prevé a formulagao de Identifica a utilizagdo do
de formulagao de um Plano Cicloviario para a transporte de car_gadpor ve-
Plano Cargas ampliagao da infraestrutura | iculos ndo motorizados no

voltada para esse modo de [ contexto da cidade, porém
transporte estipula que a questao deve
ser definida por legislacao
especifica
Indica sobre restri¢oes da O municipio ja possui lei
circulagao de veiculos de que regulamenta o moto-
carga no Centro Historico frete, mas esta nao engloba
veiculos de ciclologistica
especificamente

Rio Branco Aborda apenas nas Estiﬁula.a ampliagéo da 0 plano nao aborda o0 uso
politicas para atuagao malha cicloviaria integra- da bicicleta e outros “ci-
em Polos Geradores de [ da a outros corredores de clos” para o transporte de
Viagem (PGV), tratando | transportes bens e mercadorias
somente de pontos de
carga e descarga
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Rio de Janeiro Prevé a formulagao de Prevé a formulagao de Plano | Aponta o incentivo a
um programa especifico | Ciclovidrio para a ampliagdo | propostas que viabilizem
de Gestao da Logistica | da infraestrutura voltada entregas por bicicleta e
Urbana integrado e com | para o modal triciclos como solugoes de
carater participativo. dltima milha para o sistema
de logistica urbana
Propde politica de res- | Estabelece o acompanha- Ressalta a importéncia da
tricdo de circulagdo de [ mento continuodousoda, | ampliagéo da infraestrutura
veiculos de carga, areas | bicicleta na cidade por meio | ciclovidria pelo impacto
de estacionamento para | de estudos e contagens, positivo também no trans-
carga e descarga, solu- | incluindo sua utilizagao para | porte de cargas.
¢Oes de dltima milha transporte de mercadorias.
Salvador 0 plano ndo aborda dire- | Estabelece a ampliagdo da | O plano ndo aborda o tema,
tamente o transporte de | infraestrutura cicloviaria, ainda que incorpore nas
cargas, determinandoa | considerando a implantagdo | propostas a formulacéo
criacao de lei propria %ue de ciclovias, paraciclos e sis- | de legislagao especifica
regulamente a atividade | tema de compartilhamento | voltada para a regulagao
do transporte de peque-
nas cargas. No entanto,
a bicicleta ndo é incluida
como possibilidade nessa
proposta
Sao Luis Propde a restricao da Estabelece a ampliagdo da | O plano ndo aborda o uso
circulacao de veiculos de | infraestrutura ciclovidria da bicicleta para o trans-
grande porte em éareas porte de bens e merca-
adensadas dorias, mas considera a
regulagdo do moto-frete
associado ao transporte de
pequenas cargas

Estipula a criagao de Inclui entre os componentes

pontos de transbordo de | do sistema de transportes o

peguenas cargas ‘ciclo-elétrico”

Séo Paulo Determina a preferéncia | Estabelece a criagdo de 0 plano identifica e prevé a
Fela utilizagéo de veicu- [ um Plano Cicloviario, para . | regulamentag&o do servigo
0s de pequeno porte 3ara_nt!a da seguranga vidria | de frete em bicicletas

) ) o ciclista, ampliagao da )
Indica sobre o favoreci- | infraestrutura e integracdo | Indica sobre o estudo de
mento de veiculos com | com os demais modais que | formas de incentivo a essa,
tecnologia que reduza compdem o sistema de modalidade para a distribui-
a poluigao gerada pelo | transportes urbanos ¢ao de pequenas cargas
transporte de carga
Propde medidas disci-
plinares de controle da
circulacao de veiculos de
cargas.
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Teresina 0 plano ndo aborda dire- [ Estabelece a ampliagdo da | O plano ndo aborda o uso

tamente o transporte de | infraestrutura ciclovidria da bicicleta e outros “ci-
cargas, determinando a araoincentivoaousoda |clos" para o transporte de
criacao de lei propria %ue icicleta bens e mercadorias
regulamente a atividade

Quadro 9. Abordagem da ciclologistica nos planos de mobilidade das capitais brasileiras

Entre os planos analisados, apenas quatro deles abordam de maneira mais
direta a questao da ciclologistica, sinalizando para a formulagdo de mecanis-
mos especificos voltados para o tema. Nesse sentido, destacam-se os pla-
nos de Belo Horizonte, Sao Paulo e Rio de Janeiro, os quais apontam para a
necessidade de incentivo do setor. No caso de Belo Horizonte, a questao foi
incluida somente na revisdo do plano feita em 2017, o que indica que a ciclo-
logistica é também um tema que vem ganhando forga na formulagdo das
politicas publicas mais recentes.

No entanto, na sua maioria, 0os planos de mobilidade costumam abordar
o transporte de cargas de forma pouco aprofundada, prevendo em diver-
sos casos a formulagado de novo instrumento legal que determine sobre
a questao. Em consonancia com o documento do PlanMob, as principais
medidas indicadas se relacionam a restricoes de locais e horarios de cir-
culacao, além da determinacao de locais de carga e descarga, por meio de
uma abordagem que considera fundamentalmente a utilizagdo de cami-
nhoes para tal finalidade.

Por outro lado, nota-se como ponto comum a todos os planos analisados a pro-
posigao de investimentos e politicas de ampliagao da infraestrutura cicloviaria,
no intuito de incentivar a mobilidade por bicicleta, 0 que por consequéncia tam-
bém resulta em beneficios para a atividade de ciclologistica. Embora de carater
fundamental para o cumprimento da diretriz de priorizagdo do transporte ndao
motorizado estabelecida pela PNMU, a implantacdo de infraestrutura se tor-
nou a unica via de incentivo ao uso da bicicleta, nao considerando na maioria
dos casos, a concessao de outros possiveis beneficios a servigos que optem
pelo uso do modal nas suas atividades. Dessa forma, a bicicleta é considerada
no planejamento prioritariamente como veiculo de transporte individual, porém
pouco identificada pela possibilidade do transporte de bens e mercadorias.
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Cabe também ressaltar que, nos casos em que a bicicleta é associada ao
transporte de cargas, o modal é abordado prioritariamente como veiculo ndo
motorizado, desconsiderando a possibilidade de utilizagao de motor elétrico.
De outro modo, € também comum a associacao da circulagao de pequenas
cargas aos servigos de motofrete, perdendo entdo o potencial de redugéo de
emissoes de poluentes possibilitado pela bicicleta.

Nesse sentido, a ciclologistica é ainda pouco tratada no planejamento da
mobilidade dos municipios, o que resulta em uma auséncia de regulamen-
tacao a respeito, bem como da atuagao do poder publico por meio de po-
liticas relacionadas ao setor. No entanto, os planos indicam, ainda que de
forma indireta, um potencial da ciclologistica expresso nas restricées de
tamanho e peso dos veiculos de carga, além de diretrizes para a mitigacao
dos prejuizos ambientais.

Politica Municipal de Ciclologistica de Sao
Paulo

Em 19 de margo de 2020, o Prefeito da cidade de Sao Paulo sancionou a pri-
meira lei municipal (Lei n°® 17.322/2020'4) a vigorar no pais que regulamenta
e incentiva a ciclologistica naquela cidade. Fruto de uma atuacao conjunta
entre o Grupo de Trabalho de Ciclologistica da Alianca Bike e o Vereador Caio
Miranda Carneiro (PSB) e sua equipe, o Projeto de Lei (PL) 31/2019 foi apre-
sentado a Camara Municipal no final de Janeiro de 2019, aprovado pelo ple-
nario no inicio de fevereiro de 2020 e, finalmente, sancionado pela prefeitura
em marco de 2020.

A construcao do texto final do PL se deu através de um processo participativo
gue compreendeu as seqguintes etapas formais e informais:

1. Redacéo inicial do PL para apresentacao formal e inicio da tramitacéao,

14 Disponivel em: http://documentacao.camara.sp.gov.br/iah/fulltext/carta/CPL0031-2019.pdf. Acessado
em 04 de Abril de 2020.
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considerando informacdes advindas das pesquisas realizadas pela
Alianca Bike e também de entrevistas com ciclistas e operadores de
ciclologisica;

2. Debates internos entre equipe de advogados e assessores do gabinete
do Vereador e a equipe executiva da Alianca Bike;

3. Realizagéo de duas oficinas técnicas envolvendo especialistas, opera-
dores de ciclologistica, ativistas e entregadores, visando a melhoria do
texto e incremento de novos topicos ao Projeto de Lei;

4. Realizacao de Audiéncia Publica na Camara Municipal;

5. Apresentacao de substitutivo ao texto original, incorporando as propos-
tas das duas oficinas técnicas realizadas;

6. Reunido com Secretario de Mobilidade e Transportes da cidade de Sao
Paulo e equipe, com o intuito de ouvir potenciais pontos de veto do Proje-
to de Lei;

7. Acompanhamento das votacoes, na Camara Municipal, para a aprova-
cao do Projeto de Lel.

O texto sancionado é importante e representa uma evolucao para as politicas
publicas de ciclologistica na cidade. Contudo, a sancao ao projeto de lei se
deu mediante vetos importantes ao texto e que foram impostos pelo Prefeito
de Sao Paulo. Ainda assim, a Politica Municipal de Ciclologistica, agora trans-
formada em lei, aponta para importantes avangos e desafios da ciclologisti-
ca, como pode ser observado no quadro abaixo:

Proibigao de acesso de bici- Art. 5° Nao poderao os bicicletarios publicos ou privados proi-
cletas de carga e triciclos nos | bir o estacionamento de bicicletas ou triciclos de carga.
bicicletarios da cidade

Auséncia de local de parada Art. 6° Edificios privados comerciais e edificios publicos que
para ciclistas entregadores em | possuirem bicicletarios deverao permitir seu uso para parada
edificios comerciais rapida, durante horario comercial, por entregadores enquanto
realizarem entrega no estabelecimento.
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Permissao de local de parada
de bicicletas cargueiras e trici-
clos na via publica

Art. 7° Fica permitido o estacionamento de bicicletas e trici-
clos cargueiros nas vagas existentes em vias publicas.

Paragrafo (nico. Em dreas de intensa atividade comercial
poderdo ser delimitadas vagas especificas para esse fim ou
criados bolsdes de parada rapida com paraciclos.

Necessidade de estrutura de
apoio aos ciclistas entregado-
res, especialmente os entrega-
dores de aplicativo.

Art. 8° As empresas de entre_aa por bicicletas e triciclos que
tenham sede e atuacgao na cidade de Sao Paulo, bem como 0s
aplicativos de entregas que fazem uso da ciclologistica, deve-
rao disponibilizar gratuitamente aos seus ciclistas estrutura
minima que envolva bebedouros, banheiros, drea para carrega-
dores de celular e armarios.

Auséncia de dados de ciclo-
logistica para Blanejamenf[o
da logistica urbana e politicas
publicas.

Art. 10° As empresas de logistica e entregas por bicicletas e
triciclos que tenham sede e atuagao na cidade de Sao Paulo,
bem como os aplicativos de entrega que fazem uso da ciclolo-
gistica, deverdo disponibilizar dados ao Poder Publico Muni-
cipal que o auxilie na elaboragéo da politica de Ciclologistica,
conforme definido em requlamentagao.

Capacitagao e formagao de ci-
clistas entregadores, com foco
na inclusao e nos direitos.

Art. 11° As empresas de entrega por bicicletas e triciclos com
sede e atuagao na cidade de Sao Paulo, bem como os aplicati-
vos de entregas que fazem uso da ciclologistica, deverao dis-
ponibilizar cursos gratuitos de formagao e capacitagao para
seus ciclistas, cujo contetdo devera ser aprovado previamente
pelos drgaos técnicos competentes.

Art. 12° Programas de formagao e capacitagao para o setor de

ciclologistica, realizados pelo Poder Publico Municipal, seréo

Institufdos por decreto requlamentador e deverdo priorizar

tqv_ens em primeiro emprego, pessoas em situagéo de vulnera-
ilidade social e pessoas com deficiéncia.

Inclusédo de bicicletas_carlguei-
ras nos sistemas de bicicletas
compartilhadas

Art. 13° A Administragdo Publica Municipal podera permitir
sistema de compartilhamento de bicicletas e triciclos de car-
ga, incentivando a economia colaborativa e a logistica susten-
tavel na cidade.

Estimular mais empresas a ado-
tarem a ciclologistica na cidade

Art. 14° A adogao e promogao da ciclologistica por estabeleci-
mentos tera sua importancia reconhecida pela Administragao
Publica Municipal através da concessao do selo municipal
‘Logistica Sustentavel’, visando a estimular a adogéo da ciclo-
logistica na cidade de Sao Paulo.

Paragrafo Unico. Os requisitos para concessao do selo serao
definidos por norma requlamentadora, que poderd prever
incentivos fiscais e gradagoes de selos, conforme o incentivo
concedido pela empresa.

Quadro 10. Abordagem da Politica Municipal de Ciclologistica de Sao Paulo (Lei n° 17.322/2020)
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A definicao da atividade de ciclologistica, pela lei agora sancionada, foi re-
sumida como “transporte de bens e servicos feitos por bicicletas e triciclos
a propulsdo humana ou eletricamente assistidos”. A lei, portanto, enquadra
também as bicicletas e os triciclos elétricos (conforme legislagao federal),
incluindo a cidade de Sao Paulo no rol dos grandes centros urbanos no mun-
do que estdo seguindo na mesma direcao e regulamentando os veiculos de
pedal assistido.

Por fim, como é possivel identificar no documento abaixo, os vetos (em ver-
melho) a lei impostos pelo Prefeito de Sdo Paulo comprometeram apenas
parcialmente a abrangéncia desta Lei, que também buscava intensificar as
obrigatoriedades a prépria gestao publica municipal. Ainda assim se trata
de um avanco importante e um precedente para que outras cidades ado-
tem caminhos analogos para o desenvolvimento da ciclologistica em seus
territérios.

Lei n°® 17.322, de 18 de Margo de 2020

Cria a Politica Municipal de Ciclologistica, que visa regulamentar, promover,
estimular e monitorar a logistica sustentavel na cidade de Sao Paulo, e da
outras providéncias.

Art. 1° Fica criada a Politica Municipal de Ciclologistica, que visa regulamentar,
promover, estimular e monitorar a logistica sustentavel na cidade de Sao Paulo.

Paragrafo unico. Entende-se por ciclologistica o transporte de bens e servicos
feitos por bicicletas e triciclos a propulsao humana ou eletricamente assistidos.
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Art. 5° Nao poderdao os bicicletarios publicos ou privados proibir o
estacionamento de bicicletas ou triciclos de carga.

Art. 6° Edificios privados comerciais e edificios publicos que possuirem bicicle-
tarios deverao permitir seu uso para parada rapida, durante horario comercial,
por entregadores enquanto realizarem entrega no estabelecimento.

Art. 7° Fica permitido o estacionamento de bicicletas e triciclos cargueiros nas
vagas existentes em vias publicas.

Paragrafo unico. Em areas de intensa atividade comercial poderao ser
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delimitadas vagas especificas para esse fim ou criados bolsdes de parada ra-
pida com paraciclos.

Art. 8° As empresas de entrega por bicicletas e triciclos que tenham sede e
atuacao na cidade de Sao Paulo, bem como os aplicativos de entregas que
fazem uso da ciclologistica, deverao disponibilizar gratuitamente aos seus ci-
clistas estrutura minima que envolva bebedouros, banheiros, area para carre-
gadores de celular e armarios.

Art. 10° As empresas de logistica e entregas por bicicletas e triciclos que te-
nham sede e atuacéo na cidade de Sao Paulo, bem como os aplicativos de
entrega que fazem uso da ciclologistica, deverao disponibilizar dados ao Poder
Publico Municipal que o auxilie na elaboracéo da politica de Ciclologistica, con-
forme definido em regulamentacao.

Art. 11° As empresas de entrega por bicicletas e triciclos com sede e atuacéo
na cidade de S&o Paulo, bem como os aplicativos de entregas que fazem uso
da ciclologistica, deveréo disponibilizar cursos gratuitos de formacao e capa-
citacao para seus ciclistas, cujo conteudo devera ser aprovado previamente
pelos 6rgaos técnicos competentes.

Art. 12° Programas de formacao e capacitacéo para o setor de ciclologistica,
realizados pelo Poder Publico Municipal, serao instituidos por decreto regula-
mentador e deverao priorizar jovens em primeiro emprego, pessoas em situa-
cao de vulnerabilidade social e pessoas com deficiéncia.

Art. 13° A Administragéo Publica Municipal podera permitir sistema de com-
partihamento de bicicletas e triciclos de carga, incentivando a economia
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colaborativa e a logistica sustentavel na cidade.

Art. 14° A adocéo e promogéao da ciclologistica por estabelecimentos tera sua
importancia reconhecida pela Administracao Publica Municipal através da con-
cessao do selo municipal “Logistica Sustentavel”, visando estimular a ado¢ao
da ciclologistica na cidade de Sao Paulo.

Paragrafo unico. Os requisitos para concessao do selo serdao definidos por
norma regulamentadora, que podera prever incentivos fiscais e gradacoes de

selos, conforme o incentivo concedido pela empresa.

Art. 15° As despesas decorrentes desta lei correrao por conta de dotacoes
orcamentarias proprias, suplementadas se necessario.

Art. 16° As disposicoes desta lei serao regulamentadas por decreto do Poder
Executivo Municipal em 90 (noventa) dias.

Art. 17° Esta lei entra em vigor na data de sua publicacéo, revogadas as dis-
posicoes em contrario.

Boas praticas internacionais

Com relagao a pratica da ciclologistica mundo afora, a Europa ganhou des-
taque na ultima década em relacao aos avangos em regulamentacgdes de in-
centivo as entregas por bicicletas e triciclos de carga. Com o apoio do setor
publico, a cidade de Copenhagen, na Dinamarca, em 2015, ja contava com
uma frota de cerca de 40 mil cargo bikes (WRIGHTON; REITER, 2016). Em Es-
trasburgo, na Franca, o setor publico usa a bicicleta como modo de transpor-
te para a limpeza de ruas, a distribuicao de livros de bibliotecas municipais e,
também, para deslocamentos relacionados ao departamento de segurancga
vidria (CYCLELOGISTICS, 2019). Londres (Reino Unido), Paris (Franga) e Bru-
xelas (Bélgica) sdo exemplos de cidades europeias que tém usado triciclos
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elétricos para entregas em areas centrais como uma forma de mitigagao de
Impactos ambientais que, por sua vez, também gera novas oportunidades de
negocios (SWENNER; RZEWNICKI, 2015).

Os pedagios urbanos sao medidas comumente aplicadas pela gestao de
transportes em cidades como Londres, Paris e Estocolmo, taxando veicu-
los motorizados que acessam regides centrais urbanas. Essa medida im-
pacta nao somente os deslocamentos privados, mas também os relacio-
nados a logistica urbana. A criagao de areas ou zonas de baixas emissdes
também sao politicas publicas que criam oportunidades para expansao
de modos alternativos, a exemplo da ciclologistica, para a logistica urba-
na. Em algumas cidades francesas, as restrigoes de acesso dos veiculos
motorizados para entregas em areas centrais priorizam as entregas por
veiculos alternativos e limpos.

A implementacao de um periodo de testes, ou projetos-piloto, é outra estra-
tégia usada na Europa no processo de elaboragao de regulamentacdes rela-
cionadas a ciclologistica. Nesse caso, o setor publico prové gratuitamente
bicicletas para testes na logistica de servigcos publicos ou de empresas. Os
testes permitem que ambos, empresas e o setor publico, avaliem a eficiéncia
do modo de transporte, gerando subsidios para o desenvolvimento de diretri-
zes para regulamentacdes. Um exemplo de piloto aplicado em cidades como
Berlim (Alemanha) e Parma (Italia) foi a combinagdo de medidas de restri-
cao de circulagao de veiculos com novas facilidades para logistica urbana
— como a criagao de centros de armazenamento em locais estratégicos para
a redistribuicao das mercadorias por modos de transporte menores e mais
limpos (SWENNER; RZEWNICKI, 2015).
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[Desafios]

As informacdes coletadas pelo estudo identificaram diversos desafios para
a realizacao na pratica das entregas por bicicleta ou triciclos nas cidades
brasileiras. O desafio central, indicado tanto pelas empresas quanto pelos
clientes do servigo de bike courier, foi a falta de reconhecimento de diversos
atores, publicos e privados, da bicicleta como uma alternativa de transporte
adequada para a logistica urbana. Essa questao é refletida na falta de investi-
mentos do poder publico em infraestrutura viaria (como ciclovias, ciclofaixas,
paraciclos e bicicletarios) para apoiar a atividade e os deslocamentos por
bicicleta em geral. Essa questao também foi apontada como uma das princi-
pais limitagdes para a ciclologistica no Brasil, refletindo na dificuldade em se
obter seguros, documentos e permissoes nos diferentes érgaos e agéncias
reguladoras relacionadas ao transporte de cargas.

Por sua vez, a concorréncia com a motocicleta ainda é uma dificuldade en-
contrada para as entregas por bicicleta, sequndo a declaragao de alguns en-
trevistados, principalmente para distancias maiores. De acordo com as em-
presas de bike courier que participaram do estudo os aplicativos de entrega
sao seus concorrentes diretos, sobretudo para as entregas esporadicas e no
setor da alimentagéo. De acordo com o mapeamento feito pelo estudo, o ano
de 2018 foi marcado pelo maior nimero de baixa de CNPJ dentre as empre-
sas identificadas, justamente o mesmo periodo em que o setor das entregas
por aplicativos nas cidades brasileiras comegava sua expansao no merca-
do brasileiro. No entanto, as entrevistas com o0s clientes mostram indicios
de que, para operacoes de logisticas mais complexas ou cujos pedidos nao
sao entregues diretamente ao consumidor final, mas constituem etapas in-
tegrantes de sua cadeia logistica interna, as empresas de bike courier podem
ser mais adequadas para esse servico do que os aplicativos encontrados no
mercado atualmente.

As condigdes meteoroldgicas foram mencionadas como uma das limitagdes
para as entregas por bicicletas: tanto os ciclistas quanto os clientes men-
cionaram que chuvas torrenciais muitas vezes dificultam e tornam as entre-
gas mais demoradas. A falta de entregadores-ciclistas no mercado também
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impacta a eficiéncia do servigo, uma vez que clientes, a exemplo do setor de
e-commerce, que tem uma grande rotatividade de entregas, dependem da
disponibilidade de um numero alto de entregadores-ciclistas para o escoa-
mento de seus produtos.

Particularmente em relagao a regulamentacao, a legislagao brasileira ainda é
incipiente no campo do transporte de cargas (BERNARDES; FERREIRA, 2015)
e, de acordo com a Confederagdo Nacional do Transporte' (CNT), ha uma
caréncia geral de dados e estudos brasileiros que possam embasar politicas
publicas de logistica em areas urbanas. Os desafios relacionados a ma ges-
tdo da logistica urbana e a falta de planejamento e de uma visado sistémica da
mobilidade urbana causam diversas externalidades negativas para a popula-
¢cao, como o aumento da emissao de poluentes e ruidos e riscos de acidentes
devido a falta de planejamento adequado.

|[Recomendacoes]

O reconhecimento da bicicleta como opgao de transporte de cargas pela
ANTT, pela Anvisa e pelas asseguradoras, assim como a criagao de um sindi-
cato exclusivo dos entregadores-ciclistas, hoje unificado com o dos motoci-
clistas e seus concorrentes diretos, foram indicadas pelos entrevistados pelo
estudo como melhorias para o desenvolvimento das atividades no setor.

Politicas publicas e regulamentacdes que incentivem a bicicleta como meio
de transporte nas cidades brasileiras apoiam também a ciclologistica e a re-
solucao de desafios relatados sobre a falta de infraestrutura cicloviaria e de
seguranca no transito. Sdo exemplos de medidas relativas a infraestrutura
cicloviaria que incentivam o uso da bicicleta, assim como a ciclologistica:

15 Disponivel em: https:
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B Ampliagao da rede de rotas ciclaveis com ciclovias, ciclofaixas, paraci-
clos e bicicletarios que sejam adequados as dimensdes das bicicletas e
triciclos cargueiros;

M Diminuigao da velocidade maxima permitida nas ruas junto a fiscaliza-
cao no transito;

B Instalagao e melhoria da sinalizacao para ciclistas, pedestres e
motoristas;

B Instalagao de bolsdes para parada rapida para entregas por bicicleta.

Do mesmo modo, no campo de atuacao do setor publico, sao recomendadas
medidas como:

B Regulamentacoes e licitagdes que priorizem o uso de modos de trans-
porte limpos para a logistica urbana e que incluam a bicicleta e triciclos
como uma opgao de transporte de carga;

M Incentivos fiscais e financeiros, como a redugao de impostos na cadeia
produtiva de bicicletas e triciclos, e a facilidade para compra e financia-
mento dos veiculos por empresas de entregas por bicicleta;

M Priorizacao do uso de bicicletas, quando possivel, nos servigos publicos
como manutencao e limpeza de vias publicas, entregas de documentos
no setor publico e patrulhas policiais (SWENNE; RZEWNICKI, 2015).

Cabe ressaltar que o sucesso dessas medidas pode ser beneficiado também
pelo envolvimento das empresas de logistica nos processos e da producao de
dados para aumentar o conhecimento sobre os gargalos e necessidades lo-
cais referentes a distribuicado e transporte de bens ou produtos. A distribuigao
logistica de bens na cidade é uma atividade essencial para o desenvolvimen-
to econébmico de setores comerciais e de servicos, e tem efeitos diretos para
a populagao local, ndo s6 em termos econémicos, mas também relacionados
as externalidades dessa atividade como poluigdo atmosférica e sonora e mo-
dos de ocupacao do espago publico. Desse modo, é fundamental a busca de
novas alternativas, eficientes e sustentaveis para a logistica urbana no Brasil.
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