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SINOPSE

Através deste trabalho, buscou-se identificar e caracterizar como as entregas de bicicletas
sdo realizadas no Brasil a partir de empresas existentes, verificando se é economicamente
vidvel a troca de veiculos motorizados por bicicletas nos centros das cidades. Os resultados
indicam que dentro de 15 meses havera retorno para o cendrio analisado.

PALAVRAS-CHAVE
Transporte urbano de carga, cargo-bike, ciclologistica, entrega de ultimo quildmetro,
viabilidade econdmica.

INTRODUCAO

O transporte de mercadorias, particularmente em &reas urbanas, contribui para um
problema que a maioria das cidades atuais compartilha: superlotagdo pelo trafego
motorizado (Wrighton e Reiter, 2016). O crescimento da populagdo urbana impacta
diretamente no aumento da demanda por mercadorias e, consequentemente, no movimento
de carga urbana. Entretanto, o0 modelo atual de distribuicdo traz externalidades para a
sociedade, como congestionamentos, acidentes, altas taxas de poluicdo e aumento das
emissdes de gases de efeito estufa. Essas externalidades negativas geradas pelo transporte
urbano de cargas (TUC) sdo amplamente vistas em grandes centros urbanos, o que leva a
uma questdo: como podemos transportar de forma mais eficiente e com menaos poluentes?

Com a crescente complexidade do processo logistico urbano, é inquestionavel que a
mobilidade urbana precisa ser melhorada e o TUC é um dos aspectos-chave, devendo ser
eficiente e eficaz. Baseado no mesmo principio do desenvolvimento sustentavel e de cidade
sustentavel, o transporte sustentavel de carga urbana deve promover eficiéncia e
crescimento econdmico, seguranca, bem como equidade social e protegdo ambiental para
atender as necessidades das geracdes presentes e futuras (Lindholm, 2010). Para atingir
esses objetivos, as cidades precisam impulsionar sua transformacéo, explorando novas
formas de organizar seu transporte de carga, bem como novos meios de transporte (Gruber
e Kihm, 2015). Um dos maiores desafios, entédo, é vincular o desenvolvimento de cidades
mais sustentaveis e habitaveis com o TUC eficiente.

A van continua sendo a solucdo padréo para a entrega de mercadorias pequenas ultimo
quilbmetro em é&reas densas. Esta ndo é a solugdo ideal, principalmente quando se
considera a demanda cada vez maior por entregas rapidas do comércio eletrénico. As vans
tém pouca capacidade de trazer eficientemente grandes quantidades de mercadorias de
terminais externos para o centro da cidade. No centro da cidade, as vans ficam presas no
transito, além de contribuir no congestionamento e sofrem com a falta de vagas de carga e
descarga.

Um possivel contribuinte para um transporte comercial mais eficiente e ambientalmente
amigavel é o uso de bicicletas, especialmente bicicletas de carga. Nos Ultimos anos, varias
empresas europeias e americanas do setor courier e de encomendas introduziram bicicletas
de carga para entregas de ultimo quildmetro (Rudolph e Gruber, 2017).

O uso da bicicleta para o TUC tem sido discutido como uma possibilidade interessante de
configurar uma distribuicdo sustentavel de bens urbanos. Ao transferir as entregas de
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mercadorias finais intra-urbanos para a bicicleta, h4 um alto potencial para a redugédo no
consumo de energia e poluentes causados pelo transporte de mercadorias urbanas
(Wrighton e Reiter, 2016). Além disso, o ultimo quildmetro pode ser um dos setores de maior
crescimento no setor de logistica, mas é também um dos mais caros.

Em muitos paises da Europa e nos EUA, o uso de bicicletas de carga para o TUC tem sido
discutido (Lenz e Riehle, 2013; Gruber et al., 2014; Gruber e Kihm, 2015) e, além de ter uma
forte cultura de bicicleta, estes paises também realizaram estudos e testes piloto em escala
real (Leonardi et al., 2012; Gruber et al., 2013; Tipagornwong e Figliozzi, 2014; Wrighton e
Reiter, 2016; Nocerino et al., 2016; Conway et al., 2017 ) e também sobre a viabilidade de
entregas urbanas utilizando bicicleta (Maes e Vanelslander, 2012; Gruber et al., 2013;
Schliwa et al., 2015; Choubassi et al., 2016; Wrighton e Reiter, 2016). Todos esses estudos
listaram as oportunidades e as barreiras do uso da bicicleta para entregas urbanas, que
utilizaremos mais adiante na andlise.

No Brasil, no entanto, o uso de bicicletas, especialmente de carga, para distribuicdo urbana
ndo é muito difundido. Considerando que 61,1% de toda a logistica de cargas no Brasil &
feita por transporte rodoviario (notadamente caminhdes, vans, etc.), a multimodalidade, para
crescimento logistico, torna-se um aspecto fundamental (Alianga Bike, 2018).

A Alianca Bike e o LabMob da Universidade Federal do Rio de Janeiro realizaram um estudo
no distrito de Bom Retiro, em Sdo Paulo, em 2018, com o objetivo de contar
estabelecimentos (atacadistas e varejistas) com entregas feitas de bicicleta. Segundo a
pesquisa, 0s negoécios realizam 2.349 entregas por dia de bicicleta e triciclo. Hagen et al.
(2013) compreendem a realidade do uso de bicicletas de carga no bairro de Copacabana,
no Rio de Janeiro. O objetivo era quantificar os beneficios para a cidade em termos de
emissdes e propor recomendacdes para o aumento do uso de bicicletas, em particular, as
de carga. Como resultados, podemos destacar que 372 estabelecimentos utilizam o total de
732 bicicletas (incluindo bicicletas de carga e triciclos) para entregas, com uma média de
11.541 entregas por dia (23.082 viagens diarias), economizando um volume de 286,5
toneladas de CO? por ano e 9.600 m2 de estacionamento publico.

Além desses estudos, ndo existem outros testes em escala real e uma clara falta de estudos
sobre esse tipo de entrega para a realidade brasileira. Ha também falta de percepcao,
conscientizagdo, regulacdo, o que cria uma barreira e limita o atual potencial de
crescimento. Essa falta de conhecimento da competitividade desse meio de transporte,
através de estudos que envolvem custos e, principalmente, fatores culturais, bem como a
falta de histérias de sucesso em grande escala, dificulta a mudan¢a dos modos atuais (vans,
motocicletas, caminhdes). ) por entregas usando bicicletas de carga.

E necessario tornar os beneficios visiveis ao publico, ter uma melhor compreenséo dos
custos, obter os melhores dados possiveis e conhecer o tamanho da replicacdo (com
historias de sucesso). As principais barreiras encontradas atualmente para a implementacéo
deste sistema estéo relacionadas a dificuldade de aceita-lo como um modo de transporte
adequado para as entregas (Lenz et al., 2013, Wrighton et al., 2016, Schliwa et al., 2015).
Assim, destacam-se duas questfes principais: a percep¢do da populacdo e a duvida da
viabilidade econ6mica das empresas de logistica.

Nesse contexto, pretendemos superar as barreiras que ainda estdo relacionadas a
informacdo, investimentos e tomada de decisdo, verificando o real potencial de
deslocamento modal e identificando os principais motivadores e desafios enfrentados ao
usar a bicicleta de carga para fazer entregas para a realidade brasileira.

Utilizamos uma abordagem que vai de empresas existentes e como o sistema funciona em
algumas cidades do Brasil, comparando com o que ja aconteceu em outros paises que ja



implementaram este sistema com sucesso, destacando vantagens, dificuldades enfrentadas
€ como isso pode ser superado.

METODOLOGIA

Através deste trabalho, procuramos identificar e caracterizar como as entregas de bicicletas
sdo realizadas no Brasil e a viabilidade econdbmica atual. Para isso, foi elaborado um
questionario para coleta de dados das caracteristicas da empresa, da entrega e 0s custos
operacionais da bicicleta.

As empresas foram identificadas por meio de um sistema de busca na internet, utilizando
como palavras-chave: "entrega de bicicleta" e "empresas que entregam de bicicleta”. Com
isso, obtivemos o nome, telefone e e-mail das empresas. O primeiro contato foi feito por
telefone, onde convidamos cada empresa a participar da pesquisa. Se a resposta foi
positiva, um link contendo o questionario foi enviado por e-mail.

ApoOs a coleta de dados, foi feita a tabulacéo de todos os dados em planilha eletrénica. Usou
de estatistica descritiva para compilacdo dos dados e analise das informag@es. Por fim, com
os dados econdmicos coletados para compra de bicicletas e seus custos operacionais,
comparou-se com os custos de combustiveis atualmente gastos, considerando uma frota de
um teste piloto por veiculos de carga convencionais (GASMIG, 2013). Fez-se uma analise
comparativa dos modos de entrega, demonstrando a competitividade econémica entre as
entregas urbanas utilizando bicicletas e veiculos normalmente utilizados para esse fim.

Utilizou-se para o desenvolvimento da analise de viabilidade econdmica o método
apresentado por Senna (2014), que indica trés etapas para realizacdo de uma analise custo-
beneficio: andalise técnica, financeira e econbmica. Na primeira devem ser apresentadas a
parte técnica e a situac@o que sera avaliada. Na segunda, analisa-se os custos envolvidos
do sistema e se ele seria interessante para um empreendedor. Por fim, avalia-se os custos e
beneficios no mercado ao longo do tempo, convertendo-o através de uma taxa de juros e
estimando qual ser4 o tempo para uma troca de frota comum por frota de bicicletas dar
retorno financeiro.

RESULTADOS
Ao avaliar os resultados, € importante lembrar que o questionario representa o contexto
atual do Brasil, onde ainda ndo existe uma legislacdo especifica para entregas por bicicleta,
com uma caréncia de nomes padrbes, piso salarial, sindicato, férias estabelecidas, 13°
salario e outros beneficios. Dessa forma, a entrega por bicicleta no geral ndo é reconhecida
pela maioria da populagdo do Brasil como uma forma de trabalho formal, funcionando como
uma forma de renda extra. Além disso, a maioria dos trabalhos sao feitos sobre demanda,
de forma que se busca num local e entrega-se em outro onde ja se aguarda, com o tempo
de espera pequeno e ndo ha necessidade de voltar varias vezes, pois o produto vai ser
recebido pela pessoa que aguarda. Identificou-se dois tipos principais de empresas:

e Cooperativas: onde cada trabalhador entra como sécio (trabalhando com MEI) e os

lucros séo repartidos proporcionalmente com o trabalho no fim do més;
¢ Convencionais: empresa registrada com CNPJ, que contrata entregadores.

A pesquisa foi realizada entre agosto e outubro de 2018. Foram identificadas 56 empresas
no Brasil, das quais apenas 44 permaneceram em operagdo, 26 confirmaram interesse em
participar e obteve-se 17 respostas validas. A amostra € composta por empresas de dois
tipos: cooperativas (mais comuns no Brasil, servicos de courier) e empresas de logistica
convencionais (especializadas em entregas de bicicleta e e-commerce).

Todos eles basicamente tém o mesmo motivador inicial: juntar a paixdo pelo ciclismo com
uma solucéo logistica ecologicamente correta, pratica e rapida, trabalhando com algo que
amam. Os dados da operacéo atual estdo resumidos na Tabela 1.



Tabela 1. Operacdo de empesas de ciclologistica no Brasil.

Inicio das , Tipo de Numero de
Empresa ~ Cidade (Estado) Empresa no
operacgdes Brasil Entregadores
1 1996 Belo Horizonte (MG) Cooperativa 2
2 2009 Porto Alegre (RS) Cooperativa 9
3 2010 Sao Paulo (SP) Convencional 170
4 2011 Curitiba (PR) Convencional 20
5 2012 Guarulhos (SP) Cooperativa 3
6 2012 Rio de Janeiro (RJ) Cooperativa 6
7 2013 S&o Paulo (SP) Convencional 174
8 2015 Rio de Janeiro (RJ) Convencional 9
9 2015 Vila Velha (ES) Cooperativa 2
10 2016 Blumenau (SC) Convencional 6
11 2016 Joinville (SC) Cooperativa 7
12 2016 Niteréi (RJ) Cooperativa 1
13 2017 Séo Paulo (SP) Cooperativa 12
14 2018 Belo Horizonte (MG) Cooperativa 16
15 2018 Niteroi (RJ) Cooperativa 4
16 2018 Recife (PE) Cooperativa 11
17 2018 Séo Paulo (SP) Cooperativa 1

Nota-se que a maioria das empresas € recente e esta localizada em grandes centros
urbanos, com alta densidade de pessoas. Em relacdo a diferenca de género, percebe-se
gue a maioria das empresas tem mais homens do que mulheres. A maioria das empresas é
pequena, com 56% delas possuindo faturamento anual de até R$25 mil e apenas 13% com
faturamento acima de R$2,5 milhdes.

A maioria das empresas usa bicicletas comuns para entregas e servi¢cos de correio. Apenas
duas empresas possuem bicicletas elétricas, sendo estas de carga e bicicletas comuns, mas
em pequena escala. A bicicleta de carga esta presente em nove empresas, sendo utilizada
principalmente para entregas de comércio eletrdnico e foram adaptadas de maneira
artesanal com design proprio e para atender as necessidades da empresa.

Os principais produtos entregues sdo documentos (entregues por 100% das empresas),
seguidos por alimentos (71%), embalagens (59%), livros (35%) e produtos de e-commerce
(24%). O numero de entregas diarias depende muito do tamanho da empresa, da
localizagdo e do numero de funcionarios. H4 uma média de 26 entregas diarias para
cooperativas e 2.000 entregas para empresas convencionais, com uma média total de 6
entregas/entregador. O peso dos produtos entregues varia entre 200g e 25 kg, sendo o peso
médio de 4 kg. A distancia média de entrega é de 3 a 5km, com tempo médio de entrega (da
coleta do produto até a entrega no seu destino final) de 15 a 30 minutos, conforme
destacado na Figura 1a e Figura 1b.

Em relacédo aos cuidados para transporte, utiliza-se principalmente caixas térmicas (69%
das empresas), podendo também usar embalagens especiais, suporte para peso ou nao
haver necessidade de cuidados extras.
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Figura 1. (a) Distancia média de entregas; (b) Tempo médio de entregas.

Ainda, 67% dos respondentes indicaram que existe uma sazonalidade nas entregas.
Durante a semana ela é menos expressiva, havendo uma concentracao entre quarta-feira e
sexta-feira. Durante 0 més, os pedidos se concentram principalmente na 12 e 22 semana.
Com destaque, durante o ano, a entrega se concentra em novembro, seguida por dezembro.
Segundo alguns respondentes, essa sazonalidade pode estar associada a cumprimento de
prazos, que geralmente sédo no final da semana e do ano (que também possui renovagéo de
contratos ou pagamentos extras nas empresas).

Em relacdo a existéncia de um local fisico para armazenamento de produtos, 53% das
empresas responderam positivamente, mas com um porém: esses espagos estdo dentro da
empresa, sem especificidade. Apenas uma empresa possui um espaco separado para
armazenamento e triagem de produtos, que é caracterizado como um Mini Hub. A Tabela 2
apresenta um resumo dos custos obtidos.

Tabela 2. Média dos custos nas frotas estudadas.

Custo Cooperativas Convencionais
Frota (unidades) 7 172
Preco da bicicleta 1.168,75 1.750,00*
Depreciacéo da bicicleta (a.a.) 233,757 350,007
Manutencao da bicicleta (a.a.) 843,33 2.040,00
Seguro das mercadorias 200,00° 0,40*
Hora do entregador 7,55 20,25
Custo por entrega 17,09 22,00

'O custo da cargo bike pode chegar a R$ 6,000.00; “Considerou-se uma depreciacio
anual de 2% ao ano (BRASIL, 2018); %0 seguro é calculado por ano; ‘0 seguro é
calculado por pacote.

A Tabela 3 fornece dados do custo operacional de distribuicdo de frete urbano usando Iveco
Daily e Fiorino, ambos feitos pela FIAT. Obtivemos esses dados da GASMIG (2013).
Atualizamos o0 custo do combustivel com o valor atual obtido em dezembro 2018.
Consideramos a taxa SELIC em dezembro/2018 como 6,40 por ano (BCB, 2018).

Tabela 3. Custos das entregas utilizando veiculo de carga tradicional.

Frota da empresa Iveco Daily Fiorino
Tipo de combustivel Diesel Gasolina
Custo do combustivel (R$/litro) 3,704 5,00
Consumo (km/litro) 7,9 10,0
Distancia percorrida (km/més) 2.567 2.000
Gasto com combustivel (R$/més) 1.203,57 1.000,00

Na avaliacdo econdmica, consideramos o custo do investimento relativo a aquisicdo da nova
frota (172 bicicletas por R$1.750,00 cada), substituindo os veiculos do teste piloto original.
Assim, o investimento inicial seria de R$ 301.000,00. Assumimos que o0s beneficios



econdmicos do uso da bicicleta seriam trazidos da economia de combustivel, devido a essa
substituicédo.

E importante notar também que o tipo de produto entregue atualmente ainda € muito
variado, de forma que uma comparacao por peso hao seria totalmente correta, uma vez que
a tendéncia é que ocorra mudancas nesse sentido. No caso estudado, para entregar
aproximadamente 8 toneladas ao més, a frota de 172 bicicletas faria 2000 entregas (11,6
entregas por entregador), enquanto a frota de 16 veiculos faria 256 entregas (16 entregas
por entregador). Assim, como recomendacdo para proximos trabalhos, sugere-se integrar
esse fator no estudo.

Esta nova frota de bicicletas realizaria as entregas locais utilizando o lveco Daily ou Fiorino.
Esta suposicdo foi baseada no nimero de entregas diarias como um parametro. Assim,
consideramos como retorno, apenas o valor que nao seria mais gasto com combustivel na
frota de veiculos convencionais a cada més, economizando no total R$18.849,92 mensais.
Assim, o fluxo de caixa acumulado foi estabelecido para o caso mencionado e é
apresentado na Figura 2.
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Figura 2. Fluxo de caixa acumulado.

Calculamos a Taxa Interna de Retorno (TIR), o Valor Presente Liquido (VPL) e o Tempo de
Retorno (Tabela 5). O VPL permite comparar os valores de beneficios e custos (somatorio
dos fluxos) atualizados para a mesma data, considerando juros compostos atrelados ao
periodo estudado, e um VPL positivo indica que as receitas sdo maiores do que as
despesas, sendo a maior vantagem a alternativa. A taxa de juros que levaria o VPL a zero é
considerada a TIR, onde os custos operacionais e de investimento sdo equivalentes ao
beneficio liquido obtido. Por fim, o retorno € o tempo que o investimento levara para
devolver o valor investido e comecar a ser lucrativo, sendo mais vantajoso o caso de ter um
tempo de retorno mais curto.

A partir desses valores, observamos que o VPL € positivo, gerando um saldo de R$
123.360,00 nos dois anos simulados. Considerando que para esses calculos foi utilizada
uma taxa de juros baixa (comparada com os dados histéricos), esse retorno poderia ser
ainda maior. A TIR é positiva, indicando que o investimento é rentavel e com alta taxa anual
de retorno, de modo que se apresenta como um bom investimento no curto prazo, que
melhora com o passar do tempo e torna-se compensatério ap6s um periodo de 15 meses,
conforme apresentado na Tabela 4.



Tabela 4. Resultados do retorno financeiro.

NPV (R$) R$ 123.360,10
IRR a.m. 3,55%
IRR a.a. 52,05%
Payback (més) 15

Os resultados mostram, considerando o custo operacional das empresas brasileiras, que a
entrega de mercadorias utilizando bicicletas é econdmica e ambientalmente vantajosa, como
comprovam os inimeros testes-piloto e estudos de caso realizados na Europa e nos EUA.
Além disso, os resultados tornam claro que a mudanca cultural deve comecgar com o pedido,
uma vez que ndo existem barreiras operacionais a implementacéao.

Nesse sentido, politicas publicas que incentivem a adocao de praticas sustentaveis, reducao
de impostos para producao e importacédo de bicicletas, incentivo & industria de bicicletas e a
implantacdo de infraestrutura cicloviaria podem ser formas de consolidar as pequenas
empresas existentes.

CONCLUSAO

Neste artigo, apresentamos uma caracterizacao das empresas que usam bicicleta para fazer
entregas no Brasil. A maior parte das empresas sao cooperativas, com volume de negocios
relativamente baixo e trabalhando em centros urbanos densamente povoados. A maioria
das entregas e servigos tem baixo peso e curtas distancias, principalmente de documentos e
produtos de e-commerce.

A troca de uma frota de entrega convencional por uma frota de bicicletas foi avaliada
economicamente, considerando apenas 0s custos de compra de bicicletas e o valor
economizado com combustivel. Com este estudo explicativo, com as restricbes de varios
fatores envolvidos, indica-se que o retorno econdémico seria rapido, de modo que este pode
ser um investimento muito interessante para empresas que operam no Brasil.

Além disso, os resultados apresentado neste artigo destacam o potencial da bicicleta para
entregas de Ultimo quildmetro, que podem ajudar em muitos aspectos do transporte urbano
de mercadorias. Através de uma caracterizagdo explicativa do cenario atual e com a
indicacdo de algumas dificuldades e questdes culturais especificas, espera-se que este
trabalho sirva como inspiracéo e incentive a pesquisa e a pratica.
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