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RESUMO EXECUTIVO

O presente estudo apresenta um diagndstico sobre a
ciclologistica no Brasil através da lente da seguranca viaria,
buscando uma compreensao sistémica das questoes que
interpelam esse ecossistema. As informacgoes coletadas
mostram a perspectiva dos entregadores-ciclistas sobre a
percepcao de seqguranca viaria em seus deslocamentos e
condicoes de trabalho. O estudo também tem como objetivo
identificar boas praticas de seguranca viaria nas atividades
de ciclologistica desenvolvidas por agentes privados e seus
reflexos nas dinamicas de trabalho dos entregadores, além
de contribuir parao embasamento de novas politicas publicas
e regulamentacgoes voltadas para a ciclologistica. O estudo
foidesenvolvido pelo Laboratério de Mobilidade Sustentavel
(LABMOB), do Programa de Pos-Graduagao em Urbanismo
(PROURB), da Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ),
com apoio da Fundacion MAPFRE.

Os dados foram coletados mediante aplicacao de
questionario estruturado, respondido por 336 entregadores
que utilizam bicicletas elétricas pertencentes a sistemas
de compartilhamento em Sao Paulo (SP). As entrevistas
em profundidade1 com entregadores e representantes de
empresas e coletivos, acompanhamento etnografico com
entregadores, caracterizacao viarias de ruas indicadas por
mais e menos seguras, e contagens de ciclistas nas ruas
indicadas foram avaliados dentro de estudos de caso feitos
em Curitiba (PR), Fortaleza (CE) e Sao Paulo (SP).

Em geral, os entregadores sao jovens (de até 30 anos),
pretos ou pardos, com média escolaridade, que se deslocam
até o trabalho por meio de transporte publico ou bicicleta.
As condicdes de trabalho e inadequacao da cidade as suas
necessidades de deslocamento sao questdes indicadas por
esses trabalhadores, que ocupam cercade umterco de seus
dias trabalhando nas ruas sob o pedal.

A maioria dos participantes afirma ter algum tipo de medo
em relacao a profissao, como sinistros de transito, furtos e
assaltos, furto de bicicleta, sensacgao de vulnerabilidade em
relacao aos veiculos motorizados e agressao fisica. A alta
taxa de indicagao de “medos”acompanha uma baixa taxa de
seguridade social, considerando seguros de saude, vida e
odontolégico.

Todos ja se envolveram em sinistros de transito ou
presenciaramalgumacontecimentodo tipo, eissoinfluenciou

1 Ao longo do relatério sdo indicadas citagcdes diretas de
falas das pessoas entrevistadas porém estas falas ndo
necessariamente refletem o posicionamento da Fundacién
MAPFRE com relagdo ao tema. A Fundacion MAPFRE
é responsdvel pelo fomento financeiro a pesquisas
desse carater, objetivando a redug¢do e até mesmo a ndo
ocorréncia de sinistros e mortes em decorréncia do transito.

Fonte: Doug Oliveira/ Ciclolguagu, 2021.

seus comportamentos durante os deslocamentos. A maioria
dos sinistros relatados ocorreu por desatencao ou falta
de educagao envolvendo carros. O “estar visivel” perante
0s carros se mostrou uma importante preocupacao dos
entregadores para evitar sinistros de transito.

As analises dos dados coletados mostram que ainda existem
desafiosasuperaremfrentesrelacionadasatematica, como
condi¢des de trabalho dos entregadores, infraestrutura
viaria urbana pertinente as atividades ciclologisticas,
acessoaveiculos e equipamentos, falta de requlamentacao
especifica e politicas publicas voltadas a categoria.

Por fim, o estudo propde agdes que visam a trazer solugoes
para os desafios identificados e que se relacionam
também as questdes sobre operacao, politicas publicas
e requlamentacao e producao e divulgacao intensivas de
conhecimento e dados sobre a ciclologistica e seguranca
viaria. Devido ao carater sistémico e abrangente das
dificuldades mapeadas, recomenda-se que as agcdes sejam
desenvolvidas de forma participativa, incentivando o dialogo
entre os atores envolvidos na seguranca e ciclologistica no
pais.

|
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EXECUTIVE SUMMARY

Thistechnical report presents a diagnosis of cyclelogisticsin
Brazilthrough the lenses of road safety. Moreover, itidentifies
relevant aspects in bike couriers’ traveling journeys from
a systemic understanding of the issues challenging this
environment. The collected datareveal how the bike couriers
- the main actor - perceive road safety in their traveling
journeysand working conditions. Additionally, the report aims
toidentify good cyclelogistic practices developed by private
actors, and how they affect the work dynamics of bike couriers
while contributing to the development of new public policies
and requlations for cyclelogistics. The research was carried
out by the Laboratodrio de Mobilidade Sustentavel (LABMOB),
of the Postgraduate Program in Urbanism (PROURB) of the
Federal University of Rio de Janeiro (UFRJ), with support from
Fundacion MAPFRE.

The data was collected through a structured questionnaire
applied to 336 bike couriers who use electric bicycles from
a sharing platform to work in the city of Sdo Paulo (SP).
Furthermore, case studies were conducted in Curitiba (PR),

Fortaleza (CE) and Sao Paulo (SP). The case studies allowed
forin—depthinterviews1with bike couriers and spokespeople
of companies and collectives, ethnographic monitoring

with bike couriers, road classification of predetermined
streets from more to less safe, and counts of cyclists on the
predetermined streets.

On average, the bike couriers are young (up to 30 years
old), black or brown-skinned people, with intermediary
educationallevel,and who travel to work by public transport
or bicycles. The bike couriers, who spend around one-third
of their days traveling through the city, highlight the working
conditions and inadequacy of the city for their work.

Most respondents say they are afraid of their profession
due toreasons such as traffic accidents, theft and robbery,
bicycle theft, vulnerability in relation to motor vehicles and
fear of physical violence. Despite the high rate of fearness,
there is a low rate of safety provided, when considering
health, lifeand dentalinsurances available to the bike courier.

Moreover, every single bike courierhasbeeninvolvedintraffic
accidents or has witnessed such an event, which influenced
their behavior when traveling as a bike courier. Most of the
reported accidents occurred due to a lack of attention or
education from carsinvolved in the situation. An important
concern forbike courierstoavoid trafficaccidentsis making
themselves visible.

The analysis of the datademonstrates that several challenges
stillneed to be overcome in different areas of cyclelogistics.
Examples are the working conditions of bikes, urban road
infrastructurerelevantto cyclingactivities, accessto cycling
vehicles and equipment, and lack of tailored regulations and
public policies aimed at this working class.

Finally, the study proposes a series of actions aimed at
developing solutions to the identified challenges. These
actions relate to the matter of operation, public policies
and regulation, and the extensive production and sharing of
knowledge and data on cyclelogistics and road safety. Due
to the systemic and comprehensive nature of the identified
issues, it is recommended for actions to be designed in a
participatory process, fostering dialogue among the actors
involved in security and cyclelogistics within the country.

The content of this technical report is structured in six
chapters: i) introduction; ii) methodology; iii) conceptual
framework; iv) results and analyses; v) best practices and
recommendations; vi) final considerations.

1 Throughout the report, direct quotes from the speeches of
the people interviewed are indicated, but these statements
do not necessarily reflect Fundaciéon MAPFRE’s position on
the subject. Fundacién MAPFRE is responsible for financially
promoting research of this nature, with the aim of reducing and
even preventing accidents and deaths resulting from traffic.

Fundacion MAPFRE
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RESUMEN EJECUTIVO

El presente estudio presenta un diagnostico sobre la
ciclologisticaen Brasilatravésde lalente de laseguridad vial,
buscando una comprension sistémica de las cuestiones que
interpelan este ecosistema. Lasinformacionesrecolectadas
muestran la perspectiva de los repartidores-ciclistas sobre
la percepcion de seguridad vial en sus desplazamientos
y condiciones laborales. El estudio también tiene como
objetivo identificar buenas préacticas de seguridad vial en
las actividades de ciclologistica desarrolladas por agentes
privados y sus reflejos en las dinamicas de trabajo de los
repartidores, ademas de contribuir para el embasamiento de
nuevas politicas publicasy reglamentaciones direccionadas a
laciclologistica. El estudio fue desarrollado por el Laboratorio
de Movilidad Sostenible (LABMOB - Laboratério de Mobilidade
Sustentavel, en portugués), del Programa de Posgrado en
Urbanismo (PROURB), de la Universidad Federal de Rio de
Janeiro (UFRJ), con apoyo de la Fundacion MAPFRE.

Los datos fueron recolectados mediante aplicacion de
cuestionario estructurado, respondido por 336 repartidores
que utilizan bicicletas eléctricas pertenecientes a sistemas
compartidos en Sao Paulo (SP). Las entrevistas en
profundidad1con repartidoresyrepresentantes de empresas
y colectivos, el seqguimiento etnografico con repartidores, la
caracterizacion vial de calles indicadas como mas y menos
seguras, y el conteo de ciclistasenlas callesindicadas fueron
evaluados dentro de estudios de caso realizados en Curitiba
(PR), Fortaleza(CE)y Sao Paulo (SP).

En general, los repartidores son jovenes (de hasta 30 anos),
negros o mestizos, con media escolaridad, que se desplazan
hasta el trabajo en transporte publico o en bicicleta. Las
condiciones laborales y la inadecuacion de la ciudad a sus
necesidades de desplazamiento son cuestiones indicadas
por estos trabajadores, que ocupan cercade untercio de sus
dias trabajando en las calles bajo el pedal.

La mayoria de los participantes afirma tener algun tipo
de miedo con relacién a la profesiéon, como siniestros de
transito, hurtos y asaltos, hurto de bicicleta, sensacion de
vulnerabilidad con relacién a los vehiculos motorizados
y agresion fisica. La alta tasa de indicaciéon de “miedos”
acompana una baja tasa de seguridad social, considerando
seguros de salud, viday odontologico.

Todos ya se han involucrado en siniestros de transito o
han presenciado algun acontecimiento similar, y esto

1 A lo largo del informe son indicadas citas directas de las
personas entrevistadas, sin embargo, estos discursos no
necesariamente reflejan el posicionamiento de la Fundacién
MAPFRE con relacion al tema. La Fundacion MAPFRE es
responsable por el fomento financiero a investigaciones de
este cardcter, objetivando desde la reduccién hasta la no
incidencia de siniestrosy muertes en consecuencia del transito.

Fonte: Adriana Marmo, 2021.

ha influenciado sus comportamientos durante los
desplazamientos. La mayoria de los siniestros relatados ha
sucedido pordesatencion o faltade educaciénrelacionadas
aloscoches. 0“estarvisible”ante los coches se haconvertido
en una importante preocupacion de los repartidores para
evitar siniestros de transito.

Los analisis de los datos recolectados muestran que
aun existen retos a superar en frentes relacionados a la
tematica, como condiciones laborales de los repartidores,
infraestructura vial urbana pertinente a las actividades
ciclologisticas, acceso a vehiculos y equipos, falta de
reglamentacion especificay politicas publicas direccionadas
alacategoria.

Por fin, el estudio propone acciones que visan traer
soluciones para los desafios identificados y que se
relacionan también a las cuestiones sobre operacion,
politicas publicas y reglamentaciony producciony difusion
intensivas de conocimiento y datos sobre la ciclologisticay
seqguridad vial. Debido al caracter sistémico y amplio de las
dificultades mapeadas, se recomienda que lasacciones sean
desarrolladas de forma participativa, incentivando el dialogo
entrelosactoresinvolucrados enlaseguridady ciclologistica
en el pais.

———

T
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APRESENTACAO DO ESTUDO

Sabado a tarde, a noite chegando e continua chovendo.
Com esse tempo nao da vontade de sair! Por isso
decidimos curtir um filme com a familia, na tranquilidade
esegurancade casa. Ejaquevivemosnacorreriaasemana
toda, e queremos descansar, vamos pediracomidaemum
restaurante aqui perto e esperar o entregador de bicicleta
chegar com o pedido. Ou estamos isolados em casa por
causa da pandemia, precisando de um remédio; entao
fazemos a compra pelo aplicativo para que a farmacia
entregue a encomenda em casa. Ou estamos no trabalho
e temos que mandar um documento urgente, entao
decidimos usaruma alternativa sustentavel: pedimos que
um entregador-ciclista faga o servico.

Em qualquer desses casos, aquestao € que um trabalhador
usando uma bicicleta percorre a cidade para realizar a
tarefa, muitasvezesaceitando altos niveis de riscoviario. A
percepcao de inseguranganasvias, combinada com outros
riscos da profissao, e a auséncia de apoio ou seguranca
no trabalho causam um impacto direto na decisao de
permanecer na profissao, e sao poucos os trabalhadores
que consideram continuar nela em longo prazo. Além
disso, 67% dos entregadores afirmam sentir algum medo
comrelagao ao seu trabalho e 87% reconhecem ter medo
de sofrer um sinistro no transito.

A Fundacién MAPFRE, em parceria com o Laboratério de
Mobilidade Sustentavel (LABMOB) e o programa de pos-
graduacao da Universidade Federal do Rio de Janeiro, quis
conhecer a visao dos proprios trabalhadores- ciclistas,
comfocoemsuasegurancaviaria, e aprender comas boas
praticas de seisempresas brasileiras. O resultado é um dos
maiores trabalhos de pesquisa em nivel mundial, se ndo o
maior até momento, com o qual podemos aprender nao
apenas no Brasil, mas em todos os paises do mundo onde
o setorde ciclologistica teve um crescimento exponencial:
o estudoindicaque onumero de ciclistas entregadores de
comida com bolsas térmicas aumentou mais de 5 vezes
entre 2018 e 2019 em algumas areas do Brasil, enquanto
outras pesquisas sugerem que entre esses dois anos o
numero de entregadores auténomos teria dobrado no
Brasil.

A teméatica nao e nova para a Fundacién MAPFRE, pois
h& anos estamos desenvolvendo e coletando materiais
para melhorar a seguranca dos entregadores-ciclistas
ou riders ou bikers, algumas vezes em colaboracao
com empresas lideres do setor na Espanha. Todas
essas informacgoes estao disponiveis em: https://www.
seguridadvialenlaempresa.com/publicaciones-recursos/
recursos-materiales/.

Ametodologiado estudo combinoudiferentesferramentas,
como pesquisas com um total de 336 entregadores-
ciclistas da cidade de Sao Paulo (SP)(24 deles mulheres),
entrevistas em profundidade e acompanhamentos
etnograficos de 12 entregadores (incluindo uma mulher)

de seis organizagdes que operam nas cidades de Sao
Paulo (SP), Curitiba (PR) e Fortaleza (CE), entrevistas em
profundidade com 6 dos responsaveis pelas referidas
empresas e associacoes, analise desse mesmo numero
de casos praticos, dois workshops com a participagao de
24 pessoas e entidades diretamente relacionadas com a
ciclologistica e suasegurancaviaria, revisao bibliografica,
etc.

Aprimeiraconclusao é que o ecossistemada ciclologistica
contacomumagrande variedade de organizacdes: desde
empresas de entrega com uso exclusivo de bicicletas ou
empresas com veiculos diversos, incluindo bicicletas,
até oficinas de bicicletas ou empresas de aluguel de
bicicletas elétricas, que também oferecem diferentes
tipos de servicos de apoio aos trabalhadores desse setor,
empresas locais que tém servicos de entrega para seus
produtos e, por ultimo, associagoes informais de mulheres
entregadoras e outros coletivos.

A segunda conclusao é a variedade das relacdes de
trabalho existente: trabalhadores com contrato portempo
indeterminado, além de outros tipos de contratacgao, e
aqueles que trabalham como auténomos mediante varias
plataformas ou aplicativos de entrega ou distribuicao. A
relagao de trabalho, como foi possivel verificar, determina
o tipo de cobertura social e de saude, e arealidade é que
um numero consideravel desses trabalhadores nao tem,
no Brasil e provavelmente em muitos outros paises,
cobertura em caso de doenga, lesao durante o trabalho,
danos a bicicleta(sua ferramenta de trabalho), etc.

0 estudo definiu cinco dimensdes que impactam as
condicdes em que a ciclologistica, e sua seguranga, é
desenvolvida: os proprios entregadores ou trabalhadores
ciclistas; asbicicletas e os equipamentos de seqguranca; as
empresas ou os coletivos e associacgdes; ainfraestrutura
urbana e, por ultimo, a legislagao e as politicas publicas.
No total, foram analisados mais de 50 indicadores ou
parametros. Por sua vez, a analise dos casos praticos
permitiu identificar as boas praticas do setor no Brasil;
praticas que sao, além do mais, totalmente exportaveis
para outros paises.

Tudo isso tornou possivel a elaboragao de um auténtico
guiaparaasegurancadosentregadores que usam bicicleta
e patinetes elétricos (outro modo de deslocamento
igualmente emergente nos Ultimos anos, se ndo meses). E
este guia é provavelmente a maior contribuicdo concreta
desse trabalho promovido pela Fundacion MAPFRE no
Brasil.

A'sequir, destaco alguns dos principais aspectos de cada
umadas dimensdes mencionadas e convido vocésalerem
o resumo do estudo, ou sua versao completa, a fim de
conhecerem plenamente ariqueza de suas contribuicdes

e suas conclusdes e recomendagoes.

Fundacion MAPFRE




1.

Entregadores ou trabalhadores ciclistas

A. Todos os trabalhadores deveriam receber
treinamento basico sobre a legislagao de transito,
direitos trabalhistas e, no transito, mecéanica e
manutencgdo da bicicleta, alimentagao saudavel (o
custo e a disponibilidade de lugares e horarios para
aalimentagao sao aspectos muito importantes para
esses trabalhadores e, de fato, alguns entrevistados
relatam “passar o dia sem comer direito”, para nao
mencionar a hidratacao adequada), etc.

B. Todos os trabalhadores deveriam ter acesso
aos mesmos direitos basicos que os outros
trabalhadores no mesmo setor e em outros setores.
Sua remuneracao deveria ser justa e digna. Chama
muito aatencao que 85% do trabalhadores-ciclistas
entrevistados em Sao Paulo(SP) ndo contavam com
nenhum tipo de seguro pessoal, ao mesmo tempo
qgue 35% deles ja haviam sofrido alguma queda ou
acidente (apesar de, em média, sé trabalharem ha
cinco meses como entregadores-ciclistas, o que
significaque ndo é descabido pensar que no decorrer
de um ano, doze meses, a grande maioria poderia
estar expostaaumaquedaou sinistro de transito). No
caso das mulheres, cuja amostra é muito reduzida,
58% jase envolveram em alguma queda ou acidente.
De todos os sinistros sofridos pelos entregadores,

63% tiveram lesdes leves, enquanto 14% lesoes
graves. Dos entrevistados em profundidade, 87%
afirmaram sentir medo de sofrer um acidente de
transito. E 100% dos 336 ciclistas entrevistados
indicaram ter mudado sua maneira de circular apos
sofrerem um acidente, sendo mais defensivos.

2. Bicicletas e o equipamento de seguranga

A. As bicicletas elétricas proporcionam uma
seguranca extra e reduzem o cansaco, permitindo
jornadas mais longas e interagir no transito
motorizado com maior fluidez. Em trajetos com
menosde 3km, abicicletaelétricapode até superar
as motocicletas em termos de eficiéncia.

B. Paraentregasvolumosas, é recomendavel o uso
de bicicletas especificas para carga.

C. Os reparos e a manutengao periédica das
bicicletas deveriam ser facilitados: redes de
oficinas, manual para que os proprios ciclistas
facam a manutencao basica, etc.

D. O capacete de ciclista deveria ser universal.
Entre os mais de 300 entrevistados em Sao
Paulo (SP), 42% indicaram que usam o capacete.
A definicao de bicicleta elétrica realizada pelo
Conselho Nacional de Transito brasileiro estabelece

Fundacion MAPFRE

“Fonte: Jéssica Lucena, 2021.
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o uso obrigatorio de capacete por parte dos ciclistas
usuarios de bicicletas elétricas. Em Sao Paulo
(SP), um automével esteve envolvido em 36% dos
sinistros sofridos por entregadores e em 34%, uma
porcentagem semelhante a anterior, nao houve
nenhum outro veiculo envolvido; as motos estiveram
envolvidas em 6% das colisdes. A segunda dessas
trés porcentagens coincide com dados recentes
da Espanha: na cidade, 41% dos ciclistas mortos
perderam a vida em quedas sem o envolvimento de
outros veiculos, conforme indicado no relatério de
estratégia de seguranca viaria 2021-2030.

E. O mesmo para os elementos de visibilidade:
luzes refletivas sobre a bicicleta e roupas de
alta visibilidade. A roupa de alta visibilidade e a
visibilidade proporcionada pelas mochilas ou bolsas
de transporte constituem elementos de protecao
do ciclista. Entre os mais de 300 entrevistados na
cidade de Sao Paulo(SP), 22% indicaram que ja usam
roupa refletiva ou fluorescente.

F. Agasalhos e roupa para a chuva sao outros dos
elementos basicos.

G. O uso de espelhos retrovisores é outro dos
elementos de seqguranca usados pelos trabalhadores
da ciclologistica no Brasil. A definicao de bicicletas
elétricas do Conselho Nacional de Transito brasileiro
indica que elas devem ter espelhos retrovisores
em ambos os lados. Sua divulgacao deveria ser
incentivada em outras areas ou paises.

H. Deve ser levada em consideragao a ergonomia
dos sistemas de transporte da mercadoria: peso,
centro de gravidade, tamanho, aerodinamica, fixagao
no corpo, movimentos durante os deslocamentos,
visibilidade, etc.

|. Nao deveria ser permitido o uso de fones de
ouvido. Por outro lado, alguns ciclistas utilizam
pequenas caixas de som como forma de tornar sua
presenca mais visivel (nesse caso, audivel) para os
outros usuarios das vias.

Empresas, aplicativos, coletivos ou associacoes e
suas relacoes com os trabalhadores-ciclistas

A. Apressaodotempo é um fator determinante. Os
esquemas de retribuicao baseados na combinagao
de distancia e tempo podem ser mais seguros do
gue aqueles com base unicamente no tempo e no
numero de entregas. Poderiam ser desenvolvidos

aplicativos que calculassem o tempo seguro para o
deslocamento e nao atribuir novos pedidos até que
esse tempo fosse cumprido.

B. No caso das plataformas ou aplicativos, eles
também tém um impacto muito significativo
na segurancga dos ciclistas e os critérios de
funcionamento, distribuicao de entregas, design e
operacao dainterface, etc. deveriam ser definidos
afim de reduzir osriscos.

C. O numero e distancia para as entregas deveria
ser gerenciado com critérios de segurancga e
saude no trabalho. A distancia percorrida pelos
entrevistados em Sao Paulo (SP) é, em média, de
19,6 km, emboraem alguns casos supere os 70 km. O
numero médio de entregas diarias é de 18(dezoito), e
emalguns casos muito maior! Os doze entrevistados
em profundidade indicaram uma jornada média de
7 horas por dia.

D. A determinacao das rotas deveria ser realizada
tendo em conta critérios de seguranga. A
distribuicao de entregas em areas conhecidas pelos
entregadores parece serum elemento de protecao;
aexperiéncia e acapacidade dos ciclistas deveriam
serigualmente levadas em consideragao para esse
trabalho.

E. Os pontos de apoio aos entregadores-ciclistas
sao fundamentais: areas de descanso, banheiros
e chuveiros, areas para reparos, manutengao e
armazenamento de bicicletas, etc.

F. Asorganizagoes deveriam contar com sistemas
de coleta de dados de sinistros para uma posterior
analise e uso em acdes de prevengao e seguranga
viaria.

G. Sempre que possivel, asorganizagoes deveriam
oferecer treinamento aos seus entregadores-
ciclistas sobre as tematicas antes mencionadas.
Também deveria oferecer apoio ou orientagao em
caso de sinistro.

4. Infraestruturaurbana

A. A infraestrutura segregada, como vias para
bicicletas, aumenta a percepcao de seguranca da
maioria dos entregadores-ciclistas entrevistados
(93% preferem pedalar em ciclovias ou ciclofaixas).
Porém, apresencade pedestresnessasviastambém
€ mencionada como perigosa.

Fundacion MAPFRE




SEGURANCA VIARIA E CICLOLOGISTICA: DESAFIOS E OPORTUNIDADES NO BRASIL 11

B. Asviascalmas, com baixos limites de velocidade
ou com menor velocidade de circulacao de veiculos
motorizados, proporcionam uma maior sensagao de
segurancgaaosciclistas. Agestaodavelocidade é um
dos pilares béasicos do sistema seguro no transito.

C. A manutencao, conectividade e capilaridade da
infraestrutura segregada sao igualmente essenciais
parasuaseguranca e usabilidade: o mesmo buraco,
gue é quase imperceptivel para o ocupante de um
automovel, pode causar a queda de um ciclista.

D. Outrofator daviadeterminante paraaseguranga
dos trajetos é suailuminacao, conforme indicado por
97% dos ciclistas entrevistados.

E. Melhorar a segurangca dos ciclistas nas
intersecoes.

F. Asareasdeestacionamentoseguroparabicicletas
também sao muito importantes: em edificios de
escritorios, residenciais, junto a oficinas de bicicleta
oupontos de apoio paraciclistas, naentradade areas
parapedestres, etc. Outros elementos do mobiliario
urbano também podem melhorar as condigoes de
trabalho dos entregadores-ciclistas.

G. Deveria ser desenvolvida uma rede de pontos de
apoio para os ciclistas e mapas com a localizagao
desses pontos(além de rotas sequras para ciclistas):
oficinas de reparacao de bicicletas, pontos com ar
para encher o pneu da bicicleta, restaurantes com
ofertas para entregadores-ciclistas, etc.

5. Legislacao e politicas publicas

A. Reconhecimento das politicas publicas de
mobilidade e logistica, entre outras, do papel da
ciclologistica na vida urbana, na economia, na
seguranga viaria, etc.

B. O setor da ciclologistica, como um todo, deveria
adotar o Objetivo Zero vitimas fatais e graves e o
enfoque do Sistema Seguro. Nao é aceitavel trocar
vida e saude por rapidez e rentabilidade ou por
qualquer outro parametro: o bem maior € a vida das
pessoas.

C. O ensino do ciclismo seguro deveria ser
obrigatdrio no ensino fundamental e médio de todos
0S paises.

D. Aulas ou percursos voluntarios de bicicleta
deveriam ser oferecidos a todas as pessoas que
quisessem ter acesso a carteira de habilitacao de
veiculos motorizados (automdveis, motocicletas,
vans, caminhdes, Onibus, etc.) para que elas
pudessem criar empatia e conhecer em primeira
mao os riscos a que os ciclistas estao expostos. A
Fundacion MAPFRE fez essa proposta ha cerca de
trésanos.

E. O acesso a bicicletas de qualidade (incluindo as
elétricas, cargueiras, etc.) deveria ser incentivado,
assim como a fabricagao local desse tipo de
veiculos e todos seus acessorios. Varias regioes da
Espanhaja contam com programas de apoio paraa
aquisicao de bicicletas elétricas no ambito de suas
politicas de mobilidade sustentavel e como parte
de programas nacionais de incentivos. O estudo
menciona o exemplo da Comunidade de Madri, que
subsidia a compra de até cinco bicicletas elétricas
por profissionais autbnomos e microempresas.

F. Oroubodebicicletas continuaaserum problema
publico e trabalhista, e deveria ser combatido com
varias medidas, como o cadastro das bicicletas, o
combate a venda on-line de bicicletas roubadas ou
seus elementos, etc.

G. Campanhasde divulgacao dasvantagens sociais
e cidadas desse tipo de distribuicao urbana de
mercadorias. Campanhas de conscientizagao e
segurancaviaria: respeito mutuo, principaisriscos,
como agir em caso de sinistro, etc. Um exemplo
dessas campanhas poderia ser a realizadaem 2021
pela Fundacién MAPFRE e a empresa de 6nibus
ALSAZ.

H. Criar sistemas centralizados de coleta de dados
de sinistros com entregadores-ciclistas, como um
meio para definir acdes especificas de melhoria.

|. Estabelecer canais de dialogo e troca de
boas praticas entre todos os atores do setor da
ciclologistica: autoridades, empresas, plataformas,
trabalhadores, especialistas em designurbano e de
bicicletas, pesquisadores e técnicos em seguranca
viaria, etc.

J. Monitoramento das normas de circulagao e
seguranca viaria.

https://road-safety-charter.ec.europa.eu/charter-across-europe/member-events/angulos-muertos_es
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Comrelacdo asboas praticas, destacam-se as sequintes:

A. Todas as empresas e coletivos do setor da
ciclologistica sao, por siso, umaboa pratica pelasua
contribuicao a mobilidade sustentavel e a auséncia
de emissoes relevantes nos deslocamentos de seus
entregadores.

B. A empresa de impacto social Bicicletaria
Cultural, uma oficina de bicicletas que, aléem de
reparos(alguns gratuitos), também oferece diversos
servicos de apoio aos entregadores-ciclistas: areas
de descanso, chuveiros, areas de almoco, para
recarga de celulares, manutencgao de bicicletas,
etc. Aempresatambém proporcionaapoio aos seus
entregadores em caso de sinistro.

C. O projeto iFood Pedal de aluguel de bicicletas
elétricas para trabalhadores da ciclologistica
conta com diversos pontos de distribuicao de
bicicletas onde, além dos servigcos de apoio,
também disponibiliza micro-ondas, alcool em gel,
bebedouros, etc. O iFood Pedal oferece uma série
de programas de capacitagao on-line gratuitos para
seus entregadores(iniciativa Pedal Responsa), além
de seqguros de saude ou acidentes. Os alunos que
terminam o programa de formacao recebem um kit
com camiseta de alta visibilidade, um carregador
de celular, uma jaqueta corta vento, garrafinha
personalizada, etc.

D. A Carbono Zero Courier, uma “empresa com
proposito” como ela mesmo se define, oferece
a todos seus bikers contratados um sequro de
sinistros, invalidez e morte. Também oferece
a manutencao das bicicletas a preco de custo,
equipamentos de seguranca também a preco
de custo e, eventualmente, sorteios do referido
equipamento. O uso do capacete é obrigatorio nessa
empresa e 0s entregadores devem passar por uma
capacitacao inicial.

E. A empresa Sem CO2 Entregas, de Curitiba
(PR), oferece sistemas de remuneracdo baseados
na quilometragem e nao no numero de entregas
ou no tempo de entrega. Essa empresa realiza a
manutencao de suas bicicletas cada cinco ou seis
meses.

F. AempresaDisk Agua FPrealizaumamanutengao
preventiva todas as semanas.

G. A empresa Tele Entregas oferece capacete,
oculos, cadeado, luzes, campainha e espelho
retrovisor aos seus entregadores.

H. Ocoletivoinformal Senoritas Courier proporciona
apoioaseusintegrantesnodiaadiae emsituagoes
especiais ou criticas. Além dos diversos servigos
oferecidos a seus membros, o coletivo também
conta com um fundo solidario para apoio em
situacoes ou necessidades especificas de seus
membros. O coletivo também elabora mapas de
espacos publicos ou privados que podem servir
de pontos de apoio para suas trabalhadoras, bem
como de restaurantes com precos acessiveis para
esse coletivo. O uso do capacete é obrigatorio no
coletivo. A distribuicao das entregas ou rotas leva
em consideragao o conhecimento das entregadoras
sobre as areas de entrega. E estabelecido um limite
diario de quildmetros e procura-se equilibrar as
entregas entre as trabalhadoras. O peso da carga
a ser transportada fica limitado ao fato de ser uma
mochila, uma bolsa ou caixas de transporte.

I. Acidade de Sdo Paulo(SP)recentemente aprovou
uma politica municipal de ciclologistica (ainda ndo
esta emvigor) que obriga as empresas de logistica,
entregas, aplicativos, etc. a disponibilizar dados
para auxiliar na gestao dessa atividade, além de
oferecer cursos de formagao e uma infraestrutura
minima para os entregadores-ciclistas.

J. 0 estado de Sao Paulo (SP) incluiu a educacgao
viaria como conteudo obrigatorio nas escolas.

K. QOutro recente projeto de lei em Sao Paulo (SP)
(projeto de lei n? 358/2021) tem como objetivo que
as empresas que oferecem servicos de entrega por
meio de aplicativos ou plataformas digitais oferecam
um seguro de vida coletivo para os entregadores-
ciclistas ou motociclistas.

L. Em Fortaleza (CE) foi instalado um sistema
automatizado para o controle eletrénico de invasao
de ciclovias por outros tipos de veiculos. Essa
mesma cidade conta com a iniciativa municipal
“Ponto do Entregador”, que visa oferecer servigos
a todos os tipos de entregadores, incluindo agdes
educativas e a realizagao de curso de pilotagem
segura, entrega de capacetes, luzes, etc. A cidade
também instalou parapés (servem como suporte
de pé e mao para o ciclista se apoiar ao parar em
um semaforo)afim de que os entregadores possam
esperar aluz verde com mais comodidade.

M. Sistema de registro voluntario de sinistros do
estado do Parana (BATEU - Boletim de Acidente de
Transito Eletronico Unificado).

Fundacion MAPFRE
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N. O projeto “Viver de Bike"”, desenvolvido pelo Gostaria de terminar este prefacio agradecendo aos
Instituto Aromeiazero, oferece formacao em funcionarios e clientes daMAPFRE por tornarem possivel
empreendedorismo relacionado com a bicicleta, este estudo e todas as atividades da Fundaciéon MAPFRE.
incluindo gestao financeira, mecanica e manutencao, E lembrem-se, quando vocés fizerem seu préximo
seguranca da bicicleta, etc.’ pedido deem ao entregador tempo suficiente para um

deslocamento sem estresse e com seqguranca. Com
esta pesquisa esperamos ter contribuido parareduzir os
riscos e os medos a que estao expostos os trabalhadores
e trabalhadoras da ciclologistica.

0. O evento “Bora de bike, Recife?”, organizado
pela prefeitura dessa cidade, mediante o qual os
entregadores recebem orientacao e elementos de
protecao, como uma jaqueta de cores vivas, um kit
de primeiros socorros, ferramentas, um manual de
manutencao da bicicleta, etc.*
Jesus Monclus

P. A empresa Cargoroo® de aluguel de bicicletas
cargueiras elétricas nos Paises Baixos. Diretor de Prevengao e Sequranca Viaria

da Fundacion MAPFRE
0. A Uniao Europeia planeja obrigar todas
as empresas de plataformas ou aplicativos a
regularizarem os vinculos trabalhistas com seus
entregadores (ciclistas, motociclistas e todos os
outros).

& https://www.fundacionmapfre.org/premios-ayudas/premios/premios-fundacion-mapfre-innovacion-social/tendencias/emergencia-
recuperacion-bicicleta/

4 http://www2.recife.pe.gov.br/noticias/17/08/2021/pcr-realiza-evento-para-ciclistas-entregadores-nesta-quarta-feira-18
5) https://cargoroo.l/n/cargoroos-winter-store-sustainable-gifts-for-the-holidays/
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STUDY PRESENTATION

Lazy Saturday afternoon, sunsetis onthe horizon. To top it
off, it starts raining. Such awful weather doesn’t make us
feellike going out. A family movie night at our home sweet
home iswhat we pick. Aswe've beenrushing all week, we'd
better take this time off to rest. So, what about ordering
some food from the nearby restaurant? The delivery cyclist
is going to bring the meal right away. But, again, as we're
self-quarantined, suddenly, we might be running out of
medication. So, we shop for medicines through the app.
The drugstore will send them home quickly! Or, again,
let’s suppose a situation at the office when we must get a
document sent to somebody. So, a sustainable alternative
mode of delivery is the fastest way to accomplish it: “let’s
have the job done by a delivery cyclist!”, we conclude.

In either case, a worker riding a bicycle travels across
the city to achieve the order, often subjected to high-
leveled road hazards. The perception of insecurity, the
risks associated with the cycle delivery profession, and
the lack of support or security during the journey often
influence the decisiontoremainin the industry. Asaresult,
few workers consider continuing as delivery cyclists in
the long term. Sixty-seven percent of them express fear
performing their duties, and 87% reveal being afraid of
suffering road traffic injuries.

In the face of this context, Fundacién MAPFRE, in
partnership with the Sustainable Mobility Laboratory
(Laboratorio de Mobilidade Sustentavel, LABMOB) and
the Urbanism postgraduate program from the Federal
University of Rio de Janeiro, examined the cyclist workers'
self-perspective on road safety and the good practices
learned by six Brazilian companies in the industry.
The result is one of the most extensive investigations
worldwide (if not the largest so far). As a result, we can
learn about the reality of cities where the Cyclelogistics
sector has grown exponentially. For example, the study
demonstrates that the number of cyclists delivering
with thermally insulated bags increased more than five
times between 2018 and 2019 in some regions of Brazil.
Furthermore, other data suggests that the number of self-
employed delivery cyclists two-folded in the meantime.

The subjectis notunknown for Fundacion MAPFRE. We've
developed materials toimprove the safest ways for cyclists
(or couriers) to work for years. In addition, we've often
collaborated with leading companies in the industry in
Spain to gather data. All this information is available on
this website.

The study methodology mixed different tools for data
collection. First, an all-out survey of 336 delivery cyclists
in the city of Sdo0 Paulo (24 of them were ladies). Second,
in-depth interviews and ethnographic follow-ups were

conducted with 12 delivery cyclists (11 men, one woman)
from six organizations in Sdao Paulo, Curitiba, and
Fortaleza. Third, in-depth interviews with six managers
from the companies above. Finally, study cases, two
workshops with 24 participants and entities related to
the Cyclelogistics industry and road safety, literature
review, etc.

The first finding is that the Cyclelogistics ecosystem
encloses many organizations. From bicycles-only delivery
companies to courier businesses using diverse modes
(beyond bicycles). From bicycle repair shops to e-bike
rental companies, which also provide different types of
support services for cyclist-workers. Besides, from local
companies to informal associations of women delivery
workers and other collectives.

The second finding is the variety of existing work
relationships, especially open-ended contracts. And also
self-working cyclists for delivery apps. It was possible
to demonstrate that the employment relationship
determines having socialand health insurance or not. The
reality is that many delivery cyclists don't own insurance
in case of sickness, injury during labor, bicycle damages
(their primary work tool), etc. It probably happens in many
other countries beyond Brazil.

The study defined five dimensions that influence
the conditions in which Cyclelogistics (and its safety
conditions) are designed: the profile of delivery
cyclists; bicycles and safety equipment; delivery-
related companies or collectives and associations;
urban infrastructure; and, finally, legislation and public
policies. In total, more than 50 indicators or parameters
were analyzed. Finally, case studies and good, replicable
practicesin other countries were shared.

Such efforts made it possible to create an authentic
quide for the safety of delivery workers who ride bicycles
and electric scooters. By the way, scooters are another
mode of transportation that emerged in recent years, if
not months. Then, this present guide is probably the most
significant concrete contribution promoted by Fundacién
MAPFRE in Brazil.

Following, | spotlight some of the main aspects of each
dimension. Besides, | kindly request you to read the
executive summary and its complete version to fully
appreciate the richness of its findings, conclusions, and
recommendations.

Fundacion MAPFRE




1.

Delivery workers or cyclists:

A. Allworkersshould receive basic training on traffic
legislation, laborrights, and the Brazilian Traffic Code.
In addition to mechanics and bicycle maintenance
and access to healthy eating conditions. The cost
and availability of good dining places are essential
forthese workers. Some reported “going through the
day without eating healthy,” not to mention adequate
hydration.

B. All workers should have access to the same
fundamental rights as other workers. Remuneration
must be fairer and more dignified. It's striking that
85% of the delivery cyclistsinterviewed in Sao Paulo
(SP)didn’t own personalinsurance. At the same time,
35% of them had already fallen off the bike or were
involved in an accident. On the other hand, they've
been working as delivery cyclists for less than five
months. This data shows it's reasonable to state
that the vast majority might be subjected to traffic
accidentsinayear.

C. Regarding women, 58% reported having fallen
off the bicycle or crashed. Of all courier claims, 63%
suffered minor injuries, while 14% were severely
injured. Of those interviewed in-depth, 87% said they
were afraid of traffic crashes. And all 336 cyclists
interviewed indicated they became more defensive
after experiencing an accident while riding.

2. Bicycles and safety equipment:

A. Electric bicycles are safer to ride and reduce
tiredness, allowing for longer journeys and more
positive interaction between cyclists and drivers.
The electric bike can even outperform motorcycles
in terms of efficiency up to 3km-journeys;

B. For bulky deliveries, specific cargo bikes are
recommended;

C. Repairs and periodic maintenance should be
facilitated through networks of workshops, manuals
for cycliststo carry out essential bike maintenance,
etc.

D. Cycling helmets must be universal. Among the
more than 300 respondents in Sao Paulo, 42%
indicated wearing a helmet. The definition of an
electric bicycle assembled by the Brazilian National
Traffic Council establishes the mandatory use of
helmets by cyclists riding electric bicycles. In Sao
Paulo, a car was involved in 36% of claims suffered
by couriers, and in 34%, there was no other mode
of transportation involved. Motorcycles were
entangled in 6% of collisions with them. The second
data coincides with recent data from Spain: 41% of
cyclists had their lives killed by falling off the bike
without involving other vehicles, asindicated in the
2021-2030 Road Safety Strategy Report;

v‘Fonte: Jéssica Lucena, 2021.
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E. Visibility elements also must be universal,
such as reflective accessories and high-visibility
clothing. The effect provided by colorful, fluorescent
backpacks and carrying bags protects delivery
cyclists from not being seen. Among the more than
300 respondents in the city of Sdo Paulo (SP), 22%
indicated wearing this high-visibility clothing;

F. Coats and rain gear are two other essential
elements;

G. Rear-view mirrors improve safety. The Brazilian
National Traffic Council’'s definition of electric
bicycles recommends keeping rear-view mirrors
on both sides. Such recommendations must be
incentivized in other countries;

H. Ergonomics must be takeninto account: weight,
gravity center, size, aerodynamics, body movements
during riding, visibility, etc.;

|. Headphones should not be allowed during the
rides. Nevertheless, some delivery cyclists use small
speakers to make their presence more audible to
drivers.

3. Companies, apps, unions, or associations and
their relationships with delivery cyclists

A. Time efficiency is a factor that puts pressure on
cyclists to be productive. Compensation schemes
based on the combination of “distance and time”
may be safer than those based solely ontime and the
number of deliveries performed. It's recommended
todevelop schemes that calculate the adequate time
to accomplish a delivery safely, assuring that new
orderswon’t come up to workers until the safe period
iscompleted;

B. Platforms or apps also have a very significant
impact on cyclists’ safety. The operating criteria,
delivery distribution, interface design, among others,
should be defined previously to lessen risks;

C. According to occupational safety and health
criteria, the quantity and distance traveled for
deliveries should be managed. The distance traveled
by respondentsin Sdo Paulo(SP)is 19.6 km. However,
in some cases, it might exceed 70 km. The average
number of daily deliveries is 18, which might be
higher! The 12 in-depth respondents indicated
working 7 hours a day averagely;

D. The determination of routes should take safety
criteria into account. Being assigned to perform
deliveries in areas previously known sounds safer
and more rewarding to cyclists. [t must also be taken
into account for planning deliveries arrangement;

E. Spotsforcycliststorestandrechargeinbetween
runs are essential: they must offer toilets and
showers, mechanics, power plugs, bicycle storage,
etc.;

F. Organizations should keep systems for collecting
data on claims for further analysis and use in
prevention and road safety actions;

G. Whenever possible, organizations should offer
training on the topics mentioned above. They should
also provide support or guidance when a traffic
crash claim getsin.

4. Urbaninfrastructure

A. Segregated bicycle infrastructure increases
the safety perception(93% prefer toride on bicycle
lanes). However, pedestrians crossing or walking by
cyclinglanesis mentioned as dangerous for cycling
safely;

B. Calmer, low-speed roads provide a greater
sense of safeness. Speed management is one of
the fundamental pillars of the traffic safety system;

C. Quality, connectivity, and capillarity of
segregated bike infrastructure are equally essential
for cyclists’ safety. A hole in the asphalt may be
invisible and harmless to drivers. Still, it may cause
acyclist to fall off.

D. Public lighting is crucial for route safety, as
indicated by 97% of cyclists interviewed;

E. Intersections should be takeninto consideration
as safety-sensitive areas;

F. Providing secure parking for bicycles is
meaningfulin office buildings, residential buildings,
next to bicycle shops or rest spots for cyclists, etc.
Adequate street furniture can also improve the
working conditions;

G. Rest spots and safe routes must be geo-
referenced and divulged to workers. Besides, bicycle
repair shops should be guaranteed to cyclistsinflate
the bicycle tire, dine-ins granting special discounts
for delivery cyclists, etc.

Fundacion MAPFRE
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5. Legislation and public policies Regarding the best practices, we spotlight the following

ones:

A. Legitimation of public policies on mobility and
logistics, among others, the role of cycle logistics in
urban life, the economy, road safety, etc.;

B. Thecyclelogistics sector should adopt the Vision
Zero/Safe Systems approach. It's not acceptable to
exchange life and health for speed, profitability, or
other parameters. The most significant interest to
seekis preserving people’s lives;

C. Teaching safe cycling should be mandatory in
primary and secondary educationin all countries;

D. Classes or voluntary cycling tours should be
offered to all people applying for a driving license
tolearn therisks cyclists are exposed to. Fundacion
MAPFRE addressed this proposal about three years
ago;

E. Accesstothe best bike brands(including electric,
freighter, etc.) should be encouraged. The local
manufacturing of vehicles and accessories should be
facilitated as well. Several regions in Spain count on
support programs for purchasing electric bicycles as
part of their sustainable mobility policies and national
incentive programs. The study mentions the example
of the Community of Madrid, which subsidizes the
purchase of up to five electric bicycles by self-
employed professionals and micro-enterprises;

F. Bicycle theft remains a public issue. It should be
tackled by avoiding the online purchase of stolen
bikes, among other measures;

G. Campaigns to publicize the social and citizen
benefits of bike deliveries. Awareness and road
safety campaigns: mutual respect, main risks,
behavior when a bike crash happens, etc. The
primary reference is a campaign carried out in 2021
by Fundacion MAPFRE and the bus companyALSAz.

H. Create centralized claim data collection systems
with delivery cyclists as a means to define specific
improvement actions;

|. Establish channels for dialogue and exchange of
good practices between all actors in the industry:
authorities, companies, platforms, workers,
specialistsinurbanand bicycle design, researchers
and technicians inroad safety, etc.;

J. Monitoring of traffic and road safety rules.

A. Allcompaniesand collectivesin the industry are
good practice because they contribute to emission-
free, sustainable mobility;

B. The socialimpact company Bicicletaria Cultural
is essential to mentionas an excellent practice to be
followed. It's a bicycle repair shop that, in addition
torepairs(some free of charge), also offers various
support services for delivery cyclists: rest spots,
showers, dining tables, cell phone charging, bicycle
maintenance, etc. The company also provides
support when accidents happen;

C. The iFood Pedal project for renting electric
bicycles has several bicycle distribution points
for cyclist couriers. In addition, it also provides
microwaves, hand sanitizer, drinking fountains,
a series of free online training programs (i.e.,
Pedal Responsa initiative), and health or accident
insurance. Students who complete the training
programreceive a kit with a high-visibility t-shirt, a
cellphone charger, awindbreaker, and a personalized
bottle.

D. The company Tele Entregas offers a helmet,
glasses, padlock, lights, bell, and rear-view mirror;

E. The informal collective Sefnoritas Courier
supports delivery women-cyclists in all cases.
In addition to the various services offered to its
members, the collective also has a solidarity
fund to support specific situations or needs. The
collective also provides maps indicating public or
private spaces to rest and recharge and affordable
restaurants. Helmet use is mandatory. The
distribution of deliveries or routes considers the
delivery women’s acquaintance with the delivery
areas. A daily limit of kilometers is established, and
the company seeks to balance deliveries among
workers. The weight of the load to be transported
is limited to the fact that they only ride with a
backpack, bag, or transport boxes;

F. The city of Sdo Paulo (SP) recently approved a
municipal Cyclelogistics policy(not yetin force)that
obliges logistics, delivery, and apps to make data
available publicly, in addition to offering training
coursesandaminimum infrastructure for couriers-
cyclists;

https://road-safety-charter.ec.europa.eu/charter-across-europe/member-events/angulos-muertos_es

Fundacion MAPFRE




SEGURANCA VIARIA E CICLOLOGISTICA: DESAFIOS E OPORTUNIDADES NO BRASIL 18

G. The state of Sdo Paulo (SP) included road
education as a mandatory content to be taught at

L. The event “Bora de bike, Recife?”, organized by
the city of Recife, offers guidance and protection

schools; accessories to cyclists, such as a brightly colored
jacket, a first-aid kit, tools, a bicycle maintenance

H. Another recent bill in Sdo Paulo (SP) (Bill No. manual, among others;

358/2021) aims for companies that offer delivery
services through apps or digital platforms to
offer collective life insurance for cyclists and
motorcyclists;

M. The Cargoroo®electric cargo bike rental company
inthe Netherlands is an example of good practice;

N. The European Union plans to oblige all platform
or app companies to reqularize their labor ties
accordingly with the law (cyclists, motorcyclists,
and everyone else).

I. InFortaleza(CE), an automated system monitors
when a vehicle invades a bike path. Fortaleza also
provides the initiative “Ponto do Entregador,” which
aimsto offer servicesto all types of delivery cyclists,
including educational activities and a safe riding
course. The city has also installed “footrests” (they
serve as support for the cyclist to lean on when
stopping at a traffic light) so that they can wait for
the green light more comfortably;

| would like to end this foreword by thanking MAPFRE
employees and customers for making this study and all
the activities of Fundacion MAPFRE conceivable. And
remember: when placing your next order, give the delivery
cyclist enough time for a stress-free and safe ride. We
hope to have contributed to reducing the risks and fears
J. Voluntary claims registration system in the to which cycle logistics workers are subjected with this
state of Parana (BATEU - Unified Electronic Traffic study.

Accident Bulletin);

K. The"Viverde Bike" project, developed by Instituto
Aromeiazero, offers training in entrepreneurship
related to the bicycle, including financial
management, mechanics and maintenance, bicycle
safety, etc.

Jesus Monclus

Director of Prevention and Road Safety
at Fundacion MAPFRE

3 https://www.fundacionmapfre.org/premios-ayudas/premios/premios-fundacion-mapfre-innovacion-social/tendencias/emergencia-
recuperacion-bicicleta/

4 http://www2.recife.pe.gov.br/noticias/17/08/2021/pcr-realiza-evento-para-ciclistas-entregadores-nesta-quarta-feira-18
https://argoroo.l/n/cargoroos-winter-store-sustainable-gifts-for-the-holidays/
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PRESENTACION DEL ESTUDIO

Es sabado por la tarde. Esta oscureciendo y no apetece
salir de casa porque llueve y, ademas, hace incluso algo
de frio. Hemos optado por ver una pelicula en familiaen la
tranquilidad y laseguridad de nuestro hogar. Como hemos
trabajado duroalolargo de todalasemanay necesitamos
descansar, pedimos la cena a un local de la zonay, como
ya hemos empezado a ver la pelicula, solicitamos que
un repartidor en bicicleta nos lo lleve a casa. O quizas
estamos confinados en nuestro domicilio por la COVID-19
y necesitamos que nos envien algun medicamento desde
la farmacia, por lo que acudimos a una plataforma online
para el envio. O estamos en nuestro trabajo y hemos de
entregar un trabajo sin perder ni un sequndo y optamos
por una empresa de mensajeria en bicicleta por ser mas
sostenible.

En cualquiera de los casos anteriores, la cuestion es que
un trabajador en bicicleta se desplaza por la ciudad para
realizar ese servicio, ese trabajo, y a menudo aceptando
altos niveles de riesgo vial. La percepcion de inseguridad
vial, combinada con otros riesgos de la profesion y la
ausenciade apoyos o sequridad laboral tienen unimpacto
directoenladecisionde permanenciaenlaprofesion, y son
pocos los trabajadores que se plantean continuar en esta
profesion a largo plazo. EI 67% afirma sentir algun miedo
ensutrabajoy, de estos, el 87% reconoce que tiene miedo
a sufrirun siniestro de transito.

Fundacion MAPFRE, en colaboracion con el Laboratorio
de Mobilidade Sustantavel (LABMOB) brasilefo y el
Programa de Pos-Graduacao de la Universidad Federal
de Rio de Janeiro, ha querido conocer la vision de los
propios trabajadores ciclistas, centrando el foco en su
seguridad vial, y aprender de las buenas practicas de un
totalde seisempresas endicho pais. Y el resultado esuno
de los mayores trabajos de investigacion a nivel mundial,
sino el mayor hasta la fecha, del cual podemos aprender
no solo en Brasil sino en todos los paises del mundo en
donde el sector de la ciclologistica haya experimentado
un crecimiento exponencial: el estudio indica que el
numero de ciclistas repartidores de comida con bolsas
térmicas se ha multiplicado por mas de 5 solo entre los
anos 2018y 2019 en algunas zonas de Brasil, mientras que
otras investigaciones apuntan a que entre esos dos anos
elnumero de trabajadores auténomos repartidos se habia
duplicado en dicho pais.

La tematica no es nueva en Fundacion MAPFRE, ya que
llevamos anos desarrollandoy recopilando materiales para
lamejoradelaseguridad de repartidores ciclistas oriders
o bikers, en ocasiones en colaboracion con destacadas
empresas del sector en Espana. Toda la informacion esta
disponible en https://www.seguridadvialenlaempresa.
com/publicaciones-recursos/recursos-materiales/.

La metodologia de esta investigacion ha combinado
distintas herramientas como encuestas sobre un total
de 336 entregadores ciclistas de Sao Paulo (24 de ellos,
mujeres), entrevistas en profundidad y acompafamientos

etnograficos de otros 12 entregadores (incluida una
mujer)asociados a seis organizaciones que operan enlas
ciudades de Sao Paulo, Curitiba y Fortaleza, entrevistas
en profundidad a seis de los responsables de dichas
empresasy asociaciones, analisis de ese mismo nimero
de casos practicos, dos talleres en donde han participado
un total de 24 personas y entidades directamente
relacionadas con la ciclologistica y su seguridad vial,
revision bibliografica, etc.

La primera conclusion es que el ecosistema de
la ciclologistica cuenta con una gran variedad de
organizaciones. Desde empresas de reparto a traveés
exclusivamente de bicicletas, o de empresas con variedad
de vehiculos entre los que se encuentran las bicicletas,
hasta talleres de bicicletas o empresas de alquiler de
bicicletas eléctricas que también ofrecen distintos tipos
de servicio de apoyo a los trabajadores de este sector,
negocios de proximidad que cuentan con servicios de
entrega de sus productos y, por ultimo, asociaciones
informales de repartidoras mujeresy otros colectivos. La
segundaconclusién eslavariedad de relacioneslaborales
existentes entre los trabajadores: los hay en plantilla
con contratos fijos, trabajando por cuenta ajena con
otros tipos de contratos, y los hay que son trabajadores
autonomos conectados a diversas plataformas o apps
de entrega o mensajeria. La relacion laboral, como se
ha podido comprobar, determina el tipo de coberturas
sociales y sanitarias y la realidad es que un numero
considerable de estos trabajadores carece, en Brasil y
probablemente en otros muchos paises, de coberturas
en caso de enfermedad, lesion durante su trabajo, danos
en la bicicleta(su herramienta de trabajo), etc.

El estudio ha definido cinco dimensiones clave que
impactan en las condiciones en las que se desarrolla la
ciclologistica y su seguridad: los propios entregadores
o trabajadores ciclistas, la bicicletay el equipamiento de
seqguridad, las empresas o los colectivos y asociaciones,
lainfraestructuraurbanay, porultimo, lalegislaciony las
politicas publicas. En total se han analizado mas de 50
indicadores o parametros. Por su parte, el analisis de los
casos practicos ha permitido identificar buenas practicas
en el sector en Brasil; practicas que son, por otro lado,
totalmente exportables a otros paises.

Todo lo anterior permite elaborar una auténtica hoja de
ruta para la sequridad de los repartidores en bicicleta
y patinetes eléctricos (otro modo de desplazamiento
igualmente emergente en estos ultimos anos, por no
decir meses). Y esta hoja de ruta probablemente sea la
mayor aportacion concreta de este trabajo impulsado
por Fundacion MAPFRE en Brasil. A continuacién,
destaco algunos de los aspectos clave en cada una de
las dimensiones citadas, si bien les urjo a que lean el
resumen del estudio o su version completa para conocer
en su totalidad la riqueza de sus aportaciones y sus

conclusionesyrecomendaciones.
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1.

Entregadores o trabajadores ciclistas

A. Todoslostrabajadores deberianrecibir formacion
basica sobre legislacion de trafico, derechos
laboralesy en el trafico, mecanicay mantenimiento
de la bicicleta, alimentacién saludable (el coste y la
disponibilidad de lugares y horarios para comer son
aspectos muy determinantes en estos trabajadores
y, de hecho, algunos entrevistados relatan “pasar el
dia sin alimentarse adecuadamente”, por no citar la
hidratacion adecuada), etc.

B. Todos los trabajadores deberian tener acceso
a los mismos derechos basicos que el resto de
trabajadores enelmismo sectory en otros sectores.
Suremuneracion deberia ser justa y digna. Resulta
muy llamativo que el 85% de los trabajadores ciclistas
entrevistados en Sao Paulo no disponia de ningun
tipo de seguro personal, mientras que el 35% de
ellos ya habia sufrido alguna caida o algun siniestro
(apesarde que, de media, solollevaban cinco meses
como repartidores ciclistas, lo que quiere decir que
no es descabellado pensar que alo largo de un ano,
doce meses, la gran mayoria puede estar expuesta
o0 una caida o siniestro de trafico). En el caso de las
mujeres, cuya muestra es muy reducida, el 58% se
habia visto implicada en alguna caida o siniestro.
El 63% de todos los siniestros sufridos por los

repartidores resulto en lesiones leves, mientras
que un 14% ocasiono lesiones graves. EI 87 de los
entrevistados en profundidad indican sentir miedo
por sufrir algun siniestro de trafico. EI 100% de los
336 ciclistas entrevistados indican haber cambiado
su forma de circular, haciéndola mas defensiva,
después de sufrir un siniestro.

2. Bicicletasy el equipamiento de seguridad

A. Las bicicletas eléctricas aportan un plus de
seguridad y reducen el cansancio, permitiendo
hacer jornadas mas largas e interactuar con el
trafico motorizado con mayor fluidez. En trayectos
de menos de 3 km, la bicicleta eléctrica puede
incluso superar en eficiencia a las motocicletas.

B. Paraentregar voluminosas, es recomendable el
uso de bicicletas especificas de carga.

C. Deberia facilitarse las reparaciones y el
mantenimiento periddico de las bicicletas: redes de
talleres, guias para que los propios ciclistas realicen
el mantenimiento basico, etc.

D. El casco de ciclista deberia ser universal.
El 42% de los mas de 300 entrevistados en Sao
Paulo indican que ya lo utilizan. La definicion de
bicicletas eléctricas del Consejo Nacional de

Fundacion MAPFRE

“Fonte: Jéssica Lucena, 2021.
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Transito de Brasil establece el uso obligatorio de
casco de ciclistas usuarios de bicis eléctricas. En el
36% de los siniestros sufridos por los repartidores
de Sao Paulo estuvo implicado un automaévil; en el
34%, una proporcién similar a la anterior, no estuvo
implicado ningun otro vehiculo; las motos estuvieron
implicadas en el 6% de las colisiones. El segundo
de estos tres porcentajes coincide con un reciente
dato espanol: en Espana, por ejemplo, el 41% de los
ciclistas fallecidos en ciudad pierde su vida en caidas
sin implicacion de otros vehiculos, segun se indica
en el borrador de estrategia de seguridad vial 2021-
2030).

E. Lo mismo de elementos de visibilidad: luces,
reflectantes sobre la bicicleta y prendas de vestir
de alta visibilidad. La ropa de alta visibilidad, junto
avisibilidad que proporcionan las mochilas o bolsas
de transporte constituyen elementos de proteccion
del ciclista. EI 22% de los mas de 300 entrevistados
en Sao Pauloindican que ya utilizan ropa reflectante
o fluorescente.

F. Laropade abrigoy para lalluvia es otros de los
elementos basicos.

G. El uso de retrovisores es otro de los elementos
de sequridad utilizados por los trabajadores de la
ciclologistica en Brasil. La definicion de bicicletas
eléctricas del Consejo Nacional de Transito de Brasil
indica que éstas deben llevar espejos retrovisores a
ambos lados. Deberia explorarse su promocion en
otros ambitos o paises.

H. Hay que considerar la ergonomia de los sistemas
de transporte de la mercancia: peso, centro de
gravedad, tamano, aerodinamica, sujecion al
cuerpo, movimientos durante los desplazamientos,
visibilidad, etc.

|. El uso de auriculares no deberia permitirse.
Por otro lado, algunos ciclistas utilizan pequefos
altavoces como viade hacer su presenciamas visible
(en este caso, audible)a otros usuarios de las vias.

3. Empresas, plataformas, colectivos o asociaciones
y sus relaciones con los trabajadores ciclistas

A. La presion por los horarios es un factor
determinante. Los esquemas de retribucion basados
en combinacion de distancia y tiempo pueden ser
mas seguros que aquellos basados Unicamente en el
tiempo y el numero de entregas. Podrian disenarse
aplicaciones que calculen el tiempo seguro de

desplazamiento y no asignen nuevos pedidos hasta
que se cumpla dicho tiempo.

B. En caso de utilizarse plataformas o apps, éstas
también tienen un impacto muy significativo en
la seguridad de los ciclistas y deberian definirse
criterios de funcionamiento, reparto de entregas,
disefio y operacion de la interfaz, etc. para reducir
riesgos.

C. Deberia gestionarse con criterios de seguridad
y salud en el trabajo el numero y distancia de las
entregas. La distancia media recorrida por los
y las entrevistadas en Sao Paulo es de 19,6 km,
aunque en algunos casos se superan los 70 km. iEl
numero medio de entregas diarias se situa en... 18
(dieciocho), siendo en algunos casos incluso muy
superior! Los doce entrevistados en profundidad
indican jornadas medias de 7 horas al dia.

D. La determinacion de rutas deberia realizarse
teniendo en cuenta criterios de seguridad. La
asignacion de entregas en zonas conocidas por los
repartidores parece ser un elemento de proteccion;
la experiencia y las capacidades de los ciclistas
deberian serigualmente tenidas en cuenta en dicha
asignacion.

E. Lospuntosdeapoyo alostrabajadores ciclistas
con fundamentales: zonas de descanso, banos
y duchas, zona de reparacion, mantenimiento y
almacenamiento de bicicletas, etc.

F. Las organizaciones deberian habilitar sistemas
de recopilacion de datos de siniestros, para su
posterior analisis y utilizacion en acciones de
prevenciony seguridad vial.

G. Siempre que sea posible, las organizaciones
deberian ofrecer formacion a sus trabajadores
ciclistas y en las tematicas citadas mas arriba.
También deberia ofrecerse apoyo u orientacion en
caso de siniestro.

4. Infraestructuraurbana

A. Lainfraestructurasegregada como carriles bici
aumentala sequridad percibida de la mayoria de los
trabajadores ciclistas entrevistados (el 93% prefieren
pedalear en carriles bici). Pero la presencia de
peatones en dichas vias también es citada como
peligrosa.

B. Lasviascalmadas, con bajoslimites de velocidad
o con menor velocidad de circulacion de los
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vehiculosamotor proporcionan una mayor sensacion
de seguridad alosciclistas. Lagestion de lavelocidad
es uno de los pilares basicos del sistema seguro en
el trafico.

C. El'mantenimiento, conectividad y capilaridad de
lainfraestructura segregada son igualmente claves
para su seguridad y usabilidad: el mismo bache
gue para el ocupante de un automoévil apenas es
perceptible puede provocar la caida de un ciclista.

D. Otro factor de la via determinante para la
seguridad de los trayectos es su iluminacién, segun
indica el 975 de los ciclistas entrevistados.

E. Mejora de la seguridad de ciclistas en las
intersecciones.

F. Laszonasdeaparcamiento seguro parabicicletas
son también muy importantes: en edificios de
oficinas, residenciales, junto a talleres de bicicleteas
0 puntos de apoyo a ciclistas, a la entrada de zonas
peatonales, etc. Otros elementos de mobiliario
urbano también pueden mejorar las condiciones de
trabajo de los repartidores ciclistas.

G. Deberia generarse una red de puntos de apoyo
para ciclistas, y deberian generarse mapas con la
ubicacion de dichos puntos(ademas de rutas seguras
para ciclistas): talleres de reparacion de bicicletas,
puntos con aire para inflar las ruedas, restaurantes
con ofertas para trabajadores ciclistas, etc.

5. Legislaciony las politicas publicas

A. Reconocimiento de las politicas publicas de
movilidad y logistica, entre otras, del papel de la
ciclologistica en la vida urbana, la economia, la
seguridad vial...

B. El sector de la ciclologistica en su conjunto
deberia adoptar el Objetivo Cero victimas mortales
y graves y el enfoque de Sistema Seguro. No es
aceptable intercambiar vida y salud ni por rapidez,
rentabilidad ni por ningun otro parametro: el bien
fundamental es la vida de las personas.

C. La ensenanza del ciclismo seguro deberia ser
obligatoriaenlaeducacion primeriay secundariaen
todos los paises.

D. Deberia ofrecerse a todas las personas que
acceden a permisos de conduccion de vehiculos
motorizados(automaviles, motocicletas, furgonetas,
camiones, autobuses...) clases o recorridos en

bicicleta voluntarios para asi poder empatizar y
conocer de primera mano los riesgos a los que
estan expuestos los ciclistas. Fundacion MAPFRE
ha realiz6 esta propuesta hace aproximadamente
tres anos.

E. Deberia favorecerse el acceso a bicicletas de
calidad(incluidas eléctricas, de carga, etc), incluido
elfomento del tejido de fabricacion local de este tipo
de vehiculosytodossusaccesorios. Variasregiones
en Espana cuentan ya con programas de apoyo a la
adquisicion de bicicletas eléctricas en el marco de
sus politicas de movilidad sostenible y como parte
de programas nacionales de incentivos. El estudio
cita el ejemplo de la Comunidad de Madrid, que
ofrece subsidios a la compra de hasta b bicicletas
eléctricas por parte de profesionales autonomosy
microempresas.

F. El robo de bicicletas continua representando
un problema ciudadano y laboral y deberian ser
abordado con diversas medidas como registro de
bicicletas, lucha contralaventaonline de bicicletas
robadas o sus elementos, etc.

G. Campanasdedivulgaciondelasventajassociales
y ciudadanas de este tipo de distribucion urbana
de mercancias. Campanas de concienciacion y
seqguridad vial: respeto mutuo, riesgos principales,
actuacion en caso de siniestro... Un ejemplo de
estas campanas puede ser la realizada en 2021
por Fundacion MAPFRE y la empresa de autobuses
ALSAZ.

H. Creacion de sistemas centralizados de
recopilacion de datos de siniestros de trabajadores
ciclistas, como via para definir actuaciones de
mejora concretas.

|. Establecimiento de vias de dialogo e intercambio
de buenas practicas entre todos los actores del
sector de la ciclologistica: autoridades, empresas,
plataformas, trabajadores, expertos en diseno
urbano y de bicicletas, investigadores y técnicos
en seguridad vial, etc.

J. Supervision de las normas de circulacion y
seqguridad vial.

Encuantoalasbuenas practicas, merece lapena destacar
las siguientes:

A. Todas las empresas y colectivos del sector
de la ciclologistica son, en si mismos, una buena
practica por su contribucion a la movilidad

https://road-safety-charter.ec.europa.eu/charter-across-europe/member-events/angulos-muertos_es
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sostenible y la ausencia de emisiones relevantes en
los desplazamientos de sus repartidores.

B. La empresa de impacto social Bicicletaria
Cultural, un taller de bicicletas que, ademas de las
reparaciones (algunas gratuitas), ofrece diversos
servicios de apoyo a los trabajadores ciclistas:
zonas de descanso, duchas, zonas para almorzar,
para cargar los teléfonos méviles, mantenimiento
de bicicletas, etc. Laempresatambién proporciona
apoyo a susrepartidores en caso de siniestro.

C. LaempresaiFood Pedal de alquiler de bicicletas
eléctricas para trabajadores de la ciclologistica, la
cual cuenta con diversos puntos de reparto de bicis
que también ofrecen los citados servicios de apoyo,
ademas de microondas, gel alcoholico, fuentes de
agua.... iFood Pedal ofrece igualmente diversos
programas gratuitos de formacién online a sus
repartidores (iniciativa Pedal Responsa), asi como
planes de sequros de salud o lesiones. Alosalumnos
que finalizan el programa formativo se les entrega un
kit con camiseta de alta visibilidad, un cargador de
movil, una chaqueta cortavientos, una botella para
la bicicleta...

D. La “empresa con proposito”, como se define a
si misma, Carbono Zero Courier ofrece a todos sus
bikers contratados un seguro de siniestros, invalidez
y muerte. También ofrece mantenimiento de las
bicis a precio de coste; equipamiento de seguridad
tambiénaprecio de costey, enocasiones, sorteos de
dicho equipamiento. El uso del casco es obligatorio
en esta empresa. Los repartidores deben pasar por
una formacioninicial.

E. LaempresaSem CO2 Entregas en Curitiba ofrece
sistemas de remuneracion basados en kilometrajey
no en numero de entregas o en tiempo de entrega.
Esta empresa realiza el mantenimiento de sus
bicicletascadab ¢ 6 meses.

F. Laempresa Disk Agua FP realiza mantenimiento
preventivo todas las semanas.

G. La empresa Tele-entrega ofrece a sus
repartidores casco, gafas, candado, luces, timbre
y espejo retrovisor.

H. EI colectivo Senoritas Courier, asociacion
informal cuyo objetivo es proporcionar a sus
integrantes apoyo en el dia a dia y en situaciones
especiales o criticas. Ademas de diversos servicios

a sus miembros, el colectivo cuente con un fondo
solidario para apoyar situaciones o necesidades
puntuales de los mismos. También elaboran mapas
de espacio publicos o privados que pueden servir
de puntos de apoyo para las trabajadoras, asicomo
de restaurantes con precios accesibles para el
colectivo. El uso del casco es obligatorio en el
colectivo. La asignacion de entregas o rutas tiene
en cuenta el conocimiento de las repartidoras de
las zonas de reparto. Se establece un limite diario
de kilémetros y se busca equilibrar las entregas
entrelastrabajadoras. Selimitael pesodelacargaa
transportar en funcion de si se tratade unamochila,
un bag o cajones de tranporte.

. La ciudad de Sao Paulo ha aprobado
recientemente una politica municipal de
ciclologistica (aungue aun no ha entrado en vigor)
gue exige a las empresas de logistica, entregas,
plataformas y apps... que recopilen y compartan
con la municipalidad datos para la gestion de esta
actividad y que ofrezcan cursos de formacion y
una infraestructura minima para los repartidores
ciclistas.

J. El estado de Sao Paulo haincluido la educacion
vial como contenidos obligatorios en las escuelas.

K. Otro reciente proyecto de ley en Sao Paulo
(Projeto de Lei n® 358/2021) propone que las
empresas que prestan servicios de entregaatravés
de una aplicacion o plataforma ofrezcan un seguro
de vida colectivo para los repartidores ciclistas o
motociclistas.

L. En Fortaleza, sistema automatizado para para
el control electronico de la invasion de carriles bici
por otros tipos de vehiculos. En esta misma ciudad,
iniciativa municipal de “Puntos de entregadores”en
donde se ofrecen servicios atodo tipo de repartidos,
incluidasacciones educativas, cursos de conduccion
segura, entrega de cascos, luces... La ciudad ha
instalado apoyapiés y apoyabrazos para ciclistas
junto a las lineas de detencion de semaforos, de
modo que éstosy éstas puedan esperarlaluzverde
con mayor comodidad.

M. Sistema de registro voluntario de siniestros del
estado de Parana (BATEU, Boletim de Acidente de
Transito Electronico Unificado).
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N. El proyecto “Viver de bike” o “Vivir de la bici” Gostaria de terminar este prefacio agradecendo aos
desarrollado por el Instituto AroMeiae meia Zero funcionarios e clientes daMAPFRE por tornarem possivel
ofrece formacién en emprendimiento relacionado este estudo e todas as atividades da Fundaciéon MAPFRE.
con la bicicleta, incluyendo gestién financiera, E lembrem-se, quando vocés fizerem seu préximo
mecanicay mantenimiento, sequridad en bici, etc.® pedido deem ao entregador tempo suficiente para um

deslocamento sem estresse e com seqguranca. Com
esta pesquisa esperamos ter contribuido parareduzir os
riscos e os medos a que estao expostos os trabalhadores
e trabalhadoras da ciclologistica.

0. Programa “Bora de bike, Recife”, organizado

por la prefectura de dicha ciudad, mediante el cual

los repartidos reciben formacién y elementos de

proteccién como el caso, una chaqueta de colores

vivos, un kit de primeros auxilios, herramientas, un

manual de mantenimiento de la bicicleta, etc.”

Jesus Monclus

P. Laempresa Cargoroo5 de alquiler de bicicletas

eléctricas de carga en Paises Bajos.. Director de Prevenciony Seguridad Vial
de Fundacion MAPFRE

0. La Unién Europea prevé obligar a todas las

empresas de plataformas o aplicativos que

regularicen sus vinculos laborales son sus

entregadores (ciclistas, motociclistas y todos los

demas).

& https://www.fundacionmapfre.org/premios-ayudas/premios/premios-fundacion-mapfre-innovacion-social/tendencias/emergencia-
recuperacion-bicicleta/

4 http://www2.recife.pe.gov.br/noticias/17/08/2021/pcr-realiza-evento-para-ciclistas-entregadores-nesta-quarta-feira-18
5) https://cargoroo.l/n/cargoroos-winter-store-sustainable-gifts-for-the-holidays/
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INTRODUCAO

Ciclologistica é um conceito relativamente
emergente usado para definir os servigos de
entregas por meio do uso da bicicleta ou de
triciclos como modo de transporte. Diante dos
desafios de descarbonizagcao do transporte
pelos quais passam as cidades, a ciclologistica
temasvantagens de ser mais sustentavel do que
alogisticatradicional baseada em combustiveis
fosseis(motocicletas, caminhdes e vans), mais
econdmicae, aindaassim, gerar oportunidades
de emprego e renda. A populagao empregada
formal ou informalmente nas atividades de
ciclologistica € comumente chamada de
entregadores-ciclistas e vem crescendo ano
apos ano.

Entre 2019 e 2020 (quando o setor de entregas
cresceu mais de 94%), as cidades brasileiras
viram triplicar o numero de entregadores-
ciclistas compartilhando faixas do espaco
viario com carros, 6nibus e motocicletas,
pedalando por calcadas e/ou por ciclovias e

ciclofaixas nas regides atendidas por esse tipo
deinfraestrutura. Hoje, eles(e, aindaem menor
numero, elas) sao facilmente reconhecidos
como trabalhadores da ciclologistica pela
vestimenta, acessoérios e tipo de bicicletas
utilizadas - na maioria das vezes, bicicletas
publicas compartilhadas. Especialmente
as elétricas, que aumentam a velocidade
do deslocamento, consequentemente a
“produtividade” das entregas e os ganhos
financeiros.

A ciclologistica tem sido, portanto, uma
oportunidade inexoravel para as cidades
fazerem uma transicao energética no setor de
entregas, que é fundamental paraavida urbana.
No entanto, desafios urbanos e sociais ainda
permeiam a consolidacao segura e responsavel
desse setor da logistica. A incorporagao da
bicicleta como modo de transporte na agenda
de transportes das cidades brasileiras tem
progredido desde a ultima década. Contudo, a
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segurancaviaria paraciclistasainda é um fator
gue os mantém parte vulneravel no transito
junto aos pedestres. Segundo dados publicados
pelo Estado de S. Paulo, em agosto de 2020,
mais de 8 mil ciclistas morreram no transito na
Ultima década e onumerode sinistrosaumentou
45% em sete anos®.

Essa questao é ainda mais sensivel para
entregadores-ciclistas, que dispendem grande
parte dasuajornadainloco(ou seja, emtransito
e no transito) e, muitas das vezes, ndo contam
com seguros de vida ou relagcdes formais
de trabalho. O contexto dramatico de crise
sanitaria global intensificou a desaceleragao
da economia brasileira, em curso desde 2015,
ampliando o niumero de pessoas que trabalham
por conta prépria. De acordo com o Instituto
de Pesquisa Econdmica Aplicada (Ipea), entre
2018 e 2019, a quantidade de pessoas que
trabalhavam por conta prépria com delivery
havia aumentado 104,2%’.

A questao da seguranca viaria € chave para
que o Poder Publico proporcione condigoes
adequadas ao crescimento da ciclologistica,
mas especialmente paraaqualidade de vidados
entregadores-ciclistas. Pesquisarealizada pela
Rede de Estudos e Monitoramento da Reforma
Trabalhista (Remir Trabalho) indica que 52%
dos entregadores-ciclistas chegama trabalhar
todos os dias por semana com jornada de ao
menos nove horas diarias®. A depender do tipo
de veiculo que usam, sao jornadas exaustivas,
porque exigem permanente emprego de esforco
fisico.

Vale lembrar também que os riscos a saude
nao dizem respeito apenas a segurancga
viaria, mas também a seguranca respiratoria.
Os entregadores-ciclistas estao expostos a
maior inalagao de ar impactado com material
particulado, um dos poluentes mais presentes
nos corredores de transporte pelos quais
pedalam para alcancar os destinos de entrega.

Isto posto, os entregadores-ciclistas devem
estarno core business das empresas dedicadas
a ciclologistica. Transicao energética e
eficiéncia econémica no setor de logistica so
serao proveitosas se integradas comamelhoria

das condicoes de trabalho desse grupo de
trabalhadores que também constitui, via de
regra, parcela mais vulneravel da sociedade:
pretos, pardos e periféricos.

Visao Zero € um conceito da seguranga viaria
com intuito de reduzir mortes no transito e
cuja principal premissa € de que nenhuma
morte no transito é aceitavel. De acordo com o
conceito, avidahumanaéaprincipal prioridade
no planejamento do transporte e a reducao de
sinistros é possivel através de um planejamento
urbano adequado.

Segundo as politicas tradicionais de seguranca
viaria, os usuarios sao responsabilizados pelos
sinistros, desconsiderando a influéncia de
outros elementos do sistema na habilidade de
circulagao, a exemplo a infraestrutura viaria.
Como abordagem sistémica, a Visao Zero
transfere a responsabilidade sobre esses
sinistros de transito para quem projeta os
espacos urbanos, observando as causas dos
problemas de inseguranca viaria, a fim de criar
um sistema de mobilidade seguro.

Em suma, a visao zero considera que erros
humanos sao inevitaveis, mas as mortes e
lesdes no transito nao, portanto o sistema
viario precisaser projetado para que os efeitos
dos erros humanos nas ruas nao resultem
em obitos. Essa abordagem defende uma
responsabilidade compartilhada considerando
a participacao de governos, setor privado e
sociedade civil. Deacordo comavisao zero e sua
abordagem sistémica, as medidas de segurancga
de mobilidade também devem considerar
acoes como educacao publica, capacitacao
dos agentes envolvidos, regulamentacao e
fiscalizacao.

A abordagem criada e adotada na Suécia, em
1997, levou o pais a alcancar o patamar de um
dos transitos mais seguros do mundo, servindo
de exemplo de mobilidade sequra para outros
paises.

Segundo aOrganizagao Mundial de Saude (OMS),
sinistros de transito sao a oitava principal causa
de morte no mundo, e a principal entre criangas
ejovensdeb5a29anos. Anualmente, maisde um

6 https://summitmobilidade.estadao.com.br/guia-do-transporte-urbano/por-que-o-atropelamento-de-ciclistas-

disparou-no-brasil/

https://mercadoeconsumo.com.br/2019/07/24/numero-de-entregadores-cresce-1042-devido-ao-desemprego/

https://www.bbc.com/portuguese/brasil-52564246

Fundacion MAPFRE




SEGURANCA VIARIA E CICLOLOGISTICA: DESAFIOS E OPORTUNIDADES NO BRASIL 36

milhao de vidas sao perdidas em sinistros de
transito, sendo que 90% desses 6bitos ocorrem
em paises de média e baixa renda. Sequndo
dados do Ministério da Saude®, 30.168 pessoas
morreram em decorréncia do transito no Brasil
em 2019.

Diante desses contextos, a relevancia deste
estudo esta em compreender de forma
sistémica os aspectosrelevantes da seqgurancga
viaria nos deslocamentos dos entregadores-
ciclistas nas cidades brasileiras e seu escopo
situa os entregadores-ciclistas no ecossistema
da ciclologistica nas cidades brasileiras.

Nessa abordagem sistémica, o ecossistema
da ciclologistica visando a seguranca viaria
tem como principais atores os entregadores-
ciclistas, asempresas de logistica e aplicativos
de entrega e o poder publico. O espago publico
viario é tratado como l6cus e instrumento de
trabalho, respectivamente, indispensaveis
a realizacao plena das atividades dos
entregadores-ciclistas.

Esterelatorio foi desenvolvido pelo Laboratorio
de Mobilidade Sustentavel (LABMOB), do
Programa de Pos-Graduagao em Urbanismo
(PROURB), da Universidade Federal do Rio
de Janeiro (UFRJ), com apoio da Fundacion
MAPFRE, e teve como objetivo central explorar
aspectos relevantes da seguranca viaria nos
deslocamentos dos entregadores-ciclistas
nas cidades brasileiras. Para isso, buscou-se
compreender, de forma sistémica, questoes
que interpelam a seguranga viaria dos
entregadores-ciclistas.

Estabeleceu-se cinco dimensdes que compdem
o ecossistema daciclologisticaapartir dalente
da seqgurancga viaria nas cidades brasileiras,
utilizadas na sistematizagcao das questoes
inerentes a pesquisa, sdo elas: a)entregadores-
ciclistas; b) bicicleta e equipamento;
c) empresas, coletivos e aplicativos; d)
infraestruturaurbanae e)legislacdo e politicas
publicas.

Por se tratar de um estudo exploratorio sobre
uma tematica ainda pouco abordada no Brasil,
seria proveitoso levantar e responder uma
série de perguntas, como “quais sao os perfis
destes profissionais?”, “quais suas respectivas
relagoes entregadores com a segurancaviaria”

e “quais boas praticas podem ser consideradas
exemplares no contexto brasileiro?” para
contribuir na producao de evidéncias sobre as
principais questoes que abordam a seguranga
viaria dos entregadores-ciclistas. Os objetivos
deste estudo, listados a seguir, se aportam
a partir das dimensdes estabelecidas e das
guestoes levantadas:

» Identificar e analisar os principais fatores
num ambiente sistémico relacionados
a segurancga diaria no ecossistema da
ciclologisticaapresentado noitemanterior.

» Caracterizar os perfis dos entregadores
por bicicleta no Brasil e suas respectivas
relagoes com a seguranca viaria;

» Mapear boas praticas da ciclologistica
desenvolvidas por agentes publicos
(legislacao,etc.) e privados (modelos de
negdécios, condigdes de trabalho, etc) no
Brasil;

» Identificar boas praticas relacionadas a
dindmicade trabalho e sequrancaviarianos
deslocamentos dos entregadores-ciclistas
nas cidades brasileiras.

» Indicarrecomendacgoes paraaprimoramento
da seguranca viaria destes entregadores.

Oestudodesenvolveuuma pesquisaexploratoria
que analisou o ecossistema de entregadores-
ciclistas mediante uma triangulacao
qualiquantitativa com dados primarios e
secundarios. Os dados foram obtidos por meio
de uma combinagao de instrumentos descritos
no capitulo metodolégico.

O conteudo desterelatorio esta estruturadoem
06 capitulos: Apos esta introdugao, o capitulo
02 apresenta a metodologia adotada ao longo
dapesquisa. O capitulo 03trazum breve debate
sobre osconceitos de ciclologistica e seguranca
viaria, referenciado nas atuais producgoes
académicas acerca das tematicas. O capitulo
04 traz os resultados encontrados e analises
desenvolvidas, estruturados por dimensoes
e consequentemente survey e estudos de
caso. No capitulo 05, apresentam-se boas
préaticas e recomendagoes. Por fim, o relatoério
apresenta as consideragoes finais no capitulo
06. Referéncias bibliograficas, apéndices e
anexos encerram o conteudo do relatério.

9 http://tabnet.datasus.gov.br/cgi/tabcgi.exe?sim/cnv/obt10uf.def
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Entregador-ciclista em Séo Paulo (SP)

Fonte: Jéssica Lucena, 2021
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METODOLOGIA

Esta pesquisa de carater exploratorio buscou
investigar a tematica central da relacao entre
segurancga viaria e ciclologistica através da
triangulagcao de dados quali-quantitativos
primarios e secundarios, coletados a partir
de diferentes instrumentos metodolégicos.
Para cada secao que compds o estudo foram
adotados procedimentos metodologicos e
instrumentos especificos, respectivamente
indicados.

A pesquisa exploratoria traz como resultado
uma maior familiarizagao com o fendmeno
a ser investigado de modo a adquirir
melhor compreensao e precisao sobre ele
(THEODORSON; THEODORSON, 1970 apud
PIOVESAN; TEMPORINI, 1995) e contribui para
aescolhadastécnicas maisapropriadas e para
a tomada de decisao sobre quais questoes
requerem analise mais detalhada. Além disso
alertaasdificuldades, potenciais, sensibilidades
e areas de resisténcia a serem encontradas

durante o processo de coleta e analise dos
dados. Esse estudo pode ser realizado mediante
diferentes técnicas, considerando o incipiente
universo da tematica sobre a seguranca viaria
de ciclo entregadores observado no Brasil.

Para a construcao das bases conceituais do
estudo, com o objetivo de explicar os principais
conceitos da pesquisa e contextualizar o
estado da ciclologistica no Brasil, foram
coletados dados secundarios através de
revisao sistematica de literatura paradefinicao
de conceitos-chave como seguranca viaria,
ciclologistica, percepcao de segurancga,
condicoes de trabalho, politicas de incentivo;
benchmarking sobre pesquisas cientificas a
respeito de sequranca viaria e ciclologistica;
e analise de dados consolidados de parceiros
acerca de sinistralidade com ciclistas.
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Com o objetivo de investigar o perfil dos
entregadores-ciclistas e das condigoes
de sequranga viaria relacionadas as suas
condicoes de trabalho e ao ambiente construido
paraasua mobilidade, rastrear e analisar boas
praticas empresariais e de politicas publicas
foram coletados dados primarios e secundarios,
emtrés cidades de diferentesregides do Brasil
(Curitiba (PR), Fortaleza (CE) e Sdo Paulo(SP)).
Isso foi feito através de estudos de caso com
entregadores e entregadoras, empresas e
coletivos relacionados a ciclologistica, survey,
pesquisa documental e bibliografica.

Os instrumentos utilizados para obtencao dos
dados primarios estao listados abaixo:

Questionario quali-quantitativo com
entregadores-ciclistas vinculados a
aplicativos em Sao Paulo;

Entrevistas em profundidade com
entregadores-ciclistas, empresas e
coletivos;

Acompanhamento etnografico
durante rota de entregas de
entregadores;

Caracterizagao do espago viario;

Contagem de ciclistas em Curitiba,
Fortaleza e Sao Paulo.

Fonte: Elaboragdo prépria

Dados secundarios foram coletados a partir
de pesquisa documental e bibliografica,
buscando levantar informacgdes acerca das
legislagdes nacionais e municipais das cidades
estudadas, melhores praticas relacionadas a
ciclologistica e seguranga viaria no Brasil e
internacionalmente.

Diagrama sintese da metodologia e
cronograma de campo:

AGOSTO / 2021

Desenvolvimento da metodologia

Definicao do recorte geografico
(Curitiba, Fortaleza e Sao Paulo)

Definicao dos parceiros estratégicos

Revisao Bibliografica

SETEMBRO A OUTUBRO / 2021

12 Painel de Acompanhamento do Estudo de
Seguranca Viaria e Ciclologistica(03/09)

Refinamento das dimensdes e indicadores
Desenvolvimento dos estudos de caso
Desenvolvimento da Survey

Pesquisa documental

Aplicagao do estudo piloto (21/11a23/11)
Inicio da Pesquisa de Campo (29/11)

Aplicagao dos estudos de caso
(Curitiba, Fortaleza e Sao Paulo)

Aplicagao da Survey (S&o Paulo)

NOVEMBRO A DEZEMBRO / 2021

Fim da Pesquisa de Campo (19/11)

Analise dos dados primarios e secundarios
coletados

22 Painel de Acompanhamento do Estudo de
Seguranca Viaria e Ciclologistica (06/12)

Fonte: Elaboragdo propria
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2.1 Observadores Globais

Desde aconstrucao de suas bases conceituais,
esta pesquisa buscou adotar visdes alinhadas
aos trabalhos desenvolvidos por parceiros
institucionais estratégicos que tratam do
ecossistema da ciclologistica e seguranga
viariano Brasil, e foi desenvolvida em constante
dialogo com esses parceiros, aqui chamados
de observadores globais da pesquisa. As
instituicoes convidadas e participantes sao:
Alianca Bike, Bike Amiga, Bike Anjo, Instituto
Cordial, Observatério Nacional de Seguranca
Viaria, Transporte Ativo, Vital Strategies e WRI.

Através da colaboracao destes observadores,
foram realizados painéis de acompanhamento
com seus respectivos especialistas
representantes. Esses painéis ocorreram
em dois momentos distintos ao longo da
evolucao da pesquisa: no primeiro, um
debate acerca do desenho metodoldgico
e no segundo, apresentacao de resultados
preliminares e levantamento de boas praticas
e recomendacoes.

Painéis de acompanhamento do
estudo

Um primeiro painel de acompanhamento
do estudo ocorreu em 03 de setembro de
2021, de forma virtual, com participagao dos
observadores globais, com o objetivo de revisar
e validar a metodologia da pesquisa.

Esse primeiro painel consistiu daapresentacao
do desenho da pesquisa e sua metodologia
proposta, com foco nos indicadores e
instrumentos de coleta de dados primarios,
seqguida de dindmica de discussao sobre
sugestoesrelativas as dimensoes e indicadores
adotados.

Apos apresentacao por parte da equipe do
LABMOB, os convidados puderam expor suas
consideracoes iniciais sobre os objetivos,
impactos esperados e os métodos da pesquisa.
As dimensoes foramrevisitadas e foi solicitado
ao grupo que fizessem suas consideragoes
sobre os indicadores, adicionando novos,
comentando sobre os existentes e, por
ultimo, assinalando dois indicadores, de cada
dimensao, que consideravam mais relevantes
levando em conta adequacao aos objetivos da
pesquisa, facilidade para coleta de dados e
maior confiabilidade do dado.

Tabela1- Observadores globais participantes dos painéis de acompanhamento

Instituicao Representante(s)

Alianca Bike Daniel Guth

Cargo(s)

Diretor Executivo

Bike Anjo Recife

Bike é Legal

Instituto Cordial

Observatadrio Nacional
de Seguranga Viaria
Transporte Ativo

Vital Strategies

WRI Brasil

Barbara Barbosa

Renata Falzoni

Luis Fernando Meyer

André Igarashi

José Lobo

Hannah Aruschin
e Beatriz Rodrigues

Paula Santos

Bike anja

|dealizadora

Diretor de operacoes

Pesquisador

Presidente

Gerente de projetos e

Coordenadora de desenho urbano

Gerente de Mobilidade Ativa
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Com o objetivo de apresentar os resultados
preliminares e coletar recomendacodes e boas
praticas, o segundo painel de acompanhamento
ocorreu em 06 de dezembro de 2021, também
de forma virtual e com participacao dos
observadores globais.

0 painel consistiu na apresentagao da
metodologia aplicada e resultados preliminares
do survey e estudos de caso, com foco em
identificar correlacoes de variaveis a serem
realizadas. Esse momento de sugestoes se
sequiu do levantamento de boas praticas
relacionadas as dimensdes trabalhadas.
Assim como no primeiro painel, todos os
representantes receberam um material de
apoio com o conteudo da apresentagao, como
formade preparacgao parao evento. Ao final, foi
realizada uma rodada de ultimas perguntas e
respostas referente as dindmicas realizadas.
Mais uma vez as instituicoes observadoras
globais reiteraram a relevancia e a qualidade
pesquisa desenvolvida.

Figura 2 - Ciclista utiliza ciclofaixa em Fortaleza(CE).

Fonte: Adriana Marmo, 2021.
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2.2 Dimensoes e Indicadores

Buscou-se adotar uma abordagem sistémica
pela possibilidade de exploragao da
interdisciplinaridade necessariaacomplexidade
datematicada pesquisa. Adefinicao de sistema
refere-se a interagcao entre as partes, aqui
denominadas dimensdes, e o todo, a partir do
entendimento de dindmica complexa e nao
linear no ecossistema delimitado. Através da
abordagem sistémica, tentou-se compreender
os fendmenos de forma proxima de suas
realidades, considerando caracteristicas e os
contextos constituintes, aqui denominados
indicadores e dimensoes.

A partir do entendimento do denominado
ecossistema da ciclologistica, buscou-se
definir as partes que o compdem, de forma
a estruturar a analise sistémica da tematica.
Compreende-se que as cinco dimensoes
consideradas nesta pesquisa contemplam
as questoes inerentes a conjuntura do objeto
de estudo. Esse ecossistema também é
composto por diversos itens caracteristicos,
aqui designados como indicadores. Estes sao
de fundamental importancia para a pesquisa
pois convertem-se eminformacgoes essenciais
aos cumprimento dos objetivos propostos.
Mesmo assumindo que diversos dosindicadores
abordados na pesquisa se interseccionam e
poderiam estar contemplados em mais de uma
dimensao, adotou-se a posturametodolégicade

separa-los entre ascinco dimensdes adotadas:

Entregadores-ciclistas

Trata do publico alvo do estudo, para o qual se
busca compreender os aspectos relevantes
de sequranca viaria nos deslocamentos. Esta
dimensao busca entender o perfil desses
trabalhadores, suarelagao comabicicleta, seus
vinculos de trabalho, sua percepcao emrelacao
a seguranca viaria como ciclista e profissional
cujo espacgo de trabalho éarua, o envolvimento
em sinistros de transito e a sua percepgao da
profissao.

Bicicleta e equipamentos

Abarca o principal instrumento de trabalho
dos entregadores e componentes da dinamica
do trabalho que auxiliam na eficiéncia e
segurancga. Sao os instrumentos que inserem

0s entregadores no meio fisico e cujas
caracteristicas interferem diretamente na
seguranca viaria. Considera questdes sobre
tipos, uso, e condicdoes das bicicletas e
equipamentos voltados aos entregadores e
ciclologistica.

Empresas e coletivos

Sao as organizagdes que agrupam o0s
entregadores-ciclistas e com as quais estes
se vinculam via contratagcdes diversas. As
empresas podem ser especializadas em
logistica e bike courier, de aplicativo ou de
varejo. As boas praticas dessas organizacoes
colaboram para impactar positivamente a
segurancgaviariaeascondigoes de trabalho dos
entregadores-ciclistas.

Infraestrutura urbana

Trata das caracteristicas do local de trabalho
dos ciclo-entregadores. O estado desse
espaco publico viario propicia as relagoes e
dinamicas que configuram as condi¢des da
segurangaviaria, incluindo aspectos referentes
as normas e condigoes de trafego viario. A
dimensao busca compreender aadequacgao do
ambiente construido ao ciclista, a bicicleta e a
ciclologistica, considerando as percepcoes de
risco dos usuarios, a partir de caracteristicas
davia.

Legislagao e politicas publicas

Observar a ciclologistica através da lente da
segurangaviaria, tendo como premissaavisao
zero e o compartilhamento daresponsabilidade
sobre sinistros e mortes no transito, robustece
o papel da legislacao e das politicas publicas
na constituicao do espaco viario e das
condi¢cdes de trabalho da categoria. Essa
dimensao aborda a interface da ciclologistica
e seguranca viaria com o poder publico,
levantando os instrumentos pelos quais o
Estado pode impactaras condicdes de trabalho
dos entregadores-ciclistas e seguranca
viaria, através de legislagao, regulamentacao,
incentivos fiscais e campanhas.
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Indicadores da dimensdo Entregadores-ciclistas
Género;

Cor/raca;

Faixa etaria;

Escolaridade;

Local de moradia;

Profissao anterior;

Experiéncia prévia com ciclologistica;

Indicadores da dimensao Bicicletas e equipamentos:
Tipologia e tecnologia da bicicleta utilizada;
Acessorios e equipamentos utilizados;

Acessorios para transporte de carga;

Indicadores da dimensdo Empresas e coletivos:
Natureza da empresa/ coletivo;

Legislacao interna das empresas/ coletivos;
Tipos de contratagao dos profissionais;

Incentivos para seguranca viaria / educacao urbana e
viaria;

Acdes e campanhas educativas;

Indicadores da dimensao Infraestrutura urbana:
Preferéncia porinfra cicloviaria;

Visibilidade em cruzamentos;

Largura da faixas e conforto para pedalar;
[luminacao noturna;

Velocidade dos automoveis;

Sinalizagao de orientacao;

Estacionamento na via;

Indicadores da dimensdo Legislagado e politicas
publicas:

Regulamentacao da atividade ciclologistica;

Politicas publicas de incentivo a ciclologistica;

Local de trabalho;

Meio de transporte até o local de trabalho;
Carga horaria e entregas diarias;

Posse de instrumento de trabalho;

Medo emrelacao a profissao;
Envolvimento em sinistros;

Seguro pessoal;

Comportamento em viagens.

Uso de fone de ouvido / caixa de som;

Sinalizagao corporal e elementos
de protecao pessoal;

Problemas técnicos com equipamento;

Manutencao do equipamento.

Capacitacao profissional;
Seguro do equipamento e seguro pessoal;
Responsabilizagcao social e direitos trabalhistas;

Beneficios e respaldos legais para
entregador(a)-ciclistas;

Desafios das politicas corporativas;

Politicas de monitoramento e avaliacao.

Qualidade da pavimentacao;

Obstéaculos na via;

Volume de fluxo de veiculos;

Existéncia de estrutura cicloviaria;
Direcionalidade davia;

Percepc¢ao de seguranca por areas da cidade;

Envolvimento prévio em sinistros.

Politicas publicas de seguranga viaria;

Acoes educativas e de fiscalizagao;
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2.3 Escolha dos Recortes

Buscando uma caracterizacao e entendimento
do perfil dos entregadores-ciclistas,
percepcoesde segurangaviariae envolvimento
em sinistros realizou-se pesquisa survey
com amostra de entregadores-ciclistas de
aplicativos usuarios de bicicletas elétricas
na cidade de Sao Paulo (SP). Este recorte de
trabalhadores vinculados aos aplicativos -
plataformas digitais - ganhou maior relevancia
nos ultimos anos e principalmente com o
inicio da pandemia Covid-19. Por questoes
de limitacoes técnicas que condicionaram
a escolha de local para aplicagao deste
instrumento, o survey foi realizado apenas em
Sao Paulo (SP), metropole onde ha expressiva
participacao dessa atividade.

Com a intengao de uma compreensao
abrangente e levando em consideragao as
especificidades geograficas brasileiras, foram
selecionadas trés cidades de médio ou grande
porte no Sul, Sudeste e Nordeste do pais paraa
realizacao de estudos de caso, sao elas: Curitiba
(PR), Fortaleza (CE) e Sdo Paulo (SP). Estas
cidades foram selecionadas considerando seus
destaques no cenario nacional e em especial,
regionais, com relacdao a ciclologistica e
seguranca viaria.

As cinco dimensdes foram abordadas em
dois estudos de casos selecionados em cada
uma dessas cidades. Esses estudos de caso
buscam um entendimento qualitativo acerca do
ecossistemadaciclologistica e segurangaviaria
apartirdaanalise dosindicadores adotados no
estudo.

2.4 Coleta de dados primarios
e secundarios

2.4.1 Survey’® Sao Paulo (SP)

Com o objetivo de investigar o perfil dos
entregadores-ciclistas vinculados a aplicativos
e 0s principais aspectos e questdes a respeito
das condicoes de trabalho e asegurancaviaria,
foi desenvolvido e aplicado uma pesquisa
do tipo survey. Dado o tamanho do universo
populacional e o objetivo da coleta de dados,
a decisao pela survey se mostra eficiente pois
trata-se de um meio de coletar informacdes
sobre as caracteristicas, agoes ou opinides de
um grupo grande de pessoas.

Légica da amostragem

O universo populacional foi definido como
sendo os entregadores usudrios do programa
iFood Pedal e a amostra foi definida em 300
desses usuarios. Por informagdes prévias
a pesquisa, estimou-se que o universo de
entregadores-ciclistas cadastrados no projeto
ja passa de mais de 13 mil pessoas”.

Com essas informacoes, a margem de erro
estipulada para a pesquisa fica sendo de 5%
aum grau de confianca da ordem de 95%. Os
entregadores usuarios do programalFood pedal
se concentram em quatro pontos de retirada
de bicicletas: Largo da Batata, Ponto Augusta,
[taim Bibi e Ponto Moema. A fim de captar a
representatividade regional do universo de
usuarios e evitar vieses amostrais, buscou-se
em primeiro lugar estratificar a amostragem
com base nesses locais de retirada das
bicicletas. Portanto, a divisao da amostra de
300 entrevistas foi feita sequindo a proporgao
da disponibilidade prévia de bicicletas desses
quatro pontos, e foi definida da sequinte forma:

» Ponto Augusta: 88 entrevistas(44 de manh3,
44 de tarde)

» Largo da Batata: 88 entrevistas (44 de
manhd, 44 de tarde)

» Ponto Moema: 71 entrevistas (35 de manh3,
36 de tarde)

» Itaim Bibi: 53 entrevistas (26 de manha, 27
de tarde)

10 Apesquisasurvey é um método quantitativo que busca a obtengdo de dados sobre determinado grupo de pessoas por
meio de um instrumento de pesquisa, normalmente um questiondrio.

n Dados administrativos internos disponibilizados pela empresa TemBici.
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Um problema comum em planos amostrais de
pesquisas como essa €, em primeiro lugar, ndo
garantir uma amostra aleatoria e, em seqgundo
lugar, ndo garantir que todos os individuos do
universo tenham probabilidade igual de serem
abordados'?.

Para minimizar vieses nas respostas, a
estratégia de abordagem da aplicagao foi
de realizar pequenas loterias nos locais de
realizagao. Noinicio de cada periodo, aprimeira
pessoa a ser abordada deveria ser sorteada
conforme a sualocalizacao nafila, por meio do
sorteiode umnumero 1a10, as seguintes eram
aquelas 2 pessoas depois da primeira. Essa
estratégia era possivel porque os entregadores
recebiam senhas ou esperavam na fila para
poderem pegar as bicicletas no inicio de cada

Figura 3 - Localizagao dos pontos de retirada das

bicicletas elétricas e aplicacao do questionario,

em Sao Paulo (SP)
o

A Pargue Buentc
R. ”Mw”q%ndu %.
< PONTO 1}
A «  AUGUSTA:
:PONTO 2
'LARGO DA §
;BATATA p
® >
X s & "\ o
% S -
% 5
ot §
L e rd § o
Camargo P yasea™T 5
PONTO 4.
: 5 ®
ITAIM BIBI z I"Hdru
PONTO 3
S+  MOEMA
@ P

Fonte: Elaboragdo propria.

periodo de entrega. Entao, por exemplo, se o
numero sorteado no periodo da manha em
determinado ponto foi 0 4, a primeira pessoa a
serabordadanaquele periodo seriaa 4®pessoa
dafila, as sequintes seriama 72, 102, 132 e assim
sucessivamente. Caso uma dessas pessoas da
sequéncianegasse aaplicacao, bastavaabordar
apessoaseguinte. A estratégia se repetia para
cada novo periodo de coleta e para cada ponto
de abordagem dentre os acima especificados.

Umaestratégiadiferente deveriaser utilizadana
abordagem das mulheres. Como esse universo,
segundo os dados obtidos previamente é
muito menor que o dos entregadores homens,
poderiam ser abordadas todas as mulheres
encontradas nos pontos, sem a necessidade
de sorteio. Apesar de nao ser feito de maneira
aleatoria, eraimportante considerar esse grupo
minoritario na pesquisa. Afalta de dados prévios
impedia que se fizesse um plano amostral mais
adequado para se conectar com esse grupo.
Portanto, a interpretacao dos recortes de
género precisou ser feitacom mais cuidado em
termos de generalizagdes estatisticas.

O porqué do iFood Pedal

Inicialmente, o universo definido para o survey
seria o de quaisquer ciclo-entregadores de
aplicativo, que utilizassem bicicletas proprias
ou compartilhadas. No entanto, apés uma série
de discussoesteoricas, chegou-se aconclusao
de que pararesponder o tipo de perguntas que
eram de interesse da pesquisa serianecessario
estabelecer um universo mais bem focado e
definido.

Os interesses e dindmicas de um universo
populacional de “quaisquer ciclo-entregadores”
teriapouco a contribuirem termos de “validade
de construto”™®. Por vezes, é melhor ter um
grupo-alvo da pesquisa menor e mais bem
definido no qual os conceitos(construtos)fazem
mais sentido e sobre o qual aprendizados mais
precisos sao possiveis.

Por exemplo, pode fazer diferenca bastante
relevante lidar com entregadores que trabalham

12 Emcasos de probabilidades diferentes, que pelo menos se saiba por desenho quais s@o as diferengas em probabili-
dades para que se possa re-estimar par@metros por meio de pesos amostrais.

13  Validade de construto é um termo utilizado para se referir ad qualidade do instrumento de medida da varidvel a que se

dispoe investigar.
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com suas proéprias bicicletas do que com
entregadores que fazem parte de um programa
de aluguel de veiculos, como os do iFood pedal.
O entregador com bike propria tem interesses,
opinides, condicoes de equipamento,
relagoes de trabalho, etc., muito diferentes do
entregador desse tipo de programa. Portanto,
em termos teoricos, é preciso diferencia-los
e fazer as opgcoes amostrais que facam mais
sentido. Assim sendo, optou-se por escolher
osintegrantes do programa iFood Pedal.

O programa oferece, exclusivamente aos
seus usuarios entregadores, o0 servigo de
aluguel de bicicletas elétricas e surge a partir
de pesquisas realizadas com entregadores-
ciclistas e do entendimento de acoes para
facilitar o cotidiano de usuarios do sistema
de compartilhamento de bicicletas em Sao
Paulo (SP). 0 aluguel de bicicletas elétricas
proporciona aos entregadores acesso a
equipamentos de alto custo' e todas as
conveniéncias que o equipamento confere ao
ciclista. Por ter pedal assistido'® e autonomia
média de 60km, a bicicleta elétrica permite a
realizacao de viagens mais longas em menos
tempo. O programa também proporciona a
conveniéncia de nao precisar pedalar longas
distancias de casaaté os principais bairros das
entregas'®

Além disso, contribui para a decisao o fato de
nao se ter os dados precisos da quantidade
desses “quaisquer” entregadores na cidade de
Sao Paulo(SP)paraadefinicdo de umaamostra
estatisticamente precisa, também por isso
optou-se por reduzir o universo dessa etapado
estudo. Em um segundo momento, entao, foi
possivel, através das empresas responsaveis,
ter acesso a alguns dados dos programas Bike
Sampa e iFood Pedal. Com isso, optou-se por
adotar como universo, aqueles entregadores
que utilizassem as bicicletas de tais programas
durante o trabalho. Foi realizada, entao, a
aplicacao piloto e com os resultados optou-se
por reduzir o universo, aum com maior grau de
controle das variaveis.

O universo da survey foi definido, por fim, como
o dos entregadores cadastrados no iFood
Pedal que estivessem utilizando a bicicleta
do programa. A escolha de tal universo se deu
pela possibilidade de controle estatistico da
amostra, umavez que se tinhaacessoaonumero
total de usuarios e a distribuicao geografica das
bicicletas disponiveis. O programa iFood Pedal
contacom quatro pontos de apoio, nos quais 0s
entregadores cadastrados concentram-se para
aretirada e devolucao das bicicletas elétricas.
Logo, com os dados do numero de bicicletas
disponiveis em cada um desses locais e dos
horarios de concentracao de entregadores,
foi possivel definir com precisao as cotas da
amostra e os horarios de aplicagao da survey
em campo.

14 Segundo Boletim do Mercado de Bicicletas Elétricas
2021da Alianga Bike, o preco médio das bicicletas
elétricas foi calculado em RS 5.900,00 no mercado
brasileiro

15 Pedal assistido (pedelec) é a caracteristica que
distingue a bicicleta elétrica. Ao pedalar, o sistema
aciona o motor, permitindo maior propulsdo com
menor esforgo.

16 https://ifood.tembici.com.br

Figura 4 -Aplicagao piloto da survey em Sao Paulo (SP).

Fonte: Jéssica Lucena, 2021
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Modelo do questiondrio

As 31 perguntas presentes no questionario
foram divididas em 07 blocos (Figura 5) : (1)
percepcdes seguranca viaria, (2) envolvimento
em sinistros, (3)mudancgas nacidade, (4) medos,
(5) acessorios, (6) aspectos do trabalho, (7)
perfil sociodemografico. Buscando facilitar a
aplicacao do mesmo e o processamento dos
dados durante as analises foram adotadas,
majoritariamente, perguntas com configuragao
do tipo fechado. Assim como no roteiro de
entrevista com entregadores, as perguntas
referentes ao perfil sociodemografico foram
as Ultimas a serem respondidas para evitar
desgaste dosrespondentes antes das questoes
que exigiam maior raciocinio.

O primeiro bloco apresenta afirmativas
baseadas nos indicadores de infraestrutura
urbanaeemaspectosrelacionados apercepgao
de seguranca viaria de ciclistas: preferéncia
por ciclovia/ciclofaixa, visibilidade, conforto
na via, velocidade dos veiculos, iluminagao
da via, sinalizagao, pedalar no contrafluxo
e intersecoes de vias. Essas perguntas
se diferenciam das demais ao apresentar
afirmacodes e solicitar respostas no formato
de escala de concordancia: (a) Concordo, (b)
Discordo, (c ) Ndo concordo, nem discordo e
(d) Nao sei responder. A l6gica de ramificacado
inclui perguntas adicionais para a resposta
“sim” a pergunta sobre envolvimento em
sinistros enquanto utilizava a bicicleta elétrica,
levantando informacoes de caracterizagao do
evento: local, horario, envolvidos e gravidade.
0 modelo completo do questionario aplicado
encontra-se no Apéndice A.

Piloto

O objetivo eratestaras perguntase otempode
aplicacao de questionario, testar o universo e
oslocaisde entrevistaforados pontosde apoio
e verificar em campo, através de observacao
e coleta de informac6es com entregadores e
funcionarios dos pontos de apoio, quais eram
os horario pico daqueleslocais e quais horarios
os entregadores disporiam de tempo para
responder ao questionario. O piloto também
foi fundamental para que se pudesse testar as
estratégias do plano amostral, principalmente
a viabilidade de se estratificar a amostra por
locais de entrega das bicicletas e de realizar

abordagens aleatorias no campo.

Antes da definicao do universo populacional
final da Survey, foi feita uma aplicagao piloto
do questionario com um universo maior: o de
entregadores usuarios dos programas Bike
SampaeiFood Pedal. Aaplicacao teste foi feita
em 3 dias, nos periodos damanha, tarde e noite
eem 3 locais:

» Quinta-feira(21.10.21) das 10:30h as 12:00h
no ponto de retirada do Largo da Batata e
das 12:00h as 13:00h no ponto de apoio da
Rua Augusta;

» Sexta-feira(22.10.21)das 15:30h as 17:30h no
ponto de retirada do Largo da Batata e das
18:30h as 20:30h na Rua dos Pinheiros;

» Sabado (23.10.21) das 11:00h as 13:00h no
ponto de apoio da Rua Augusta.

Arespeitodouniverso e doslocaisde aplicagao,
o resultado da aplicagao mostrou que aqueles
que utilizavam as bicicletas Bike Sampa nao
ficavam préximos as estacdes de retirada, mas
sim proximos aos restaurantes, aguardando
as chamadas dos aplicativos e dispersos em
grupos pelas ruas dos estabelecimentos.
Também percebeu-se que esses entregadores
proximos aos restaurantes, estavam menos
dispostos a querer responder ao questionario
do que aqueles abordados no ponto de apoio
do iFood Pedal, pois j& estavam dentro do
horario de trabalho e poderiam receber um
pedido do aplicativo a qualquer momento.
Logo, adispersao espacial deles, distantes das
estacoesonderetiraramasbicicletas, eamenor
disponibilidade pararesponder ao questionario,
tornavam complexa a aplicacao controlada da
survey em campo.

A respeito dos horarios, verificou-se que a
distribuicao das bicicletas nos pontos era feita
apartirdas10:30 no periodo damanha, e a partir
das 17:30 no periodo da tarde, sendo que apds
retirar a bicicleta o entregador poderia utiliza-
la por um tempo de até 4h. Como o numero de
bicicletas disponiveis era menor do que o de
entregadores cadastrados, a distribuigdo delas
era feita por ordem de chegada. Portanto, os
horéarios de aplicagao foram definidos com base
nesses horarios de retirada e devolugao das
bicicletas pelos entregadores.
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QUESTIONARIO - ENTREGADORES CICLISTAS DE APP

BLOCO 01- PERCEPGOES SEGURANGA VIARIA

P01 Se possivel, vocé prefere pedalar por uma
ciclovia/ciclofaixa?

RAMIFICACAO P01.01 Por quais motivos vocé
nao prefere pedalar por um caminho com
ciclovia/ ciclofaixa, caso tenha a opgao?

P02 Estar visivel para os demais veiculos & um
fator importante para minha seguranga como
ciclista.

P03 Em uma rua compartilhada com outros
veiculos, quanto mais larga a faixa, mais seguro(a)
me sinto.

P05 Quanto mais rapido o(s) carro(s) andam ao
meu lado menos seguro eu me sinto.

P09 Vias com muitos veiculos passando ao meu
lado me deixam mais inseguro.

P04 Uma rua bem iluminada me da
sensacao de seguranca.

P06 As faixas pintadas no piso das ruas sao
importantes para minha seguranga ao pedalar.

P08 Carros estacionados na via me causam
inseguranca.

P11 Me sinto inseguro pedalando pela
contramao.

P12 Sou mais cuidadoso(a) em cruzamentos por
medo de acidentes.

BLOCO 02 - ENVOLVIMENTO EM SINISTROS

BLOCO 03 - MUDANCAS NA CIDADE

P14 Pensando em sua seguranga nos
deslocamentos com a bicicleta elétrica durante o
trabalho, quais pontos gostaria que mudassem
em relacao a cidade de Sao Paulo?

BLOCO 04 - MEDOS

P15 No seu dia-a-dia trabalhando, quais
medos vocé sente?
BLOCO 05 - ACESSORIOS

P17 Quais acessorios vocé utiliza durante o
trabalho?

P18 Utiliza algum tipo acessorio de audio
conectado ao celular?

BLOCO 06 - ASPECTOS DO TRABALHO

P13 Ja se envolveu em algum acidente de
transito enquanto fazia entregas utilizando uma
das bicicletas elétricas?

RAMIFICAGAO P13.01 Se sim, considerando seu
ultimo acidente, qual a gravidade?

P13.02 Esse acidente envolveu outro
veiculo(s) ou pedestre(s)? (Relatar sobre o
acidente mais recente)

P13.03 Lembra onde ocorreu o acidente?

P13.04 Em qual horario ocorreu o acidente?

P19 Qual principal meio de transporte vocé
utiliza até o ponto de retirada da bicicleta?

P20 Em qual bairro fica a maior parte de suas
entregas(destino)?

P22 Quais dias e horéarios costuma
trabalhar?

P23 Utilizando a bicicleta elétrica, em
média, quantas entregas por dia voceé faz?

P25 Possui algum tipo de seguro pessoal?

P26 Ha quanto tempo vocé trabalha
pedalando com as bicicletas elétricas?

BLOCO 07 - PERFIL SOCIO DEMOGRAFICO

P27 Qual sua idade?

P28 Se identifica com qual género?

P29 Com qual raca/cor/etnia se identifica?
P30 Qual o seu nivel de escolaridade?

P31 Qual bairro/cidade vocé mora?

Figura5-Perguntas do questionario aplicado na survey em Sao Paulo (SP). Modelo completo no Apéndice A.
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Operacdo da aplicagdo

0 questionario utilizado foi desenvolvido
através da plataforma SurveyMonkey e aplicado
por meio de tablets. A aplicacao foi feita por 3
pesquisadores, em 6 idas a campo entre 0s
dias 29 de Outubro e 9 de Novembro, em dois
periodos do dia: pelamanha, das 9:30h as 12:00,
e pela tarde, das 14:30h as 18:00.

Para a retirada no periodo da manha, os
entregadores costumam chegar aos pontos
por volta das 9:30h, onde se organizam em
filas indianas feitas com as suas bags, que
dao lugar aos seus donos assim que € iniciada
a distribuicao das bikes as 10:30h. Logo apds
a retirada, alguns entregadores permanecem
nos pontosaté que comegamareceber pedidos
dos aplicativos, o que acontece com maior
frequéncia entre as 11:30 e as 12:00.

No periodo da tarde, a ordenagao dos
entregadores comeca a partir das 14:30h e ela
e feita de maneiras diferentes em cada ponto.
Nos Pontos Augusta e Moema, a partir daquele
horério sao distribuidas senhas numéricas aos
entregadores, que sao chamados por elas as
17:30h. Ja no Largo da Batata e no Itaim Bibi, a
partir das 14:30h os entregadores se organizam
por meio de uma lista na qual deixam os seus
nomes por ordem de chegada, e sdo chamados
no horario de distribuicao. A aplicacao nesse
periodo foi feita nesse intervalo entre o inicio
das “filas” e a retirada das bicicletas, o qual
alguns entregadores utilizam para almocgar,
descansar, recarregar seus celulares, etc.
A abordagem nesses momentos minimizou
as recusas em responder o survey, 0 que
confere maior credibilidade para os resultados
estatisticos.

Ao final foram feitas entrevistas com 336
entregadores e entregadoras, distribuidas nos
pontos de aplicacao definidos (Figura 6).

Figura 6 - Distribuicdo das respostas por ponto de
aplicacao do questionario

Fonte: Elaboragdo propria.

AS 336 RESPOSTAS OBTIDAS
SE DISTRIBUIRAM NOS
PONTO DE APLICACAO

DO QUESTIONARIO
DA SEGUINTE FORMA

PONTO 1
AUGUSTA ""*...

PONTO 2
LARGO DA
BATATA
PONTO 3
MOEMA ‘..

PONTO 4
ITAIM BIBI
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2.4.2 Estudos de caso - Curitiba
(PR), Fortaleza(CE) e Sao Paulo
(SP):

Todos os estudos de caso selecionados fazem
parte da categoria de transporte para servicos
de entregas, vendas ou distribuicao de bens
dentro do setor econémico de ciclologistica
(LABMOB, 2020). Dentro dessa categoria
existem diferentes tipos de servigos que
variam de acordo com o papel do ciclista na
operacao de logistica e pelo tipo de atividade
econdmica demandante - industria, varejo ou
entregas genéricas, no geral. O ciclista pode ser
responsavel apenas pela entrega e transporte
dos bens(isto &, semvinculo empregaticio com
qualquer empresa, trabalhando apenas sob
demanda). Em outros casos, o ciclista pode
vir a ser um funcionario ou, mesmo, o dono da
propriaempresa(em geral, microempresas)que
administraadistribuicao, venda ou entrega por
bicicleta e/ou triciclo.

Na cidade de Curitiba(Parana)foramrealizados
dois estudos de caso:

» Sem CO02 Entregas Ecologicas: empresa de
servico de bike courier, foiuma das pioneiras
no setor de ciclologistica e entregas sem
emissao em Curitiba e atualmente, é uma
das poucas atuantes na cidade.

» Bicicletaria Cultural: empresa de espago
de apoio ao ciclismo e ao ciclista que atua
desde 2011 com impacto social.

Em Fortaleza (Ceara) foram realizados dois
estudos de caso:

» DiskAguaFP: empresade entregas no varejo
e distribuidora de bebidas com bicicletas ha
10anos. Entregas de galoes de agua botijoes
de gas sao representativos no comércio de
bairro na cidade.

» Tele Entregas: empresa especializada
em logistica de entregas urbanas rapidas
desde 1986, incluindo bike courier com frota
elétrica.

Na cidade de Sao Paulo (S0 Paulo) foram
realizados dois estudos de caso:

» Senoritas Courier: coletivo informal de
entregadoras-ciclistas mulheres e pessoas
LGBTOQIA+ fundado em 2017.

» CarbonoZero Courier: empresade entregas
com servigo de bike courier e veiculos
elétricos, atuante desde 2010.

Cada estudo de caso realizado contemplou os
seguintes instrumentos para coleta de dados
primarios:

Entrevistas em profundidade

A coleta de dados primarios nos estudos de
caso contemplou a realizacao de entrevistas
em profundidade. Essas entrevistas tiveram
como objetivo aprofundaracompreensao sobre
as condicoes de trabalho dos entregadores-
ciclistas e as praticas diarias das dindmicas da
categoria, comfoco em aspectos de seqguranca
viaria. Além disso, as entrevistas buscaram
coletar narrativas de experiéncias que ilustram
0 exercicio da ciclologistica nas cidades
dos estudos de caso. Além das entrevistas
realizadas com dois entregadores de cada caso,
0s representantes das empresas e coletivos
participaram de entrevistas.

As 12 entrevistas realizadas com entregadores
seguiram o mesmo roteiro semiestruturado
(Apéndice B - Roteiro de entrevista com
entregadores-ciclistas)e ocorreram de maneira
virtual ou presencial, a depender do caso e da
disponibilidade de cada pessoa entrevistada. As
6 entrevistasrealizadas comosrepresentantes
das empresas e coletivos também seguiram um
roteiro semiestruturado (Apéndice C - Roteiro
de entrevista com entregadores-ciclistas)
e ocorreram de forma virtual ou presencial.
Todos os entrevistados foram informados
sobre os objetivos da pesquisa e consentiram
com a gravagao, assim como o uso dos dados
coletados.

Importante fazer a ressalva sobre o uso do
termo “acidente” nos instrumentos de coleta
de dados com terceiros. A substituicdo
da expressdo “acidente de trénsito” ja
ocorreu nos idiomas espanhol (siniestro) e
inglés (crash) e foi normalizado no idioma
portugués pela ABNT no final de 2020. A NBR
10697 determina a adogdo do termo sinistro
de transito' em pesquisas e relatérios
estatisticos sobre o tema. Adotou-se a
postura de utilizar o termo coloquialmente
conhecido, acidente, nos instrumentos
(entrevistas e questiondrios) aplicados com
publico leigo, para facilitar a compreensao e
resposta dos participantes.

17 ANBR 10697 indica que sinistro de transito corresponde a todo evento que resulte em dano ao veiculo ou a sua carga e/
ouemlesbes a pessoas e/ou animais, e que possa trazer dano material ou prejuizos ao tr@nsito, a via ou ao meio ambi-
ente, em que pelo menos uma das partes esta em movimento nas vias terrestres ou em dreas abertas ao publico.
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As perguntas presentes noroteiro de entrevista
com os entregadores foram divididas em oito
blocos: (1) apresentacao do entregador(a), (2)
relacdo com bicicleta e profissao, (3) rotina de
trabalho, (4) relacdo com trabalho e percepcao
da profissao, (5) bicicleta e equipamentos, (6)
percepcao de segurancga, (7) envolvimento
em sinistros, (8) perfil e encerramento. Neste
caso, bloco de perfil com levantamento
sociodemografico foi a ultima parte a
ser respondida para evitar desgaste dos
respondentes antes das questdes que exigiam
maior raciocinio.

As perguntas do bloco 06 sobre percepcgao
de seguranca se diferenciam das demais ao
apresentar afirmacoes e solicitar respostas
no formato de cinco escalas do tipo Likert
com classificacao de 1 a 5, onde 1 equivale
a discordancia total e 5 concordancia total.
Trata-se de onze afirmacgoes, baseadas
em elementos que podem interferir na
percepcao de segurancga dos respondentes.
Em seguida, ainda neste mesmo bloco, foram

apresentados cenarios hipotéticos e pediu-se
gue o entrevistado indicasse qual seu nivel
de seguranca diante do cenario (ver Apéndice
D). As respostas também seguiam o mesmo
formato de cinco escalas do tipo Likert adotado
nas perguntas anteriores.

As perguntas presentes noroteiro de entrevista
com os entregadores foram divididas em nove
blocos:(1)aempresa/ o coletivo, (2) beneficios,
(3) bicicleta e equipamentos, (4) logistica
das entregas, (5) seqgurancga, (6) sinistros,
(7) educacao, (8) boas praticas, desafios e
perspectivas, (9) encerramento.

Os dados levantados através da aplicagcao das
entrevistas foram considerados nas analises
contidas no capitulo 04. Em pesquisas
qualitativas, citagoes dos trechos de
entrevistas'® sao importantes, para conferir
credibilidade as analises. Por questoes éticas
e na tentativa de preservar o anonimato dos
entrevistados, foram utilizados pseud6énimos
parareferenciar-se a estas pessoas.

18  Referente as opinides dos entrevistados, estas ndo necessariamente refletem o posicionamento da Fundacion MAP-

FRE comrelagdo a ciclologistica e segurancga vidria.

Figura 7 - Entregador-ciclista € acompanhador por pesquisador em Curitiba (PR).
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A pesquisa etnografica estuda os padroes
das percepcoes e dos comportamentos na
rotina diaria das pessoas. E através da coleta
de dados e observacao-participante, guiado
pelo senso questionador e pela experiéncia da
pessoa etnc')grafa19 que acompanhamentos de
entregadores foram realizados.

Através do compartilhamento de vivéncias,
circunstancias e atividades considera-
se que seja possivel observar situagoes
e comportamentos do grupo estudado. O
processo de observacao participante requer
a conquista da confianca do sujeito envolvido,
sensibilidade na relagdo com as pessoas,
familiaridade com as questdes investigadas e
capacidade de ser um bom ouvinte. Por esses
motivos, osacompanhamento foram realizados
com uma pessoa que tenha sido entrevistada
previamente, pois ja houve o contato entre

o/a pesquisador(a) e o/a ciclista. O objetivo
do acompanhamento € visualizar, na pratica,
guestoes de comportamento e percepgoes dos
ciclistas. Observar possiveis contradi¢gées nos
discursos e captar informacgdes adicionais as
relatadas nas entrevistas.

Em uma conversa préviaao acompanhamento,
buscou-se, junto a(o) entregador(a),
compreender a rotina de entregas e rotas,
entendendo quais os horarios e turnos mais
movimentados e a extensao dos percursos.
No momento do acompanhamento, foi
indicado aos pesquisadores que observassem
e examinassem o comportamento do ciclista,
especialmente com relagao a: caracterizagao
das entregas, percursos, comportamento
a partir do ambiente construido, conflitos e
percepcoes de conforto e seguranca viaria.
Todas as rotas realizadas foram rastreadas,
mapeadas e fotografadaszo.

19  Adota-se o termo “pessoa etndégrafa”para a pessoa que realiza o acompanhamento etnografio, ou seja, o/a pesquisa-

dor(a).

20 Apesarderefletirem a realidade, as fotos ndo necessariamente apresentam as recomendagdées sobre o uso de equi-

pamentos de prevengdo para a utilizagdo de bicicletas.

Figura 8 - Pesquisador realizando acompanhamento etnografico com entregador em Curitiba (PR).

Fundacion MAPFRE



SEGURANCA VIARIA E CICLOLOGISTICA: DESAFIOS E OPORTUNIDADES NO BRASIL 5%

Caracterizacdo do espaco vidrio

Ao final do acompanhamento, o entregador(a)
era solicitado a indicar 1 trecho do percurso
acompanhado onde se sentiu mais seguro(a)e 1
trecho onde se sentiu menos sequro(a). Paranao
interferir na experiéncia do acompanhamento
e dos relatos da pessoa acompanhada, essas
indicacoes e questionamentos foram feitos ao
finaldo acompanhamento. Uma caracterizacao
viaria foi realizada em cada trecho indicado
COm mais seguro e menos seguro, por cada
entregador(a).

O objetivo da caracterizagao é criar perfisviarios
dos trechos indicados, na escala da quadra, e
relacionar caracteristicas das vias com as
percepcdes de seguranga viaria atribuidas
pelos ciclistas. Esse instrumento relaciona-se
diretamente com os indicadores da dimensao
“Infraestruturaurbana”, poisbuscacompreender
guais elementos do ambiente interferem na
percepcao de seguranga desses usuarios.

Dentreasvariaveislevantadasnacaracterizagao,
tem-se: extensao da quadra, largura da calgada,
larguradoleitocarrocéavel, permeabilidadefisica,
uso do solo, direcionalidade da via, velocidade
regulamentar, tipo da pavimentacao, condigoes
da pavimentacgao, presenca de obstaculos
fisicos, iluminagcao publica, sinalizagao
horizontal, sinalizacao vertical, presenca de
estacionamento de veiculos na via, topografia
da via, sombreamento e arborizagcao da via,
volume de trafego de veiculos motorizados,
visibilidade nas intersecoes, conflitos nas
intersecoes, conflitos em rotatoérias, nUmero de
entradas paraveiculos motorizados, preferéncia
de local para pedalar na via, disponibilidade de
estacionamento para bicicletas, disponibilidade
de pontos de apoio para ciclistas, presenca
de ciclovias/ciclofaixas, conexdes com redes
cicloviarias, protegcao da estrutura ciclovia/
ciclofaixa. A tabela completa com todas as
variaveis e descricao do dado a ser levantado
estano ApéndiceE.

Figura 9 - Entregador-ciclista utiliza ciclofaixa
na area central de Curitiba (PR).

Fonte: Doug Oliveira / Ciclolguacu, 2021

Contagem

Nos mesmos trechos indicados pelos
entregadores como mais e menos seguranga,
alémda caracterizacao viaria, foramrealizadas
contagens de ciclistas e demais veiculos.
O objetivo das contagens foi de contribuir
na caracterizacao da via, aferindo o volume
de bicicletas, caracterizando os usuarios e
observando o comportamento dos ciclistas na
via.

Foram levantados numero de ciclistas, nimero
de ciclistas entregadores, género, posicao
do ciclista na via e demais veiculos na via.
Foi considerado como resposta na categoria
Entregadores, ciclistas que fazem uso de bags/
cargueiros ououtrosacessorios que configurem
servigo de ciclologistica. Na contagem do fluxo
de veiculos motorizados especificou-se o tipo
de veiculo (carro, moto, van, énibus) em cada
sentido (no caso de via bidirecional). O tempo
de contagem de bicicletas e ciclistas foi de 30
minutos, enquanto o dos demais veiculos foi de
5 minutos. As contagens foram realizadas em
horario de pico, em um dia da semana. Os

-

-
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MARCO

CONCEITUAL

3.1 MOBILIDADE ATIVA

A mobilidade ativa é o tipo de mobilidade
que pressupoe que a energia dos meios de
locomocgao de determinado sujeito seja provida
pelo préprio sujeito (ANDRADE, LINKE, 2017).
Usa prépria energiahumana como forca motriz.
Assim, o préprio viajante se torna o agente
responsavel pelo seu deslocamento no tempo
e noespaco, semnenhumamotorizagao. Esses
deslocamentos podem ser a pé ou mediados
por equipamentos mecanicos, como bicicletas
e patinetes. No Brasil, a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU - Lei n212.587, 2012)
e o Codigo de Transito Brasileiro (CTB - Lei n®
9.503, 1997) tratam deste tipo de mobilidade
como “modos nao motorizados”, ou no caso da
bicicleta, por “veiculos movidos a propulsao
humana”.

Ha de se considerarainda o caso de equipamentos
com eletrificacao leve, os micromodais, que

misturam a mobilidade ativa com alguma
motorizagdo, o que escapa do CTB (os
micromodais ficam entre os “equipamentos
automotores” e 0s equipamentos de “propulsao
humana”). Surgem novos modos para subsidiar
a entrega de bens e servigos, que contam com o
amparo de bicicletas e triciclos, eletrificados ou
nao, que compodem a cadeia de ciclologistica

3.2 CICLOLOGISTICA

As atividades de ciclologistica sao relativas
ao uso de equipamentos mecanicos ou
micromodais (bicicletas, patinetes, triciclos,
etc) para realizagao de atividades de logistica.
Assim, “a bicicleta equipada com cestos e
bagageiros pode servir como transporte de
produtos, servigcos, ferramentas ou atuar como
meio de transporte de profissionais em seu
hordrio de trabalho” (LABMOB, ALIANCA BIKE,
2018).
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Uma vez que a logistica preconiza eficiéncia
e organizagao das entregas, a ciclologistica
envolve o equipamento bicicleta no circuito de
transporte, carregamento, entrega, venda e
distribuicdo de bens de consumo. As bicicletas
tém sido uma importante alternativa para o
transporte de mercadorias e passageiros, com
sucessivas inovagdes técnicas e tecnologicas
(NUNES, 2017). Dessa forma, ha grandes
expectativas de aumento do uso de bicicletas
no setor logistico (ALIANCA BIKE, 2021)

Dentro do universo de ciclologistica, ha algumas
distincoes. Pode-se dividi-lo em duas grandes
categorias - o usodabicicleta/micromodo para
transporte e entrega, venda ou distribuicao de
bens de consumo (i) e para o deslocamento do
préprio trabalhador/prestador de servico (ii).

No primeirocaso(i), mercadoriasebens/servigos
tém sua distribuicao/venda organizadas
por ciclistas que contam com bicicletas/
micromodais para realizar essa atividade,
independente da sua natureza de contratacao
(funcionario, auténomo, terceirizado, etc.). Ja
no segundo (ii), os prestadores de servigo usam
a bicicleta/micromodo para se deslocar para
realizar seu trabalho.

Considerando ainda essas duas categorias, para
aprimeiradelas(i)- onde ocorre o transporte de
servicos de entregas, vendas ou distribuicao
de bens - ha a subdivisao de tipos de viagem:
bike courier (entregas ponto a ponto realizada
por empresas ou auténomos), entregas via
aplicativo(entregas ponto a ponto, B2B ou B2C,
realizadas por entregadores independentes
mediados por aplicativos, entregas no varejo
(entrega de bens realizada por funcionarios
da propria empresa) e venda de bens ou
produtos (feita por vendedores, funcionarios
ou microempreendedores).

Ja para a seqgunda categoria (ii) - onde ocorre
o transporte de profissionais prestadores de
outros servicos diversos - ha a subdivisao em
dois tipos: transporte de apoio para servi¢os
de manutencgao urbana(realizacao de servigos
feito por funcionarios, publicos e privados)
e deslocamento do proprio funcionario por
bicicletas (ponto a ponto pelo técnico ou
funcionario.

Beneficios paraa mobilidade e para
alogistica de ultima milha

Ha grandes vantagens do uso da bicicleta e
triciclos em areas urbanas adensadas, como
sao majoritariamente as centralidades das
cidades brasileiras. Atualmente, o Brasil
tem presenciado o aumento do numero de
bike couriers, entregadores de aplicativos e
entregas do varejo realizadas por bicicletas e
micromodais (ESTADAQ, 2021). As bicicletas e
os triciclos, por contade seu tamanho reduzido
e agilidade, acabam por se adequar com grande
capilaridade nesses espacos adensados e
reduzir o tempo das entregas.

Além do Brasil, em diversos paises, as entregas
de dltima milha?' - a mais custosa e de operacao
mais complexa (ALIANCA BIKE, 2021)-tém sido
realizadas preferencialmente por bicicletas.
A etapa logistica “dltima milha” é, sequndo
pesquisas, a mais cara, complexa e de maior
pegada de carbono dentro da cadeia logistica
de distribuicao (GAVAERS; VAN DE VOORDE;
VANELSLANDER, 2014). Essas virtualidades
negativas sao ainda maiores em ambientes
urbanos adensados.

Além disso, varias centralidades impoem
restricoes de circulacao ao trafego motorizado.
Dessa forma, a ciclologistica prové, para as
entregas de ultima milha, agilidade e menor
tempo nas entregas, ja que as bicicletas tém
menor restricao de circulagao, tem maior
facilidade para local de parada,sao menores,
fazendoumuso mais eficiente do espago publico
viario,e nao dependem das circunstancias do
tréafego.

Outro aspecto importante é a diminui¢cao da
pegada de carbono a partir da adogao de um
modal sustentavel. O uso da bicicleta “cria
impactos positivos”namitigacao dos problemas
oriundos da mudanca climatica, sequndo a ONU
(2019). Esse aspecto esta em sintonia com os
Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
2030(0DS 2030), compromisso firmado por 193
paises, que inclui o Brasil.

Por fim, a Alianca Mundial de Ciclismo aponta
que “transformar o transporte mais sustentdvel
é de critica importancia para a humanidade e
para o planeta”, de forma que aumentar o uso
da bicicleta em todos os niveis ajuda a atingir
os objetivos da 0DS 203072

21 Otermo “entrega de ultima milha”representa o movimento de um produto do centro de distribui¢do até o destinatdrio

final, ou seja, até a entrega ao cliente.

22 https://ecf.com/what-we-do/global-cycling-policies/voluntary-commitment-un
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Iniciativas

Dado ao seu grande potencial, ha diversas
iniciativas de ciclologistica no Brasil, em
diversos modelos de negocios. Um estudo da
Alianca Bike com o LABMOB (2020) identificou
ao menos 63 empresas que atuam no ramo
da ciclologistica no Brasil. Had empresas que
oferecem o servigo de entrega, como por
exemplo a Carbono Zero Courier, que atua em
Sao Paulo (SP) capital desde 2010 e a EcoBike
Courier,umaempresafranqueadora, que desde
2011 esta presente em cidades do Sul, Sudeste
e Centro-Oeste do Brasil.

Nesse campo, surgem propostas como
a BD0OO, uma plataforma que conecta
entregadores e empresas, sendo uma
“plataforma independente, 100% transacional,
conecta entregadores, operadores logisticos,
marketplaces e fornecedores de veiculos e
servigos”, com grande potencial paraaatuacgao
em ciclologistica.

Ha um “aumento considerdvel no nimero dos ciclistas que
utilizam a bicicleta como forma de locomocgao e trabalho,
de modo que nédo é possivel negligenciar o fenémeno da
ciclo e da micrologistica quando o assunto é mobilidade
urbana por bicicleta. [...] em um ano, de 2018 a 2019, ha
estimativas de um aumento de mais de 5 vezes no nimero
de ciclistas com bolsas térmicas no maior eixo ciclovidrio
emuso do pais”.

Eduardo Altherman

Ha ainda iniciativas de grandes empresas
consorciadas, como o Ifood Pedal, que se aliou
a Tembici para oferecer “planos de baixo custo
gue dao direito a bikes elétricas e tradicionais,
pontos de apoio para carregar o celular,
esquentar a marmita ou ir ao banheiro entre
uma entrega e outra, além de cursos para se
desenvolver”.

E possivel ver o aumento do uso da ciclologistica
por conta de diversos fatores. Ha uma
busca crescente pela descarbonizacao da
economia, onde empresas procuramser mais
sustentaveis, haaagilidade que esses servigos
de ciclologistica agregam aos servicos de
distribuicao e entrega, ha a diminuicao de

custos, e sobretudo, houve um aumento de
entregas domiciliares em virtude da pandemia
de Covid 1925.

Sequndo Eduardo Altheman, ha um “aumento
consideravel no numero dos ciclistas que
utilizam a bicicleta como forma de locomogao
e trabalho, de modo que nao é possivel
negligenciar o fendmeno da ciclo e da
micrologistica quando o assunto € mobilidade
urbana por bicicleta. Para se ter uma ideia,
em um ano, de 2018 a 2019, ha estimativas de
um aumento de mais de 5 vezes no numero de
ciclistas com bolsas térmicas no maior eixo
cicloviario em uso do pais,” (2021, p. 71)

Nos ultimos anos, foram publicadosimportantes
estudos para mapear e compreender melhor
esse setorno Brasil. Em Janeiro de 2011, 0 ITDP
e a ONG Transporte Ativo realizaram o trabalho
“Contagem de Estabelecimentos Comerciais
com Entregas por Bicicletaem Copacabanazl'".
Em Fevereiro de 2015, novamente o ITDPea ONG
Transporte ativo, com o apoio da Embaixada
Britanica, ampliaram o estudo anterior e
refizeram o estudo anterior em nove bairros,
intitulado “A bicicleta no comércio do Rio de
Janeiro - Contagem de Estabelecimentos
Comerciais com Entregas por Bicicleta?®. Em
Abril de 2020, a Alianca Bike, junto ao LABMOB,
lancou o estudo Ciclologisticano Brasil?®. Jaem
Outubro de 2020, o PROMOB-e, juntamente com
LABMOB e pela Alianca Bike, lancou o estudo de
Ciclologistica: entregas por bicicleta na tltima
milha?’ (Outubro 2020).

Os estudosacimaapontam paraoaumento das
atividades ciclologistica no Brasil nos ultimos
anos. Varios fatores contribuem para esse
fato. 0 aumento do numero de empresas de
ciclologistica; as vantagens competitivas que
essas empresas tém nas centralidades das
grandes metropoles; a adocao de medidas de
ciclologistica por empresas de grande porte,
como Dafiti e B2W,%8 por exemplo, e por fim, o
aumento do numero de entregas mediadas por
aplicativos, especialmente durante a pandemia
da COVID-19 nos anos de 2020 e 2021.

23 https://oglobo.globo.com/epoca/guilherme-amado/cresce-uso-de-bicicletas-para-delivery-na-pandemia-24679504

24 http://www.ta.org.br/contagens/carga.pdf

25  http://itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2015/03/Bicicletas-de-Carga-Completo-PDF.pdf

26  https://aliancabike.org.br/wp-content/uploads/docs/2020/06/ciclologistica-brasil-relatiorio-tecnico.pdf

27  https://d48dfd69-7d3d-4433-9cfa-77df92702958.filesusr.com/ugd/371d4f_726a8e2a75174f1594f344c2d18fccba.pdf
28  https://revistamundologistica.com.br/noticias/b2w-digital-ja-fez-1-milhao-de-entregas-com-bicicletas
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3.3 SEGURANGA VIARIAE
BICICLETAS

Seqguranca viaria diz respeito ao conjunto de
regras e normas que garantem a circulagao
de pessoas, 6nibus, automoveis, bicicletas e
micromodos por ruas, avenidas e rodovias cujo
principal objetivo é a prevencao de sinistros
de trénsito, a partir da relagcao harmoénica
entre pessoas, veiculos e vias. Segundo o
Observatério Nacional de Seguranca Viaria
(ONSV), busca-se uma visdo integrada em
desenvolver acdes que contribuam de maneira
efetiva para a diminuicao dos elevados indices
de sinistros no transito do pais.

Atualmente, diversas politicas buscam diminuir
0s sinistros e aumentar a capacidade que a
infraestrutura urbanatem em aferir seguranca
as circulagcdes em todos os niveis. Alem disso,
busca-se adequarainfraestruturaurbana para
atingir o objetivo 11 das 0DSs 2030 - Cidades e
Comunidades Sustentaveis, o que pressupoe
um transito sequro.

No Brasil, desde a Constituicao de 1988, ha
uma crescente organizagao e requlacao do
transito e da mobilidade urbana (ANTP, 2017).
Desde 20017 o Estatuto das Cidades preconiza
gue as cidades realizem um “Plano Diretor de
Transporte e Mobilidade, que dentre outros
aspectos, previu a observancia das diversas
modalidades de transporte, respeitando as
especificidadeslocais, apriorizacao do coletivo
sobre oindividual, os modos ndo motorizados e
os pedestres.”(NETO; GALINDO, 2013, p. 1).

Em 2012 foi aprovada a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana - PNMU, que estabeleceu
os parametros para a mobilidade urbana
no territorio nacional. Nessa politica,
estabeleceram-se parametros de mobilidade
como aacessibilidade universal, a eficiéncianos
deslocamentos, a integragcao com as politicas
de desenvolvimento urbano (saneamento,
habitacao etc.), a reducao das desigualdades
e a gestao democratica. Em 2015, o direito ao
transporte passou a ser um direito social no
Brasil.

Mesmo com tantos avancos, o Brasil ainda
padece de altos indices de sinistros e
mortes no transito. Os grandes movimentos

pendulares das maiores cidades, o excesso
de congestionamentos, o baixo conhecimento
das leis de transito, pouca fiscalizacao e
altas velocidades combinados desenham um
panorama problematico que colocam o Brasil
naquinta posicao dos paises com maior nimero
de sinistros de transito do mundo (IPEA, 2021).

Todos esses problemas sao aindaassociados as
condicdes deinfraestruturas, majoritariamente
precarias. Esse problema é ainda maior para
ciclistas e pedestres, com calgadas em péssimo
estado de conservacao e faltadeinfraestrutura
cicloviaria, conforme apontado no programa
Calgada Cilada(2014).

No ano de 2015, houve um total de 38651 mortes
de transito no Brasil, sendo 6298 de pedestres
(16,3%) e 1311de ciclistas(3,4%). Quando olhamos
para os motociclistas, o quadro é ainda mais
dramatico: 12.126 deles perderam a vida naquele
ano, representando 31,4% das mortes totais.
(Tabela 2).

No caso da mobilidade por bicicletas, a
Associacao Brasileira de Medicina do Trafego
(Abramet) divulgou, em Agosto de 2021, dados
sobre o aumento de sinistros graves com
bicicletas no Brasil. Segundo a associagao, o
numero de atendimentos médicos envolvendo
ciclistas cresceram 30% nos primeiros cinco
meses de 2021, comparados com 0 mesmo
periodo de 2020 (ABRAMET, 2021).

Dada a maior vulnerabilidade de pedestres
e ciclistas no transito, o estudo mostra que,
“comparada a alguém que se desloca em um
automovel, uma pessoa que circula em uma
bicicleta tem uma probabilidade de 6bito oito
vezes maior”. Parte deste problema se da pelo
fato de os ciclistas urbanos partilharem espacgo
com os veiculos motorizados em areas sem
moderacao de trafego e cuja infraestrutura
viaria existente prioriza o carro, uma vez que
ha escassez de infraestrutura cicloviaria
nas cidades brasileiras. Além disso, ha uma
imensa lacuna nas politicas de prevencao de
sinistros quando se trata de ciclistas e trafego
motorizado.

Um bom sistema viario pressup6e uma
abordagem sistémica e completa sobre
seguranca para a mobilidade dos ciclistas.
0 aumento da seguranca viaria, seja ela real
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Tabela 2 - Mortes no transito no Brasil em 2015.

Pedestre Bicicleta Motocicleta Automoéveis Carpmhoes N/D Total
/Onibus

Nort 681 91 1.239 519 63 826 3.419
I (10,66%) (4,73%) (39,64%) (17,55%) (2,76%) (25,25%) (100,00%)

Nordeste 1.604 296 4.902 2.178 153 3.058 12.191
(10,58%) (2,72%) (51,64%) (11,44%) (1.79%) (21,83%) (100,00%)

(R 543 192 1.283 1.170 145 736 4.069
i (13,97%) (7.50%) (35,29%) (32,50%) (4,41%) (6,32%) (100,00%)

SrESE 3.057 470 3.219 3.395 342 2.425 12.908
(15,13%) (3,23%) (22,60%) (40,43%) (3,05%) (15,56%) (100,00%)

Sul 1.094 262 1.483 1.916 271 1.038 6.064
(19,87%) (4,11%) (24,98%) (29,42 %) (3.10%) (18,52%) (100,00%)

Fonte: Ellaboragdo propria com base de dados do IRIS (Portal de Estatisticas do ONSV). Disponivel em: http://iris.onsv.org.

br/iris-beta/#/. Acesso em dez. 2021.

(aquela que se traduz pela mensuracao de
numeros e calculos de estatistica de sinistros),
quanto a percebida (uma dimenséao subjetiva,
considerando as experiéncias pessoais, e que
se relaciona com a presencga de infraestrutura
cicloviaria, protecao do trafego motorizado,
seguranca urbana, iluminagédo, etc.), é
considerada um dos principais fatores para
aumentar o uso da bicicleta no meio ambiente
urbano(PUCHER; DIUKSTRA, 2003). Esses dois
aspectos dasegurancareal e percebidapodem
ser traduzidos também por seguranca objetivae
subjetiva (HEINEN; VAN WEE; MAAT, 2010).

Hatambém grande correlacaoentreaseguranca
dos ciclistas relacionados a qualidade de
interacao com outros meios de transporte,
assim como a qualidade do meio ambiente
construido e a provisao de infraestrutura
(RIETVELD; DANIEL, 2004). Para PELZER(2010),
as dimensdes do ambiente fisico interagem
com a dimensao social construida, de forma
gue prevencao, legislacao, fiscalizacao e boas
praticas andam lado a lado.

No Brasil, um estudo sobre segurancga no
ciclismo apontou que diversas pesquisas
conduzidas chegama conclusdes semelhantes
sobre a grande inseguranca dos ciclistas
urbanos (CANABARRO; LINDEN, 2019), assim
como 0s maiores problemas enfrentados sao

o risco de atropelamento e assalto (SOUZA;
SANCHES; FERREIRA, 2013).

Com base na realidade brasileira, o fomento
a ciclologistica, ao ampliar a quantidade de
ciclistas nas ruas, abre campo também para
a mudanca desse quadro. Ha muito espaco
para melhoria das cidades brasileiras, tanto do
meio ambiente construido, quando de politicas
de informacao, prevencao, fiscalizacao e
educacao no transito.

O escopo da pesquisa situa os entregadores-
ciclistas no ecossistema da ciclologistica nas
cidades brasileiras, tendo como premissa
a Visao Zero, abordagem que defende que
nenhumamorte ousinistrocom lesdes corporais
no transito sao aceitaveis. Os entregadores-
ciclistas sao essenciais para mudar os padroes
de logistica e mobilidade urbana e dinamizar
um mercado com potencial de crescimento.
Parte-se do conceito Visao Zero, um conjunto
de ideias de sequranca viaria criada e adotada
na Suécia em 1997 cujo com intuito de reduzir
mortes no transito e cuja principal premissa é
de que nenhuma morte prematura no transito
¢é aceitavel, deve ser o norteador nas diversas
acoes dos tomadores de decisao envolvidos.

Nesse sentido, ha muitos caminhos a serem
percorridos em prol da melhoria da seguranca
viaria. 0 mais importante deles, aplicado em
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varioslugares domundo, tratado redesenho das
ruas?® e dasinfraestruturas paradesaceleraro
transito e privilegiar o deslocamento de ciclistas
e pedestres.

Além disso, € mandatério promover essa
discussao no Brasil, uma vez que ela € recente
e bastante incipiente. O tema damobilidade por
bicicleta € pouco explorado, conjuntamente
com a seguranca viaria desde modal (DIGIOIA
et al. 2017). Outro campo com grande potencial
de estudo e informacao € o da percepgao de
segurangasob a 6ticados ciclistas(MINARELLI,

2020; ALTHEMAN, 2021), especialmente quando
se leva em conta a quantidade de estudos com
o mesmo tema com condutores de veiculos
motorizados (VWGMAN; ZHANG; DIJKSTRA,
2012).

Estudos como esses sao importantes para
garantir que os entregadores e as pessoas
organizadas em torno da ciclologistica
desfrutem de mais seguranga e contem com
maior infraestrutura para a realizacao de
entregas com baixa emissao de carbono.

29  https://wwwl.folha.uol.com.br/cotidiano/2021/02/tendencia-mundial-redesenho-de-ruas-vira-foco-tambem-em-sp-

para-desacelerar-transito.shtml

Figura 10 - Conflito entre entregador-ciclista e automaével em Sao Paulo (SP).
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RESULTADOS
E ANALISES

O ecossistema de entregadores-ciclistas foi
analisadoemcinco dimensoes: a)entregadores-
ciclistas; b) bicicleta e equipamento;
c) empresas, coletivos e aplicativos; d)
infraestrutura urbana; e) legislacao e politicas
publicas.

Cada dimensao apresenta seus respectivos
indicadores e resultados para a composicao
das analises. Reconhece-se aqui que os
indicadores empregados se interseccionam
e eventualmente podem estar articulados
a uma ou a outra dimensao. Porém, por um
critério metodologico, eles serao abordados
cada um nas cinco dimensdes mencionadas e
posteriormente analisados de modo sistémico.

Cada secao correspondente as dimensoes
estrutura-se de forma tripartida. A primeira
parte apresenta os resultados referentes ao
survey realizado com entregadores-ciclistas
vinculados a aplicativos de aluguel de bicicletas
elétricas na cidade de Sao Paulo (SP). Em

30  Biker como sinénimo de entregador(a)-ciclista

seguida, na segunda parte, sao apresentadas
analises referentes aos estudos de caso
realiados em Curitiba (PR), Fortaleza(CE) e Sao
Paulo(SP). Por ultimo, aterceira parte sintetiza
achados do survey e dos estudos de caso.

Como parte dos estudos de caso, foram
realizadas 18 entrevistas em profundidade com
entregadoras e entregadores e representantes
de empresas e coletivos. Essas entrevistas
foram fundamentais para a compreensao de
questdesrelativasa segurancgaviariade bikers?
nas cidades.

Aanalise sistematica das narrativasregistradas
através das entrevistas possibilitou responder
guestoes levantadas em todas as dimensoes
abordadas. Os tépicos discutidos com as
pessoas entrevistadas se basearam sobre os
indicadores estabelecidos para caracterizar
0 ecossistema da seguranca viaria de
entregadores-ciclistas.
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4.1 ENTREGADORES-CICLISTAS

As analises dadimensao Entregadores-ciclistas
foram desenvolvidas a partir da triangulacao de
dados primarios e secundarios levantados por
meio de trés instrumentos de coleta. O objetivo
foi investigar a percepgao de segurancga viaria
desses profissionais.

0 primeiro instrumento aplicado foi um
questionario (survey) estruturado quali-quanti
tativo com entregadores de aplicativo na cidade
de Sao Paulo (SP). 0 segundo instrumento foi
a aplicacao de um roteiro de entrevistas em
profundidade com entregadores-ciclistas nas
trés cidades selecionadas para os estudos
de caso: Curitiba (PR), Fortaleza (CE) e Sao
Paulo (SP). Adicionalmente, foram realizados
acompanhamentos etnograficos com seis
entregadores-ciclistas durante sua jornada de
trabalho nessas cidades.

Por fim, o terceiro instrumento foi a realizacao
deumestudo de caso com empresas e coletivos
doramo de entregas. Participaram as seguintes:
em Curitiba(PR), Bicicletaria Cultural e Sem C02
Entregas; em Fortaleza (CE), Disk Aqua FP e
Tele-Entrega; e em Sdo Paulo(SP), Carbono Zero
Courier e Senoritas Courier.

Os resultados do survey e da pesquisa em cada
cidade serao detalhados nas sec¢oes a sequir.
Nesta dimensao, para a coleta de dados em
todos os instrumentos, foram considerados os

seqguintes indicadores:

Género;
Cor/raca;
Faixa etaria;
Escolaridade;
Local de moradia;
Profissao anterior;
Experiéncia prévia com ciclologistica;
Local de trabalho;
Meio de transporte até o local de trabalho;
. Carga horaria e entregas diarias;
. Posse de instrumento de trabalho;
. Problemas relativos ao trabalho;

© N @O NN

—_

. Medo emrelagao a profissao;
. Envolvimento em sinistros;

. Sequro pessoal;

. Comportamento em viagens.

—_
o o1

Figura11-Entregador em Fortaleza (CE).
Fonte: Adriana Marmo, 2021.
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4.1.1 Survey Sao Paulo (SP)

0 survey aplicado na cidade de S&o Paulo (SP)
coletoudados diretamente com entregadores-
ciclistas de aplicativo que utilizam as bicicletas
elétricas do Ifood Pedal. As informacoes
permitiram tracar seu perfil socioeconémico e
melhor compreender suarelagaocomo oficio. 0
instrumento também consequiu extrair opinioes
e percepcgdes que os entregadores-ciclistas
tém sobre diferentes aspectos relacionados a
sua seguranca viaria durante ajornada.

Estaprimeirasecao focaemaspectos de perfil
socioecondmico da forca de trabalho que
utiliza o Ifood Pedal. Também aborda aspectos
relacionados asuarotinade trabalho, incluindo
dados sobre envolvimento em sinistros de
transito.

Os resultados mostram que bikers deste grupo
sao majoritariamente homens, negros31 e
jovens com até 30 anos de idade. Devido a alta
participagao (92%) de homens, os padroes e
percepcoesidentificados no survey se referem
a um publico majoritariamente masculino e
que, portanto, nao correspondem a possiveis
questdoes de género enfrentadas pelas
entregadoras-ciclistas.

Em relacao a escolaridade e local de moradia,
56% possuem Ensino médio completo e apenas
4% possuem Ensino Superior completo. A
maioria das pessoas entrevistadas reside
majoritariamente emtrés bairros daZonaSulde
Sao Paulo(SP): Capao Redondo, Grajau e Jardim
ngela. Segundo a plataforma Centro de Estudos
da Metr()polesz, mantida pela Universidade de
S&o Paulo(USP), sdo trés dos bairros com menor
concentragao de rendadomiciliar no municipio
e uns dos mais afastados do centro expandido.

O grupo entrevistado usa as bicicletas elétricas
havia relativamente pouco tempo(cinco meses
em média), considerando que o Ifood Pedal
operava havia um ano em S&o Paulo (SP),
fazendo em média 18 entregas por dia. Eles
chegamaté os pontos de retirada do Ifood Pedal
majoritariamente em transporte publico.

Os diasdasemanaque alegaram mais trabalhar
sao as sextas e quintas-feiras e sabados.
Durante o final de semana, o movimento no
turno da noite aumenta.

A grande maioria (80%) tem medo de se
acidentarno trabalho e 34% se sente vulneravel
guando se aproéxima a veiculos motorizados.
Em contrapartida, 85% nao possuem seguro
pessoal - saude, odontoldégico ou de vida - e
cercadeumterco(35%)ja esteve envolvido em
quedas ou sinistros de transito.

Neste ultimo grupo em particular, perguntou-se
como haviaocorrido seuultimo envolvimento em
sinistros ou quedas. Foi possivel que optassem
porresponder amais de uma alternativa dentre
as disponiveis:

» 63% sairam levemente feridos,

» 36% presenciaram um sinistro envolvendo
carro

» 63% seacidentaram quando pedalavam fora
de ciclovia(em ruas compartilhadas)

» 45% se envolveramem sinistros no turno da
noite.

31 Adota-se convencdo do IBGE que considera negro quem se autodeclara preto ou pardo, portanto considera-se a

populagdo negra como somatdrio de pretos e pardos
32 http://200.144.244.157:8000/resolution/
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Perfil socioeconémico entregadores-
ciclistas

Os entregadores-ciclistas de aplicativo que
usam as bicicletas elétricas do Ifood Pedal se
identificam majoritariamente com o género
masculino (92%). Dos 336 respondentes,
apenas 24 (7%) se identificam com o género
feminino. Em relacao a cor, raca ou etnia,
39% se consideram pardos, 29% pretos e 27%
brancos. 0 estudo tambémidentificouindigenas
e amarelos, ambos 0s grupos representando,
juntos, menos de 5% das pessoas entrevistadas.

Esses entregadores-ciclistas sao bastante
jovens e tém uma média de 26 anos de idade.
Na distribuicao da amostra, 76% tém ate 30
anos de idade, dos quais 46% tém entre 21 e
30 anos e quase um terco (30%) possui até
20 anos de idade. Em relagao a escolaridade,
possivelmente por se tratar de um grupo jovem,
identificou-se um baixo indice de qualificacao-
apenas 4% tém Ensino Superior completo, por
exemplo. Mais da metade dos respondentes
(56%) possui Ensino Médio completo, sequidos
pelos que possuem Ensino Médio incompleto
(22%) e, em terceiro lugar, Ensino Superior
incompleto (10%). .

O instrumento também buscou identificar qual
eraolocalderesidénciadesses entregadores-
ciclistas. O quadro abaixo mostra os bairros
destacados dentre os respondentes, isto &,
gue apareceram em 10 ou mais respostas,
representando pelo menos 5% dos
respondentes. Nota-se que os trés primeiros
bairros em destaque ficam na Zona Sul de Sao
Paulo (SP)(Tabela 3).

Grafico 4- Qual o seu nivel de escolaridade? (n=336)

Ensino Médio completo

Grafico 1- Seidentifica com qual género? (n=336)
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Grafico 2 - Com qual raga/cor/etnia se identifica? (n=336)
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Tabela 3 - Bairros e regioes em destaque na pergunta sobre localizagdo daresidéncia

. Zonade o Percentual dos
Bairros ~ N2 de respostas
Sao Paulo respondentes
Capao Redondo Zona Sul 34 15%
Grajau Zona Sul 27 12%
Jardim Angela Zona Sul 25 1%
Butanta Zona Oeste 12 5%
Tabodao da Serra Regido Metropolitana 1 5%

Entregadores-ciclistas e suarotina de
trabalho

As entregas por bicicleta aumentaram
consideravelmente com a pandemia de
Covid-19 dadas as restrigdes a circulacao e
de funcionamento de servigos urbanos. Foi
destaque o crescimento expressivo do delivery
de alimentos através das plataformas digitais.
Estima-se que entre marcgo e abril de 2020
houve um salto de 155% no numero de usuarios
(clientes) novos>3. Portanto, pode se dizer que
0 "boom” das entregas por aplicativos &€ um
fendmeno recente, influenciado fortemente
pela pandemia. Além disso, o programa Ifood
Pedal também é um projeto relativamente
recente, inaugurado em outubro de 2020 na
cidade de Sao Paulo (SP).

Diante desse contexto, era esperado que
o tempo de uso das bicicletas elétricas
pelos entregadores-ciclistas nao fosse tao
significativo. O grafico 05 mostra que 62% deles
trabalham pedalando as bicicletas elétricas
havia, no maximo, 6 meses. Seguidos pelos que
usavam as bicicletas elétricas entre 7meses e
1ano (34%)%*

Os entregadores-ciclistas se transportam
majoritariamente (81%) de transporte publico
até os quatro pontos de retirada da bicicleta -
Augusta, Faria Lima, Moema e Itaim Bibi. Mais
da metade (53%) chega de énibus ou micro-
onibus, seguida pelos que chegam de metrd
outrem(27%) e bicicleta(13%). Uma hipbtese a
respeito dos que chegam de bicicleta é de que,
mesmo possuindo bicicleta prépria, a escolha
por utilizar os veiculos do Ifood Pedal esteja
relacionada a assisténcia do modelo elétrico.

Grafico5- Tempo trabalhando com bicicletas elétricas
(n=336)
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Grafico 6 - Meio de transporte até o ponto de retirada da
bicicleta(n=336)
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O grafico 07 mostra os dias e horarios que os
ciclistas-entregadores costumam trabalharao
longo da semana.

Em relagcao aos dias da semana, nota-se o
destaque da sexta-feira em todos os turnos,
seqguida pela quinta-feira e pelo sabado - trés
dias destacados nos turnos da manha, tarde e
noite. 0 domingo € o diacom menor movimento
de trabalho. O volume fica equilibrado nas
segundas, tercas e quartas-feiras. Durante a
madrugada, o uso mais intenso acontece aos
sabados, e ficamenosintenso na segunda-feira.

Emrelacaoaoshorarios, aolongo dos dias Uteis
o turno damanhaaparece comuma frequéncia
de trabalho ligeiramente maior. Os finais de
semana sao os unicos dias que o turno da noite
possui uma frequéncia ligeiramente maior em
comparacao aos demais turnos.

Os entregadores-ciclistas fazem em média
18 entregas por dia. O grafico ao lado mostra
que 66% disseram fazer entre 11 e 20 entregas
diarias, sequidos pelos que realizam até 10
entregas(20%) e entre 21e 30 entregas (10%).

Grafico 7 - Quais dias e horarios costuma trabalhar? (n=336)
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Grafico 8 - Utilizando a bicicleta elétrica, em média,
quantas entregas vocé faz por dia? (n=336)
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Os entregadores-ciclistas fazem em
média 18 entregas por dia, onde 66% dos
respondentes disseram fazer entre 11 e 20
entregas didrias.

Noite (18h - 24h) Madrugada (00h - 06h)

33 Jornalda USP. Delivery transformou tendéncia em necessidade e continua em crescimento. Disponivel em: https://
jornal.usp.br/atualidades/delivery-transformou-tendencia-em-necessidade-e-con tinua-em-crescimento/ Acesso

em 5 de Novembro de 2021.

34  Uma quantidade pequena, 16 de 336 respondentes, indicou estar usando havia mais de 1ano, com 3 indicando que
usavam as bicicletas elétricas havia 2 anos. Esses respondentes podem ter confundido a resposta com o seu tempo de

trabalho como entregador-ciclista.
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B Pinheiros

W Jardins

B Moema

® Avenida Paulista

Osentregadores foram questionados sobre qual
bairro se destina a maior parte das entregas
qgue realizam. Dentre os 28 bairros indicados
nas respostas, sete se destacam (grafico 09):
Itaim Bibi, Pinheiros, Jardins, Moema, Avenida
Paulista, Cerqueira César e Bela Vista. Juntos,
eles correspondem a cerca de 84% do volume
de entregasindicado. Nota-se que esses bairros
localizam-se nas proximidades dos pontos de
retirada dasbicicletas elétricas: Augusta, Faria
Lima, Moema e Itaim Bibi.

Grafico 9 - Hoje em dia, em qual bairro fica a maior parte
de suas entregas(destino)? (n=336)

m Cerqueira César

Bela Vista

O survey aplicado também identificou
percepcdes mais qualitativas desses
trabalhadores sobre, por exemplo, uma
possivel sensagcao de medo durante a jornada.
Aimensamaioria(80%)indicou que um dos seus
principais medos € o de se envolver em algum
sinistro de transito. Outros medos comuns sao
referentes a roubos e furtos (61%), inclusive

da bicicleta (44%), que é seu instrumento
de trabalho. Além disso, também alegaram
sensacao de vulnerabilidade em relacao aos
veiculos motorizados (34%). E importante
relembrar que esse grupo é majoritariamente
masculino (92%) e, portanto, os “medos” aqui
relatados se referem a essa visao de género
dentro da profissao.

Alguns dos medos indicados no grafico 10, como
receios a sinistros de transito, vulnerabilidade
em relagao aos veiculos motorizados e medo
de agressoes fisicas, podem também estar
relacionados a falta de seguro pessoal, de
saude, odontologico e de vida. A maioria (85%)
dos entregadores-ciclistas nao possui algum
desses sequros pessoais,ficando sujeitos a
propria sorte.

As analises sobre “Bicicletas e Equipamentos”
desta segao mostram quais sao os acessorios
mais usados por esses trabalhadores no seu
dia a dia. Aqui, cabe destacar que, além da
"bag” (mochila-padréo dos aplicativos usada
por praticamente 100% dos entrevistados),
42% indicaram usar capacete durante os
deslocamentos.

Grafico 11- Possui algum tipo de seguro pessoal? (n=336)

100% -

85,42%
80% -
60% -
40% -
o | o,
20% 5 939, 476% 10:71%
0% __‘—_'__ . - .
Seguro de Plano Planode N&o possuo
vida odontolégico  saude

Grafico 10 - No seu dia-a-dia trabalhando, quais medos vocé sente? (n=336)

Medo de me acidentar (sinistro de transito)

Medo de roubo / furto / assalto

Medo de roubarem/furtarem a bicicleta
Vulnerabilidade em relagao aos veiculos motorizados.
Medo de violéncia fisica

Medo de violéncia verbal

Nenhum

Medo de assedio

QOutros

80,36%
61,90%
44,35%
34,23%

4,17%
2,68%
2,08%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%
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Grafico 12 - Envolvimento em sinistros

Apesar do baixo percentual de cobertura de JA SE ENVOLVEU EM

seqguros destes trabalhadores, cerca de um

tergo (35"(0).jé estev? e.nvolvido em alguma ALpUM ACIDENTE DE
quedaou sinistro de transito enquanto pedalava TRANSITO ENQUANTO

comabicicletaelétrica. Considerando se tratar

de um grupo qug usavaa biciclete? hgvia’po‘uco PEDALAVA BlCl CLETA
tempo -em meédia, 5 meses -, esteindice ¢ ainda ELETRICA? (N =336)

mais relevante.

O surveyinvestigou a severidade e as condigoes

do ultimo episddio de queda ou sinistro de 35,42% 64,58%
transito vivenciado pelos entrevistados. Em
relacao a severidade, na maior parte dos
casos (63%), os entregadores-ciclistas sairam
levemente feridos, sequidos pelos que nao
tiveram nenhum ferimento (21%), enquanto
pelomenos 14% disseram ter ficado gravemente
feridos. Em relagao as condigdes, muitos dos Grdfico 13 - Gravidade do sinistro

entrevistados mencionaram a existéncia de SE SIM, CONS'DERAN DO SEU

buracos como um dos principais fatores que

ajtrapal~haram o deslocamento sequro r:essas lj LTlMO AClDENTE, QUAL A
situacdes. Em cerca de um terco (36%) dos GRAVIDADE? (N=119)

casos houve envolvimento de carros e em quase

Sim Nao

dois tergos (63%) os entregadores-ciclistas

estavam pedalando em ruas compartilhadas -

contra apenas 12% de sinistros de transito em 14,29% 63,87% 21,01%
ciclovias. Por fim, a maioria destes episodios

ocorreu na parte da noite (45%), seguidos pelo Gravimente Levemente Sai sem

turno da tarde (36%) e somente 9% de sinistros ferido ferido ferimentos
pela manha.

A quarta parte deste capitulo aborda analises
relacionadas a “Infraestrutura Urbana”. Sao
indicados os pontos(nacidade de Sdo Paulo(SP))
que os entregadores-ciclistas gostariam que
fossem mudados para melhorar a percepcao

de sua seguranca durante os deslocamentos
com a bicicleta elétrica (Grafico 17). Grande
parte dos resultados aqui apresentados se
relaciona as condigdes viarias, incluindo

presenca de infraestrutura viaria, como

aumento de ciclovias e ciclofaixas, iluminacgéao DOS EPlS()DlOS DE

e qualidade do pavimento. Um fator que teve

destaque (35%) foi o desejo de prover mais QUEDA OU SlNlSTRO

pontos de apoio, além dos pontos que ja existem

mantidos pelo Ifood Pedal. Muitas das vezes, ACONTECERAM NO
os entregadores-ciclistas passam o dia inteiro TU RN O DA NOITE

nas ruas sem ter onde realizar as refeigoes, ir
ao banheiro, recarregar o telefone celular ou,
mesmo, descansar. Havendo mais pontos de
apoio espalhados pela cidade, as condigoes de
trabalho seriam amenizadas.

Figura12-Destaques sobre o tema
Fonte: Elaboragdo prépria
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Grafico 14 - Envolvimento de terceiros no sinistro relatado (n=119)

40% - 3361% 36:13%
30% -
20% - 16,81%
10% - 5,88%
o o 3,36%
o 1.68% 1.68% 0
0% 0.84%  —  ee— || , - . . ,
Sim, um Sim, outra Sim, um Néao sei Sim, uma Qutro Nao, me  Sim,um carro
onibus bicicleta pedestre responder moto acidentei
sozinho/a

Grafico 15 - Local onde ocorreu o sinistro relatado (n=119)

e 63.87%
S0 48,74%
45%
30% -
15% 8,40% 12:51%
o 1,68% — ]
Calcada Nao sei responder Ciclovia Endereco Rua compartilhada

(especifique):

Grafico 16- Horario em que ocorreu o sinistro relatado(n=119)

50% - 45,38%
40% A 36:13%

30%
20%

10%

0%

Nao sei responder Manha Tarde Noite

Grafico 17- Mudangas desejadas em relagao a cidade de Sao Paulo (SP). (n=336)

Mais ciclofaixas / ciclovias 69,94%

Ter pontos de apoio para ciclistas 35,42%

Melhorar a iluminagao das ruas e ciclovias 34,82%
Qualidade do pavimento das ciclofaixas / ciclovias 27,98%
Sinalizagao clara sobre preferéncias no transito 26,49%

Alargar as ciclofaixas / ciclovias 19,05%

Melhor conexao entre as ciclofaixas / ciclovias 16.96%
Redugao da velocidade dos veiculos nas curvas 11,90%
Outros 11,61%
Alargar as faixas das vias compartilhadas 10,71%
Sensacéo de sequranca (assédio, roubo, furto, etc) 10,12%
Redugao da velocidade em vias compartilhadas 8,93%

Ciclovias/ciclofaixas em vias de baixa velocidade 4,46%

0.89%

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

Nao sei responder
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Cruzamentos com variavel “envolvimento
em sinistros”

Nas analises seguintes, utilizam-se testes
ANOVA para captar se ha alguma relagao
estatistica em cruzamentos de variaveis. O
teste ANOVA, apesar de simples, € bastante
poderoso. Ele serve para comparar diferengas
estatisticas entre variaveis categoricas, como é
0 caso da maior parte das variaveis do presente
estudo.

Qual é a intuicao? Considere a variavel
categorica “Se envolveu em sinistro de transito
anteriormente”. Essa € uma variavel categorica
porque assume as respostas “Sim” e "Nao”,
sendo que nao ha ordenacao numérica entre
os dois niveis de resposta. Buscou-se saber se
essa variavel tem relagao estatistica com, por
exemplo, o “uso de ciclovias/ciclofaixas”, que
também pode ser codificada como uma variavel
de “sim” e "nao”. A intuicao do modelo ANOVA é
comparar as proporgoes de repostas “Sim” e
“Nao”nas duasvariaveis e testar se hadiferenca
estatistica nesses niveis das variaveis.

No gréfico a sequir (Grafico 18), é possivel ver
que entre os entregadores-ciclistas que nunca
estiveram envolvidos em sinistros, mais de 90%
responderam “Sim” para preferéncia em usar
ciclovias. Entre quem jase envolveu emsinistros,
asproporcdes de respostas sao praticamente as
mesmas (mais de 30% respondendo “sim” para
os episodios envolvendo ciclovia).

0 teste ANOVA compara esses cruzamentos de
respostas e informase hadiferenca estatisticas
significantes. A métrica que define isso é o
p-valorindicado acimanos graficos. Se o p-valor
ficarabaixo de 0,05, entao pode-se concluircom
o teste de hipotese-estatistica que ha efetiva
diferenga. Caso contrario, aconclusao é de que
nao se pode afirmar haver diferenca. Portanto,
como o p-valor desse primeiro teste é de 0,8,
conclui-se que nao ha diferenga nos niveis das
respostas. O mais provavel € que nao hajarelagao
entre quem se envolveu emsinistros e teralguma
preferéncia por usar a ciclovia. De fato, ha bem
poucavariacao na preferéncia por ciclovia, pois
quase todos os entrevistados disseram preferir
pedalar por ciclovias. Isso indica que, mesmo
entre os entregadores-ciclistas que nunca se
envolveram em sinistros, pedalar na ciclovia &
visto como uma grande vantagem para eles.

Grafico 18- Se possivel, vocé prefere pedalar por uma
ciclovia/ciclofaixa? (P-valor teste ANOVA: 0,807)

Sem sinistro

Com sinistro

0% 25% 50% 75% 100% 0%

Para a pergunta “Me sinto inseguro pedalando
pela contramao: concorda ou discorda?”,
novamente, nao houve diferenca estatistica
(p-valor acima de 5%). As respostas sdo muito
semelhantes entre quem se envolveu em
sinistro e quem nao se envolveu (Grafico 19).
Tanto entre quem se envolveu com sinistros
como entre aqueles que nao se envolveram, 29%
se sentem seguros em pedalar na contramao®®.
Esse dado é indicativo de que o envolvimento
prévio em sinistro nao necessariamente muda
0s comportamentos desses entregadores
quanto a preferénciaemandar ouna contramao.
As distribuicoes de resposta sao muito
semelhantes para os dois tipos de pessoas.

Grafico 19- Me sinto inseguro pedalando pela contramao:

concorda ou discorda? (P-valor teste ANOVA: 0,929)

Sem sinistro

Nao condordo
nem discordo

Discordo

Concordo

25% 50%

75% 100%

Com sinistro

0% 25% 50% 75% 100% 0%

35  Pedalar pelo contrafluxo ndo significa atitude segura de condugdo de veiculos.

25% 50%

75% 100%

Fundacion MAPFRE




SEGURANCA VIARIA E CICLOLOGISTICA: DESAFIOS E OPORTUNIDADES NO BRASIL 70

Grafico 20- No seu dia-a-dia trabalhando, de quais
medos vocé sente? Indique até 03 pontos que considere
principais (P-valor teste ANOVA: 0,6)

Com sinistro

Sem sinistro

iy

0% 25% 50% 75% 100% % 25% 50% 75% 100%

Grafico 21- Comparagao das respostas sobre

“sentir medo” entre os entregadores-ciclistas que
caracterizaram a gravidade do ultimo sinistro no qual se
envolveram. (P-valor teste ANOVA: 0,377)

Gravemente Levemente Saisem
ferido ferido ferimentos

i

0% 50% 100 0% 50% 100 0% 50% 100

Grafico 22- Comparacgao sobre o uso de
capacete e luzes. (P-valor teste ANOVA: 0,489)

Sem sinistro Com sinistro

Sim

0% 25% 50% 75% 100% 0% 25% 50% 75% 100%

A conclusao do teste estatistico ANOVA é de
gue nao hadiferenca estatistica nadistribuicao
do cruzamento (Gréafico 20). Portanto, nédo
se verifica nenhuma correlacao estatistica
significativa entre ter se envolvido emsinistro e
termedo de se envolver emsinistros no transito
durante a jornada. Isso ocorre provavelmente
porque muitas pessoas ja tém naturalmente
medo de se acidentar, independentemente de
ja terem sofrido qualquer tipo de sinistro. A
distribuicao deixaisso clarono grafico a sequir.
De fato, apenas 20% das pessoas entrevistadas
aproximadamente alegam nao sentir esse
medo (sendo 20,3% entre quem nunca teve
envolvimento em sinistro e 18,5% entre quem
jateve).

E possivel também fazer a mesma analise
sobre “sentir medo”, mas, desta vez, somente
entre quem ja se envolveu em sinistros. Nesse
caso, a ideia é verificar se, para diferentes
gravidades de sinistros, as respostas variam.
O grafico 21 ao lado mostra essa distribuicao.
No entanto, as conclusdoes endossam as
anteriores, com a particularidade de que a
gravidade nao influencia claramente o “sentir
medo”. Uma importante ressalva a se fazer é
gue, por empregar parcialmente a amostra
(entregadores-ciclistas que sofreram sinistros),
as estatisticas ficam menos precisas. Portanto,
€ mais desafiador tirar conclusdes nestes
casos dado o risco de incorrer em resultados
falsos negativos (erro de tipo Il na linguagem
estatistica).

Mais uma vez, o cruzamento com a variavel
“sinistro” nao parece indicar distribuigdes
estatisticamente diferentes (Grafico 22).
Emboraa“olhonu”os graficosindiquem alguma
diferenca nas proporcoes de respostas, o
teste ANOVA demonstrou nao haver variacao
significativa. De fato, ter envolvimento
em sinistro parece ser “insensivel” ao uso
desses acessorios de seguranga. Além disso,
verificou-se que uma parcela expressiva dos
entregadores-ciclistas nao utiliza capacete
tampouco luz de seguranca durante ajornada.
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Observando o uso de acessorio de audio
conectado ao celular, o teste apresentou
resultados mais proximos de identificar a
existéncia de alguma diferenca estatistica.
Nota-se que, entre quem se envolveu
em sinistros, ha maior nivel de respostas
afirmativas para o uso de acessorios de audio.
As proporgoes nao sao muito parecidas e
isso pode ser visualizado no gréafico (Grafico
23). Mesmo assim, a concluso estatistica é
de que nao ha diferenca relevante. Isso pode
ser porque, de fato, nao ha relacao entre as
variaveis ou porque o tamanho da amostra(em
torno de 300 respondentes) ndo é suficiente
para estimar com precisao essa diferenca.
Somente aumentando o tamanho da amostra
seria possivel obter uma conclusao mais precisa
(semrisco de falso negativo). De qualquer forma,
hauma pequenaindicacao de que essa variavel
precisa ser melhor estudada no futuro.

Umavez que o percentual de entrevistados(as)
que disseram possuir algum tipo de seguro
pessoal € muito baixo, fica claro que essa
variavel é pouco correlacionada com sinistros.
O teste ANOVA, portanto, demonstranao haver
diferenca(Grafico 24).

Grafico 23- Comparagao das respostas sobre uso de acessorios de
audio conectados ao celular entre os respondentes da pergunta sobre
envolvimento em sinistros de transito. (P-valor teste ANOVA: 0,273)

=R

Sem sinistro Com sinistro

0%

25% 50% 75% 100% 0% 25% 50% 75% 100%

Grafico 24- Comparacao das respostas sobre posse de seguro
entre os respondentes da pergunta sobre envolvimento em
sinistros de transito. (P-valor teste ANOVA: 0,595)

Sim

Sem sinistro Com sinistro

25% 50% 75% 100% 0% 25% 50% 75% 100%
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Variavel género

Na definicao do universo amostral, adotou-se
uma estratégia especial para abordagem
e consideragcao de todas as mulheres
encontradas nos pontos, pois considerou-se
essencial levantar o maximo de informacgoes
possiveis a respeito desse grupo. De acordo
com dados de pesquisas anteriores, 0 numero
de entregadoras-ciclistas é muito menor que
o de entregadores do género masculino. Essa
proporcao se confirmou com os resultados
obtidos no survey aplicado. Como visto
anteriormente, apenas 7% da amostra se
identificacom o género feminino (24 mulheres).

Esta secao se propde a analisar os resultados
do survey com o filtro do género, buscando
também correlagdes e particularidades entre
as respostas dadas pela maioria masculina.
Compreende-se que a amostra considerada
neste filtro € baixa e nao pode ser entendida
como representativa da populagao das
entregadoras-ciclistas como um todo. Assim,
generalizacdes devem ser avaliadas com
cuidado.

Perfil das entregadoras-ciclistas e suarotina
de trabalho

Em relagcao a cor, raga ou etnia, 42% das
entregadoras-ciclistas se declaram mulheres
pardas, 34% negras e 21% brancas. Os 3%
restantes preferiram nao declarar. Essas
entregadoras seguem a faixa jovem meédia
do grupo total; porém, para o recorte
feminino, a média de idade é de 24 anos.
Apenas 12,5% tém idade acima de 30 anos.
Em relacao a escolaridade, 50% delas possui
Ensino Médio completo, seguido de Ensino
Superior incompleto (37,5%), Ensino Médio
incompleto (8%). 0 acesso ao Ensino Superior
completo representa a realidade de apenas 1
entregadora-ciclista.

Elas selocomovem até oslocais de retiradas das
bicicletas elétricas usando, majoritariamente,
o transporte publicocomo modo de transporte
principal. Dentre os modos, 71% delas chegam
aos pontos utilizando 6nibus ou micro-6nibus,
sequidas pelos 17% que chegam de metr6 ou
trem. Outras respostas encontradas indicam
0 uso de carro (4%), motocicleta (4%) e
deslocamento a pé (4%). Esse dado, mesmo
gue nao possa ser generalizado para todas as
entregadoras, estaem consonanciacom dados
da Sao Paulo (SP) Transporte S/A, divulgada
em maio de 2021%¢. A pesquisa levantou o
perfil do usuario de transporte publico por
6nibus e descobriu que 57% deles é formado
por mulheres (especialmente jovens, pobres,
negras e pardas).

Emrelagcaoaosdiasdasemanaehorarios que as
entregadorasindicaram trabalhar, destacam-se
os turnos da manha e tarde entre segundas e
quartas-feiras. A partir das quintas, os horarios
com maior presenga passam a ser os turnos da
tarde e noite. O grafico 25 mostra a distribuicao
pordias e turnos. Destaca-se sexta-feiraatarde
comodiaeturnode trabalho, respectivamente,
mais citados por todas as respondentes.

36  https://mobilitas.lat/2021/06/08/uma-pesquisa-da-empresa-publica-que-administra-o-transporte-co-
letivo-de-sao-paulo-brasil-indica-que-as-mulheres-sao-maioria-entre-os-passageiros-dos-onibus-ur-

banos-e-tem-menor-possibilidade-de-adota/
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Grafico 25 - Distribuicao das respostas sobre quais dias e horarios costuma trabalhar (n=24)
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Manha (06h - 12h)

Segunda-feira .Ter(;a—feira

Além disso, as respondentes realizam em
média 14 entregas por dia. Comparada com a
amostratotal de respondentes, essa média fica
um pouco abaixo da encontrada. O grafico 26
mostra que 54% disseram fazer entre 11 e 20
entregas diarias, sequidas pelas que realizam
até 10 entregas (29%) e, por fim, aquelas entre
21e 30 entregas (13%).

Grafico 26 - Quantidade média de entregas realizadas
diariamente pelas mulheres respondentes (n=24)
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Noite (18h - 24h)

Madrugada (00h - 06h)

Sobre os medos que alegaram sentir em sua
jornada diaria, pediu-se que as respondentes
indicassem até trés opgoes. Os maisindicados
foram furto/roubo/assalto, sinistro de transito
e vulnerabilidade em relacao aos veiculos
motorizados. Violéncia fisica e assédio
aparecem na sequéncia.

Comoindicadoanteriormente, alguns dos medos
alegados pelos respondentes masculinos do
survey, comoreceios de se envolver emsinistros
de transito, sensacao de vulnerabilidade em
relagcao aos veiculos motorizados e medo de
sofrer agressoes fisicas podem também estar
relacionados a falta de seguro pessoal, de
saude, odontolégico e de vida identificada. A
maioria (79%) das entregadoras declarou ndo
possuir qualquer tipo de seguro pessoal.

Envolvimento em sinistro de transito e
correlagoes

Apesar do baixo percentual de cobertura de
seguros dessas trabalhadoras, mais da metade
(58%)delasja esteve envolvida emalgum tipo de
quedaou sinistro de transito enquanto pedalava
com a bicicleta elétrica.
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A sequir, apresentaremos correlagdes
entre género e envolvimento em sinistro de

Grafico 27- Comparacao das respostas sobre envolvimento em transito, observando os resultados obtidos
sinistro entre respondentes homens e mulheres. (P-valor teste t et out

ANOVA: 0,506) Para as perguntas correspon e'n es. Uutra YeZ,

|mportante ressaltarqueasanallsesestatlstlcas

Feminino Masculino apresentadas sdo baseadas num tamanho

de amostra muito baixo para esse recorte
Teve especifico. Quaisquer conclusbes precisam
acidente ser mais bem avaliadas sob o risco de falsos
negativos.
- Comparagao por género dentro do grupo que
Nao teve . . ..
) afirmou ter se envolvido em sinistros
acidente
A primeira vista, as entregadoras sofrem

tanto sinistros quanto os entregadores, pois o
% 25% 50% 75% 100% % 25% 50% 75% 100% teste ANOVA indica ndo haver diferencas nas

distribuicdes (Grafico 27). Quanto a gravidade
Grafico 28 - Comparagao das respostas sobre gravidade do dossinistros, mulheres parecem sofrer sinistros
sinistro entre respondentes da pergunta sobre envolvimento mais leves, pois nenhuma relatou ter sofrido
em sinistro. (P-valor teste ANOVA: 0,189) : o

algo grave durante a jornada Grafico 28).

ST FEsEie Observando o uso de acessorio de audio
conectadoao celular, adistribuicaodasrespostas
por género é substancialmente distinta. Embora

Saisem o p-valordo teste ANOVA estejaum pouco acima
ferimentos dos 5%, é bastante razoavel apontar diferenca
estatisticamente significante entre os géneros

(Grafico 29). Ao menos o p-valor fica abaixo

Levemente do limite de 10%, o que costuma ser aceito
ferido/a como um parametro relevante em ciéncias
sociais e comportamentais37. A conclusao

OFENVEERE substantiva e de que as entregadoras tendem
e fele a utilizar proporcionalmente mais acessorios

de dudio do que os entregadores. Para o teste
- - - - - - : - : : ANOVA, mesmo com um tamanho de amostra
0% 25% 50% 75% 100% 0% 25% 50% 75% 100% pequeno, o resultado e robusto. No entanto,
isso nao exclui o fato de que, ainda assim, a
Grafico 29- Comparacao das respostas sobre uso de amostra de mulheres é pequena e pode ndo ser
acessorios de dudio conectados ao celular entre os . ~
representativa da populagao como um todo.

respondentes da pergunta sobre envolvimento em sinistros de
transito por género.. (P-valor teste ANOVA: 0,06)

37  Nasciéncias bioldgicas, por vezes, nem5% é
Feminino Masculino

aceitavel.
Sim
Nao

O% 25% 50% 75% 100% % 25% 50% 75% 100%
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4.1.2 Estudos de caso

PERFIL

As entrevistas foram elaboradas de forma a levantar dados que permitissem tragar os perfis sociodemograficos
dosrespondentes. Através das entrevistas também foi possivel levantar aspectos relacionados arotina de trabalho,
investigar opinioes e percepcodes relativas a segurancga viaria e envolvimentos prévios emsinistros de transito, além
da posse de sequros de saude ou vida.

Dentre o grupo de respondentes entregadores-ciclistas, foi possivel entrevistar apenas uma mulher, profissional
do coletivo Senoritas Courier, aqui identificada como Julia. Devido a alta incidéncia de homens neste universo
e importante ressaltar que os padroes e percepgoes identificados se referem a um publico majoritariamente
masculino. Osvinculos dos entrevistados com as empresas e coletivos considerados nesta pesquisa sao distintos. No
grupo, ha profissionais exclusivos das empresas, assim como profissionais que trabalham com diversos aplicativos
de micrologistica. No caso da Bicicletaria Cultural, de Curitiba (PR), entrevistamos dois entregadores que estéo
vinculados a aplicativos, Miguel e Pedro, e utilizam a estrutura da bicicletaria como ponto de apoio a rotina deles.
Os vinculos dos entrevistados e empresas / coletivos estao indicadas ao longo das demais segdes da dimensao.

A sequir, apresentamos um mini perfil de cada respondente do grupo de entregadores-ciclistas nos estudos de
caso das cidades. A tabela 04 apresenta um resumo desses dados sociodemogréficos.

Tabela 4 - Perfil sociodemografico entregadores participantes

Samuel Davi Miguel Pedro

43 35 28 40
Masculino Masculino Masculino Masculino
Branco Branco Branco Negro

Po6s-graduando

Superior completo

Superior incompleto

Superior incompleto

Santa Candida, Curitiba

Vista Alegra, Curitiba

Tingui, Curitiba

Centro, Curitiba

Entregador-ciclista na
Sem CO2 Entregas

Entregador-ciclista
na Sem CO2 Entregas.
Também trabalha com
aplicativos.

Entregador-ciclista

que utiliza Bicicletaria
Cultural como ponto de
apoio. Eventualmente
trabalha com aplicativos.

Entregador-ciclista de
aplicativo que utiliza
Bicicletaria Cultural como
ponto de apoio

Gabriel Cicero Fabio Gil

24 28 21 20
Masculino Masculino Masculino Masculino
Negro Branco Negro Negro

Ensino fundamental
incompleto

Ensino fundamental
completo

Ensino fundamental
completo

Ensino fundamental
completo

Iracema, Fortaleza

Jacarecanga, Fortaleza

Pedras, Fortaleza

Vicente Pizon, Fortaleza

Entregador-ciclista na
empresa Disk Agua FP

Entregador-ciclista na
empresa Disk Agua FP

Entregador-ciclista na
empresa Tele Entrega

Entregador-ciclista na
empresa Tele Entrega

Julia Ariel Mario Roberto
24 anos 24 anos 52 anos 42 anos
Feminino Masculino Masculino Masculino
Branca Negro Negro Negro

Super completo

Superior incompleto

Fundamental completo

Segundo grau completo

Pirituba, Sdo Paulo

Jardim Rizzo, Sao Paulo

Osasco

Osasco

Entregadora ciclista
no coletivo Senoritas
Courier

Entregador ciclista
no coletivo Seforitas
Courier

Entregador ciclista na
empresa Carbono Zero

Entregador ciclista na
empresa Carbono Zero
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Procurando ainda tracar um perfil dos entrevistados, foi perguntado sobre a relagdo do entregador com a bicicleta e com a
profissao se esse trabalho atual seria sua primeira experiéncia com ciclologistica ou nao e ha quanto tempo trabalha como
biker. Buscou-se compreender se o trabalho como entregador é exclusivo ou se € combinado com outra profissao. Perguntou-

se também sobre a profissao anterior e por fim, qual a motivagao para atuar como ciclo-entregador(a).

CURITIBA(PR)

Pedalando desde crianca, Samuel
comecgouatrabalharcomciclologistica
no inicio de 2018, através de um
aplicativo que conectava interessados
nos servicos e bhikers. O atual vinculo
nao é sua primeira experiéncia como
biker. A principal motivacao para
buscar o trabalho foi a falta de espaco
no seu mercado de trabalho vinculado
abiologia. Antes Samuelatuavanaarea
de educagao ambiental.

Davi comegou a pedalar por
necessidade para ir a faculdade e o
trabalho como entregador foi motivado
pela necessidade financeira. Ele
buscava uma opgao que permitisse
flexibilidade no horario, entdo sua
primeira experiéncia, também com
aplicativo de entrega, foi ha 4 anos. Ao
perceber que ndo conseguiriaganharo
suficiente como estava, decidiu investir
emumabicicletaelétricaparaaumentar
a produtividade. Atualmente, além de
realizar entregas com a sua bicicleta
elétrica ele também comercializa
modelos personalizados paraterceiros.
Antes também ja trabalhou com
traducdes, webdesigner e art designer.

A primeira experiéncia de Miguel
como ciclo-entregador se deu a partir
de um aplicativo colaborativo de
ciclologistica de Curitiba (PR), ha cinco
anos. Utilizando a bicicleta como meio
de transporte, em 2016, ele decidiu
torna-la instrumento de trabalho,
unindo o gosto pelo ciclismo a uma
possivel fonte de renda. Profissdes
anteriores incluem experiéncias com
hotelaria, seguradoras e servigos de
reboque.

O trabalho com aplicativos de entrega,
desde 2020, é a primeira experiéncia
de Pedro como cicloentregador. A
busca pelo trabalho foi motivada
por questoes financeiras. Ele tinha
recém se mudado para Curitiba (PR),
para cursar a faculdade de geologia
na UFPR, e precisava de uma renda
para as despesas basicas. Com
o distanciamento social causado
pela pandemia nao havia muitas
oportunidades de emprego, entao
Pedro comegou a fazer entregas via
aplicativo. Antes de morar em Curitiba
(PR) ele trabalhava como corretor de
imoveis em Campinas (SP).

FORTALEZA(CE)

Gabriel pedala desde criancae trabalha
como ciclo-entregador ha 10 anos,
desde seus 14 anos. Jateve experiéncia
realizando entregas com moto, mas por
pouco tempo, pois afirma que prefere
abicicleta. A motivagao para trabalhar
com ciclologistica foi financeira.
Nao teve outra profissdo além de
entregador.

Cicero também pedala, por diversao,
desde crianca. Como profissao, tem
entre cinco e seis anos de experiéncia
com entregas. Motivado por questoes
financeiras, comecou a trabalhar por
indicagao de uma pessoa conhecida e
hoje afirma gostar muito da profissao.
QOutrora ja trabalhou com servicos
diversos perto da sua casa.

Assim como Gabriel e Cicero, arelagao
de Fabio com a bicicleta comecgou
guando crianga. Seu trabalho com
entregas na Tele Entrega é a primeira
experiéncia com ciclologistica dele,
onde esta ha cinco meses, pedalando
diariamente. Fabio antes trabalhava
com servicos de frete e mudancgas, e
motivado pela influéncia do padrasto,
gue também trabalhava na empresa,
buscou uma oportunidade como
entregador.

Atualmente Gil pedala apenas como
trabalho, e quando crianca, pedalava
por diversao. O trabalho na Tele
Entrega, queiniciou ha dois meses, néo
ésuaprimeiraexperiénciacom logistica
ou ciclologistica. Ha dois anos, antes
da funcao atual, Gil trabalhava com
entregas viaaplicativo, usando bicicleta
e moto. Seqgundo ele, a profissdo € de
familia, pois seus irmaos e pai também
sdo entregadores. Além do trabalho
com entregas, Gil dedicou-se a
atendimentos na Secretaria daJustica.

SAO PAULO (SP)

Para Jdlia, esse vinculo com o coletivo
trata-se da sua primeira experiéncia
como ciclo-entregadora, onde atua
desde 2018. Ela relata que até o
periodo de isolamento social causado
pela pandemia de Covid-19 o trabalho
era mais esporadico, e que a partir
do primeiro momento de isolamento
a quantidade de trabalho aumentou.
A principal motivacao para trabalhar
com entregas foi financeira. Antes, o
trabalho como entregadora configurava
uma renda extra ao trabalho como
garconete e atualmente corresponde
asua principal fonte de renda.

Ariel trabalha h& dois anos com
entregas por bicicleta e antes do atual
vinculo com o coletivo fazia entregas
por aplicativos. Ja teve experiéncias
com iFood e Uber. A motivacao
para buscar esse trabalho combina
gostar de pedalar com a necessidade
financeira. Ariel estava satisfeitocoma
profissao, apesar de alguns problemas
com motoristas mal educados. Antes
do trabalho como entregador, era
vendedor e voluntario em um cursinho
particular.

0 trabalho como bike courier na
Carbono Zero, hatrésanos, éaprimeira
experiénciade Mario comciclologistica.
Antes ele trabalhava como analista de
produtos e ndo estava satisfeito. Ao
ter problemas com o carro proprio e
comecar a utilizarabicicletacomo meio
de transporte, decidiu que trabalharia
com algo envolvendo bicicletas.
Fazendo pesquisa sobre ciclologistica
descobriu a Carbono Zero e desde
entao trabalha para a empresa. Para
Mario, trabalhar como entregador lhe
permite agregardinheiro, saude mental
e fisica e contribuicdo ambiental,
sendo a combinagao desses fatores a
motivacao que o fezmudar de emprego.

Roberto comecou a trabalhar com
ciclologistica desde 1995, como
mensageiro que fazia entregas de
jornal em Vitéria, no Espirito Santo. Na
Carbono Zero trabalha ha 4 meses. A
motivagao paratrocar o trabalho como
motorista de aplicativo pelas bicicletas
foi questao de saude. Suas convicgdes
relacionadas a saude, poluigao e
qgualidade de vida estao alinhadas as
premissas da empresa,

Fundacion MAPFRE




ROTINA DE TRABALHO

77

Comrelagaoarotinade trabalho desses entrevistados, a pesquisa buscou compreender sobre distribuicao da cargahoréariade
trabalhoaolongo dasemanacombinadasademaisatividadesrealizadas no dia a dia dessas pessoas. A crise sanitariaagravoua
questaodainsegurancaalimentardapopulacao brasileira®®, e diante desses contextos compreendercomo arotinade trabalho
dessas pessoas impacta na qualidade de acesso a alimentagao faz-se devido. A localizagao da residéncia e o consequente
deslocamento casa - trabalho exerce significativa influéncia na rotina desses entregadores. Dentro do roteiro da entrevista,
buscou-se compreender como esses deslocamentos sao realizados e qual o impacto najornada de trabalho.

CURITIBA(PR)

Samuel trabalha com entregas de
domingo a domingo, por necessidade
financeira. A carga horaria varia de
acordo com a demanda e quantidade
de clientes da semana e em meédia
ele trabalha entre 4 e 6 horas por dia.
Em geral, Samuel sai para trabalhar
a partir das 10 horas e nao tem rotina
fixa, almogando onde possivel, de
acordo com o dia e faz entregas para
um restaurante até 13h30. Depois
do trabalho para o restaurante, que
é cliente fixo da empresa, continua
fazendo entregas para outros clientes.
Samuel realiza todos os percursos
usando sua bicicleta.

Davi procura trabalhar de segunda a
sexta e sem frequéncia fixa nos finais
de semana. Segundo ele, quementrega
por aplicativo trabalha com meta de
ganho diario ou semanal, portanto a
distribuicdo da carga horaria varia de
acordo com o cumprimento das metas.
Diariamente, Davi concilia as entregas
com uma oficina mecanica e loja de
bicicletas que comanda. Ele prioriza
realizar as entregas nahoradoalmoco,
pois o algoritmo do aplicativo beneficia
entregadores com alta pontuacao,
entao ele recebe alta demanda de
entregas. Geralmente, trabalhando
durante o horéario de almoco ele
consegue cumprir sua meta diaria
e seguir para a segunda ocupacgao.
Quando ndo atinge a meta também faz
entregas durante a noite.

Miguel trabalha com entregas
de segunda a sexta, sempre em
horario comercial, das 8h as 18h.
Segundo Miguel, por nao trabalhar
exclusivamente com aplicativos, ele
consegue ter uma rotina roteirizada
a partir das demandas de clientes
fixos. Ele tem contrato com diversas
empresas e também realiza entregas
avulsas. Um dos seus clientes fixos
€ um restaurante localizado a 20
minutos (pedalando)de sua casa, laele
é responsavel por entregas no horario
doalmoco. E nesse restaurante que ele
costumaalmocar, diariamente, entre as
rotas feitas.

FORTALEZA(CE)

Gabriel trabalha de sequnda a sabado,
em média oito horas diarias. Aos
sabados, o horério é reduzido (8h as
16h), enquanto que durante a semana
trabalha até as 18h. Atualmente, mora
no mesmo local do estabelecimento e
nao precisase deslocaraté outrolocal.
Por residir e trabalhar proximo a praia,
Gabriel aproveita as horas anteriores e
posteriores ao trabalho para ir a praia
e surfar.

Cicero também trabalha com as
entregas do Disk Agua de segunda a
sabado, das 8h as 17h. Nesse periodo
tem uma hora de almoco, portanto ele
trabalha 8 horas diarias. Parachegarate
olocal detrabalho, Cicero pedalacerca
de 6km desde sua casa, usando sua
prépria bicicleta e ao chegar, a guarda
para utilizar a da empresa durante o
trabalho.

Na Tele Entrega, Fabio trabalha 7
horas diarias, de segunda a sabado,
sempre a partir das 13h, pois durante a
manha permanece em casa cuidando
do filho. Como indica morar longe do
local de trabalho, cerca de 18 km de
distancia, ele vai de 6nibus até a casa
da mae, onde guarda sua bicicleta de
trabalho e a partir de |a, pedala até o
estabelecimento de saida das entregas,
uma farmacia no bairro Aldeota.

Comparado ao colega de empresa, Gil
tem uma rotina diferente pois combina
as entregas com bicicleta, das 15h30
as 22h30 com outro trabalho com
moto, sempre no turno da manha, sem
horario fixo. Gil pedala até o local de
trabalho, que esta a aproximadamente
6 quildometros da sua casa.

SAO PAULO(SP)

Julia concilia seu trabalho como ciclo-
entregadoracom os estudos no centro
de Sao Paulo (SP). Diariamente, pela
manha pedala até universidade e ao
finalizar asaulas seque parao trabalho,
onde o local de retirada das entregas
varia de acordo com as demandas de
entregas, porém geralmente ocorre
desde o centro. Ela utiliza suas
bicicletas como principal meio de
transporte em seus deslocamentos,
com finalidades de trabalho ou
pessoais. Aescalade trabalho também
variade semanaasemana, portanto, ha
semanas em que ela trabalha todos os
dias Uteisenquanto ha semanasem que
trabalha trés dias. Geralmente realiza
entregas no centro, zona oeste e zona
norte de Sao Paulo (SP). Nao tem hora
fixa para voltar para casa, também
esta relacionado ao dia de trabalho e
a localizagao do ponto final da ultima
entrega. A carga horaria de trabalho
também estarelacionadaas demandas
de entregas, sendo em média quatro
horas por dia, além de duas horas de
deslocamentos para casa. A rotina
que combinaestudos com trabalho por
vezes a impedia de planejar e preparar
comantecedénciaoalmogodasemana
e ela pedalava o diainteiro sem comer,
0 que comprometeu sua saude noinicio
de 2021. Quando consegue preparar
e levar uma marmita com almogo,
afirmou preferir comer apo6s acabar
as entregas durante a tarde. Julia
levanta a observagao de que comida
nao é algo com prego acessivel para
entregadores, e que estes por muitas
vezes realizam diversas entregas de
refeicoes, mas passam o dia sem se
alimentar adequadamente.

Além do trabalho no Seforitas, Ariel
trabalha em outro coletivo com
deliveries no horario de almogo e
concilia as jornadas de trabalho com
os estudos da universidade, que
atualmente estdo em modalidade
virtual. Diariamente sai de casa pela
manha e faz deliveries do almogo,
até por volta das 14h, onde almoga no
restaurante das entregas. Durante a
tarde realiza as entregas do Seforitas
que diariamente varia a carga horaria.

38  https://exame.com/brasil/pela-la-vez-em-17-anos-mais-de-50-nao-tem-seguranca-alimentar-no-brasil/
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CURITIBA (PR) continuacao

Por conciliar estudos com trabalho,
Pedro afirma ter horarios reduzidos se
comparado a outros entregadores de
aplicativo. Trabalhando diariamente,
de domingo a domingo, ele costuma
aceitar entregas apartir das 11h até 14h
e depoisdas 18has20h30/21h. Quando
nao esta trabalhando, estd em casa
estudando. Pedro morano centro, entao
assimque saide casacoma bicicletaja
ativa o aplicativo paraaceitar corridas.
Ele possui cadastro em mais de um
aplicativo e intercala o uso deles. Ele
também mora préximo a Bicicletaria,
a cerca de 4km de distancia. A
alimentacao do almogo varia, as vezes
em casa, as vezes na Bicicletaria
Cultural que fornece alimento social.
Procura realizar as demais refeigoes
em casa. A carga horéria de trabalho,
emmeédia6 horas diarias, é determinada
por ele buscando realizar o maior
numero de entregas, pois sao horarios
de pico de pedidos. Pela percepcao
dele, trabalhando nesses horarios é
possivel realizar muitas entregas sem
se desgastar muito “tem entregador
que euconhego que entrega o dia inteiro
porque faz isso como profissao e tal”.

78
SAO PAULO (SP) continuacgao

Segundo Ariel, quintas e sextas sao os
dias de maior demanda de entregas.

Avolta para casa varia entre 18h e 20h,
dependendo do fluxo de entregas do
dia. Ele procura dedicar as noites para
as atividades da faculdade. também
esta relacionado ao dia de trabalho e
a localizagao do ponto final da ultima
entrega. A carga horaria de trabalho,
relacionada as demandas de entregas,
varia diariamente, sendo em média
sete horas por dia. O principal meio de
transporte e equipamento de trabalho
de Ariel ¢ a suabicicleta.

Mesmo sem horario fixo, Mario costuma
trabalhar de segunda asexta, em média
12 horas por dia. Para ele, o trabalho de
bicicleta proporciona liberdade para
estipular o horario de inicio e a carga
horaria diaria. Geralmente costuma
comecar a trabalhar entre 07h30 e
08h00 e saias 20h, com pausas paraas
refeicoes nos momentos em que julgar
adequado. Utilizaumabicicleta prépria
parase deslocar até o local de trabalho
eapartirdela, utilizaadaempresapara
o trabalho.

Roberto também nao tem horarios
fixos, mas busca bater suas metas de
entregas, diariamente. Ele trabalha
de segunda a sexta, as vezes inclui o
sidbado também, em meédia 8 horas
diarias, sem contar com o tempo dos
15km de deslocamento casa-trabalho,
saindo de Osasco sempre feitos de
bicicleta. Sua diaria depende da oferta
de rotas e da sua disposicao. Segundo
ele, o trabalho como MEI permite essa
flexibilidade que ele aprova. Com
relacao a sua alimentacao, Roberto
geralmente leva uma marmita de casa,
mas eventualmente para paracomerem
algum estabelecimento.

Figura 13 - Entregadora durante rotina de
trabalho em Sao Paulo (SP)

Fonte: Douglas Farias, 2021.
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Percepgoes desses trabalhadores sobre questdes relativas aos medos que sentem em seu dia-a-dia foram levantadas nas
entrevistas. Buscou-se compreender se esses medos estao presentes narotina de trabalho dessas pessoas, e caso sim, avaliar
as estratégias de defesa, combate e adaptagao adotadas. A vulnerabilidade diante desses medos pode estar relacionada a posse
de seqguros, saude, vida, odontoldgico etc. O acesso a protecao e cuidados, através dos seguros, os diversos tipos de medos
associados ao exercicio das fungdes de entregador(a)compdem fatores influentes narelagao a continuidade na profissdo atual.

CURITIBA(PR)

Samuel pretende voltar a trabalhar na
suaareade formacao. Mesmo achando
gratificante trabalhar como ciclista,
ele prefere atuar com educacgao, além
da exigéncia de disposicao fisica para
ser biker. Com relagao a profissao, ele
indica ter varios medos, considerando
integridade fisica, violéncias distintas,
falta de assisténcia, vulnerabilidade
e medo de se envolver em sinistros
de transito. Samuel relata fazer
fisioterapia por conta de sinistros de
transito sofridos enquanto pedalava,
incluindo atropelamento. Ele acredita
que o cenario econdmico do pais esta
deixando as pessoas mais nervosas e
inseguras, onde vivemos em um “ciclo
de desespero pela necessidade de
sobrevivéncia”. Também indica medo
deroubose furtos, edestacaumreceio
de aumento nos impostos sobre as
bicicletas. Quando perguntado sobre
possuir algum seguro, responde que
nao tem nenhum tipo de protecao.

Para Davi, o trabalho com entregas é
algo temporario, por nao ter protecao
trabalhista nem garantia econémica e
pelo desgaste fisico. Pensando alongo
prazo prefere ter outra profissao. Ele
pretende seguir na comercializagao de
bicicletas elétricas, motivado a ajudar
outros entregadores, por compreender
a realidade do trabalho: “meu foco é o
entregador porque eu sei quanto ele
sofre”. Perguntado sobre medo com
relacdo a profissao, Davi afirma ter
medo de sinistros e roubos. Segundo
ele, automaticamente por estar no
transito a pessoa esta sujeita ao risco.
Ele indica que adaptou a bicicleta
elétrica pensando em como diminuir
os riscos no transito. Com relagéo a
possuiralgum tipo de seguro ele indica
terumseguro de vida, pois “é obrigatério
para entrar no ctplicativo"39 e contribui
com o INSS através do Pagamento da
contribuicdo mensal (DAS)do MEI.

FORTALEZA(CE)

Gabriel pretende continuar trabalhando
como ciclo-entregador por gostar do
trabalho. Para ele nao ter uma rotina
fechada ¢ um ponto positivo, assim
como a possibilidade de conhecer
pessoasdiferentes e sempre conversar
com elas. Sobre medos, ele indica
ter medo de sofrer algum sinistro no
transito pois, paraele, temmuita gente
irresponsavel. Os principais receios
gue tem no transito sao com relagao
a motoristas que nao respeitam o
semaforo vermelho, estacionam
irregularmente na ciclofaixa e nao
sinalizam as conversoes. Com relagao
apossuiralgumtipo de seguroeleindica
gue nao.

Cicero também pretende continuar
trabalhando como entregador por
costume e gostar da rotina, indicando
gue 0 que mais gosta é a possibilidade
de trabalhar narua, ver e interagir com
as pessoas. Ele diz que com relagao
a profissao nao tem nenhum medo.
Tampouco indica ter qualquer tipo de
seguro.

Por considerar o trabalho tranquilo em
um ambiente calmo e bom, Fabio ndo
tem pretensdes de mudar de emprego.
Quando perguntado sobre algum
medo, ele aponta “medo é s6 mesmo no
trénsito e de assalto mesmo”. 0 medo
relacionado a seqgurancga publica surge
na fala de Fabio. Quanto aos seguros,
Fabio nao soube responder e acredita
gue a empresa nao oferece nenhuma
protecao, pois, ao comegara trabalhar,
nao oinformaram sobre seguros.

Assim como os demais colegas
entrevistados, Gil pretende sequir
trabalhando como entregador, por
gostar da profissao e achar agradavel
otrabalhocomabicicleta. Ele compara
com sua insatisfagcao com o trabalho
com aplicativo, usando moto, onde
foi roubado e nao teve nenhuma
assisténcia prestada: “fui roubado e
eles sequer perguntaram se eu estava
bem”. Giltambém tem medo relacionado
a seguranga publica, o “medo de ser
roubado” aparece como seu maior
medo. Com relacao a sinistros, “ndo

39  Tercadastroliberado para trabalhar como entregador-ciclista de aplicativos.

SAQ PAULO(SP)

Apesar de acreditar na bicicleta
como uma alternativa sustentavel
e ecologica para a logistica, Julia
nao pretende continuar trabalhando
como entregadora nos proximos
anos. Ela idealiza continuar no ramo
da ciclologistica, mas nao na fungao
atual, pois compreende que o corpo
nao aguentara por muitos anos o
esforgo necessario para pedalar 70km
por dia fazendo entregas. Quando
questionada sobre possuiralgum medo
com relagao a profissao, ela afirmou
sentir todos os medos mencionados:
integridade fisica, violéncias diversas,
falta de assisténcia, vulnerabilidade,
sinistros. Julia declara ter medo de
morrer todos os dias, “eu vou chegar
sem voz na aula de tanto que eu tenho
que gritar no trénsito” pois sinistros
envolvendo ciclistas e entregadores
sao recorrentes. Seqgundo ela, todos
os tipos de violéncia abrangem sua
rotina. Mesmo diante da exposigao
a essas violéncias, ela acredita na
resisténcia como forma de mudanca
e construcao de uma cidade mais
humana. Quando perguntada sobre
seqguros, Juliaindicou que tem apenas
umseguro de vida, vinculado ao banco,
que favorecera algum beneficiario em
caso de seu falecimento e que conta
com o SUS uma vez que necessite de
algum atendimento médico.

Assim como Julia, Ariel pretende
continuar trabalhando com
ciclologistica porém ainda nao
tem certeza se seguira como biker.
Atualmente Ariel também estuda
programacao com a intencdo de
contribuir na construgdo de uma
plataforma colaborativa voltada
para ciclologistica. A ideia de Ariel
€ cooperar para uma remuneracao
justa e igualitaria para os bikers,
diferentemente do que acontece nos
aplicativos que estdo “suprimindo
direitos”, segundo ele. Com relacao
aos medos que sente, Ariel sumariza
em “serentregador é torcer todos os dias
para voltar vivo para casa [...] porque
ninguém respeita a bicicleta”. Na visao
dele, a cidade de Sao Paulo (SP) foi
consolidada em sistema “carrocrata”
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CURITIBA (PR) continuagao

Miguel pretende continuar trabalhando
comciclologistica, poréminvestindona
expansao da sua empresa de entregas.
Sua ideia é disponibilizar bicicletas
personalizadas para as fungdes (com
maior capacidade de volume de cargas
para otimizar as rotas) e contratar
entregadores que as utilizem. Quando
perguntado sobre medos relativos a
profissao, eleindicaque o unicoreceio é
ficar sem bateriano meio das entregas.
Miguelaponta que possuiseguro devida
e conseguiu assegurar sua bicicleta,
incluindo as baterias, que segundo ele
foi algo dificil de conseguir. Ele nao
possuiseguro de saude ou odontolégico
e quando necessario, contacomo SUS.

Pedro visualiza o trabalho com entregas
como algo temporario, até a volta das
aulas presenciais no proximo ano. Ele
pretende consequir dinheiro de outra
forma pois nao vaiter tempo parafazer
entregas, tendo emvistaque seucurso
de graduacao é em tempo integral.
Sobre osmedos que sente, Pedroindica
termedo do transito e justificaalgumas
de suasatitudescomaquestaodomedo
de sinistros: “tenho medo de acidente de
carro, umcarro pegar me atropelar, tanto
que nemando narua, sé ando na cal¢ada,
eu ndo ando na canaleta, sé ando na
ciclovia”. Para ele, em Curitiba (PR) ha
pouca conscientizagao e respeito pelo
ciclista, além de pouca sinalizagdo em
geral. Ele cita falta de regulamentacgao
de velocidade em vias movimentadas
e indicagao de sentido das vias, e essa
auséncia de informacao associada ao
poucorespeito por parte dos motoristas
o deixa inseguro. Pedro também
relata medo de assalto, pois é ciente
de assaltos frequentes com outros
entregadores. Sobre seqguros, ele nao
possui nenhum, contando apenas com
o SUS.

FORTALEZA (CE) continuagao

tenho muito medo, ando prevenido e com
a ajuda de Deus”. Ele indica nao possuir
nenhum seguro de vida, saude ou
qualquer outro tipo, contando apenas
com o sistema publico de saude.

80
SAO PAULO (SP) continuagao

gue nao reconhece a preferéncia da
bicicleta, privilegiando os carros.
Sobre sequros, Ariel possui apenas um
convénio odontoldgico mas com pouca
cobertura.

Enxergando o trabalho como
cicloentregador como a melhor opgao
domomento, poroferecer tranquilidade
de vida e o permitir agregar dinheiro,
corpo, mente e meio ambiente, Mario
pretende seguir trabalhando com
entregas. Comrelagao aprofissao e os
medos, Mario afirma que, pelaidade, ja
aprendeumuito e prefere nao pensarem
acidentes: “vocéndo pode ficarpensando
nas parandias de que vai acontecer
alguma coisa com vocé”. Reconhece
que fatalidades podem acontecer
mas que diariamente o respeito deve
ser praticado, também por parte dos
ciclistas. Quando perguntado sobre
seguros, Mario afirmou que a Carbono
Zero proporcionagratuitamente seguro
de vida, de saude e odontologico.

Igualmente ao Mario, Roberto
pretende continuar pedalando, porém
conciliando com outro emprego. Gostar
de pedalar e ser remunerado fazendo
0 gosta sdo motivos para a decisao.
Segundo ele, riscos estao presentes
em qualquer lugar e situacao e nao
sdo motivo para nao trabalhar como
entregador. Sobre ter algum medo
com relacao ao trabalho, Roberto diz
terum poucode medo e dereceio pelas
outras pessoas no transito. Para ele, o
respeito é reciproco e se vocé respeita,
vocé é respeitado. Ele tenta ser o
maximo cortés para receber de volta.
Sobre seqguros e protecoes, Roberto
mencionou que recentemente todos
os bikers MEI (micro empreendedor
individual) possuem um seguro com
coberturaem casosde necessidade de
atendimento médico e odontolégico,
afastamento temporario do trabalho,
invalidez permanente, seguro de vida
acidental e auxilio funeral.
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Pelos relatos nos questionamentos anteriores, percebeu-se que medos, distintos tipos, fazem parte do dia-a-dia
dessas pessoas e estao relacionados ao exercicio de suas fungoes. Perguntou-se sobre as expectativas de suporte
por parte dos coletivos e empresas para que os entregadores se sintam mais seguros como profissionais e ciclistas,
0 que esses profissionais acreditam que as empresas ou coletivos podem fazer por sua seguranca.

CURITIBA (PR)

Na perspectiva de Samuel, oferecer
uma rede de apoio e estrutura de
comunicacao é o principal ponto que
aempresa(Sem C02 Entregas)pode
oferecer paraque ele se sintaseguro
como ciclista profissional. Para Davi
ha pouco o que Sem C0O2 Entregas
pode fazer, pois a responsabilidade
sobre a seguranca viaria é da
prefeitura e do projeto urbano
elaborado por ela. Tendo essa
perspectiva de responsabilidade
do poder publico, ele ainda opina
que aempresa pode contribuir com
campanhas de conscientizagao, a
partir da perspectiva dos ciclistas.

Usuario da Bicicletaria Cultural,
Miguelressaltaaofertade servicos
da Bicicletaria Cultural, com
apoio para manutencao basica de
ciclistas. Para ele é interessante a
multiplicagcao de ofertade pontode
apoio com mecanico disponivel na
cidade. Para Pedro, a Bicicletaria
Cultural, pode intervir junto a
Prefeitura e 6rgaos de transito
competentes e solicitar campanhas
de conscientizagdao e mais agoes
em prol dos ciclistas, “entregar
uns panfletos no centr@o para os
motoristas..oh respeite o ciclista
, eu posso ser um voluntario que
faria isso tranquilamente”. Outra
questao citada indiretamente por
Pedro é de redes de apoio, através
de uma rede de comunicagao entre
os entregadores eles se ajudam e
prestam assisténcia sempre que
necessario. Ele apontou o caso de
um entregador que foi assaltado e
teve a bicicleta roubada, os demais
entregadores reatearam uma bag e
bicicleta nova para ajudar o colega.

FORTALEZA(CE)

Gabriel e Cicero indicam pontos
relacionados aos equipamentos
de trabalho. Gabriel acredita que
fornecerum protetor de colunaseria
suficiente parauma protecaocomo
profissional e ciclista. J& Wesley
aponta pela maior frequéncia de
vistorias nas bicicletas, pois ter
problemas com os equipamentos
durante as rotas pode expor a
vulnerabilidade.

Fabio e Gil concordam que nao
ha nada mais que a empresa
contratante possa fazer para que
eles se sintam mais seguros no
trabalho. Essa opiniao se justifica
pelo fato de que o medo deles esta
associado a segurancga publica e
nao é vista como algo que possa
serresolvido poragdes daempresa.

SAO PAULO(SP)

Para Julia e Ariel, o coletivo ja
fornece o apoio possivel, dentro
dos limites dele, oferecendo
autonomia e seguranca. Na
distribuicao da remuneracao uma
parte é destinada a uma “caixa
do coletivo”, onde o dinheiro €
reservado para causas coletivas,
como material para manutencgao
das bicicletas, auxilio a alguém
com problemas, envolvimento
em sinistros. Ariel refor¢ca o apoio
financeiro e psicologico prestado
pelas companheiras de coletivo
em momentos de necessidade: "o
fato de ser um coletivo ja alivia um
grande peso, porque ser entregador
é um trabalho bem solitdrio. Vocé
fica ali sozinho na bike, e saber que
vocé temuma rede de apoio que vocé
pode contar. Se deu ruim eu sei que
eu posso ligar para essa galera aqui
que vai dar bom. Ndo estou sozinho.
Jd é uma grande ajuda”.

Mario e Roberto concordam que
a empresa ja utiliza os recursos
possiveis para incentivar e
orientar quanto a segurancga. Na
visao de Mario, a empresa trata o
ciclismo seqguro como prioridade,
oferecendo cursos e capacitacao,
alémde fiscalizacao. Cruz concorda
mas acredita que a empresa pode
colaborar em campanhas de
conscientizagao para a sociedade
em geral.
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DEFINICAO DE ROTAS

A partir da compreensao dos medos indicados pelos entrevistados, a pesquisa buscou captar percepcgoes de
seguranca que podem estar relacionadas a estratégias diversas adotadas, consciente ou inconscientemente, de
preservacao.

“A percepcao de seguranca é acapacidade de uma pessoaemreconhecer e se preocupar, avaliando e aprimorando
seus comportamentos e atitudes de forma a evitar uma exposigao ao risco de acidentes” (Diniz, 2019, p.13).Nesta
pesquisa, questdesreferentes apercepcao de seguranga foram utilizadas buscando entender aspectosreferentes
a seguranca viaria com relacao a aspectos do ecossistema do entregador-ciclista, a partir do entendimento que
percepcao de segurancga é um fator que afeta o nivel de risco que cada pessoa tende a assumir na tomada de
decisoes.

Primeiramente, buscou-se compreender como os percursos das entregas a serem realizadas sao definidos, na
tentativa de compreender quais medidas de seguranca viaria sao adotadas. Quais sao os critérios adotados nessa
definicao de percurso e de quem é aresponsabilidade por essa definicdo. Caso osroteiros sejam elaborados pelos
proprios entregadores, estes tém dominio e podem responder diretamente sobre os fatores decisivos. Caso os
roteiros sejam elaborados por terceiros, esses entregadores, provavelmente, precisarao adotar estratégias dentro

dos caminhos que Ihe sao impostos para se protegerem, caso eles nao se sintam sequros.

CURITIBA(PR)

Em geral, por ter clientes fixos, as
rotas de Samuel ndo variam muito
e ele as recebe com percursos
definidos. Nas ocasides que tem
autonomia para definir a rota,
indicou priorizar menor tempo
ou distancia. No trabalho com
restaurante, Samuel busca fazer
0 menor percurso para poder
realizar mais entregas de refeigdes.
Segundo ele, "neste momento a
seguranca, infelizmente, é colocada
emsegundo plano”. Diferentemente
das entregas de documentos,
pois, nesse caso, ele trabalha por
quilometragem e nao por hora.

Trabalhando principalmente
com aplicativos, Davi recebe
sequencialmente a demanda
de entrega enviada pelo proprio
aplicativo. Cadastrado em mais de
um aplicativo, ele escolhe um por
dia e aceita as demandas enviadas.
Segundo ele, as entregas com
ciclistas sao distribuidas em um
raiode atéb km(localizagao ciclista
- ponto de entrega).

Trabalhando com aplicativos e
clientes fixos, Miguel consegue ter
controle das suas atividades e rotas
de entregas. A partir das demandas
dos clientes fixos, ele mesmo

FORTALEZA(CE)

Em geral, Gabriel recebe seus
percursos ja definidos pelo chefe.
Contudo, as vezes ele também
define algumas rotas. Ele afirmou
sempre priorizar rotas comas quais
elejatem familiaridade comasruas.

Cicero preza pela maxima
otimizacao do tempo e aponta que
sempre escolhe o caminho mais
rapido. Ele recebe os destinos e
define as rotas das entregas.

Fabiorecebe o enderecode entrega
e ele utiliza o mapa do celular
para definir a rota. Ele sempre
escolhe o caminho mais rapido,
visando realizar o maior numero
de entregas possiveis durante
seu horario de trabalho. Ele ainda
indicaquerecebe algumas entregas
assinaladas com preferéncias, sao
destinos a serem priorizados na
definicao.

Gil tem totalautonomia na definicao
de suas rotas e busca eficiéncia.
Ele afirmou escolher “uma ordem
l6gica das entregas”, priorizando
0s caminhos mais rapidos. Gil nao
indicou uma média de entregas
realizadas diariamente.

SAO PAULO(SP)

Julia recebe a lista com os
enderecos das entregas e traca
as rotas usando o Google Maps
visando pedalar o menor numero
de quilometros possivel. Ela
nao necessariamente segue
caminhos que tem ciclovia,
pois nao sao sua prioridade na
decisao. Prefere seguir caminhos
que ja conhece e busca otimizar
o ultimo local de entrega, de
forma a ficar mais préximo da sua
residéncia, diminuindo o tempo de
deslocamento noretorno para casa.

Assim como Julia, Ariel recebe
os enderecos das entregas
e define sua rota baseada na
menor quilometragem, sempre
consultando no Google Maps o
tempo estimado entre os locais.
Além da questao da distancia
e tempo, prioriza pedalar por
caminhos conhecidos e que tenham
ladeiras menos ingremes.
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CURITIBA (PR) continuagao

gestiona as entregas e elabora
o roteiro através de software ("o
delivery”). Com excecédo de entrega
de comida, Miguel trabalha comum
prazo de entregas realizadas em
até 2 dias uteis. Seqgundo ele, isso
0 ajuda a otimizar as rotas criadas.

Com relagao a definicao dos
percursos, por trabalhar com
aplicativo, Pedro afirma nao ter
muita autonomia, pois ele recebe
as viagens apenas com aindicagao
de distancia e endereco final de
entrega. Apos receber as ofertas,
ele avalia a distancia e o local final
e decide se aceita ou ndo. Quando
consegue identificar que o destino
ficaemum localinseguro ele prefere
nao aceitar a viagem. Ele afirma
preferir realizar viagens de no
méaximo 3 km: “porque assim consigo
fazer mais rapido as entregas e
fazer outras entregas também. Que
as vezes cai corrida muito longe e
vocé acaba gastando muito tempo e
ganha o mesmo valor emuma corrida
muito longe e pode ganhar fazendo
bem mais perto e fazer uma outra
seqguida”.
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SAO PAULO (SP) continuagao

Mario indica que os roteiros
de entrega, elaborados pela
empresa, visam a otimizagao dos
deslocamentos e o agrupamento
de destinos por regiao da cidade.
Ao final, os entregadores recebem
rotas centralizadas e consentem a
distribuicao.

ParaRoberto, oimportante é batera
metade entregasestabelecidaspara
odia, tendoemyvistaquearotanaoé
definida por ele e sim estabelecida
pelo setor de operacdes daempresa
e distribuida por ordem de chegada
dos trabalhadores. Na visao dele,
uma rota ruim tem muitos morros.

Figura 14-Entregador-ciclista em rota por ciclovia de Curitiba (PR).

Fonte: Doug Oliveira/ Ciclolguagu, 2021
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4.1.3 SINTESE DA DIMENSAQ

Nesta dimensao buscou-se levantar dados de perfil sociodemografico desses trabalhadores, assim
como aspectos relacionados a suarotinade trabalho, além de dados sobre envolvimento em sinistros
de transito e percepgoes de seguranca viaria.

Dados do survey realizado em S&ao Paulo (SP) com entregadores ciclistas usuarios de bicicletas
elétricas indicam:

Grupo majoritariamente composto homens(92%), pardos(39%)ou pretos(29%)e jovens-76% até
30 anos de idade (30% com até 20 anos);

Quanto ao nivel de escolaridade, 56% possuem Ensino Médio completo e apenas 4% possuem
Ensino Superior completo;

Trés bairros da Zona Sul de S&o Paulo (SP)(Capao Redondo, Grajau e Jardim ngela) apareceram
em destaque como locais de residéncia desses trabalhadores;

A distancia média percorrida desses bairros até o ponto de retirada das bicicletas da Augusta é
de 19,6 km;

Maioria trabalha as sextas, quintas e sabados e durante o final de semana o movimento no turno
da noite aumenta;

35% ja estiveram envolvidos em quedas ou sinistros e considerando seu ultimo envolvimento em
sinistros ou quedas, amaior parte (63%)saiu levemente ferido, cercade um tergo(36%) presenciou
um sinistro que envolveu um carro, quase trés tergos (63%) estavam fora das ciclovias - em ruas
compartilhadas - e quase metade (45%) estavam no turno da noite.

A analise com filtro de género mostra que:

As 24 entregadoras-ciclistas deste grupo sdo majoritariamente mulheres pardas(42%) ou pretas
(34%) e jovens com uma média de 24 anos de idade;

Em relagao a escolaridade das 24 entregadoras, 50% possuem Ensino Médio completo, apenas
4% possuem Ensino Superior completo;

As 24 entregadoras chegam até os pontos de retirada do Ifood Pedal majoritariamente (88 %) usando
transporte publico;
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Afrequénciade trabalho delas é maior no turno da tarde, com destaque para as sextas e sabados;

As 24 entregadoras indicam medo de furto/roubo/assalto, medo de sofrer sinistro de transito e
receio pelavulnerabilidade em relacao aos veiculos motorizados;

Em contrapartida, 79% delas nao possuem nenhum seguro pessoal - saude, odontolégico ou de
vida - e 58% ja estiveram envolvidas em quedas ou sinistros de transito;

Através dos cruzamentos e correlagao comparando género e envolvimento em sinistros, foi possivel
destacar que mulheres sofrem tanto sinistros como os homens.

Agregando os dados obtidos nos seis estudos de caso realizados nas cidades brasileiras temos
resultados distintos dos encontrados no survey. Considerando as 12 pessoas entrevistadas, temos
um grupo:

Majoritariamente de homens(92%), pardos(41%) ou pretos(41%) e jovens - média de idade de 31anos;

Sobre rotina de trabalho, todos trabalham pelo menos de segunda a sexta, onde dentro desse
recorte 50% também trabalham aos sabados e 25% também aos domingos;

Considerando o grupo de entrevistados, metade concilia sua carga de trabalho como entregador(a)
com outras atividades, profissionais e/ou académicas;

Perguntados da relagcao com ciclologistica, 41% afirmaram que é a sua primeira experiéncia
profissional trabalhando na area;

As motivagoes variam entre financeira, melhoria de estilo de vida, gostar da atividade / profissao
e falta de espaco em outro mercado de trabalho;

75% pretendem continuar trabalhando com ciclologistica, sendo como entregador(a) ou exercendo
outra funcao relacionada a ciclologistica e 25% consideram como algo temporario;

Dos 67% que afirmaram sentir algum medo com relacao ao trabalho 87% afirmaram sentir medo
de sinistro no transito, além do medo de furto/roubo;

Dos 12 entrevistados, 50% possuem algum tipo de seguro pessoal, e destes, 41% tém seguro de
vida do banco e 16% tem seguro odontol6gico;

Apesar do baixo percentual de cobertura de sequros destes trabalhadores, todos os entrevistadosja
estiveram envolvidos em alguma queda ou sinistro de transito ou presenciaram sinistros envolvendo
ciclistas;
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Todos apontam mudanca de comportamento apds presenciar ou se envolver em sinistros.

Dos aspectos comportamentais e de percepcao de segurancga, destaca-se:

A mudanca de comportamento e adaptacao de padrdes, como estratégia de defesa e prevencao
de sinistros indicado por todos;

A necessidade de ser visto e notado pelos motoristas, isso inclui andar na contramao e utilizar
recursos sonoros - caixa de som e assobios;

Maior sensacao de seguranca ao pedalar por lugares conhecidos e impacto negativo em lugares
onde vivenciou experiéncias negativas;

Pela perspectivade Julia, a Unica entregadora-ciclista entrevistada, ruas com mulheres e criangas
saoum indicativo de seguranca e aforte presenga masculina lhe causa desconforto e inseguranca.

Todos indicaram mudanca de comportamento e adaptacao de padroes, como estratégia de defesa
e prevencao de sinistros.
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4.2 BICICLETAS E
EQUIPAMENTOS

Assim como as analises da dimensao anterior,
para as consideracoes da dimensao Bicicletas
e equipamentos também foram desenvolvidas
a partir da triangulacao de dados primarios
e secundarios levantados por meio de trés
instrumentos de coleta. O objetivo foi observar
questoes alusivas as principais ferramentas de
trabalhos dos entregadores, suas bicicletas,
equipamentos e acessorios utilizados.

O primeiro instrumento aplicado foi um
questionario (survey) estruturado quali-
quantitativo com entregadores de aplicativo
na cidade de Sao Paulo (SP). Os resultados do
survey e da pesquisa em cada cidade serao
detalhados nas segdes a sequir.

0 segundo instrumento foi a aplicagao de
um roteiro de entrevistas em profundidade
com entregadores-ciclistas nas trés cidades
selecionadas paraos estudos de caso: Curitiba
(PR), Fortaleza (CE) e Sao Paulo (SP).

Por fim, o terceiro instrumento foi a realizacao
de um estudo de caso com empresas e
coletivosdoramo de entregas. Participaram as
sequintes: em Curitiba(PR), Bicicletaria Cultural
e Sem CO2 Entregas; em Fortaleza (CE), Disk
Agua FP e Tele-Entrega; e em S&o Paulo (SP),
Carbono Zero Courier e Senoritas Courier.

Nesta dimensao, para a coleta de dados em
todos os instrumentos, foram considerados os
sequintes indicadores:

1. Natureza daempresaou coletivo;

2. Legislagaointerna das empresasou
coletivos;

3. Tiposde contratacao dos profissionais;

Incentivos para seguranca viaria,
educacao urbana e viaria;

Acoes e campanhas educativas;
Capacitacao profissional;

Seqguros;

© N o o

Responsabilizagao social e direitos
trabalhistas;

9. Beneficios e respaldos legais para
entregadores-ciclistas;

10. Desafios das politicas corporativas;

11. Politicas de monitoramento e avaliagao.

4.2.1 Survey Sao Paulo (SP)

Questdes relativas aos equipamentos e
acessorios usados pelos entregadores-ciclistas
que utilizam as bicicletas elétricas do Ifood
Pedal também foram abordadas no survey
aplicado na cidade de Sao Paulo (SP).

O principal acessorio, usado por praticamente
100% dos respondentes, é a“bag”(mochila)para
armazenamento dos alimentos e produtos a
serem transportados por esses trabalhadores.
Emrelacaoaouso de capacete, oindice de uso
desse acessorio nao chegou a metade - 42%
indicaram que usam capacete durante o seu
trabalho. Quase um quarto (22%) disseram
usar roupas refletivas. Este habito pode ser
relacionado a importancia de se sentirem
visiveis para sua seguranca, fator mencionado
sob diferentes perspectivas nas entrevistas e
também no survey.

Grafico 30- Quais acessorios vocé utiliza durante o
trabalho?

Bag / mochila 99,70%

Capacete 42,86%

Roupas refletivas 22,32%
Luz para capacete 20,54%
Luvas 8,63%
Oculos de protecéo 5,65%
Outro (especifique) 5,36%
Kit de primeiros 119%
S0COorros
Nao seiresponder | 0,30%

0% 50% 100% 150%

Cerca de dois tercos dos entregadores-
ciclistas disseram nao usar algum tipo de
audio durante o seu trabalho, seqguidos por
mais de um quarto (29%) que usam fones de
ouvido durante seus deslocamentos (Grafico
31). Esta pergunta buscava compreender
quais habitos e acessorios poderiam causar
distracoes paraesses trabalhadores no transito
e, consequentemente, impactar sua segurancga
viaria.
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Grafico 31- Utiliza algum tipo acessério de audio
conectado ao celular?

Nao utilizo 66,96 %

Sim, fone de ouvido - 29,46%

5im, caixa de som e fone de

ouvido 2,08%

Sim, caixade som | 0,89%

N&o seiresponder |0,60%

0% 50% 100%

Figura 15 - Bicicleta elétrica do iFood Pedal.

Fonte: ifood Pedal

Contextualizando os aspectos correspondentes
as bicicletas e equipamentos do plano iFood
Pedal, é consideravel destacar que os usuarios
deste plano podem utilizar as bicicletas elétricas
em até dois periodos de até 4 horas, por dia.
Entre um uso e uso da bicicleta elétrica, estes
usuarios também podem utilizar as bicicletas
convencionais do sistema de compartilhamento
BikeSampa. Porém, importante ressaltar que
no survey o foco deteve-se as experiéncias
relacionadas ao uso das bicicletas elétricas.

Sao 500 bicicletas elétricas disponiveis apenas
para os usuarios do plano iFood Pedal, em Sao
Paulo (SP)(Figura 15). Especificamente sobre
as bicicletas, as informacgoes divulgadas
publicamente indicam que trata-se de bicicletas
elétricas com pedal assistido, ou seja, o motor
¢ acionado quando a bicicleta é pedalada, sem
acelerador. Segundo Figueiredo (2021), os
modelos possuem aro 24 com pneus 2.125 e
freios a tambor com cubo Shimano Nexus de
3 marchas e a autonomia de suas baterias é de
até 60 km comvelocidade limitadaa 25 km/h. No
painel dabicicleta é possivelacomodar o celular
proximo ao indicador de nivel de bateria.

Quanto aos acessorios, as bicicletas possuem
ainda espelho retrovisor, campainha e
computador de bordo - as lanternas de LED
sao automaticas e comegam a piscar com a
bicicleta em movimento.

Trata-se de uma bicicleta robusta e, alinhada
ao fato de ser elétrica, em Sao Paulo (SP),
cidade de relevo acidentado, desempenha
ajuda consideravel aos usuarios, para vencer
aclives e desempenhar mais viagens ao longo
do dia. Todaamanutengao e ajustes sao feitos
pelas empresas responsaveis, nos pontos de
retirada e entrega das elétricas, que funcionam
diariamente.

O Pedal Responsa € um conteudo formativo
do plano, disponibilizado para todos os
entregadores e entregadoras, de forma online
e gratuita. Os conteudos dos cursos incluem
esclarecimentos sobre leis de transito,
comportamento nas vias e equipamentos de
seguranga. Os concluintes dos cursosrecebem
itens acessorios, como camisa UV, carregador
portatil, jaqueta corta vento e garrafinha
personalizada.
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RELAGAO COM BICICLETAS
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Buscou-se compreender a relagcao dos entregadores com bicicletas através de perguntas sobre como se iniciou
o uso de bicicletas e ha quanto tempo eles pedalam, considerando o ato de pedalar como hobby, lazer, meio de
transporte ou profissao. O objetivo desses questionamentos é entender a familiaridade dos ciclistas com modelos
diversos de bicicleta e com o pedalar na cidade.

CURITIBA(PR)

Samuel pedala desde a infancia
e tem familiaridade com outros
tipos de bicicleta, de modelos
mais pesados e simples a outros
mais leves, além da que utiliza
atualmente para entregas. Davi
comecou a pedalar como meio de
transporte até a faculdade e logo
passou afazer entregas como forma
de renda. Hoje, além das entregas,
também vende e aprimora bicicletas
elétricas.

A relacao de Miguel com as
bicicletas comecou cedo e desde a
infanciatem facilidade com elas. Na
adolescéncia passou a utilizar como
meio de transporte e ja trabalhou
com mecéanica de bicicleta. A
relacao de Pedro comecou
tardiamente, quando mudou-se
para Curitiba(PR)em 2020 e logoem
seguida comecgou a trabalhar como
cicloentregador.

FORTALEZA(CE)

Gabriel também pedala desde
crianga e afirma ja ter tentado
utilizar motocicleta, porém nao
conseguiu se acostumar e voltou
a usar a bicicleta como meio de
transporte e trabalho. Cicero
pedalava quando criancae hacerca
de 5 anos utiliza a bicicleta como
instrumento de trabalho, na Disk
Aqua FP.

Gil e Fabio também utilizavam
a bicicleta quando crianca e
recentemente comecgaram a
pedalar como entregadores, na
Tele-Entrega.

SAO PAULO(SP)

Mesmo tendo aprendido a pedalar
quando crianga, Ariel s6 firmou sua
relacdo comabicicletaao se mudar
parauma cidade litoranea e passar
a locomover-se apenas por esse
meio de transporte. Julia adquiriu
uma bicicleta parasubstituiralonga
e insegura espera pelo transporte
publico de madrugada e passou
a utiliza-la em todos os seus
deslocamentos.

Aos 15 anos, Roberto trabalhou
como entregador de jornal com
bicicleta na sua cidade natal. Ele
e Mario costumavam utilizar seus
carros para o deslocamento até
0s antigos empregos, entretanto
apos problemas com seus veiculos,
passaram a utilizar bicicleta nas
viagens.

Figura 16 - Seguranga com a bicicleta em Curitiba (PR)
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Arespeito darotinade trabalho dos entregadores, buscou-se entender como as bicicletas e acessorios saoincluidos
nela. Aos entrevistados, entregadores e representantes, foram feitas perguntas sobre tipos de bicicleta, posse e
satisfacao com o equipamento utilizados pelos entregadores e a relacao e cuidado da empresa/coletivo com os
equipamentos dos entregadores e a adequacao dos equipamentos aos servicos prestados. Abaixo, apresenta-se
as respostas dadas pelos entregadores e representantes das empresas e coletivos.

CURITIBA (PR)

Para fazer as entregas, Samuel
utiliza uma bicicleta do modelo
Caloi 100, porém, por considera-la
antiga, tem a pretensao de troca-la
em breve.

Davi personalizou uma bicicleta
elétrica de 4 cavalos e se diz
satisfeito com o equipamento.
O ciclista considera que é muito
importante a escolha da bicicleta
apropriada para a atividade
desempenhada. Na opiniao dele,
€ equivocada a crenca comum de
que mountain bikes sao adequadas
para qualquer situagao. Para Davi
a bicicleta elétrica é um item de
seguranca, pois permite que o
ciclista pedale como se fosse
um profissional de ciclismo, e,
portanto, menos exposto ao risco.
Seu equipamento o ajuda a realizar
mais entregas em menos tempo e 0
permite ter mais tempo paraoutras
atividades do seu dia. O entregador
diz que os cuidados com a bicicleta
sao importantes e que isso € um
fator que influencia na sua meta
diaria de entregas.

A Sem C02 utiliza mountain bikes em
sua frotadevido suarobusteze pela
adequacao a area onde circulam.
Caso seja necessario, a empresa
também empresta essas bicicletas
aos entregadores que utilizam
bicicletas proprias. Com relacao
aosacessorios, aempresaempresta
ou ajuda a comprar cadeados,
acessorios de sinalizacao luminosa
e sonora. Sao fornecidos uniformes
e bags para transporte e ndo sao
fornecidos elementos de protecao
como capacete, luvas e éculos, mas

FORTALEZA(CE)

Gabriel utiliza uma bicicleta
cargueira, de propriedade da
empresa, e a considera indicada
para o trabalho. Ele faz a ressalva
sobre problemas nos pneus e
nas soldas a partir do sobrepeso
aplicado na bicicleta para realizar
entregas de galdes de aqua. Para
ele, trabalhar com cargueira com
caixa de transporte dianteira seria
mais adequado. Cicero também
utiliza uma bicicleta cargueira
disponibilizada pela empresa,
e apesar de satisfeito acredita
que seria melhor ter um suporte
especifico paraos galdesde aguana
parte traseira. Em suarotina, Cicero
utiliza a sua bicicleta para ir voltar
do local de trabalho, onde deixa
guardada enquanto faz as entregas
com a bicicleta daempresa.

As quatro bicicletas utilizadas
para as entregas sao todas do
tipo cargueira, nao sao elétricas
e pertencem a propria Disk Agua
FP. Uma das bicicletas possui
suporte especifico para galoes
d'agua e permite transportar cinco
deles. Nas outras trés bicicletas
o transporte dos galdes ¢ feito
em caixas instaladas nas partes
dianteira e traseira da bicicleta,
que permitem carregar quatro
deles. Sao fornecidos cadeados e
correntes aos entregadores junto
as bicicletas. Para o representante
da empresa as bicicletas sao
adequadas para 0 servigo por
serem robustas e especificas
para mercadoria transportada. As
manutengoes preventivas sao feitas
semanalmente, pelo representante
e entregadores, ja os problemas
técnicos, sao menos frequentes

SAO PAULO (SP)

Julia possui duas bicicletas, uma
speed e uma mountain bike e diz
que os componentes nao sao os
melhores disponiveis, demandando
manutencao constante. Segundo
ela, estando as bicicletas com a
revisao em dia, atendem bem as
suas necessidades. Ariel também
possui duas bicicletas, uma do tipo
fixaeumaaro 26. Ele sedizsatisfeito
comasduas, masacreditaqueaaro
26 demanda maior manutencao dos
componentes.

As bicicletas sao escolhidas de
acordo com as entregas que serao
realizadas no dia. O tipo de entrega
também é fator de critério na
definicao do acessorio utilizado,
bag ou mochila nas costas para
transporte ou o caixote acoplado
a bike. Julia instalou um caixote
na sua mountain bike e Ariel na sua
aro 26, que utilizam para entregas
mais volumosas ou mais pesadas.
Para entregas menores ou mais
leves Julia utiliza sua speed e
Ariel sua fixa, equipados com
suas respectivas bags. Para Ariel,
quando as entregas sao emregioes
com muitas subidas e descidas é
mais confortavel utilizar a sua aro
26 no lugar da fixa, por conta das
marchas facilitarem o pedal.

A respeito da manutencgao
das bicicletas proprias das
entregadoras, o Senoritas Courier
possui uma reserva financeira e,
anualmente, decide em conjunto
com as entregadoras a maneira
como serd investida, com isso,
a verba pode ser destinada a tal
servico, caso seja deinteresse do
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CURITIBA (PR) continuacao

sugere-se 0 Uso aos entregadores.
Sequndo o representante da
empresa, os modelos da frota sao
adequados as entregas realizadas
e sao feitas revisoes periddicas a
cadaboub mesesnelas. Casoalgum
entregador precise de revisdao em
sua bicicleta propria, é levada a
mesma bicicletaria e pago a parte
pela empresa.

Para realizar as entregas, Miguel
utiliza uma bike cargueira elétrica
do tipo Long John equipada com
bau, adquirida de uma empresa de
ciclologistica. A bike foi adaptada
com 2 motores e oentregador se diz
bastante satisfeito comela, acredita
ainda que ela tem poténcia acima
do necessario para 0S servigos
que executa hoje. Pedro também
utiliza bicicleta convencional
propria para trabalhar, e mesmo se
dizendo satisfeito com o modelo
atual acredita que uma aro 29 seria
melhor na execugao dos servicos.

A Bicicletaria Cultural oferece local
para guardar as bicicletas proprias
dos entregadores e, em caso de
furto no local, arca com os custos
de uma nova. Caso o entregador
precise de uma bicicleta, aempresa
possui bicicletas comunitarias que
disponibiliza para empréstimo
por RS185,00, pelo periodo de 4
meses. Segundo o representante
da empresa, trata-se de bicicletas
simples, com marchas, quadro de
ferro, usadas, mas que passam por
revisao e saem em bom estado. A
empresa oferece gratuitamente
pequenos reparos, caso Seja
necessario, e uma nova revisao
dessas bicicletas é feita quando
devolvida. A Bicicletaria ainda nao
oferece acessdrios de seguranca
aos entregadores, mas esta
estudando entregar um kit basico
a quem fizer o empréstimo das
bicicletas. E os itens de transporte
ficam a cargo dos ciclistas, que
pegam as pecas de volta quando
devolvem as bicicletas.

FORTALEZA (CE) continuagao

e geralmente relacionados a
regulagem de freios e reparo de
pneus furados.

Gil utiliza sempre abicicleta elétrica
disponibilizada pela Tele-Entrega,
paratrabalhare nos deslocamentos
casa-trabalho. Fabio também utiliza
o mesmo modelo de bicicleta,
cedido pela empresa, mas fora do
horario de trabalho aguarda nacasa
de sua mae, localizada proxima ao
centro de distribuicao de entregas.
Para Gil, a bateria poderia ter maior
duracao enquanto Fabio acredita
gue os pneus poderiam ser mais
resistentes a furos.

A Tele Entregas utiliza em sua
frota bicicletas elétricas da marca
Pedalla Gioia. Para o representante
da empresa nao ha desvantagens
no modelo utilizado, pois além de
elétrica elas sao leves e permitem
que o ciclista consiga pedalar
mesmo se a bateria se esgotar.
Para o representante da empresa,
bicicletas elétricas sao muito
importantes para as questdes do
tema de mobilidade e acredita
que elas sejam o futuro. Aos
entregadores a empresa fornece
capacete, oculos, cadeado e
corrente, luzes, campainha, espelho
retrovisor e uniforme semrefletivos.
Os acessorios de transporte
utilizados nas bicicletas sao baus
de 80 litros de capacidade. Nao
sao utilizadas bags de transporte,
pois segundo o representante da
empresa, nao as considera boas
e nao quer que seus entregadores
carreguem peso nas costas. As
manutencgoes preventivas sao feitas
por uma equipe de manutencao da
empresa. Os problemas técnicos
que tiveram com o modelo utilizado
foram com os pneus originais, mas
ja foram todos trocados. Em casos
de pneus furados a empresa busca
a bicicleta com um carro e faz o
reparo com aequipe.

SAO PAULO (SP) continuagao

grupo. O coletivo ainda nao possui
uma frota proépria de bicicletas,
mas para elas, o ideal seria ter
uma frota do coletivo, pois daria
as mesmas condicoes de pedal as
bikers e permitiria fazer o mesmo
tipo de manutencao. A respeito
dos acessodrios, ainda nao fornece
de nenhum tipo, mas tem em seu
regimento que os cuidados das
bicicletas e acessorios serao de
responsabilidade da cooperativa,
assim que essa for estabelecida.
Atualmente conta com uma
rede de apoio que auxilia com
doacgoes, quando necessario. O
Senoritas Courier, embora ainda
nao estabeleca como beneficio
as manutencdes e reparos as
bicicletas das entregadoras, dispde
dareservado coletivo que pode ser
voltada para tais servicos, caso seja
votado entre a equipe.

Apesar de ter bicicleta prépria,
Mario utiliza a cargueira do tipo
Long John de propriedade da
Carbono Zero. Ele se diz satisfeito
com a bicicleta e nao acredita
haver opgao melhor de cargueira,
que além de dar maior seguranga a
ele, o torna mais visivel aos demais
veiculos, devido ao seu tamanho.
Dos entrevistados de Sao Paulo
(SP), Méario é o Unico que utilizauma
bicicleta cargueira, naqual o bau da
bicicleta permite que o entregador
carregue todas as entregas do dia
sem sernecessarioretornarabase
durante o expediente pararecarga.
Roberto, por outrolado, utilizauma
bicicleta propria, do tipo caicara,
e nao esta totalmente satisfeito
com ela devido ao peso do material
do quadro, e que, por isso, deseja
trocar por uma mais leve.

As bicicletas proprias dos
entregadores, a Carbono Zero
oferece um servico de manutencgao,
a preco de custo, em oficinas de
uma bicicletaria com a qual tem
convénio. Naempresa alguns
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Figura17.1- Bicicleta tipo speed.

Fonte: bikexchange.com

Figura17.2 - Bicicleta tipo mountain bike.

Fonte: bikexchange.com

Figura 17.3 - Bicicleta cargueira tipo Long John.

Fonte: EcoCase

Figura17.4 - Bicicleta cargueira tipo Long tail.

Fonte: Portal Bikes

SAO PAULO (SP) continuagao

entregadores utilizam bicicletas

préprias e outros, bicicletas

disponibilizadas por ela, que podem
ser convencionais, cargueiras ou

convencionais elétricas. Para o

representante da Carbono Zero as

vantagens e desvantagens de cada
modelo sao:

» asconvencionais podem possuir
algum tipo de bagageiro ou
serem utilizadas com mochilas,
e embora transportem menos
volume que uma cargueira, sao
mais ageis;

» as cargueiras do modelo Long
John possuem um bau de
tamanho grande, que permite
o transporte de um volume
maior de carga e permite que o
entregador possa transportar
todas as entregasdeumdia, sem
necessidade de retornar a base
para reabastecimento, porém
é desvantajosa em regides de
topografiaingreme;

» as elétricas sao utilizadas para
darmais comodidade aos ciclistas
em alguns tipos de transporte,
como aqueles de cargas mais
pesadas, para a empresa, esse
modelo consegue trazer mais
pessoas para esse mercado
de trabalho, porém ainda é um
produto bastante caro.

Sobre osacessorios paraabicicleta,
ciclistaouparatransporte, aempresa
vende alguns de transporte a prego
de custo e tem campanhas diarias
de sorteio de outrosacessorios para
aqueles ciclistas que se destacam
nas entregas. Na empresa as
manutencoes preventivas das suas
bicicletas sao feitas periodicamente
nas bicicletarias conveniadas,
também indica aos entregadores
gue o fagcam nas suas bicicletas
proprias e oferece o servico a preco
de custo nesses mesmos locais.
Ja a frequéncia dos problemas
técnicos varia de acordo com a
forma de uso de cadaciclista, e caso
seja necessario, 0s entregadores
gue tiverem problemas em suas
bicicletas proprias podem utilizar
aquelas daempresa.
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PROBLEMAS TECNICOS
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Visando investigar sobre problemas técnicos e suas implicagdes relativas a sequranga viaria, perguntou-se aos
entregadores sobre a frequéncia de problemas técnicos e necessidade de manutencao das bicicletas utilizadas
para as entregas. A partir dessas informagoes pode-se pressupor sobre gastos, seguridade dos equipamentos e
consequentemente, prevengao de sinistros.

CURITIBA (PR)

Para a bicicleta de Samuel, as
manutenc¢oes mais simples sao feitas
por sua esposa, enquanto as mais
complexas sao feitas em uma
bicicletaria onde ele estima ter
gastos mensais. Semanalmente
Davi faz manutencgoes preventivas
em sua bicicleta elétrica, incluindo
atrocade pastilhas de freios, devido
aousointenso dabicicleta. Segundo
ele, as manutengdes necessarias
sao minimas.

Miguel faz manutengoes preventivas
semanais nasualLongdJohnelétrica.
O proprio entregador fazasrevisoes
basicas como regulagem de freios,
cambio ou troca de pneus. Ja
Pedro afirma que as manutencgoes
sao quinzenais porque sua bicicleta
possui pecas mais simples. A maioria
dessas revisdes sao nos raios das
rodas da bicicleta, pois o ciclista,
por seguranca, prefere pedalar
pelas calcadas, que sao muito
irregulares, segundo ele. A revisao
dos freios é feita a cada 6 meses.

FORTALEZA(CE)

Gabrielindica problemas frequentes
de quebradassoldas, enquanto para
Cicero os problemas mais comuns
sao no eixo, nos freios e furos nos
pneus.

Gil afirma nunca ter tido problemas
com sua bicicleta elétrica enquanto
Fabio disse ter tido problemas de
pneu furado cerca de 3 ou 4 vezes.

SAO PAULO(SP)

Julia faz manutengdes semestrais
e as pecas mais afetadas sao o
movimento central e as rodas,
gque devido a condicao de
pavimentacao das vias, precisam
ser alinhadas. Ariel faz os proprios
reparos da sua bicicleta fixa, mas
diz que a sua aro 26 precisa de
manutencao trimestral, por ter mais
componentes.

Robertofazreparosmensaisnosfreios
e pneus e, como tem experiénciacom
mecanica, fazmanutengao preventiva
semanalmente em sua bicicleta
caicara. Mario faz as entregas com
a bicicleta da empresa, e diz que
os desgastes delas sao comuns e a
manutencao periodica.

Figura 18 - Entregador e o cuidado com equipamento utilizado em Fortaleza (CE).
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ACESSORIOS
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Nas entrevistas, os respondentes foram perguntados sobre os acessorios utilizados durante as entregas, buscando
compreender quais utilizavam, o conforto, a praticidade e aimportancia deles paraaseguranca viaria dos ciclistas.
Considerou-se como acessorios: bag, bagageiro, bolsas, elementos de protegdo dabicicleta(cadeado, corrente, etc),
sinalizagao luminosa(retrorrefletores e luzes), dispositivos sonoros (buzina, campainha, etc.), espelho retrovisor),
sinalizagao corporal (roupas especificas), elementos de protecéo (capacete, luvas, 6culos, etc.). Sobre o uso de
dispositivos sonoros, tais como caixa de som ou fone de ouvido, os entrevistados indicaram se estes dispositivos
atrapalham suas percepgdes enquanto pedalam.

CURITIBA (PR)

Como acessorios para transporte
de carga, Samuel utiliza bagageiro,
bag e mochila. Em sua bicicleta
tem acessorios de iluminacao,
sinalizacao sonora e sente a
necessidade de instalar espelho
retrovisor. Leva consigo capa de
chuva, utiliza fita refletiva na perna
e diz usar sempre o capacete:
“Capacete sempre! Nunca ando
sem, ja me salvou diversas vezes
nas quedas e atropelamentos”.
Samuel ainda faz uso do fone de
ouvido apenas em algumas regides
dacidade, ou, normalmente quando
esta em uma ciclovia ou via calma,
mas diz utilizar apenas em um dos
ouvidos, para conseguir manter a
atencao no transito.

Davi considera que as bags comuns
sao como um paraquedas e causam
muita resisténcia do ar, por isso
elaborou sua propria bag que dobra
e evita o efeito. Para cargas mais
pesadas faz uso de alforje. Em sua
bicicleta elétrica utiliza capa para
as baterias, “pezinho” de descanso,
luzes, buzina e transporta cadeado
e kit para remendo dos pneus.
Também faz uso de capacete e leva
capade chuva. Arespeito dos fones
de ouvido, considera perigoso, por
impedir de ouvir o transito, mas
utiliza um fone de condugao éssea,
que, seqgundo ele, nao impede de
ouvir o som ao seu redor.

Miguel utiliza uma bicicleta
cargueira, entao as entregas sao
transportadas no bau. Em sua
bicicleta tiliza espelho retrovisor,
sinalizacao luminosa e carrega um
kit de reparo e cadeado, e parasi,

FORTALEZA(CE)

A bicicleta de Gabriel possui
suportes especificos para galoes
d'agua, com capacidade para 5
unidades, ja a bicicleta de Cicero
possui duas caixas, uma dianteirae
outratraseira, que juntasacomodam
4 galdes. Ambos concordam que 0s
fones de ouvido tiram a atencao e
Gabriel indica que utiliza apenas
a partir da ultima entrega do dia
e apenas em um dos ouvidos,
enquanto Cicero nao os utiliza.

As bicicletas de Fabio e Gil possuem
bau para transporte das cargas,
espelho retrovisor, campainha e
sinalizacao luminosa, eles utilizam
capacete e uniforme, e carregam
consigo corrente e cadeado. Além
desses, Gil também utiliza botas.

A respeito de fones de ouvido, Gil
nao considera que tirem a atencao,
mas nao os utiliza para evitar
roubos. Ja Fabio, considera que os
fones atrapalham naconcentracao,
e por esse motivo nao os utiliza,
preferindo consultar o celular
guando necessario.

SAO PAULO (SP)

Nos casos de Juliae Ariel, que cada
ciclista possui duas bicicletas,
em uma das bicicletas a carga €
transportada em bagageiros ou
caixotes adaptados e na outra em
bags de transporte ou mochilas
grandes. Para entregas volumosas
Juliautilizaum caixote que instalou
em sua mountain bike e Ariel um
bagageiro e um caixote instalados
em sua aro 26. Para entregas
de menor volume, Julia utiliza
a sua speed e Ariel a sua fixa, e
transportam as encomendas em
bags quadradas ou mochilas.

Julia nao relatou preferéncia
por nenhum dos dois acessorios
de transporte de carga, mas
sente que os demais motoristas,
principalmente os de moto, tendem
a respeita-la mais no transito
quando esta utilizando a bag. Ariel
preferia utilizar a bicicleta com o
caixote paranao carregar peso nas
costas com a bag ou mochila.

Para Julia, as bags quadradas,
mais comumente utilizadas, nao
sao adequadas para cicloentregas
e sdo insequras, pois devido o0 seu
o formato e tamanho, o ciclistafica
impedido de olhar paratrasvirando
apenasacabecae éobrigado avirar
o corpo todo. Para ela, "a bag foi
planejada poruma pessoa que nunca
fez entrega na vida”. No coletivo, o
uso do capacete é obrigatorio.

Julia e Ariel, como estratégia
para estarem “visiveis” para os
outros veiculos, utilizam caixas de
som com musica alta e assim as
bicicletas, que nao fazem barulho
no transito, sao percebidas ao se
aproximarem.
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CURITIBA (PR) continuacao

capacete, 6culos de protegao, capa
de chuva e corta vento quando
necessarios e destacou que utiliza
e acha importante o uso de roupas
claras para ficar mais visivel aos
demais veiculos. O ciclista indica
nao usar fones de ouvido por
questao de seguranca. Ele costuma
pedalar noleito carrocavel, juntoao
transito, a cerca de 25km/h e, por
isso, acredita que é necessario
estar bastante atento.

Pedro usaumabagcomo acessorio
de transporte, utiliza capacete e
leva consigo roupade frio. Aindanéo
possui acessorios de sinalizagao
luminosa e sonora, mas deseja
instalar em breve. Também nao faz
uso de fones de ouvido por questoes
de seguranca e teme nao ouvir a
buzina dos carros, por exemplo.

95
SAO PAULO (SP) continuagéo

A cargueira utilizada por Mario ja
contava com o proprio bau, mas
ainda assim o ciclista faz uso de
mochila, para carregar pacotes
menores de entregas mais rapidas
e, consequentemente, otimizar o
seu tempo. Roberto adaptou sua
bicicleta caicara com um caixote,
no qual transporta as embalagens
das entregas.

A respeito do capacete, de acordo
com as regras da Carbono Zero, o
uso do acessorio é obrigatorio, sob
penade suspender, poralgunsdias,
aqueles ciclistas que pedalam sem
ele durante o trabalho.

Figura19-Entregador-ciclista em Sao Paulo (SP).
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BICICLETA E LOGISTICA DA EMPRESA
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Foi analisada de que forma as bicicletas e acessorios se relacionam com a da logistica da empresa e do coletivo.
Questionou-se a definicao das rotas de entregas adotadas, nas indicacdes a respeito desses percursos e em
como sao feitas as distribuicoes das entregas entre os ciclistas. Abaixo, apresenta-se as respostas dadas pelos
entregadores e representantes das empresas e coletivos.

CURITIBA(PR)

No caso da Sem CO2 Entregas e
Bicicletaria Cultural, as questoes
logisticas nao tangem,
especificamente, aspectos dos
equipamentos de trabalho que os
entregadores utilizam, mas estao
relacionados a outras questoes.

FORTALEZA(CE)

Na Tele-Entrega a definicao das
rotas é feita através de aplicativos
e quando o raio de entrega é maior
que 5kmaempresaconsidera mais
eficiente utilizar moto no lugar da
bicicleta.

Os demais aspectos de logistica
de ambas as empresas nao se
relacionam diretamente com as
bicicletas e equipamentos.

SAQ PAULO(SP)

A distribuicdo das entregas
no Senoritas Courier é feita de
acordo com a regiao em que as
entregadoras moram, buscando
manté-las préximas, e por isso,
também é levado em conta o
conhecimento que elas tém
daquelasregidoes. Semanalmente ha
uma verificagao da quilometragem
percorrida por cada entregadora,
na tentativa de manter uma média
equilibrada entre as ciclistas.

ParaaCarbonoZero, doisdos pontos
para a definicao e distribuicao das
rotas sdaoaexperiénciado ciclistae
o conhecimento e familiaridade em
atender aquelasregioes.

Na logistica do Senoritas Courier
e Carbono Zero, a questao das
bicicletas e dos equipamentos,
enquanto ferramentas de trabalho,
sao tratadas em conjunto com
questoes dos entregadores. Os
aspectos das bicicletas nao sao
avaliados individualmente, as
organizagoes planejam as entregas
de acordo com a capacidade
de transporte da bicicleta,
equipamento de carga e também
do ciclista.

Figura 20 - Ciclista em Fortaleza (CE).
Fonte: Adriana Marmo, 2021.
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MEDO COM RELAGAO A PROFISSAO E SEGURANCA
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Aos entregadores, lhes foi perguntado medos em relagao a profissao, enquanto as empresas e coletivo como os
aspectos de segurancgaviariasao considerados nos deslocamentos dos seus ciclistas. Nesta dimensao, buscou-se
compreenderarelacao desses pontosindicados com as bicicletas e equipamentos utilizados. Abaixo, apresenta-se
as respostas dadas pelos entregadores e representantes das empresas e coletivos.

CURITIBA(PR)

Samuel aponta que o uso do
capacete ja o salvou diversas vezes
nas quedas e atropelamentos. Ele
faz uso do fone de ouvido apenas
em algumas regides da cidade,
ou, normalmente quando esta em
uma ciclovia ou via calma, mas diz
utilizar em apenas um dos ouvidos
para conseguir manteraatencaono
transito.

Davi considera que as bags comuns
sao como um paraquedas e causam
muita resisténcia do ar e por isso
fabricou sua propria bag.

Miguel acha importante o uso de
roupas claras para ficar mais visivel
aos demais veiculos. O ciclista nao
usa fones de ouvido por questao de
seguranca.

Pedro sempre utiliza capacete e
leva consigo roupade frio. Aindanéo
possui acessorios de sinalizacao
luminosa e sonora, mas deseja
instalar em breve.

FORTALEZA(CE)

Os medosrelatados por Gabriel ndao
estaorelacionadosespecificamente
a bicicleta ou equipamento e
Cicero diz nao ter nenhum medo
relacionado a profissdo. Navisdo do
Disk Agua FP, garantiramanutencao
frequente das bicicletas, para que
estejam sempre em bom estado e
evitem sinistros, € o que se pode
fazer paraque os seus entregadores
sintam-se mais seguros como
ciclistas.

Gil e Fabio tém medo de roubos e
furtos, de seus bens pessoais e
equipamentos de trabalho. Gil se
considera prevenido e por isso nao
tem medo de sinistros, enquanto
Fabio indica ter medo de colistes e
sinistros de transito.

SAOQ PAULO(SP)

Para Ariel e Julia, quando se trata
domedo dos entregadoresrelativos
a profissao, aquele que se refere
aos equipamentos de trabalho é a
vulnerabilidade de uma bicicletaem
relacao aos demais veiculos. Para
Ariel, alégicarodoviarista dacidade
tanto na construcao do espaco
urbano, quanto na mentalidade dos
motoristas, fazem da bicicleta um
elemento vulneravel no transito:
“Ser entregador é torcer todos os
dias para voltar vivo para casa, ser
entregador de bike, ainda mais!
Porque ninguémrespeitaabicicleta,
ninguém! A cidade de Sao Paulo
(SP) foi consolidada num sistema
carrocrata, foi construida para
carros”.

Roberto e Mario afirmaram nao
terem medos emrelacao a profissao
devido a experiéncia da idade e ao
respeito que tentam manter em
relacao aos demais veiculos. Para
a Carbono Zero, um dos fatores
importantes para a seguranga
viaria dos entregadores é o uso do
capacete, que € obrigatorio para
todos os entregadores.
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EQUIPAMENTOS EM SINISTROS
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Aqui investigou-se a relagao dos equipamentos e acessoérios utilizados nos relatos de sinistros em que os
entregadores possam ter se envolvido. Verificou-se também os danos causados aos equipamentos, nos casos de
sinistros. Abaixo, apresenta-se asrespostas dadas pelos entregadores e representantes das empresas e coletivos.

CURITIBA(PR)

Samuel nao relatou os danos a sua
bicicleta em seus sinistros mais
recentes, mas em um dos casos, 0
mais grave, a motorista o derrubou
intencionalmente encostando o
veiculo na bag do ciclista. O ciclista
teve seus dois bracos fraturados.

Davi, em seu ultimo sinistro,
utilizava a sua bicicleta elétrica e
caiu sozinho em uma curva, pois
estavaemaltavelocidade e suaroda
derrapou.

Miguel diz utilizar de direcgao
defensiva e porisso nao passou por
sinistros graves ou relevantes, mas
relatou sobre duas situagdes em
que outros ciclistas, por descuido
deles, colidiram com sua bicicleta
cargueira, que por ser bastante
pesada sofreu menos impacto que
os esses ciclistas.

Na situacao de sinistro maisrecente
de Pedro, o ciclista conseqguiu frear
atempo doimpacto dacolisdao, mas
ainda assim entortou a sua roda
dianteira e a motorista envolvida
saiu sem oferecer auxilio.

FORTALEZA(CE)

Gabriel e Cicero nunca se
envolveram em sinistro.

Gil chocou-se contra um veiculo
gue vinha na contramao. O ciclista
nao se feriu, mas entortou a sua
bicicleta e a motorista ndao pagou
pelo conserto.

Fabio nunca passou por situagoes
do tipo.

SAQ PAULO(SP)

Emumdosseussinistrosanteriores,
Ariel sofreu um atropelamento
enquanto utilizava uma bicicleta
fixa, que foi danificada e precisou
dereparos. O seucapacete também
foi danificado. Apés o ocorrido, o
motorista envolvido consequiu a
doacaodeumabicicletaaro 26. Ariel
passou a utilizar as duas bicicletas,
e constatou, segundo seu relato, a
importancia do uso do capacete.

Abicicleta de Julia, em seu sinistro
mais recente, ficou danificada na
rodatraseira, e emocasiao anterior,
asituacao foi mais grave e danificou
as duas rodas. A ciclista diz que
colisdes entre veiculos sao mais
facilmente solucionadas do que
aquelas entre carros/motos/énibus
e bicicletas. Para ela, nos sinistros
entre dois carros, os envolvidos
estao habituados a seguir uma
série de procedimentos de acerto
entre as partes, ja quando envolve
bicicletas, nao ha um “protocolo”
habitual e o ciclista muitas vezes
fica desamparado.

Roberto e Mario disseram nao ter
passado por nenhuma situacao
relevante durante as entregas.
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BOAS PRATICAS, DESAFIOS E PERSPECTIVAS
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Nas questdes sobre o que consideram boas praticas das organizacdes e sobre melhorias ou incentivos que facilitem
aoperacao das entregas por bicicletas, buscou-se arelacao comasbicicletas e equipamentos. Abaixo, apresenta-
se asrespostas dadas pelos representantes das empresas e coletivos.

CURITIBA(PR)

Para o representante da Sem
CO02 Entregas, as boas praticas
relacionadas as bicicletas e
acessorios, sao o uso de uniforme e
as bagscomalogomarcadaempresa,
que dao visibilidade tanto aempresa,
quantoaciclologisticacomo um todo.
Segundo o representante, o servigo
de entregas por bicicleta ainda é
pouco conhecido.

Uma das boas praticas da
Bicicletaria Cultural é a producao
local de vestuario paraciclistas, como
roupas refletivas e capas de chuva,
para a comunidade de entregadores
etambémaarrecadacgao de sapatos
e vestuario para eles. Outra das
boas praticas, mas que ainda esta
em projeto, serd o treinamento
em mecanica para que os ciclistas
possam ter autonomia.

FORTALEZA(CE)

Para o representante do Disk Agua
FP,um modelo de triciclo com caixa
de transporte na frente seria mais
seguro e eficiente parao transporte
de mais carga.

Os demais relatos das empresas
sobre boas praticas, desafios
e perspectivas nao estavam
relacionados a bicicletas e
acessorios, e estao indicados na
dimensao Empresas e Coletivos.

SAO PAULOQ(SP)

A boa préatica do Seforitas Courier
que tange o tema ferramentas
de trabalho é o controle do peso
transportado pelas entregadoras
em suas bicicletas e acessorios.
A empresa limita o peso a ser
transportado de acordo com o
equipamento de transporte que
sera utilizado. Caixotes podem
transportar até 10kg, bags até 6kg
e mochilas comuns ate 4kg.

As boas praticas da Carbono Zero,
em relacao aos equipamentos, sao
a utilizacdo de veiculos que nao
emitem gases de efeito estufa,
terem sempre os entregadores
uniformizados e a distribuicao de
acessorios, por meio de sorteio,
aos entregadores que se destacam.

Figura 21- Entregador-ciclista em Sao Paulo (SP)

Fonte: Douglas Farias, 2021.
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4.2.3 SINTESE DA DIMENSAO

Nestadimensao buscou-se levantar dados sobre as bicicletas, equipamentos e acessorios utilizados
pelos entregadores ciclistas, no survey e estudos de caso.

Dados do survey realizado em S&o Paulo (SP) com entregadores ciclistas usuarios de bicicletas
elétricas indicam:

Uso de bicicletas elétricas de pedal assistido permite maior comodidade durante a jornada de
trabalho;

O principal acessorio, usado por 99,7% dos respondentes, € a“bag”(mochila) para armazenamento
dos alimentos e produtos a serem transportados por esses trabalhadores;

Quase um quarto (22%) disseram usar roupas refletivas; este habito pode ser relacionado a
importancia de se sentirem visiveis para sua seguranca;

Cruzando o uso de acessorios de audio e envolvimento em sinistros, ha uma pequena indicagao
de que essa variavel precisa ser mais bem estudada no futuro;

Sobre uso de fones de ouvido ou caixa de som, a conclusdo substantiva é de que mulheres tendem
a utilizar proporcionalmente mais acessoérios de audio do que homens.

Agregando os dados obtidos nos seis estudos de caso realizados nas cidades brasileiras temos
resultados distintos dos encontrados no survey. Considerando as 12 pessoas entrevistadas:

66% usam bicicleta convencional e 34% utilizam bicicleta elétrica;

Todos afirmaram estarem satisfeitos e satisfeita com a bicicleta utilizada, apesar de algumas
ressalvas sobre o que poderia melhorar;

Quantoaouso de fone e caixinha de som, a maioria afirmou nao usar fone por questao de seguranca,
pois “tira a atengao” necessaria nos deslocamentos;
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66% tiveram a bicicleta danificada em sinistros de transito;

Parte das iniciativas das empresas e coletivos para que seus ciclistas se sintam mais seguros
sao capacitagoes sobre como transitar com a bicicleta e também noc¢des basicas de mecanica e
reparos nas bikes.
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4.3 EMPRESAS, COLETIVOS E
APLICATIVOS

As analises da dimensao Empresas, coletivos
e aplicativos foram desenvolvidas a partir da
triangulacao de dados primarios e secundarios
levantados por meio de dois instrumentos de
coleta. O objetivo foi explorar caracteristicas
da gestao e operacao das empresas, coletivos
e aplicativos de entregas e suas relagées com
os entregadores-ciclistas, com énfase em
questdes que se conectam com o tema central
do estudo, a seguranca viaria.

O primeiro instrumento foi a realizagao
de pesquisas documentais, considerando
elementos bibliograficos e estatisticos. Os
dados secundarios levantados buscaram
contextualizar o planoiFood Pedal e a proposta
oferecida aos entregadores-ciclistas.

0 segundo instrumento foi a realizagao de um
estudo de caso com empresas e coletivos do
ramo de entregas. Participaram as seguintes:
em Curitiba (PR), Bicicletaria Cultural e Sem
CO2 Entregas; em Fortaleza(CE), Disk Agua FP
e Tele-Entrega; e em Sao Paulo (SP), Carbono
Zero Courier e Senoritas Courier.

Nesta dimensao, para a coleta de dados em
todos os instrumentos, foram considerados
os seqguintes indicadores:

1. Natureza daempresaou coletivo;

2. Legislagaointernadas empresas
ou coletivos;

3. Tiposde contratagao dos profissionais;

=

Incentivos para seguranca viaria,
educacao urbana e viaria;

Acdes e campanhas educativas;
Capacitacao profissional;

Seqguros;

© N o o

Responsabilizacao social e
direitos trabalhistas;

9. Beneficios e respaldos legais para
entregadores-ciclistas;

10. Desafios das politicas corporativas;

11. Politicas de monitoramento e avaliacao.

4.3.1 Survey Sao Paulo (SP)

O iFood Pedal é um servico de aluguel de
bicicletas elétricas exclusivo para entregadores
e foi desenvolvido pelo iFood em parceria com
a Tembici. O acesso dos ciclo-entregadores ao
servigo é feito por meio do aplicativo iFood para
Entregadores. Dessa forma, os ciclistas que
desejam utilizar o servigo precisam cadastrar-
se na plataforma e, assim, seguir os termos
e condigcdes de uso da empresa, mediante
aprovacao de cadastro.

Segundo esses termos e condicdes, que
qualquer categoria de entregador esta
sujeito, os entregadores sao profissionais
independentes, nao ha vinculo empregaticio
entre eles e a Plataforma, e nao é exigida
exclusividade, ou seja, eles podem realizar
entregas para quaisquer outras plataformas
de foodtech de forma simultanea. E como
profissionais independentes, segundo o0s
termos e condigdes de uso, sao responsaveis
por “seus custos operacionais, despesas, taxas,
contribuicdes e tributos relativos @ manutengao
de suas atividades”.

A plataforma disponibiliza planos semanais ou
mensais para os entregadores, que permitem
até 2 viagens de 4 horas por dia com bikes
elétricas ou com as convencionais da bike Itau
e dao acesso aos pontos de apoio iFood Pedal.

A empresadisponibiliza alguns beneficios para
seus entregadores parceiros como um plano
de vantagens em saude, seguro de sinistros
pessoais (considerando trajetos de entregas
e deslocamento casa-trabalho), curso de
qualificacao em parceria com o SESIl e o
Delivery de Vantagens, um clube de beneficios
e descontos.

Além da oferta de bicicletas, o plano oferece
aos entregadores, pontos de apoio e ainiciativa
educativa Pedal Responsa. As bicicletas
elétricas facilitam o deslocamento dos
entregadores e osajudama percorrerdistancias
maiores e trajetosingremes com menos esforgo
fisico e proporcionam mais acessibilidade.
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Os pontos de apoio sdao espagos onde 0s
entregadores contam com banheiro, armérios,
forno microondas para suas refeigoes, agua
potavel, internet wifi e tomadas para recarga
dos celulares. Em S&o Paulo (SP) existem
dois pontos de apoio completos, um na Rua
Augusta e outrono bairro de Moema. Ademanda
por infraestrutura de apoio a ciclistas e
entregadores foiidentificada no survey(grafico
17) e nas entrevistas realizadas nos estudos de
caso desta pesquisa, em concordancia com
resultados anteriormente identificados por
Minarelli(2020) e Altheman (2021).

O Pedal Responsaé um contetdo formativo que
busca capacitar os entregadores cadastrados
através de um curso elaborado em parceria
com o Instituto Aromeiazero, sobre cuidados
e responsabilidades no dia a dia do trabalho.
Através de aulas online os entregadores sao
orientados sobre questoes de seguranca viaria,
uso das bicicletas elétricas, cuidados com a
saude, protocolos de prevengao da COVID-19
e comunicagao com os clientes na entreqga.
Ao término do curso o entregador recebe um
certificado de conclusao e um kit de acessorios.

Segundo as empresas, 0 espago dos pontos de
apoio e o curso de capacitacao Pedal Responsa,
além de palestras eventuais nos pontos de
apoio, sao formas de cuidado com a seguranca
dos entregadores.

Figura 22 - Entregador-ciclista em Fortaleza (CE)
Fonte: Adriana Marmo, 2021.

dacion MarrFk



4.3.2 Estudos de caso

PERFIL E CARACTERIZAGAO DA EMPRESA/COLETIVO

Curitiba (PR)- Sem C02 Entregas
Ecologicas

A empresa, enquadrada no Simples
Nacional, realiza desde 2013
entregasde exames, de documentos
e para servicos de cartorio e de
banco. Segundo o representante,
que trabalha com ciclologistica ha
10 anos(desde 2011), os fundadores
da empresa sempre gostaram de
andar de bicicleta e esse foi um dos
principais motivos para abrir um
negocio neste ramo.

0 representante entrevistado
nesta empresa exercia, na época,
um cargo de diregao. E importante
indicar que o representante em
questao também realiza entregas
de bicicleta para empresa e que a
entrevista foi realizadaem umaloja
de bicicletas, que é o ponto de apoio
de seus funcionarios.

Aempresajateve oito funcionarios,
no entanto, no periodo estava
operando com apenas trés
funcionarios e com um baixo
volume de entregas, segundo o
representante, apandemia Covid-19
foiresponsavel porcercade70% de
perda no volume de entregas.

Curitiba (PR) - Bicicletaria Cultural

A Bicicletaria Cultural é uma
empresa de impacto social e atua
ha 10 anos (2011). A empresa é um
espaco de apoio ao ciclismo e ao
ciclista, onde sao disponibilizados
estacionamento, duchas,
armarios, servigos de mecanicas,
ferramentas, para aqueles que
quiserem fazer seus proprios
reparos, e empréstimo de bicicletas
comunitarias por até 4 meses,
mediante o pagamento do valor da
revisao. Também oferecem cursos
de mecanica para dar autonomia
e empoderamento as pessoas,
segundo o representante

Fortaleza (CE)- Disk Aqua

Disk Agua FP ¢ uma empresa de
varejo, distribuidora de bebidas,
principalmente dgua, e tornou-se
também um mercadinho, desde o
comecgo da pandemia. Ja realiza
entregas por bicicleta ha 10 anos
(2011) e entrega quaisquer produtos
vendidos no estabelecimento.
O entrevistado & o proprietario
da empresa e opera como MEI
(Microempreendedor Individual).

A motivacao pararealizar entregas
por bicicleta foi que quando
comecou afazé-laseraomeio mais
viavel e econémico e, embora hoje
tenha uma moto em sua frota, a
bicicleta segue sendo a maisviavel.
O fator determinante paraaescolha
desse tipo de entrega foi o baixo
custo, que segundo o proprietario,
ainda hoje segue sendo a maior
vantagem econdmica, visto o alto
preco dos combustiveis.

Durante a pandemia o volume de
entregas aumentou e a empresa,
que tinha dois entregadores,
passou a ter quatro e incluir uma
moto na frota. Atualmente, além da
motocicleta, possui uma frota de
quatro bicicletas cargueiras.

Fortaleza(CE)- Tele Entrega

A empresa comecou a fazer
entregas por bicicletas elétricas
em agosto de 2020 e se enquadra
nomodelo de empresa de sociedade
limitada (LTDA). Sua principal
atividade é arealizagcao de entregas
urbanas rapidas de produtos para
empresas, mudangas ou viagens -
entregas feitas estritamente para
empresas que possuem contratos
vigentes. A frotada empresa possui
diversos veiculos, de bicicletas
elétricas a caminhdes ¥ (categoria
VUC - Veiculo Urbano de Carga). O
entrevistado é o proprietéario desta
empresa.
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Sao Paulo (SP)- Senoritas Courier

A Senoritas Courier € um coletivo
informal de entregadoras-ciclistas
mulheres e pessoas LGBTOQIA+
que foi fundado entre 2017 e 2018.
Quando necessaria, aformalizacao
da prestagao de servigos e
das atividades de entrega do
coletivo é realizada através de
notas fiscais geradas pela MEI
(Microempreendedora Individual)
da fundadora ou das proprias
entregadoras-ciclistas. Segundo
a entrevistada, ela tem interesse
de formalizar o coletivo como uma
cooperativa e gostariade incentivar
e auxiliar todas as entregadoras-
ciclistas a se formalizarem como
Microempreendedoras Individuais
(MEls) como forma de garantir sua
seguridade social. No momento
da entrevista, o coletivo tinha sete
entregadoras-ciclistas em sua
frota e quinze cadastros reservas,
paramomentos de maior demanda.
Durante o pico da pandemia, o
numero de pessoas realizando as
entregas chegou a vinte e cinco.
Com a melhora do numero de
casos e a vacinacao, diminui o
numero de clientes procurando
0 servigo - por exemplo, clientes
que antes solicitavam entregas
préximas agora se sentem seguros
para realizarem esse servico eles
proprios.

A entrevista foi realizada com a
fundadora do coletivo, também
entregadora-ciclistas, que
indicou ter fundado o coletivo
por paixao pela ciclologistica e
pelo reconhecimento do impacto
social e econémico positivo desta
atividade para as trabalhadoras. A
ideia inicial era repassar servicos
que chegavam até entrevistada
paraoutras mulheres ciclistas que

precisavam de renda complementar
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entrevistado, e
programacao cultural.

possuem

A respeito do servigo de entregas,
segundo o representante, no auge
da pandemia a empresa estava
vendendo refeigoes quinzenalmente
aos sabados no horario do almoco,
e um grupo de ciclo-entregadores
que estava sendo atendido pela
bicicletaria, em troca ajudava a
empresa fazendo a entrega dessas
refeicdes. Em novembro de 2021,
quando foi realizada a entrevista,
a empresa recebia um numero
menor de ciclo-entregadores e, por
isso, ndo contava comuma frota de
ciclo-entregadores, apenas com
dois ciclistas que ajudam a fazer
pequenas entregas.

Segundo o representante, a
motivacao da escolhadas bicicletas
como forma de entrega é por se
tratar de um veiculo econémico
e equanime, para o qual nao é
necessaria habilitacao e, por
isso, torna potencial uma grande
quantidade de pessoas.

Paraele, algumas das desvantagens
do wuso da bicicleta estao
relacionadas as poucas garantias
de seqguridade oferecidas ao ciclo-
entregadores, que nao tem a quem
recorrer em caso de sinistro e nao
possuem garantias trabalhistas
nesses casos. Outra desvantagem
€ que exige um esforgo maior do
empregador para que haja uma
separacao adequada dasdistancias
que ciclistas podem percorrer, para
que nao percorra trajetos maiores
que devem ser percorridos por
veiculos motorizados. Asvantagens
sao que a bicicleta possui menor
custo de manutencao e, pensando
em seguranga viaria, menor
potencial destrutivo que veiculos
motorizados.

Fortaleza (CE) continuagao

A eficiéncia da bicicleta elétrica
foia principal motivacao para
gque a empresa incluisse esse
modo de transporte em sua frota,
além disso, o carater inovador
daciclologistica também foi
citado como fator determinante
paraaescolha. De acordo com

o representante de empresa em
um raio de até 3 km o rendimento
da bicicleta se equiparaouem
algumas situacdes até ultrapassa
o da motocicleta.

O risco de roubo foi a unica
desvantagem das entregas por
bicicletaindicada pelo entrevistado,
gque inclusive ja perdeu uma
bicicleta da frota roubada
diretamente da casa de um dos
funcionarios - eles podem fazer o
seu deslocamento casa-trabalho-
casa com a bicicleta da empresa.
Foram indicadas como vantagens
das entregas por bicicletas elétricas
a eficiéncia para entregas rapidas,
como as de restaurantes de fast
food e em regioes com densidade
de uso comercial e empresarial, e 0
baixo custo para entregas do ramo
farmacéutico.

Na época da entrevista, a empresa
possuia 60 bicicletas elétricas da
marca em fase de implementacgao,
contanto ja com 30 entregadores-
ciclistas operando as entregas
de farmacias, fast food e lojas de
autopecas. A bicicleta elétrica
chegou a frotada empresa durante
a pandemia Covid-19, momento
em que segundo a percepcgao do
representante da empresa este
modo de deslocamento ganhou
mais “espaco”’, apesar de ainda
existir preconceito na sociedade
frente a este modo de deslocamento
principalmente noramo dalogistica.
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e de um servigo que oferecesse
flexibilidade e tambéem para
pessoas da comunidade LGBTQIA+
que sofriam preconceitos e
enfrentavam dificuldades para
encontrar oportunidades. Segundo
aentrevistada, durante o processo
de fundacgao ela ainda considerou
transformar o projeto em um
aplicativo, mas optou por manté-lo
como um grupo coletivo para
valorizar o vinculo e criar uma rede
de apoio para essas pessoas.

Abicicleta é vista pela entrevistada
como uma opcao sustentavel,
que nao produz ruidos nem emite
poluentes nas cidades, evita
congestionamentos e € um modo
eficiente para o transporte cargas
pequenas. Uma desvantagem
apontada foi o alto preco de
modelos de bicicletas cargueiras
especializadas para o transporte
de cargas e dificuldade de viabilizar
entregas de longas distancias por
bicicleta.

S&o0 Paulo (SP)- Carbono Zero

A Carbono Zero Courier € uma
empresa de entregas com
bicicletas e veiculos elétricos. A
empresa, fundadaem 2010, entrega
produtos, alimentos e documentos.
Sao feitas entregas municipais,
intermunicipais e interestaduais.
Segundo o representante
entrevistado, as motivagoes da
empresa para realizar entregas
por bicicleta é porque se trata de
uma empresa com propoésitos, que
nasceu para melhorar o mundo
e, por isso, desde a sua fundacgao
nao usa nenhum veiculo que emita
gases de efeito estufa.

Um dos fatores determinantes
para a escolha da bicicleta como
formade entregaéarelacaocoma
sustentabilidade. A empresa usa a
sustentabilidade na sua esséncia.
Segundo o entrevistado, aempresa
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Figura 23 - Bicicletas e equipamentos.

Fonte: Jéssica Lucena, 2021.
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trabalha em conjunto os termos
do tripé da sustentabilidade:
financeiro, social e ambiental.

Para o entrevistado, uma das
vantagens da bicicleta e um dos
motivadores da empresa continuar
crescendo é que, por se tratar
de um veiculo antigo e bastante
difundido, existe a facilidade de
diversas pessoas saberemandar. Ja
adesvantagem adificuldade em se
conseguir mao de obra qualificada,
pessoas que gueiram e consigam se
dedicar, e que a bicicleta ainda nao
é vista, poralgumas pessoas, como
uma ferramenta de trabalho.

No momento da entrevista a
empresa possuia uma frota de mais
de 200 ciclo-entregadores, além
daqueles que trabalhavam com
motocicletas e furgdes elétricos.
No inicio da pandemia, em 2020,
houve um grande aumento no
volume de entregas por bicicleta,
cerca de 40%, e com a diminuicao
das restricoes do comércio houve
uma reducao do volume em
relacao aquele primeiro momento,
mas ainda se mantendo em alta.
Quando foi realizada a entrevista,
a empresa fazia aproximadamente
100 mil entregas por més utilizando
bicicletas e os veiculos elétricos.
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OPERACAO LOGISTICA

Curitiba (PR)- Sem C02 Entregas
Ecologicas

Orepresentante daempresaindicou
que acredita que os funcionarios
fazememtornodebentregasdiarias
cada um. A equipe realiza entregas
sob demanda, pedalando até o
local de origem e transportando o
documento, ou produto, até o local
de destino, com uma distribuicao
organicaa partirdo ponto de origem
da primeira entrega. Muitas vezes,
os clientes ja sao fidelizados e ja
solicitam um entregador-ciclista
especifico.

A empresa e 0s entregadores-
ciclistas usam o aplicativo do
Google Maps para roteirizar os
percursos, principalmente para
garantir que os entregadores
cubram areas diferentes da cidade.
O representante indicou que uma
orientacao referente a seguranca
do funcionario é fornecida para
avaliar a necessidade de alteracao
darotaindicada pelo aplicativo. Nao
h&umacobrangaporumtempo mais
curto de entrega e o entrevistado
afirmou que esta é uma medida que
também aumenta a segurancga dos
deslocamentos dos entregadores-
ciclistas, uma vez que eles nao
ficam apressados para fazerem as
entregas.

Curitiba (PR) - Bicicletaria Cultural

Quando foi realizada a entrevista,
a empresa estava realizando
apenas algumas entregas atraveés
de dois ciclo-entregadores. Em
um momento anterior, quando
a empresa estava entregando
refeicoes a cada duas semanas aos
sdbados, os ciclo-entregadores,
gque também trabalhavam para
aplicativos, realizavam as entregas
para a empresa nos horarios de
menos pedidos dos apps. Eles
faziam um revezamento entre si e
faziam umarota cada.

Fortaleza (CE) - Disk Aqua

Segundo o proprietario, sao
entregues em média 100 galdes
de 4gua por dia, que sao feitas em
uma média de 70 a 80 viagens, o
que resultaem cercade 20 viagens
por entregador. Os produtos ficam
armazenados e sao coletados
na sede da empresa. As viagens
sao definidas de acordo com
a proximidade dos locais de
entrega, e a rota é definida pelo
proprio entregador, sem nenhuma
interferéncia de indicacao
de percurso pela empresa. A
distribuicao das entregas entre
os ciclistas é feita por ordem de
chegada.

Fortaleza (CE)- Tele Entrega

De acordo com o entrevistado sao
realizadas em média 18 entregas
diarias por entregador e o pico foi
de 28 entregas em um unico dia. As
entregas sao feitas sob demanda e
por ordem de chegada. Os produtos
sao coletados diretamente com as
empresas clientes e elas proprias
colocam os destinos das entregas
em um aplicativo de gestao da
logistica, controlado pela Tele
Entrega. Caso a empresa cliente
indique um destino em um raio
maior do que 5 km, a empresa
indicauma motocicleta parafazero
percurso paraque nao seja afetado
o rendimento do cliente - uma vez
que, de acordo com o entrevistado,
o0 raio de entorno de 3 km é o
mais adequado para as bicicletas
elétricas.
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S&o Paulo (SP) - Seforitas Courier

No més de outubro, anterior a
entrevista, as entregadoras fizeram
em meédia trés entregas por dia.
As entregas sao realizadas sob
demanda, coletando o produto
diretamente com o cliente e
o levando até o cliente final. A
distribuicao é realizada a partir do
local daentrega e dalocalizacdo da
entregadora, buscando respeitar
um limite de quilometragem diéaria
e entregas equilibradas entre a
rede. Aléemdisso, o coletivo também
direciona a cobertura de algumas
areas urbanas para entregadoras
especificas.

As entregadoras-ciclistas do
coletivoindicam suadisponibilidade
de dias da semana e horarios
e as entregas sao distribuidas,
conforme demanda, para as que
estao disponiveis naquele dia e
horario. Por isso, ha um cadastro
reserva de entregadoras.

S&o Paulo (SP)- Carbono Zero
Courier

De acordo com o entrevistado,
quando foi realizada, cada ciclo-
entregador realizava uma média de
60 entregas por dia. Os produtos
sdo enviados pelos clientes, ou
transportados pelo furgao elétrico
a partir de uma transportadora,
e chegam até uma das 3 bases de
operacao da empresa, localizadas
na zona oeste e zona leste de Sao
Paulo (SP) e em Santo André no
ABC Paulista. Nas bases eles séao
organizados e distribuidos para
entrega. Alguns servigcos também
saem direto do cliente, como no
caso de escritérios, farmacias,
cartérios e alguns poucos
restaurantes.

As rotas das entregas sao
organizadas de acordo com a
capacidade de carga da bicicleta
e com a experiéncia do ciclista. Os
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roteiros sao separados pelo setorde
operagoes da empresa e, no geral,
as rotas sao distribuidas de acordo
como costume que cada entregador
tem em atender aquelaregido, mas
casos sejam regioes dificeis, com
vias mais ingremes, pode ser feito
um rodizio entre os ciclistas. Nao
sao dadas indicacoes a respeito
dos percursos, os entregadores
os percorrem de acordo com o seu
perfil e desempenho pedalando.

-

e
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-

Figura 24 - Entregador-ciclista em Sao Paulo (SP)

T b Fonte: Jéssica Lucena, 2021.
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BICICLETAS E EQUIPAMENTOS
Curitiba (PR) - Sem C02 Entregas
Ecolégicas

Segundo o representante da
empresa, o modelo mountain
bike (MTB) é o mais adequado,
mais “robusto” nas palavras do
entrevistado, para exercer as
entregas na area de atuacao da
empresa. Uma das vantagens
identificadas, para entregas
urbanas, é a facilidade de subir em
meio-fio quando necessario.

Nao foi indicada uma rotina padrao
de manutencao para a equipe
de funcionarios da empresa,
o representante entrevistado
afirmou fazer a manutencao de sua
bicicleta pessoal semestralmente
para nao ter nenhum problema
de manutencao. Em relagao aos
seus funcionarios, a empresa
garante a manutengao e reparo
de suas bicicletas usadas durante
o periodo de trabalho. No caso de
algum problema com a bicicleta
durante o horario de trabalho dos
entregadores-ciclistas, a empresa
empresta uma outra bicicleta para
eles continuarem seu servico.

A empresa fornece cadeado para
os funcionarios e os auxilia na
compra, ouempresta, acessorios de
sinalizacao e buzina paraabicicleta.
A utilizagao de capacete, oculos,
luva, espelho retrovisor é apenas
sugerida. Em relagao a acessorios
especificos para o transporte de
produtos, 0s Unicos acessorios
fornecidos sao as “bags”, modelo
padrao usado para as entregas,
e outros modelos tradicionais de
mochilas.

A empresa possui um projeto
de bicicletas comunitarias. Sao
equipamentos recebidos atraveés
de doagoes, que a empresa faz as
manutengdes necessarias e 0sS
disponibiliza para empréstimo

As bicicletas utilizadas pela
empresa sao do tipo cargueira,
nao sao elétricas e, sequndo o
entrevistado, sao de um modelo
forte, que aguenta bastante carga
e se mantem estavel. Junto sao
fornecidos cadeado e corrente e
o modelo de bicicleta. Das quatro
bicicletas, uma delas possui
acessorio de transporte de carga
especifico para galdes de adgua e
as outras trés sao equipadas com
duas caixasinstaladas uma na parte
dianteira e outra na traseira.

As manutencdes preventivas sao
realizadas semanalmente pelo
entrevistado e pelos proéprios
entregadores. O entrevistado nao
relatou a frequéncia de problemas
técnicos, mas disse que no geral,
sao frequentes os problemas
relacionados aregulagem de freios
ereparo de pneus.

O modelode bicicletaelétricausado
pela empresa, modelo Gioia da
marca Pedalla[MK2], foi escolhido
de modo intuitivo pelo proprietario
da empresa. Sequndo ele, o fato de
serum modelo leve e que é possivel
pedalar mesmo sem bateria sao
vantagens desse modelo. No
entanto, o entrevistadoindicou que
foi necessaria a troca dos pneus
originais de todas as bicicletas
elétricas da frota.

Além da bicicleta, propriedade da
empresa, também sao fornecidos
acessorios como capacete, éculos,
cadeado, corrente, lanternas,
campainha, espelho retrovisor e
farda sem refletivos. Em relagao
ao transporte de carga, a empresa
adicionaum “bau”, com capacidade
de 80 litros, mas cujo transporte
é restringido em 25 kg para os
funcionarios.

As bicicletas e equipamentos sao
de posse e responsabilidade das
entregadoras-ciclistas. Elas usam
diferentes modelos de bicicletas,
fixas, speed, mountain bike (MTB),
com apoio de mochilas, alforjes
ou bagageiros com caixotes
para transportar os produtos.
A manutencao também ¢é de
responsabilidade de cada uma, no
entanto, em algumas situagdes
quando é de comum acordo o
coletivo auxiliacomalgum conserto
com a verba disponivel em seu
fundo dereserva.

Arepresentanteindicou que, nasua
percepcao, no geral os modelos e
0s acessorios nao sao ideais para
exercer a atividade, mas que o
coletivo orienta as trabalhadoras a
transportar o que € mais adequado
para o seu veiculo e equipamento
- por exemplo, controlando o
peso transportado nas mochilas
e bagageiros. Ela afirmou que se
houvesse condicoes, o ideal seria
ter uma frota do coletivo, com o
mesmo modelo de bicicleta para
que todas tivessem as mesmas
condicoes de trabalho e facilitar a
manutencgao da frota.

Sao Paulo (SP) - Carbono Zero
Courier

Asbicicletas utilizadas nas entregas
podemserdaempresaoudo proprio
ciclista. Entregadores de regime
CLT utilizambicicletasdaempresae
entregadores ME| utilizambicicletas
proprias, mas também podem
utilizar as daempresa. As bicicletas
proprias dos entregadores sao de
modelos variados, ja a empresa
possui bicicletas convencionais,
cargueiras e convencionais
elétricas.

Os acessorios de transporte de
carga variam de acordo com a
bicicleta e com o ciclista, e podem
ser bau, no caso da cargueira,

Fundacion MAPFRE




Curitiba (PR) continuagao

de até 4 meses no valor de R$185
mensais. Na época em que foi
realizadaaentrevista, entregadores
também tinham a opcgao de pagar
RS50 semanais.

Por serem bicicletas doadas, sao
de modelos variados, mas, no geral,
sao bicicletas usadas simples, com
marchas e quadro de ferro, que sao
disponibilizadas para empréstimo
apos revisao e em bom estado.

Com relacao aos acessorios, 0s
proprios entregadores podem
instalar acessorios de transporte
nas bicicletas e eles serao
devolvidos a eles ao final do
periodo de empréstimo. A empresa
ainda nao oferece nenhum tipo de
equipamento, mas estuda oferecé-
los futuramente junto com o
empréstimo da bicicleta, inclusive
itens obrigatérios de seguranca.

As manutencgoes das bicicletas
comunitarias sao feitas pela
empresa quando o equipamento é
devolvido pelo ciclista, depois de
4 meses. Depois de emprestadas,
caso seja necessaria revisao
antes da devolugao, a empresa
realiza gratuitamente pequenos
reparos, mas paratroca de pegas é
necessario que o ciclista pague os
custos.

Fortaleza (CE) continuagao

Amanutencao preventiva érealizada
por um timo interno da empresa.
No caso de algum imprevisto como
algum pneu furado, um carro da
propria empresa vai buscar a
bicicleta e o entregador-ciclista
paraque sejafeito o reparo nasede
daempresa.
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bagageiro, caixote, alforge, mochila,
etc. Aempresafornece ouniformee
nao fornece outrosacessorios, mas
vende alguns delesapreco de custo
aos ciclistas, caso ele nao tenha, e
também realiza sorteios de outros
entre os ciclistas que realizaram
maior numero de entregas. Ouso do
capacete faz parte doregulamento
da empresa e é obrigatoério para
todos os entregadores, que sao
suspensos caso nao o utilizem
durante as entregas.

Nao foi indicada a frequéncia das
manutencoes, mas foi dito que a
manutencao dos equipamentos
da empresa sao periodicas e
feitas em lojas de uma bicicletaria
conveniada. Os entregadores que
utilizem as proprias bicicletas
podem leva-las nessas mesmas
bicicletarias e € cobrado o prego
de custo.

Figura 25 - Adaptagoes para transporte de carga, Fortaleza (CE)
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BENEFICIOS E RELAGAO COM 0S ENTREGADORES-CICLISTAS

Curitiba (PR) - Sem C02 Entregas
Ecolégicas

Emrelacao a forma de contratacao
desses entregadores-ciclistas,
apesar de ja ter funcionado com
contratos celetistas (CLT) no
momento 0s pagamentos estavam
sendo realizados através de
diarias, apoiada pela garantia de
vale transporte e vale refeicao. A
bicicletaria da empresa é utilizada
como ponto de apoio desses
trabalhadores. Nao foi mencionado
o fornecimento de nenhum auxilio
de saude, odontologico ou de vida
para os entregadores-ciclistas,
OoU seguro para sua bicicleta ou
equipamentos.

A Bicicletaria Cultural dispde de
um ponto de apoio para ciclistas
com chuveiro, armarios, espago
de estar, tomadas para recarga do
celular, local paraalimentacao, local
para manutencao das bicicletas
e local monitorado para guardar
bicicletas fora do horario de
trabalho. A empresa nao oferece
seguro as bicicletas proprias
dos entregadores, mas caso eles
utilizem o local de armazenamento
de bicicletas forado expediente, em
caso de roubo a empresa arca com
0s custos de uma nova.

Durante a pandemia passaram a
servir marmitas vegetarianas aos
ciclo-entregadores, mediante
doacgao de R$5,00 ou gratuitamente
para aqueles em situacao de
vulnerabilidade. Por contada oferta
das marmitas solidarias um grande
volume de ciclo-entregadores de
aplicativos passou a frequentar o
espaco da Bicicletaria Cultural, a
trocar experiéncias e organizar-se
emgrupos de WhatsApp. Aempresa
passou, entdo, a coletar essas
experiéncias e buscar solucoes
de politicas publicas por meio de
vereadores e deputados estaduais.

A empresa conta com quatro ciclo
entregadores, dos quais trés sao
funcionarios fixos e um é diarista.
Sequndo o proprietario, dos fixos
apenasum é CLT, devido anatureza
MEl do negocio. A empresa da
alimentacao aos funcionarios no
proprio local de trabalho e néao
disponibiliza vale transporte, pois a
maioria mora proxima ao local. Nao
sao oferecidos seguros de saude,
odontoldgico ou de vida.

Todos os entregadores-ciclistas sao
contratados pelo modelo celetista
(CLT) e recebem todos os auxilios
garantidos por esta forma de
contratacao - sequro de saude, de
vida, odontologico e vale-refeicao.
Além disso, a empresa também
fornece equipamentos e utensilios
de seguranca, como capacete, um
uniforme para maior visibilidade de
seus ciclistas e a bicicleta elétrica,
instrumento de trabalho desses
funcionarios, € de propriedade da
empresa.

A empresa, que possui uma sede
fixa, indicou que este local nao é
utilizado comumente como ponto
de apoio pelos seus funcionarios
entregadores-ciclistas. A empresa
s6 contratafuncionarios que moram
proximos a regiao das entregas
como uma forma de diminuir o
deslocamento casa-trabalho-casae
diminuira probabilidade de sinistros
nesses trajetos. Além disso, eles
nao pedalam no turno noturno
devido a insegurancga de pedalar
a noite. Segundo o entrevistado,
nuncahouve um sinistro fatal entre
os diversos ciclistas e condutores
daempresa.

m

Por se tratar de um coletivo
informal, nao havinculo formal nem
contrato entre astrabalhadorase o
coletivo nem oferta de beneficios.
No entanto, para fazer parte da
rede, € necessario passar por um
treinamento, avaliacao e teste
para verificacao da capacidade da
entregadora-ciclista de exercer
a atividade com seguranga e
autonomia. O principal ponto de
apoio da rede é a residéncia da
fundadorado coletivo, frequentada
pelas entregadoras-ciclistas no
dia-a-dia e referenciada como “QG”
(no popular Quartel-General) do
coletivo.

A relagao entre o coletivo e as
entregadoras-ciclistas da rede é
de transparéncia. Elas sabem o
valor das entregas e ficam com
70% do valor e os restantes 30%
com o coletivo, para despesas
administrativas e operacionais, e
também para um fundo de reserva
para cobrir quando incidente
ou imprevisto com as cargas
transportadas, oucom as bicicletas
das trabalhadoras, ou para
melhorias a serem decididas em
conjunto emreunides do coletivo.

Sao Paulo (SP) - Carbono Zero
Courier

A Carbono Zero contrata seus
entregadores pelo modelo celetista
(CLT) ou microempreendedor
individual (MEI). A empresa conta
com mais de 200 entregadores
(de bicicleta e veiculos elétricos)

e desses mais de 80 sao
ciclistas registrados. Alguns
dos entregadores em regime

MEI possuem outro emprego e
trabalham na empresa como forma
de complementar a renda, ja que
nesse regime de contratagao os
entregadores tém flexibilidade de
dias e horarios.
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Curitiba(PR) continuacao

Os entregadores que ajudam a
empresa nao sao contratados e
ela ainda nao oferece beneficios
trabalhistas, mas estuda um dia
fazer contratacoes por diarias e
fornecer beneficios como seguro
de vida, auxilio alimentacao, etc.

Figura 26 - Entregador-ciclista em Fortaleza (CE)

Fonte: Adriana Marmo, 2021.

12
Sao Paulo (SP) continuagao

Os entregadores celetistas
dispéem de todos os beneficios
determinados pelo sindicato e
além desses, também contam
com assisténcia médica. Os
entregadores MEI tambéem
dispdem de beneficios, a empresa
desenvolveu, junto com uma
seguradora, um seguro que protege
esses entregadores em caso de
problemas de saude ou sinistro.
Segundo o entrevistado esse foium
projeto piloto da seguradoracom a
Carbono Zero, e é a Unica empresa
de ciclologistica a oferecé-lo.
Segundo o entrevistado: “bicicleta
ndo é so pedalar sem compromisso,
bicicleta ndo é sé lazer, é trabalho,
entdo como trabalho tem que
ser tratado, dentro de um regime
trabalhista.”

A respeito de pontos de apoio, as
trés bases que a empresa possui
servem como tal e dispoem de
cozinha, copa, banheiros e area de
descanso.

Alguns dos ciclistas MEI realizam
as entregas utilizando as proprias
bicicletas, aempresanao dispoe de
seqguros para esses equipamentos,
mas oferece, a preco de custo, 0s
servicos dabicicletariaconveniada
coma Carbono Zero Courier.

Fundacion MAPFRE




SEGURANCA VIARIA

Curitiba (PR) - Sem C02 Entregas
Ecolégicas

Os percursos realizados pelos
entregadores-ciclistas sao, em
linhas gerais, definidos pelas rotas
do aplicativo e a maior parte nao
ocorre emlocais cominfraestrutura
cicloviaria. Sao realizados em vias
compartilhadas, e na maioria das
vezes sequindo arotado trafego de
veiculos motorizados. No entanto,
o representante indicou que caso
o roteiro indicado pelo aplicativo
paraalcancar o ponto de origem ou
de destino de uma entrega passe
proximo a alguma via com ciclovia
ou ciclofaixa, aorientagao é paradar
preferéncia para essasvias.

O representante indicou algumas
boas praticas, na sua percepgao,
para seguranca viaria durante o
percurso das entregas por bicicleta.
Segundo ele, andar no sentido do
trafego de veiculos motorizados,
sinalizar ao fazer curvas e priorizar
ciclovias e ciclofaixas e vias
compartilhadas mais lentas, com
menor velocidade do transito
como medidas adequadas para
aumentar a seguranca viaria. As
vias rapidas, com maior velocidade,
foram indicadas como vias mais
perigosas. No entanto, quando ha
uma ciclovia ou ciclofaixa nesses
locais, o entrevistado acredita que
0 percurso se torna mais seguro
para o entregador-ciclistas apesar
da alta velocidade.

O Bairro Alto e bairros da regiao
metropolitana foram indicados
como bairros mais inseguros em
relacao asegurancaviariadeacordo
com a perspectiva do entrevistado.
A falta de educacao e respeito dos
condutores de veiculos motorizados
foi apontado como um dos fatores
para essa sensacao. O bairro de
Sao José foiindicado comum lugar
bastante seguro por conta do alto
numero de ciclovias.

A empresa, para economia de
tempo, define o conjunto de
entregas que sera realizado em
uma viagem de um entregador
por proximidade dos destinos e o
percurso a ser percorrido fica a
cargodo proprio entregador. Apesar
da empresa nao dar indicagoes de
trajeto, para o entrevistado um fator
importante para a seguranca viaria
dos entregadores sao as ciclofaixas
e ciclovias, e acredita que a cidade
deveriater mais dessas estruturas,
para que seus ciclistas pudessem
pedalar de forma mais segura.

O entrevistado nao consegue
distinguir regides menos seguras,
pois para ele, os locais que seus
entregadores percorrem sao
regidoes nobres e mais seguras. Para
ele, o queaempresa pode fazer para
aumentarasensacao de seqguranca
dos entregadores enquanto ciclistas
€ a manutencao frequente das
bicicletas, para que estejam sempre
em bom funcionamento e, assim,
evitar sinistros. A empresa ouve 0s
relatos dos entregadores, mas isso
nao afeta a decisao dos trajetos,
que é feita por eles mesmos.

O entrevistado afirmou estar
bastante satisfeito com a
disponibilidade de ciclovias
na cidade de Fortaleza (CE) e
disse que buscou, durante a
pandemia, analisar a localizacao
da infraestrutura cicloviaria sobre
a perspectiva da ciclogistica,
identificando areas com volume de
entregas e de compras diretas de
produtos. Segundo ele, a regido de
Aldeota é a area de maior demanda
para entregas rapidas e porisso a
empresa atua nesta regido. Outra
regiao, com menor numero de
ciclovias, mas que aempresa

No geral, a orientacao é para que
as entregadoras-ciclistas atuem
em areas urbanas proximas as suas
residéncias como uma forma de
aumentar sua seguranga, uma vez
que elasjaconhecem as dindmicas
urbanas locais. Quando isso nao é
possivel, agestao do coletivoindica
uma rota mais sequra e locais a
serem evitados.

Apesar das entregadoras-ciclistas
terem autonomia de fazer suas
proprias rotas, o uso de ciclovias e
ruas mais calmas é recomendado
e caminhos que passam por vias
expressas nao sao indicadas
em nenhuma circunstancia pela
gestao de operacgao do coletivo.
As vias expressas e vias de alta
velocidade foram indicadas como
mais perigosos.

Oslimitesde tempo paraasentregas
usam como parametro tempos
de viagens mais lentos, para nao
pressionar as trabalhadoras que
se sentem mais seguras pedalando
mais devagar a acelerar seu ritmo.
A representante da empresa
acredita que um importante fator
que influencia os sinistros de
transito envolvendo entregadoras-
ciclistas é justamente a cobranca
de urgéncia e “pressa” para a
realizagao dos percursos por
bicicleta.

A representante do coletivo
destacou a importancia do
treinamento dessas trabalhadoras
para que elas compreendam sua
responsabilidade no transito, para
Sua propria seguranga assim como
das pessoas no entorno, como dos
pedestres que compartilham muitas
vezes espagos com a bicicleta
- “Cidade com mais mulheres e
criancas pedalando é uma cidade
com trdnsito mais seguro”.

A entrevistada também reforgou a
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Para o representante da empresa,
alguns dos fatores importantes
para a seguranca viaria dos
entregadores durante os percursos
que realizam sao as boas condicdes
de manutencao das bicicletas,
como dos freios, pneus e relagao
das marchas, o uso de suporte de
celular paraque o ciclistanao perca
aatencao quando precisar consultar
o aparelho e o uso de acessorios de
seguranga como capacete, luzes,
campainha e retrovisor. Alémdisso,
acreditaque os entregadoresdevam
alimentar-se e hidratar-se bem, ter
um plano de trabalho coma previsao
de horas trabalhadas e meta diaria
e também conhecer o regulamento
dos aplicativos para os quais
trabalham.

A respeito de mudancas no espago
urbano para que ciclistas possam
pedalar de forma mais segura,
o representante da empresa
acredita em um conceito de visao
zero em que a culpabilizagao dos
sinistros saorepartidas entre: infra
estrutura, aspectos psicoldgicos
e falta de fiscalizacdo. Acredita
que pode haver seguranca viaria e
evitar plenamente todas as mortes
através de fiscalizagao, redugao de
velocidade e ajustes geomeétricos
nas vias, que sejam capazes de
“absorver” os erros humanos dos
motoristas e ciclistas, e que,
através de ruas mais estreitas e
cruzamentos mais inteligentes, é
possivel prever esses erros. Para
ele, locais no qual ja& ocorreram
colisdes devem ser estudados para
assim poder ajudar na prevencao de
outros.

Sobre o que aempresaacredita que
possa fazer para que os ciclistas
pedalem de forma mais seqgura, o
entrevistado relatou que prestam
auxilio, através de orientacao, aos
ciclistas envolvidos em sinistros que
procuram a Bicicletaria Cultura.

Fortaleza (CE) continuagao

obteve sucesso nas entregas por
bicicleta de autopecas foi o bairro
do Montese.

O treinamento também é tido
como ponto fundamental para
a seguranca viaria, que leva em
consideracao relatos dos proprios
entregadores-ciclistas. Na
perspectiva da empresa, o fato de
que os funcionarios sao residentes
de regides proximas as entregas
gue eles realizam influencia
positivamente sua seguranca
viaria e publica, uma vez que eles
ja conhecem as dinamicas dessas
areas urbanas.

N4
Sao Paulo (SP) continuagao

vulnerabilidade das mulheres frente
adiferentestiposdevioléncia, aléem
da violéncia no transito e social, a
violéncia de género que influencia
as escolhas e o comportamento
das mulheres, e da comunidade
LGBTOIA+, nos espacgos publicos.

Sao Paulo (SP) - Carbono Zero
Courier

A respeito da definicao das rotas,
o entrevistado afirmou que nao é
considerada a existéncia ou nao
de infraestrutura cicloviaria, pois é
possivel que essas vias nao existam
em boa parte dos caminhos que os
ciclistas atendem.

Como forma de aumentar
a seguranca de seus ciclo-
entregadores, eles costumam
percorrer trajetos que ja conhecem
e estdo acostumados e, caso sejam
entregadores recém chegados
a empresa, no geral, eles sao
direcionados paratrajetos proximos
as bases ou entao proéximos
aos locais onde moram. Caso o
ciclistas nao se sinta confortavel
em percorrer determinada
regiao, a empresa nao o obriga e
busca trajetos adequados aquele
entregador.

Para o entrevistado os fatores
importantes para a seguranca
viaria dos ciclistas durante os
percursos que realizam sao nao
se arriscar no transito, respeitar o
pedestres e demais veiculos, nao
entrarem conflito e sempre utilizar
0 capacete. Além disso, parte do
treinamento dos entregadores
inclui orientacoes sobre como
conduzir a bicicleta.

Pela percepcaodorepresentante e
pelosrelatos de seus entregadores,
o tratamento dos motoristascomos
ciclistas é diferente de acordo com
aregidodacidade de Sdo Paulo(SP).
Asregides periféricastendemaser
menos seguras para os ciclistas,
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Curitiba(PR) continuacao

0 entrevistado e sua socia fazem
parte daONG Associagao de Ciclistas
do Alto lguagu, a Ciclolguagu, e a
Bicicletaria encaminha os casos
querecebemde ciclistas envolvidos
em colisdoes a ONG, que dispoe
de juristas que podem contribuir
através de consultorias. Antes
de encaminha-los a Ciclolguacu,
a empresa também indica que o
ciclista registre a ocorréncia na
pagina BATEU (Boletim de Acidente
de Transito Eletronico Unificado),
uma plataforma online de registros
de sinistros do governo do estado do
Parana. Segundo o representante,
a possibilidade do registro de
ocorréncias com bicicletas ¢ uma
conquista popular, pois a pagina,
criadaha9anos, eravoltadaapenas
para motoristas, mas hacercade 3
anos os ciclistas passaram a poder
registrar suas ocorréncias.

Orepresentante, emboraaempresa
nao tenha isso, também acredita
que a criagao de um banco de
dados com as informacgoes dessas
colisbes menores, que nem sempre
entram paraas estatisticas, ajudaria
nas questoes de seguranca viaria.
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em termos de seguranca viaria,
enquanto que a regiao central
€ mais segura, devido ao maior
respeito dos motoristas com as
bicicletas.

Aempresa costuma coletar relatos
dos entregadores por meio de
alguns alguns membros da equipe
que tem bastante interagcao com
os ciclistas e também através de
grupos de WhatsApp. Essesrelatos
servem paraenriguecer e aprimorar
os treinamentos oferecidos, na
rotina da empresa e em questoes
operacionais.

Figura 27 - Sinalizagao viaria em Fortaleza(CE)
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SINISTROS

Curitiba (PR) - Sem C02 Entregas
Ecolégicas

O representante nao soube indicar
a frequéncia de envolvimento de
seus funcionarios em sinistros de
transito. Um epis6dio mencionado
foi um sinistro em que um antigo
funcionario, que ja nao estava
mais trabalhando para a empresa,
fraturou um osso. O episodio
ocorreu no periodo da tarde, no
Centro da cidade e envolveu um
ciclista e outro veiculo motorizado.
Segundo o entrevistado, ouvir o
relato desses episdédios ajuda na
prevencao de futuros sinistros.

Segundo o representante da
empresa, nunca houve nenhum
sinistro com os ciclo-entregadores
enquanto realizavam entregas para
aempresa.

O entrevistado comentou arespeito
dos sinistros que sao relatados
a empresa por outros ciclistas.
Segundo ele, os entregadores, por
estarem mais expostosevulneraveis
ao transito, sao aqueles que mais
relatam colisdes e situacdes de
conflito sem colisdes. Os relatos
indicam que sinistros costumam
acontecer com maior frequéncia
na regiao central da cidade, nao
tem frequéncia de horario e vao de
sinistrosleves com pequenos danos
nabicicletaacolisées maiores, com
ciclistas feridos ou perda total da
bicicleta.

Como forma de assisténcia ao
ciclista que procura a empresa
nessas ocasides, sao prestados
0S primeiros socorros, caso
necessarios, é sugerido o registro
do ocorrido na pagina BATEU e
mencionada a existéncia do Sequro
DPVAT e dadas orientagcdes a
respeito. 0 Sequro DPVAT é o seqguro
obrigatdrio de danos pessoais

O entrevistado disse que os sinistros
saobemrarosdeacontecer,masque
ja houve um ocorrido envolvendo
um de seus entregadores que nao
foi grave. Na ocasiao, o ciclista foi
fechado por um motorista. Nao
foram relatados mais detalhes.

A respeito das assisténcias
prestadas, o representante da
empresa nao relatou medidas
especificas para casos de
sinistros, mas relatou como
exemplo, um episodio no qual ele
levou o entregador envolvido até o
hospital e arcou com os custos dos
medicamentos.

O representante da empresa, que
realizava entregas por bicicleta
ha cerca de um ano e trés meses
na época da entrevista, disse
que nao houve até entdao nenhum
sinistro de transito envolvendo
seus funcionarios entregadores-
ciclistase que otreinamento da CIPA
(Comissdo Interna de Prevencéao
de Acidentes) busca a prevencgao
desses sinistros.
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Foram indicados trés episodios de
sinistros em transito, em um deles
a entregadora estava a servico de
um outro coletivo misto, no outro
a pessoa estava se deslocando de
casa para retirada de um produto
e no terceiro a entregadora estava
fazendo uma entrega quando um
grupo de pedestre passou em sua
frente emumaciclovia. Emnenhum
dos casos as ciclistas sairam
gravemente feridas nem ficaram
hospitalizadas. Depois de verificar
que a pessoa esta bem, consciente
e precisa de atendimento médico
urgente, o coletivo busca garantir
gue tenha alguém que nao estava
envolvido no sinistro para apoiar a
entregadora e a levar de Uber, se
necessario, até suacasaouum/local
de sua preferéncia no momento.

Sao Paulo (SP) - Carbono Zero
Courier

Foi indicado que ja houve sinistros
com entregadores da frota da
empresa, mas que costumam ser
quedas dos ciclistas, sem envolver
pedestre ou veiculos. Segundo o
entrevistado, no geral, os sinistros
envolvendo pedestres sao raros,
e com outros veiculos chegam a
ocorrer, mas também sao poucos.
Essas quedas relatadas nao sao
graves e ocorrem por conta de
buracos na pavimentagao, via
molhada pela chuva e em alguns
casos, ciclistas de aplicativo
na contramao de ciclovias ou
ciclofaixas.

O principal método da empresa
para a prevencao de sinistros,
aléem da obrigatoriedade do uso
de capacete, sao os treinamentos
oferecidos, nos quais sempre
sao reforgcadas as questdoes de
seguranga dos ciclistas.
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Curitiba(PR) continuagéo

causados por veiculos automotores
deviasterrestres, ou porsuacarga,
a pessoas transportadas ou nao,
que da direito a indenizagao as
vitimas de sinistros com esses tipos
de veiculos.

Para o entrevistado, algunsciclistas
experientes conseguem reivindicar
com 0os motoristas o pagamento da
manutencao da bicicleta, recorrer
ao seguro dos veiculos, dar 3
orgcamentos e conseguir que os
motoristas paguem uma bicicleta
nova, mas a questao de como as
pessoas devem proceder em casos
de sinistros ainda & um pouco
nebulosa. Ele acredita que todas
as colisdes e mortes de transito
possuem uma legislagao que alivia
em partes a responsabilidade do
motorista e que, no transito, os
motoristas deveriam ter um temor
maior de poderem ferir alguém.
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Figura 28 - Entregador-ciclista em Curitiba (PR)

Fonte: Doug Oliveira/ Cicloiguagu, 2021.
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EDUCACAO E TREINAMENTO
Curitiba (PR) - Sem C02 Entregas
Ecolégicas

Aempresanao possuium programa
de treinamento, capacitacao ou
educacao no transito especifico
para seus funcionarios nem sobre
reparos e manutencao mecanica
das bicicletas.

As orientagcbes sao passadas
informalmente paraosentregadores-
ciclistas e sugerem boas praticas
como evitar andar na contramao,
pratica que segundo o entrevistado
evita bastante sinistros, priorizar
ciclovias e ciclofaixas, vias de
trafego mais lento e sinalizar ao
fazerem curvas. Outra orientacao
e evitar pedalar na calgcada, estar
atento nas conversoes de transito
e uso de uniforme e sinalizacao das
bicicletas. A “bag” para entregas,
que possuialogomarcadaempresa,
foiindicada como um acessorio que
ajuda na seguranca uma vez que
torna o entregador-ciclista mais
visivel.

A Bicicletaria Cultural ndao possui
programas de capacitagao ou
treinamentos sobre educacao
no transito, segurancga viaria ou
mecanica especificos para os ciclo-
entregadores. A empresa ministra
quinzenalmente um curso pago
de mecanica, voltado a qualquer
pessoas interessada e que inclui
topicos de seguranga viaria.

Segundo o representante
da empresa, nao sao feitas
capacitagoes com os entregadores.

Em relacao ao treinamento e
educacao dos seus funcionarios,
a empresa realiza treinamentos
continuos de informacodes,
boas praticas e direitos desses
trabalhadores e possui uma CIPA
(Comissédo Interna de Prevencéao de
Acidentes), focada em treinamento
de seqgurancga no trabalho.

A orientagao do coletivo é para
que as entregadoras utilizem
equipamentos de segurancga, evitem
aviolénciano transito e se protejam.
No momento da entrevista, o
coletivo estava implementando
uma campanha de formacao para
as entregadoras. Sao cinco aulas
de formacao Selim Cultural com
Senoritas, onde guias culturais
apresentam questdes de historia,
cultura, diversidade relacionada
a cidade e a bicicleta, instrucoes
sobre transito e legislagao e
nocdes de mecanica. Os percursos
realizados durante a formacgao sao
selecionados coletivamente.

Sao Paulo (SP) - Carbono Zero
Courier

A capacitacao dos ciclistas faz
parte do processo da empresa.
Todos os entregadores contratados
passam porum treinamento inicial,
onde saoinstruidos sobre questdes
de sequranca viaria, legislacao de
transito, orientacdes de conducao
no transito, reparos na bicicleta,
etc. Também sao oferecidas
palestras variadas e cursos de
reciclagem, quando necessarios.
Segundo o representante, “o
treinamento é a mola mestre para
qualquer operagado”.
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MELHORIAS, BOAS PRATICAS E DESAFIOS

Curitiba (PR) - Sem C02 Entregas
Ecolégicas

Aimplementagao de mais ciclovias,
ciclofaixas e a manutencao
das existentes, que estao com
pavimentacao ja deteriorada,
foram duas medidasindicadas para
melhorarasegurancados percursos
de trabalho dos entregadores-
ciclistas. O representante indicou
também que se gostaria de ter
condigoes para fornecer seguro de
saude para os seus funcionarios.

Emrelacao a desafios para exercer
a atividade de ciclologistica, a
competicao com os aplicativos
gue fornecem precos baixos para
as entregas. Ele acredita que
incentivos e divulgagao através
de politicas publicas poderiam
fortalecer sua atividade. Um
exemplo de melhoria que poderia
vir através de apoio politico
mencionado foi a implementacao
de mais paraciclos na cidade,
para auxiliar nas entregas. O
representante da empresa
acredita que ha pouca visibilidade
das empresas especializadas em
entregas por bicicleta nasociedade
e também preconceito em relagao
aos ciclistas.

O representante da empresa,
considera como uma das boas
praticas da empresa a producao
local de vestuario para ciclistas,
como roupas refletivas e capas
de chuva, que podem servir a
comunidade de entregadores.

Aempresagostariade implementar
um programa de alimentacgao
solidaria para os entregadores no
ponto de apoio com chuveiros, agua
e estacionamento. Também gostaria
de criar um centro de distribuicao
que atendesse aos produtores
locais, um local parareceber as

A respeito das melhorias que
gostaria de implementar, o
entrevistado diz que gostaria de
desenvolver um aplicativo para a
empresa e que triciclos com caixa
de transporte dianteira parecemser
modelos mais seguros e com maior
capacidade de carga.

Para o representante o maior
desafioaserenfrentado é afaltade
infraestruturacicloviaria e acredita
gue o aumento da malha de vias
exclusivas seria uma das solugoes
fundamentais para a promocao da
ciclologistica.

O continuo aumento de ciclovias
e melhoria da sinalizacao das vias
foram apontados como um dos
principais pontos de melhoria
na cidade de Fortaleza (CE). O
entrevistado destacou que avalia
positivamente o trabalho realizado
pela prefeitura nos ultimos anos,
criando inclusive areas para
melhorar o conforto dos pedestres
e ciclistas. Emrelacaoaseqguranca
publica, aumento do policiamento
foi indicado como uma medida
importante.

O representante da empresa
enxerga a comunicacao, clareza,
honestidade e transparéncia como
valores chave para boas praticas
norelacionamento entreaempresa
e os entregadores-ciclistas. A
empresa orienta os funcionarios
a Nao se exporem a riscos a se
comunicarem com a empresa
sobre qualquer questao que possa
influenciar sua seguranga no
trabalho. Outro fator que, segundo
0 entrevistado, também colabora
sao os dados fornecidos pelos
aplicativos que permitem analisar
a performance das entregas em
diferentes areas urbanas. Nao
foram indicado nenhum desafio a
ser enfrentado.

0 aumento da malha cicloviaria
foi mencionado como o fator
central para melhorar a seqguranca
viaria das entregadoras ciclistas,
principalmente as mulheres.
Reduzir a velocidades permitida
nas vias, aumentar a educacao e
conscientizacao sobre o transito,
nas auto-escolas e também como
parte do curriculo escolar, foram
outras medidas sugeridas para
melhoria.

Emrelacaoaoperacaodasentregas
por bicicleta e as condigoes
de trabalho foram indicadas
diferentes praticas para sua
melhoria: controle do peso dos
produtos transportados, controle
da quilometragem e distancia
percorrida nas viagens, controle
da carga horaria trabalhada,
acompanhamento nutricional e
evitar praticas de metas baseadas
na rapidez das entregas. Inclusive,
segundo a entrevistada essas
praticas poderiam e deveriam
ser regulamentadas pelo poder
publico para garantir os direitos
das trabalhadoras do ramo da
ciclologistica.

Um dos desafios indicados, além
da crise econ6mica, foi a visao da
ciclologistica como uma opgao
barata, pelo valor baixo do veiculo
em comparacao aos veiculos
motorizados, o que influéncianama
remuneragao e nas mas condicdes
de trabalho das entregadoras
ciclistas. Segundo a entrevistada,
a ciclologistica deveria ser vista
comoumaopgao economicamente
viavel, uma atividade econdmica
que gera renda e que mantém
uma remuneracao e condicoes de
trabalho justa para a trabalhadora
que realiza o servigo - que leve em
consideragao o risco envolvido na
profissao.
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Curitiba(PR) continuacao

encomendas, organiza-las e tragar
as rotas para os trajetos diarios do
ciclo-entregadores. Outros projetos
gue gostariam de implementar é o
de autonomia mecénica atraveés
de cursos e do espaco aberto para
que 0s proprios ciclistas possam
consertar suas bicicletas, e o
treinamento de interessados em
realizar esse servico solidario.

Paraoentrevistado,umdo principais
desafios a serem enfrentados para
tornarasentregas por bicicleta mais
eficientes e atrativas é a falta de
umaorganizacao de trabalho paraos
ciclo entregadores, que é um grupo
bastante heterogéneo, com pessoas
que tem aquele trabalho como
profissao definitiva e outras como
temporario ou complementacao
de renda. Ele acredita que a
profissionalizacao desses ciclistas,
a compreensao deles do sistema
que estao inseridos, a consciéncia
do funcionamento do trabalho, das
regrasde transito e dos seus direitos
no transito poderiam melhorar as
condi¢des desses entregadores.

O representante relatou terem
conseguido aprovar uma lei
municipal e estadual que integra
as entregas feitas por bicicleta no
escopo das licitagdoes. Também
propuseram e acreditam que seria
uma melhora a existéncia de locais
para estacionamento de bicicletas
em todo edificio publico, e acriacao
de uma lei para que cidades com
mais de 100 mil habitantes fossem
obrigadas a ter um ponto de apoio
para entregadores. Além desses
pontos, também acredita que, as
estruturas cicloviarias deveriam ter
largura suficiente paraacirculagao
de bicicletas e triciclos cargueiros,
ou entao que a industria local de
Curitiba (PR) desenvolvesse um
modelo de triciclo ou bicicleta
cargueira especiais que pudessem
levar grande volume e peso de
entregas e circular nessas vias.
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Um ponto indicado como
possibilidade de melhoria da
eficiéncia da ciclologistica é a
utilizacao de hubs de distribuicao
das entregas. A representante
indicouque parceriascomempresas
maiores que fornecam ponto de
armazenamento de produtos nas
margens da cidade viabilizariam a
realizacdao de um maior nimero de
entregas. A partir desses hubs, as
bicicletas cargueiras conseguiriam
transportar produtos de regides
mais distantes até areas urbanas
mais centrais. No entanto, ela
indicou que reconhece que os
investimentos necessarios para a
manutencao desses locais, compra
das bicicletas especializadas e
treinamento das entregadoras
ciclistas pode representar um
gargalo para a viabilidade deste
modelo. A entrevistada acredita
gue uma possivel solugcao para
este gargalo seria o incentivo e
facilitagao, através de politicas
publicas, para a ciclologistica.
Seqgundo ela, em alguns locais da
Europa, por exemplo, os governos
facilitamacomprae financiamento
de bicicletas cargueiras.

A entrevistada indicou o projeto
“Mapeamento Ciclo-Amigavel”como
uma referéncia de sistematizacao
de informagodes sobre locais que
podem servir como ponto de apoio
(banheiro, esquentar refeicoes,
refeicdes baratas, carregar celular)
para entregadores-ciclistas na
cidade de Sao Paulo (SP). Segundo
ela, o poder publico deveriatambém
ser responsavel por fornecer
banheiros publicos e outros
espagos de apoio nos espagos
publicos da cidade.

Por fim, parcerias com a academia
e com voluntarios, para ajudar
prestando servicos, desenvolver
solugoes tecnoldgicas, melhorar a
gestao administrativa e logistica,
apoiar nacaptagao derecursos, sao
fundamentais
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Figura 29 - Adequacgao de equipamentos para entregas
Fonte: Adriana Marmo, 2021.
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para o crescimento do coletivo e
para melhorar as condigbes das
entregadoras-ciclistas.

Sao Paulo (SP) - Carbono Zero
Courier

Sobre melhorias no espago urbano,
o entrevistado acredita que o
cuidado com a pavimentacao das
vias onde os ciclistas circulam e
a zeladoria delas, como limpeza
e poda de arvores baixas, sao
mudancas que diminuemorisco de
sinistros e podem ajudar os ciclistas
apedalarem de forma mais segura.
O representante acredita que uma
das coisas que a empresa pode
fazer paraque os seus entregadores
se sintam mais seguros como
ciclistas é a participagao nas
politicas publicas, em parceriacom
outros atores, buscando se fazer
ouvir e beneficiar a ciclologistica e
os ciclistas.

0 representante da empresa
considera como boas praticas a
utilizacao exclusiva de veiculos que
nao emitem gases de efeito estufa, a
obrigatoriedade do uso de uniforme
e capacete, os treinamentos para
capacitar e transmitir a filosofia
da empresa aos entregadores,
trazer consigo os conceitos da
sustentabilidade social, que garante
que o0s entregadores nao sao
explorados, que recebembeneficios
e sao tratados de formadigna: “Ndo
é preco, o negocio é diferente, e ndo
é urgente, ndo é porque é bicicleta e
eu estou pagando mais que tem que
ceder zero. Eu ndo vou matar um
ciclista para entregar um negdcio
mais rapido”.

Para o entrevistado, um dos
principais desafios a serem
enfrentados paratornarasentregas
por bicicletas mais eficientes
e atrativas é fazer com que as
empresas vejam empresas cComo a
Carbono Zero,como umaalternativa
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Figura 30 - Infraestrutura de apoio para entregadores, Sao Paulo (SP)

Fonte: Douglas Farias, 2021.
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viva e rapida substituir a poluigcao
poralgo positivo, deixando de emitir
C02 e empregando um ciclista
com direitos trabalhistas. Outro
desafio, segundo ele, é convencer
as empresas de que é preciso
mudar 0s seus processos internos
para a contratagcado de empresas
como a Carbono Zero, é necessario
que adotem processos menos
engessados e melhores condicoes
de pagamento.

Enfim, as solugdes fundamentais
para a promogcao da ciclologistica,
na percepcao do representante,
poderiam vir do poder publico,
atraves de incentivos fiscais e da
necessidade de mudanca de olhar
paraabicicletae passaraencara-la
como uma ferramenta.
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4.3.3 SINTESE DA DIMENSAO

Nesta dimensao buscou-se levantar dados caracteristicos da gestao e operacao das empresas,
coletivos e aplicativos de entregas e suas relacdes com os entregadores-ciclistas.

Os estudos de caso em Curitiba (PR), Fortaleza (CE) e Sdo Paulo (SP)abarcam empresas e coletivos
de caracteristicas e escalas distintas - desde empresas especializadas em entregas, empresas de
varejo a coletivos de apoio ao ciclismo, com 03 a 200 entregadores-ciclistas que realizam entregas
de documentos, comida e produtos diversos.

Trés das seis empresas trabalham com ciclologistica ha pelo menos dez anos e entraram nesse
ramo motivados por vantagens como eficiéncia, sustentabilidade e baixo custo deste tipo de
entregas e também porum interesse pessoal em trabalhar com bicicleta;

O risco de roubo, a baixa sequridade dos entregadores-ciclistas e o alto pregco de modelos de
bicicletas cargueiras especializadas foram algumas desvantagens da ciclologistica;

Em relacao ao impacto da pandemia da Covid-19, foi possivel observar, dentro do recorte dos
estudos de caso, na maior parte dos casos um grande aumento de demanda durante as fases de
maior restricao de funcionamento das atividades urbanas.

No entanto, com a retomada dessas atividades ja foi possivel notar uma queda, principalmente
para as empresas e coletivos menores e menos estruturados.

Apesar da grande variedade de escala dos servigos prestados - onde os entregadores-ciclistas
realizam de 03 a 60 entregas por dia - foi possivel observar alguns pontos em comum;

A maioriarealizaentregas sob demanda, com auxilio de algum aplicativo para mapear os locais de
origem e destino e roteirizar o percurso;

Adistribuicao das entregas e selecao dasrotaslevaem consideragao a experiéncia e a capacidade
do ciclista;

Grande variedade de modelos utilizados - Mountain Bike(MTB), fixas, elétricas, cargueiras, speed-e
de acessorios paraapoio do transporte das cargas - mochilas, “bags”, caixas acopladas a bicicleta,
bau, bagageiros;

Duas empresas indicaram obrigatoriedade de uso ou fornecimento de capacete e acessérios, as
demais indicaram apenas uma orientacao e sugestao;

Foramidentificados vinculos formais e informais entre as empresas e coletivos e os entregadores-
ciclistas de suarede;

Em quatro das cinco empresas/coletivos nao ha fornecimento de seguro de saude, odontolégico
ou de vida para os trabalhadores;

Em geral, as sedes e bases sao os Unicos pontos de apoio, disponibilizando local para manutencao
e armazenamento das bicicletas, alimentacao, uso de banheiro, recarga de celular e interacao
social entre funcionarios;
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Osrepresentantes daempresaconcordam que a preferéncia porrotas com infraestrutura cicloviaria
colabora para a seqguranca viaria dos entregadores-ciclistas;

Outro fator relevante mencionado foi o fato de que pedalar proximos alocais conhecidos contribui
positivamente para a sensacao de seguranca viaria destes;

A manutencao da bicicleta, treinamento e capacitacao dos entregadores-ciclistas também é
importante para evitar quedas ou sinistros;

Algumas empresas deixam os trabalhadores terem autonomia para realizarem os percursos de
acordo com sua capacidade individual;

Trés das seis empresas/coletivos possuiam um programa de treinamento ou capacitacao da sua
rede de entregadores-ciclistas;

E de comum acordo que aimplementagao e manutencao de ciclovias e ciclofaixas apropriadas as
atividades de ciclologistica sao fundamentais para a seqguranca viaria;

Melhoria da sinalizacao viaria, aumento de locais de parada para as bicicletas proximos aos edificios
nas cidades e de pontos de apoio disponiveis nas areas publicas para os entregadores-ciclistas
também sao necessarias;

A disponibilizagao no mercado de modelos de bicicleta especializadas, com maior capacidade
de carga, apoiado por politicas publicas que facilitem a compra destes modelos poderia ajudar a
expandir a ciclologistica;

Campanhas publicas de incentivo e divulgagao da ciclologistica foram mencionadas como
alternativa sustentéavel e eficiente.
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4.4 INFRAESTRUTURA
URBANA

As analises dadimensao Infraestrutura urbana
foram desenvolvidas a partir da triangulacao
de dados primarios e secundarios levantados
por meio de trés instrumentos de coleta. O
objetivo foi investigar as perspectivas desses
profissionais sobre a sensag¢ao de seguranca
vinculada a infraestrutura viaria urbana em
diferentes cenarios.

O primeiro instrumento aplicado foi um
questionario (survey) estruturado quali-
quantitativo com entregadores de aplicativo
na cidade de Sao Paulo (SP). Os resultados do
survey e da pesquisa em cada cidade serao
detalhados nas secdes a sequir.

0 segundo instrumento foi a aplicagcao de
um roteiro de entrevistas em profundidade
com entregadores-ciclistas nas trés cidades
selecionadas para os estudos de caso:
Curitiba (PR), Fortaleza (CE) e Sao Paulo
(SP). Adicionalmente, foram realizados
acompanhamentos etnograficos com seis
entregadores-ciclistas durante suajornada de
trabalho nessas cidades.

Por fim, o terceiro instrumento foi a realizacao
de um estudo de caso com empresas e
coletivosdoramo de entregas. Participaram as
seguintes: em Curitiba(PR), Bicicletaria Cultural
e Sem CO2 Entregas; em Fortaleza (CE), Disk
Agua FP e Tele-Entrega; e em S&o Paulo (SP),
Carbono Zero Courier e Senoritas Courier. Nesta
dimensao, para a coleta de dados em todos os
instrumentos, foram considerados os sequintes
indicadores:

1. Existéncia de estrutura cicloviaria;

2. Preferénciapor estrutura cicloviaria;

3. Larguradas faixas e conforto para pedalar;
4. lluminacao;

5. Velocidade dos automoveis;

6. Sinalizacao de orientacgao;

7. Qualidade da pavimentagao;

8. Direcionalidade davia;

9. Visibilidade em cruzamentos:

10. Obstaculos navia;

1. Volume de fluxo de veiculos;

12. Estacionamento navia;

13. Percepcao de seguranca por areas da cidade;
14. Envolvimento prévio em sinistros.

Figura 31-Entregador-ciclista em Sao Paulo (SP)

Fonte: Douglas Farias, 2021.
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4.4.1 Survey Sao Paulo (SP)

0 survey aplicado na cidade de S&o Paulo (SP)
para entregadores-ciclistas que utilizam as
bicicletas elétricas do Ifood Pedal buscou
investigaraopiniao desses trabalhadores frente
a alguns fatores relacionados a infraestrutura
urbana que impactam sua percepcao de
seguranca viaria.

A partir dessas da analise dos resultados
abaixo apresentados, pode-se dizer que vias
mal iluminadas e mal sinalizadas, alto trafego
e alta velocidade, vagas de rua ao lado dos
ciclistas, vias compartilhadas estreitas
e cruzamentos sdo aspectos que geram
sensagao de inseguranca para grande parte
dos entregadores-ciclistas. A grande maioria
(70%) desses trabalhadores indicou que a
ofertade mais ciclovias ou ciclofaixas € umdos
principais pontos que gostariam que mudasse
em relacao a cidade de Sao Paulo (SP), junto
a outros aspectos relacionados a melhoria
da infraestrutura urbana como iluminagao,
sinalizacao, pavimentacao e melhoria nas
conexoes da rede de ciclovias e ciclofaixas
existente.

Tipos de vias - Ciclovias, ciclofaixas e vias
compartilhadas

Os resultados mostram que de acordo com
a percepcgao dos entregadores ciclistas, as
ciclovias e ciclofaixas sao fundamentais para
sua seguranca viaria. Nota-se que 93% dos
respondentes concordaram com a afirmacao
de que preferem pedalar em ciclovias ou
ciclofaixas, quando possivel. Para os que nao
concordam com essa afirmacao, as razoes
indicadas foram diversas: a presenca de
pedestres e de muitos ciclistas nas ciclovias
e ciclofaixas; a existéncia de caminhos
alternativos maisrapidos ou melhores, além de
razoesrelacionadas a qualidade das ciclovias -
seja sua pavimentacao, largura ou iluminacao.

Em relacao a sua percepc¢ao de seguranca em
vias compartilhadas, 90% dos entregadores-
ciclistas concordam que vias compartilhadas
mais largas 0s deixam mais seguros em seus
deslocamentos.

As vagas de rua e 0s cruzamentos também
sao fatores que influenciam a seguranca e o
comportamento dos entregadores-ciclistas.

Grafico 32- Se possivel, vocé prefere pedalar por uma
ciclovia/ciclofaixa? (n=336)

93,156%

H Sim mNao

Nao sei responder

Grafico 33- Em uma rua compartilhada com outros
veiculos, quanto mais larga a faixa, mais seguro(a) me
sinto. (n=336)

6,55% *+reeceee- AN o RN ... .. 2,68%

. Concordo ........ 90,77%J

M Discordo

N&o concordo, nem discordo

Dentre os respondentes, quase trés quartos
(73%) concordam que vias com vagas de carro
causam inseguranca em seus deslocamentos
por bicicletaeagrande maioria(94%)concordam
gue sao mais cuidadosos em cruzamentos por
medo de sinistros. E importante mencionar
gue essas afirmacoes nao relacionaram esses
fatores com um tipo de via especifico e podem
serreferentes a vias compartilhadas ou nao.

Cerca de 70% dos entregadores-ciclistas
indicaram que, ao refletirem sobre sua
segurancga nos deslocamentos com a bicicleta
elétrica durante seu trabalho, a oferta de mais
ciclovias ou ciclofaixas é o principal ponto que
gostariam que mudasse em relagcao a cidade
de Sao Paulo (SP). Observando o Grafico 17
abaixo, é possivel verificar que este ponto teve
uma relevancia consideravel em comparagao
com os demais fatores indicados, aparecendo,
em sequida, em 35% ou menos respostas.
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Ainda em relacao as ciclovias e ciclofaixas, os
respondentes tambémindicaram que gostariam
que estas fossem mais alargadas e mais bem
conectadas entre si. Alguns respondentes
também sugeriram que fossem incluidas
inclusive em vias de baixa velocidade.

O survey também investigou quantos destes
entregadores ja se envolveram em quedas ou
sinistros de transito. Aanalise destas perguntas
detalhadaencontra-se noitem 4.1Entregadores
Ciclistas, no entanto, cabe destacaraqui dentre
0s64% quejaseacidentaram se deslocando, em
seu trabalho, com a bicicleta elétrica, 63% das
quedas ou sinistros mencionados ocorreram
em vias compartilhadas ao passo que apenas
12% ocorreram em ciclovias e ciclofaixas - o
que reforca a relevancia de infraestrutura
cicloviaria adequada para a seguranca dos
entregadores-ciclistas. Aléem disso, muitos
relatos dos entrevistados destacaram a
existénciade buracosnasvias como fatores que
influenciaram a queda ou sinistro de transito.

Grafico 34- Carros estacionados na via me causam
inseguranca. (n=336)

o 4,17%
22,32%

....... 73’5‘]%
H Concordo

M Discordo

Nao concordo, nem discordo

Grafico 35-Sou mais cuidadoso(a) em cruzamentos por
medo de acidentes. (n=336)

H Concordo
----- 94,04%

m Discordo

Nao concordo, nem discordo

lluminagao, visibilidade e sinalizagdo
horizontal e vertical

Os entregadores-ciclistas de aplicativos que
usam o Ifood Pedal também indicaram que
a iluminacao e a visibilidade no transito sao
fatores relevantes para sua seguranca viaria.
No Grafico 36, apresentado anteriormente,
nota-se que para 34% e 26% dos respondentes
do survey, respectivamente, melhorias na
iluminacao das vias e ciclovias e sinalizagoes
claras no transito sao aspectos que gostariam
que melhorassem na cidade de Sao0 Paulo (SP)
para que eles se sintam mais sequros.

Os Graficos 36e 37 asequir mostram que quase
todos (97%) concordam que uma rua bem
iluminada e estar visivel para os demais veiculos
é importante para sua seguranga.

Grafico 36- Uma ruabemiluminada me da sensacgao de
seguranga. (n=336)

],190/0 ........

EConcordo QY - 97.02%

m Discordo
N&o concordo, nem discordo
Grafico 37- Estar visivel para os demais veiculos é um

fatorimportante para minha seguranga como ciclista.
(n=336)
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E interessante observar um pouco mais de um
quarto dosrespondentes(28%)néo concordam
que se sintaminseguros andando na contramao
dasvias. Umahipotese é que estesentregadores
acreditem que na contramao estao mais
visiveis para os motoristas e visualizam melhor
também os carros, e, portanto, ndo se sentem
inseguros pedalando desta maneira. Pedalar
na contramao foi indicado pelos entregadores,
em entrevistas e acompanhamentos, como
estratégia para ser visto.

A sinalizacao, horizontal e vertical, também
é parte integrante da parte da infraestrutura
urbana e viaria das cidades. Para 91% dos
entregadores-ciclistas, as faixas horizontais,
pintadas no piso do leito carrocavel das ruas,
saoimportantes para sua segurangaao pedalar.

As sinalizagdes horizontais sao fundamentais
umavez que delimitam o espacgo destinado para
cada faixa de rolamento e organizam o transito
na medida que sinalizam diversas situagoes
para os motoristas, ciclistas e pedestres,
como vias bidirecionais ou unidirecionais, areas
trafegaveis e estreitamentos na pistam.

Grafico 38- Me sinto inseguro pedalando pela
contramao. (n=336)

28,87%

66,37%

Concordo
m Discordo

B Nao concordo, nem discordo

Grafico 39- As faixas pintadas no piso das ruas sao
importantes para minha seguranca ao pedalar. (n=336)

- 2,68%

H Concordo
m Discordo

Nao concordo, nem discordo

40 SOUZA, L.E.G.; OLIVEIRA, G. F. S. Importancia da sinalizagdo horizontal viaria. Revista Cientifica Multidisciplinar
Nucleo do Conhecimento. Ano 05, Ed. 12, Vol. 04, pp. 24-41. Dezembro de 2020. ISSN: 2448-095. Link de acesso: https://
www.nucleodoconhecimento.com.br/engenharia-civil/sinalizacao-horizonta
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VELOCIDADE

A velocidade é conhecidamente um dos
principais motivos dos sinistros de transito
no mundo. Cerca de 85% dos respondentes
concordam que quanto mais alta a velocidade
dos carros ao lado deles, menos seguros eles
se sentem ao pedalar. Além disso, 83% deles
também concordaram que se sentem inseguros
em momentos em que ha muitos veiculos
passando ao seu lado.

Grafico 40- Quanto mais rapido o(s) carro(s)andam ao
meu lado menos seguro eu me sinto. (n=336)
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Grafico 41- Vias com muitos veiculos passando ao meu
lado me deixam mais inseguro. (n=336)
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4.4.2 Estudos de caso

CURITIBA (PR)

Em ambos estudos de caso de Curitiba
(PR), apresentados nessa secao, foram
realizadas entrevistas em profundidade com 2
entregadores e 1representante da empresa de
bike courier Sem CO2 Entregas e da Bicicletaria
Cultural. As descobertas das entrevistas estao
organizadas nas subtematicas: percepcgao de
seguranga e a infraestrutura viaria urbana,
Curitiba (PR) para ciclistas, envolvimentos em
sinistros e o contexto local. Além disso, foram
realizados acompanhamentos etnograficos,
caracterizacboes de vias e contagens para
conhecer a perspectiva dos entregadores-
ciclistas diretamente pela experiéncia deles.

PERCEPCAOQ DE SEGURANGAE A
INFRAESTRUTURA VIARIA URBANA

Os entregadores-ciclistas foram questionados
sobre a relagcao deles com a infraestrutura
viaria urbana através de perguntas em que o/a
entrevistado/adeveriaindicar numaescalade 1
ab quanto concordacomalgumas afirmacoes,
sendo 1 discordancia total e 5 concordancia
total.

Todos os entrevistados concordam totalmente
que as faixas pintadas no piso das ruas sao
importantes para sua seguranca ao pedalar
porque “A sinalizacao da via é primordial. Uma
via que nao tem faixa, por exemplo, na rua que
acabaram de asfaltar e nao pintaram faixa
nenhuma, tem espaco para trés faixas ali. Se
ndo tem faixa (pintada), vocé vai ver, vai ter
quatro carros passando juntos ali. As pessoas,
muitas vezes, perdem essa nogao espacial.”
(Miguel).

Eles também concordam que uma rua bem
iluminada d& sensacao de seguranca, por
exemplo, para poder ver as condi¢goes do
pavimento, principalmente a noite. Porém,
o fator da iluminacao nao é suficiente, é
necessario considerar também o horario e a
regiao.

Dos 4 entregadores entrevistados, 3 concordam
totalmente que estar visivel € um fator
importante paraasegurancadeles. Nocasoda
discordancia, entendeu-se que a questao da
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visibilidade foi considerada negativa quando
pensada desde a questao de seguranca contra
violéncia e criminalidade e ndo contra sinistros.

Em relacao a ser mais cuidadoso em
cruzamentos com medo de sinistros, 3
entrevistados concordam totalmente e o outro
concordatambém, porém comaressalvade que
mais que somente ter cuidado, é importante
respeitar quem tem preferéncia no cruzamento.
Na mesma linha, 3 entregadores se sentem
totalmente inseguros pedalando na contramao,
enquanto 1ciclista foi indiferente a pergunta.

A maioria dos entrevistados também estava
de acordo sobre mais 3 afirmacdes. Primeiro,
a ideia de que “Quanto mais rapido os carros
trafegam do meu lado, menos seqguro eu me
sinto.” é justificada pela reducao do tempo de
reacao possivel casoalgoinesperado aconteca.
Segundo, afrase “Quando eu pedalo porumarua
com buracos ou pavimentagao ruim, eu reduzo
avelocidade pois preciso ter mais atencao” foi
ratificada pela maioria, porém, para o Davi a
presencga dos carros € um motivo muito mais
relevante pararedobrar a atengao. E, terceiro,

Figura 32 - Ciclovia da Avenida 7 de Setembro, em Curitiba

i

Fonte: Doug Oliveira/Ciclolguagu, 2021.

“Os carros estacionados na rua me causam
menos segurancga’, ja que a iminéncia de ser
surpreendido por uma porta de carro abrindo
gera a sensacao de inseguranga, assim como
acontece ao passar por saida de veiculos de
edificios, como comentou o entrevistado Pedro.
Por outro lado, o ciclista Davi nao concorda
tanto com essa afirmacao porque ele costuma
andar no meio da faixa e ndao no canto, onde
existe o perigo de ser atingido por uma porta.

A afirmacao “Na rua compartilhada com
veiculos, quanto mais larga a faixa, mais seguro
me sinto” gerou uma discussao porque foi
considerada relativa a sensagao de seguranga
nesse contexto. “Independente da largura da
faixa por ser compartilhada, a gente nunca
sabe a reagdo do outro ser humano. Mas claro
que quanto mais largo, melhor” (Samuel). Para
Pedro, é relativo porque, “por lei, vocé pode usar
afaixainteira. Vocé ficar alido ladinho para todo
mundo te passar, muitas vezes. Entdo, vocé tem
que procurar ficar no meio e se eles conseguem
ou ndo passar(...) 0 que faz diferenca mesmo
é teu comportamento na faixa.” Ele indicou
também que uma faixa mais estreita nao vai
terultrapassagem, o que pode ser mais seguro,
cita como exemplo a Av. Republica Argentina
e casos mais perigosos, como na descida do
Erasto Gaertner, em Bacacheri, onde “sdo duas
faixas e sdo estreitas, ou seja ali, um carro estd
na faixa da esquerda te passando, vocé td na
faixa da direita, um carro pode tentar passar
no meio (...) € uma faixa estreita mas perigosa
porque tem espaco para o carro tentar passar
onde ndo dd” (Pedro).

As duas afirmacgdes cujas respostas foram
mais divididas foram a relacionada ao aumento
de insegurancga associado ao transito intenso
de veiculos e a que vincula a presenca de
ciclovia e de ciclofaixa a maior percepcao de
seguranca para pedalar. Quanto ao transito
intenso, para Samuel representa um risco de
sinistros, enquanto para Miguel significa que
os automoveis estao parados no transito e que
ele vai poder passar tranquilo de bicicleta entre
os carros e para Davi, a postura das pessoas é
mais importante que a intensidade do transito.
Ele acredita que o comportamento do ciclista
condiciona o comportamento do motorista: “Se
(vocé)ocupa teu espago e se impde, 0s carros ndo
querem chegar perto. Se vocé se coloca no meio
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da faixa, os caras ndo chegam perto, eles n@o
passam (...) Se vocé vai naquele canto, dai vocé
sofre.” (Davi). E sobre as ciclovias e ciclovias,
metade dos entregadores-ciclistas consultados
concordam totalmente que a presenca dessas
estruturasaumentaapercepc¢ao de seguranca.
Porém, Miguel percebe que a criacao das
ciclovias e ciclofaixas € mais usadacomo moeda
politica nas eleicoes do que para realmente
compor uma estrutura para o ciclismo como
meio de transporte, “Apesar de Curitiba (PR) ser
até bem planejada nesse sentido, tem um bom
planejamento de ciclovias; como eu disse, elas
sdo feitas paralazer. Ndo sdo planejadas para uso
diario mesmo de locomoc¢do.” Ja Davi, considera
que falta planejamento e que, do jeito que as
ciclovias e ciclofaixas existem hoje é indiferente
elas existirem ou nao.

No contexto da pesquisa, considera-se
relevante a compreensao da percepcgao de
risco de sinistros em intersecdes urbanas a
partir de cenarios urbanos existentes. Com
base na pesquisa desenvolvida por Diniz(2019),
nas entrevistasrealizadas foram considerados
cinco cenarios de ocorrénciade conflitos entre
veiculos motorizados e ciclistas em intersecoes
urbanas(Figuras 34.1, 34.2, 34.3, 34.4 e 34.5) e
solicitou-se que os respondentes indicassem
o nivel de seguranga no cenario apontado, em
uma escala de 1a 5, onde 1significava muito
inseguro e 5 muito seguro).

Nao houve unanimidade em nenhum dos
cenarios, principalmente, porque, por um lado,
Davi, de 35 anos, se sentia sequro em todos
os cenarios enquanto Pedro, de 40, se sentia
inseguro em 4 dos 5 cenarios apresentados.
O cenario do cruzamento C da figura 34.3

Figura 33 - Entregado-ciclista Pedro em uma rua com estacionamento paralelo a via, em Curitiba (PR).
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foi o unico onde as votagdes foram entre
as numeracoes 3 e 5 da escala e, portanto,
todos se sentem seguros em maior ou menor
intensidade porque existe um tempo de
reagcao melhor, tem por onde desviar e tem
boa visibilidade. Ja o cruzamento D na figura
34.4 foi considerado um pouco mais inseguro,
segundo Pedro, peladiminuicao de visibilidade.
Parametade dos entrevistados, os cruzamentos
B e E, correspondentes as figuras 34.2 e 34.5,
geram a sensacao de segurancga e o contrario
para a outra metade, que, portanto, se sente
insegura nesses cenarios, principalmente, pela
falta de visibilidade por poder estar no ponto
cego e afaltade contato visual entre motorista
e ciclista na figura 34.2. E quanto a figura 34.5,
Davidefende novamente que o ciclistaocuparo
meio da faixa diminui o perigo nessas situagoes
emrelacao aos ciclistas que pedalam no canto
da via e Samuel alerta que esse € um cenario
recorrente que merece atencgao: “Esse é bem
complicado. Passo por isso todos os dias, sem
excecdo. E muito comum na via calma, na Jodo
Gualberto, na Sete de Setembro.".

E, por ultimo, no cenario A da figura 34.1,
somente Davi se sente sequro enquanto Samuel
e Miguel se preocupam com a possibilidade de
nao serem vistos pelo motorista pela questao
da desatencao ou do ponto ceqgo: “Eu sempre
procuro vir um pouco mais pro meio da faixa
ou até proximo da faixa amarela no centro da
via aqui. Procuro ter contato visual direto com
0 motorista, ter certeza que ele me viu.Tendo
certeza que ele me viu, (eu)solto o freio e vou. Mas
é um caso bem complicado porque tem o risco
de entrar no ponto cego.” (entrevistado Miguel)

Depois de conhecer a perspectiva dos
entregadores-ciclistas sobre alguns cenarios,
foi perguntado o que elesacreditam que acidade
pode melhorar para que eles se sintam mais
seguros enquanto pedalam, principalmente
considerando os deslocamentos feitos a
trabalho. Para3 dos 4 entrevistados, aeducacgao
e conscientizagao sobre segurangano transito
e sobre mobilidade em geral sao fundamentais
e devem ser aplicadas desde a infancia, nas
escolas, até a vida adulta, para motoristas,
motociclistas, ciclistas e todos que se mobilizam
pela cidade, independentemente do meio de
transporte. Para Miguel, "As campanhas custam
muito menos para o governo e sGo muito mais

eficientes.” e para Pedro, a Prefeitura é quem
deve responsabilizar-se por essas campanhas
de conscientizacao.

Figura 34 - Cenarios de conflitos em cruzamentos.

34.1
Cenario A
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E as outras melhorias, também mencionadas
por 3 dos 4 entrevistados, estao relacionadas
ao investimento em infraestrutura urbana, por
exemplo, comum melhor planejamento darede
cicloviaria, aimplementagao e manutencgao de
equipamentos de comunicacao visual como
placas, e a criacao de mais ciclovias. “Se
houvesse mais ciclofaixa, ia resultar em mais
fluxo no tr@nsito, mais pessoas iam adotar a
bicicleta. A ciclofaixa traz esse beneficio” (Davi)
Apesar desse relato, Davi mencionou que nao
pretende usaracicloviaemrespeitoaquemde
fato vai pedalar porque ele usa uma bicicleta
elétrica que é muito pesada e tem receio
de colidir e machucar o outro ciclista. Isso
evidencia que as necessidades das pessoasem
relagcao ainfraestrutura urbana sao cada vez
mais dindmicas e, atualmente, é necessario
considerar também que, além de ciclistas a
trabalho, a passeio ou por transporte, também
existem categorias diferentes de ciclistas de
acordo ao tipo de bicicleta que ¢ utilizado.

Figura 35 - Entregador utilizando a ciclovia Rio Belém, em Curitiba (PR)

CURITIBA (PR) PARA CICLISTAS

Ainda levando a discussao para a realidade
dos entrevistados, foi perguntado em quais
bairros ou regides de Curitiba (PR) eles se
sentem mais ou menos seguros N0S percursos
cotidianos deles e porqué. Todos direcionaram
suas respostas para as razoes da percepgao
de seguranca e nao para os locais da cidade.
Portanto, nenhum bairro foi mencionado,
porém, as respostas relacionadas a regiao
centralevidenciaramideiasinteressantes sobre
a experiéncia dos ciclistas entregadores.

Porumlado, Samuel, de 43anos, temasensagao
de maior seguranca quando ha ciclovias e
vias calmas ou em bairros extremamente
residenciais; enquanto a inseguranca dele é
maior emzonas de trafego pesado, vias rapidas,
rodovias e, portanto, na Regido central.

Ja Miguel, de 28 anos, tem a opiniao inversa,
ele se sente mais seguro no centro porque tem
mais movimento e ele considera que as pessoas
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prestam menos atencao no transito em areas
menos movimentadas da cidade: “Quando tem
mais movimento, por exemplo, o cara ndo vai
pegar atravessar um cruzamento sem olhar,
ndo vai passar direto, cruzar uma preferencial.
Jdnum cruzamento de bairro é mais provavel isso
acontecer. Entdo, tipo assim, essa questao de
requerer mais atengdo. A regido central requer
mais atengdo do condutor no geral. Entdo eu diria
que hauma situacdo mais segura.” (Miguel).

Pedro concorda que o centro é mais sequro.
Sempre que possivel, ele prefere utilizar a
cicloviaeachainseguro pedalarnacanaletado
6nibus porque os motoristas vao muito rapido.
E quando nao ha ciclovia, ele vai pela calgada
que ele também acha perigoso “porque a faixa
amarela ela é muito pertinho da guia, acho que
ela é mal feita, ndo sei se tem uma medida oficial
de transito para isso... ela seria uma faixa de
seguranca na verdade, né?”

E Davi percebe a inseguranca nos bairros
a partir de uma questao socioecondémica.
Por um lado, nos bairros mais simples, ele se
senteinseqguro em relagao aroubos e assaltos,
além dos problemas de infraestrutura como
buracos navia. E, por outro lado, nos bairros
mais luxuosos, ele sente que as pessoas agem
como se tivesse prioridade sempre no transito
“Tem uma coisa na cultura do Brasil que eu acho
muito errado que é da cultura, que é pensar que
bicicleta é coisa de pobre. E o cara que tem
dinheiro ele acha que manda no Brasil.”

Todos os argumentos dos entrevistados sao
validos e, portanto, é dificil classificar uma
ou outra area da cidade de Curitiba (PR) como
mais segura ou menos, j& que contextos
similares geram sensagoes opostas. 0 que sim
é possivel considerar e aplicar nas melhorias
da infraestrutura urbana sao mecanismos que
permitam que ciclistas de opinides opostas se
sintam igualmente seguros, principalmente,
dispositivos que aumentem a atencao dos
motoristas em relagcao ao seu entorno e que
oferecam espaco suficiente para as bicicletas
circularem com seguranca.

SINISTROS

A continuacao da entrevista foi relacionada
a ocorréncia de sinistros como acidentes,
conflitos ou situacdes de violéncia no transito,
comos entrevistados enquanto eles pedalavam
oucom outras pessoas, mas napresencadeles.

Foram perguntados detalhes como hora, local e
as condicoes do acidente, se houve ferimento
e em qual gravidade, se foi relacionado com
algum outro meio de transporte. Todos os
entrevistados ja sofreramalgum tipo de sinistro
e quase todos responderam que também ja
presenciaram acidentes alheios.

Entre os sinistros mencionados, estao quedas
devido a condigdes climaticas somadas a
alta velocidade e falta de manutencao da
infraestrutura urbana; colisdes acidentais
entre bicicletas por uma delas estar no
contra-fluxo, colisdes entre bicicleta e carro
por falta de atengao; colisdes entre ciclista e
motociclista por negligéncia do sequndo ao
passar no semaforo vermelho; colisdes em
situacdes como adaFigura 34.5(cenario E)em
gue o ciclista ficou no ponto cego e colisoes
propositais por ma intencao e estresse de
motoristas.

Samuel atribui isso ao estilo de vida atual: “Eu
acho que a nossa sociedade estd doente com o
ritmo da vida. A questdo econémica que a gente
vive estd deixando as pessoas mais nervosas,
mais inseguras. A gente vive em um ciclo de
desespero pela necessidade de sobrevivéncia”.
Ele mesmo passou por dois sinistros onde
os motoristas foram mal intencionados e
derrubaram ele da bicicleta. Em um dos casos,
que ocorreu na Rua 24 de maio, no centro, ele
ficou severamente machucado, teve que ficar
afastado do trabalho por 45 dias, quebrou o
cotovelo e dois dedos da mao e esta fazendo
fisioterapia. Além disso, ele ja quebrou os dois
bracos em acidentes de bicicleta em 2021.

JaMiguelrelatou que ja observou colisdes na Av.
Sete de setembro e que ele mesmo colidiu com
outrosciclistas mais de umavez, em um cenario
em que umdeles esta no contra-fluxo e um dos
dois se distraieacolisaoacontece. Emnenhum
caso, houve ferimento grave, porém, o fato de,
aparentemente, serecorrente o uso de ciclovias
emambas as diregcdes mesmo quando a ciclovia
seja somente de uma mao indica o chamado
“caminho do desejo” dos ciclistas, afinal, se o
caminho mais conveniente incluir passar por
uma parte de umavia no contra-fluxo, o ciclista
vai escolher fazer este caminho apesar dorisco.
Portanto, aofertadeinfraestruturaviaria deve
ser pensada com esta premissa.

No caso de Davi, ele passou por algumas
guedas em dias de chuvaem que ele estavaem
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velocidade alta (60km/h), uma das ocasides ao
lado do bairro Tingui, no fim da tarde. Ele nao
teve ferimentos mas a bicicleta ficou ralada.
Adicionalmente, ele levou uma fechada de um
carro que ia entrar em um posto de gasolina
na Av. Sete de Setembro, via mencionada
anteriormente tambémemrelacao aacidentes.

Por ultimo, Pedro relatou duas experiéncias.
A primeira, durante o dia na Brigadeiro Franco
sentido Parolin, um carro o fechou enquanto
ele descia a rua e ele caiu e entortou a roda
da bicicleta. Ele ndo se machucou porque ele
conseguiu prever a colisao, mas alerta que
“Podia ter sido pior se eu tivesse sem freio,
desatento”. A motorista do carro nao prestou
socorro nem pagou o conserto da bicicleta. O
outro sinistro também foi durante o dia, na Av.
Sete de setembro com a rua Westphalem, “Eu
subi na ciclovia, eu sei que tava errado porque
eu tava indo na contramdo da ciclovia, né? E
que a ciclovia de um lado desce de outro lado
sobe. SO que eu vim na contramd@o porque eu ia
entrar bem rdpido ali, era ali. Ai, um carro entrou
e invadiu a ciclovia, e eu fui sair e desviar dele,
a senhora veio, ela nao viu que eu tava..ela ndo
prestou atengdo em mim nem no carro, pisou na
ciclovia e foi passando na minha frente, nisso
que eu desviei desse carro que invadiu a ciclovia
que ia acabar me atropelando, ai eu acabei
batendo nela.” Pedro ficou com ferimentos de
gravidade média porque bateu o peito no guidao
e a senhora machucou a mao, ela o xingou e
ele preferiu completar o servigo, nenhum dos
dois recebeu atendimento médico. Esse caso
reforca a necessidade de repensar a logica de
fluxos das ciclovias e ciclofaixas, os limites de
velocidade tanto de carros como de ciclistas,
0 acesso dos carros ao espago dentro das vias
parabicicletas e aculturadoimediatismo onde
cumprir um tempo curto de entrega é mais
importante que a vida do entregador.

Independente da idade ou contexto pessoal,
todos os entregadores-ciclistas tiveram suas
formas de pedalarimpactadas depois de passar
ou presenciar esses sinistros, sempre com a
intencao de evitar passarde novo por situagoes
iguais ou similares. “Na préxima vez que eu ver
uma situagdo semelhante, vou ter um pouco
mais de cautela. Entdo, é sempre acumulando
experiéncia para evitar entrar em situagdo de
risco. A questdo da direcdo defensiva, eu consigo
prever muito bem o que vai acontecer e evito.”
(Miguel).

Para Davi, o ciclista é o proprio parachoque
enquanto, no caso dos motoristas, eles podem
ser protegidos pelo parachoque do carro. Ele
também lembrou que a ciclovia tem limite de
velocidade e que esse limite deve serrespeitado
assim como toda lei de transito.

No caso de Pedro, além das adversidades
enfrentadas por todos os ciclistas, ele também
tem que lidar por sofrer de panico. Ele ficou
muito frustrado ao perceber a falta de agao
de 6rgaos responsaveis pelo transito e de
empresas, somado a falta de consciéncia dos
motoristas. Por isso, ele encontrou meios
proprios para se sentir mais seguro ao pedalar:
“Ndo usar a canaleta, usar a ciclovia e usar a
calgada s@o os meios que eu achei para me sentir
mais seqguro e menos vulneravel, né?" (Pedro)

Um dos ciclistas comentou suas motivagoes
para aumentar a cautela ao pedalar: “A gente
pedala com medo, ainda mais quando vocé
fica mais velho, quando a paternidade chega
também” (Samuel). Portanto, a experiéncia, a
idade e o risco de perder o que é importante
para cada um sao fatores fundamentais para
um comportamento mais defensivo por parte
dos ciclistas.
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COMPORTAMENTO DE VIAGEM E
CARACTERIZAGAQ VIARIA

Além das entrevistas, foram realizados
acompanhamentos etnograficos com um
entregador-ciclistade cadaempresaou coletivo
para observar e identificar caracteristicas
como o percurso desejado e realizado; o
comportamento deles a partir do ambiente
construido, ou seja, a preferéncia de local
para pedalar na via, desvios de acordo com
0s obstaculos, etc; os conflitos com demais
veiculos, outros ciclistas e pedestresaolongo
da via e nos cruzamentos; e as percepcgoes
de conforto no trajeto, de seguranca viaria
(visibilidade, largura das faixas, velocidade dos
demais veiculos, qualidade da pavimentacgao da
via, direcionalidade davia, estacionamentos na
via, etc), seguranga nos bairros, seguranga em
amentos (tipos variados).

Apos o finaldo momento de acompanhamento,
cada entregador(a) foi solicitado a indicar 1
trecho do percurso acompanhado onde se
sentiu mais seguro(a) e Ttrecho onde se sentiu
menos seguro(a). A exposicao dos trechos sera
dividida em ordem de entrevistados.

ENTREGADOR-CICLISTA PEDRO

0 entregador-ciclista Pedro, da Bicicletaria
Cultural, foi acompanhado durante uma rota
de diversas entregas de pedidos por aplicativo,
num percurso total de cerca de 11km entre
a regiao central e os bairros de Reboucgas e
Cristo Rei, conforme Figura 36. O trajeto durou
aproximadamente 1hora no periodo da manha,
aproximadamente entre 11h45 e 12h45, em um
dia ensolarado.

A partir do diario de campo do pesquisador
gue acompanhou o percurso do Pedro, foi
possivel entender um pouco sobre as escolhas
do ciclista-entregador emrelacao ao percurso;
como ele se comportamento a partir do
ambiente construido, ou seja, as preferéncia
de local para pedalar na via, desvios de acordo
com os obstaculos, etc; os conflitos com demais
veiculos, outros ciclistas e pedestres ao longo
daviaenoscruzamentos; alémdas percepcdes
de conforto no trajeto, de segurancga viaria
através da visibilidade, largura das faixas,
velocidade dos demais veiculos, qualidade da
pavimentacao da via, direcionalidade da via,
estacionamentos na via, etc; sequranca nos
bairros; e seguranca em cruzamentos.

Figura 36 - Rota do acompanhamento do ciclista-entregador Pedro, em Curitiba (PR).
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O ciclista procurou manter o shopping Estacao
como base de retirada de pedidos. Ele pedalou
porciclovia, calcada, leito carrocavel, canaleta
exclusiva de 6nibus, conforme a qualidade do
pavimento, o fluxo de carros e pedestres (e
até a presenca de um cachorro). De maneira
geral, ele aparentou exercer uma diregao
defensiva, manteve uma velocidade média
e evitou possiveis colisdes com pedestres e
motoristas desatentos por ter conseguido
prever as situacoes de conflito, por exemplo,
nasaida de veiculos de um edificio ou numa faixa
de pedestres. Em alguns casos, ele passou no
sinal vermelho ou pedalou algum trecho curto
no contrafluxo, com cuidado e atencgao.

Quanto a qualidade fisica do caminho, alguns
trechos foram mais amigaveis com o ciclistado
que outros. Em alguns lugares, a arborizacao
reduz o calor de um dia ensolarado enquanto
emoutras areas, alémde nao terarborizacao, o
asfalto do pavimento piora o calor. Ele passou,
também, por alguns pontos em que a presenca
de postes limitava muito o espaco de passagem
nas calgadas, que ficavam muito estreitas
e, além disso, em outra parte especifica, um
fio de eletricidade passou proximo a cabeca
do ciclista. Portanto, qualquer infraestrutura
a servigco dos cidadaos tem que levar em
consideracao todos os aspectos que integram
a cidade para nao gerar um beneficio por um
lado e um prejuizo por outro.

E é interessante também notar que em dois
pontos havia garis limpando a calgada e o
leito carrogavel, mas nao a ciclovia, aspecto
indispensavel para a seguranca dos ciclistas,
conforme comentado porum dos entrevistados.
Além disso, o ciclista passou por ciclovias
ora bem mantidas com piso liso ora com
buracos, remendos e pedras. Isso vale para
o leito carrocgavel e para a calgada. Porém,
0s motoristas, ao estarem protegidos pelos
automoveis, sofrem um impacto menor ao
passar poralgumainconsisténciano pavimento
que osciclistas. E os pedestres, pelavelocidade
reduzida de mobilidade, tém mais tempo para
reagir a uma instabilidade no piso que um
ciclista.

O ultimo aspectorelevante doacompanhamento
foiapassagem pelotrilhodo trem. Nesse trecho,
ao perceberumasituacaoinesperada, o ciclista
desce da bicicleta e analisa como vai passar e
resolve seguir caminhando com a bicicleta na
mao e atravessar essa area com muita pedras
grossas, grama alta e o trilho.

0 acompanhamento permitiu a observacao
direta de aspectosindicados na entrevista, em
especial a questao de pedalar no contrafluxo
e na calgada. Ele justifica que os motoristas,
de carro e Onibus, tém pouco respeito e
consciéncia, entao ele toma essas atitudes pois
€ aforma que se sente menos inseguro.

Por diversos momentos, parava para verificar
notificagoes do celular. Seriam demandas por
entregas enviadas pelo aplicativo. Também foi
necessario parar para checar o mapa e a rota
de entrega. Quando nao parava para essas
verificagcoes, reduzia a velocidade. Como vai
recebendo as chamadas das corridas enquanto
pedalava, ele toma as decisdes por aceitar ou
nao de acordo com a distancia até o destino
final. Em dois momentos recusou as chamadas
pois julgou que o destino seria muito longe, no
caso, equivalente ab quildometros. Na entrevista
ele ja havia indicado preferir viagens de até 3
quilometros.

Mesmo tendo indicado ter medo de assaltos,
em um determinado momento, para buscar os
pedidos, Pedro deixou a bicicleta desamarrada
na frente do estabelecimento. Em outro
momento, para concluir a entrega, Pedro
novamente deixa a bicicleta na calgcada sem
prendé-la.

Apos o final do momento de acompanhamento,
cadaentregador foisolicitado aindicar 1trecho
do percurso acompanhado onde se sentiu mais
seqguro e Ttrecho onde se sentiu menos sequro.
Os trechos indicados por Pedro foram Avenida
Setede Setembro(proximo ao Shopping Estacao
como mais seguro e Av. Sdo José esquina com
Avenida Affonso Camargo como menos seguro.
Foram identificadas algumas particularidades
das condigOes da via e da infraestrutura viaria
urbana nos 2 trechos mencionados, que estao
caracterizadas e comparadas nas Tabelas 05,
06 e 07 a sequir.
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Tabela 5 - Caracterizagdo comparada 01entre o trecho mais seguro e o trecho mais inseguro indicado pelo ciclista-entregador Pedro.

AMBIENTE CONSTRUIDO E
CARACTERISTICA VIARIAS

Permeabilidade Fisica

Uso do solo

Direcionalidade da Via

Velocidade regulamentar da via
(para veiculos motorizados

Tipo e condigdes da pavimentacao

Presenca de obstaculos fisicos

nasvias

[luminacao publica

Sinalizacao horizontal

Sinalizacao vertical especifica

Largura davia/ quantidade de

faixas

Presenca de estacionamento de
veiculos na via

Topografia da via

Sombreamento e arborizagao da

via

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagdo vidria, 2021..

TRECHO SEGURO
Av. Sete de Setembro

TRECHO INSEGURO
Av Affonso Camargo

Média

Baixa

Eixo Estrutural (EE)

Entrei Eixo Estrutural (EE) e Zona
Residencial 4 (ZR 4)

Unidirecional

Unidirecional

30km/h

50km/h

bom estado, um pouco desgastada

Pavimento flexivel em boas condicoes

proviséria que obstaculiza

ha uma reforma em frente ao shopping, onde uma estrutura

Nao ha

Boa, exceto na Praca Eufrasio Corréa

Excelente, existem postes ao longo de
toda a Avenida

Demarcacao da ciclofaixa e nos cruzamentos.

Bem-sinalizado, faixas bem visiveis
para veiculos e pedestres

carros.

Né&o ha placas informando que ha ciclovia no local/
prioridade do ciclista, apenas placas para utilizacao dos

Bem-sinalizado, placas de pare,
proibido estacionar, velocidade, entre
outros.

Pista unidirecional com uma faixa.

A Av. Sao José possui uma faixa,
sendo bidirecional. Enquanto isso,
a Av. Affonso Camargo possui duas
faixas e é unidirecional.

Existe estacionamento de moto e de taxi). Porém, é um
ponto de atencao especialmente neste caso por se tratar
de uma via estreita, visto que é comum ao manobrar os
motoristas nao perceberem a presenca do ciclista.

Ambas possuem estacionamento.

Leve declive

Majoritariamente plano

exceto préximo as pragas na Avenida.

Pouco arborizada, quase ndo ha sombreamento na via,

Possui arvores de médio porte, porém
nao ha sombreamento.

Sobre a Tabela 05, em resumo, o trecho mais
seguro tem mais permeabilidade fisica, menor
velocidade maxima para veiculos motorizados,
menos arborizada e tem mais declive que o
trecho mais inseguro. Essa comparacao leva
a resultados inconclusivos sobre a influéncia
dessas caracteristicas na percepcgao de
segurancadosciclistase, portanto, é necessario
considerarasinformacdes das proximas tabelas
para uma analise mais completa.

Finalmente, quanto a percepcéao de risco e
pontos de conflito, ambos trechos apresentam
caracteristicas similares com excecgao do fluxo
de veiculos motorizados que € maior no trecho
inseguro. E em relacao a percepcao de risco
e pontos de conflito, o trecho considerado
inseguro para o ciclista-entregador nao
apresenta nenhuma das facilidades para
ciclistas analisadas. O trecho mais seguro
tampouco cumpre com todos os aspectos
considerados, porém, pelo menos, oferece a
infraestrutura da ciclovia conectadacomredes
cicloviarias.
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Figura37- Trecho da Avenida Sete de Setembro, Curitiba(PR): indicada por Pedro como trecho mais seguro nasuarota.

Fonte: Doug Oliveira, 2021.

Figura 38 - Trecho da Avenida Affonso Camargo, Curitiba (PR): indicada por Pedro como trecho menos seguro na sua rota.

Fonte: Doug Oliveira, 2021.
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Tabela 6 - Caracterizagdo comparada 02 entre o trecho mais seguro e o trecho mais inseguro indicado pelo ciclista-entregador Pedro.

PERCEPGAOQ DE RISCO E PONTOS
DE CONFLITO

Volume de trafego de veiculos
motorizados

Visibilidade nos Cruz

Conflitos com veiculos / outros
ciclistas / pedestres

Numero de Entradas para veiculos
motorizados

TRECHO SEGURO
Av. Sete de Setembro

TRECHO INSEGURO
Av Affonso Camargo

alto

muito alto

boa

boa

0 cruzamento da Av. Sete de Setembro com a
Av. Marechal Floriano é perigosa para o ciclista,
visto que é o encontro de duas canaletas e
diversos énibus percorrem por ali (ndo apenas o

biarticulado).

0 cruzamento é o encontro de diversas
ruas e por possuir varios sentidos, acaba
gerando certo conflito, apesar da presenca
de semaéforos. Também, ha uma circulagéo
significativa de 6nibus.

Existe, por conta do estacionamento de taxi/
moto na rua e também por conta da entrada do
estacionamento do shopping.

Ha conflito decorrente do volume alto de
veiculos motorizados. A presenca de semaforo
auxilia apenas carros e 6nibus, nao ha
preferéncia para ciclistas e pedestres.

Existe a entrada do shopping e também em prédio
residencial ao longo da Av. Sete de Setembro.

Nao ha.

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagdo vidria, 2021..

Tabela 7 - Caracterizagdo comparada 03 entre o trecho mais seguro e o trecho mais inseguro indicado pelo ciclista-entregador Pedro.

PERCEPGAO DE RISCO E PONTOS
DE CONFLITO

Preferéncia de local para pedalar

Disponibilidade de
estacionamento para bicicletas

Disponibilidade de pontos de
apoio para ciclistas

Presenca de ciclovias/ciclofaixa/
ciclorrotas

Protecao da Estrutura ciclovia/
[ [} INE]

TRECHO SEGURO
Av. Sete de Setembro

TRECHO INSEGURO
Av Affonso Camargo

Ha preferéncia do ciclista, especialmente nos
pontos onde ha “estreitamento” da via calma em

decorréncia das estagdes tubo.

N&o ha, sem espago destinado ao uso da
bicicleta.

Nao ha Nao ha
Nao ha Nao ha
Presenca de ciclovia ao longo de toda a Av. Sete de I
Nao ha
Setembro
Conexao com a ciclovia da Av. Mariano Torres R
o S Nao ha
préximo ao Mercado Municipal
Nao ha Nao ha

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagdo vidria, 2021..
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Tabela 8 - Contagens nas avenidas Sete de Setembro, indicada como
trecho mais seguro, e Affonso Camargo, indicado por Pedro como trecho

menos seguro.

TRECHO MAIS

SEGURO Av sete de Setembro e pracga Eufrasio Correia

Ciclistas - 30min

Caracterizagao do

ciclista Nao entregadores Entregadores
Género Masculino  Feminino ~ Masculino ~ Feminino
Ciclofaixa 40 9 27
Ciclovia
Leito carrogavel
Calgada

e CUOS TN
Local: Av Sete de Setembro esquina praca Eufrasio Correia

Carros Motos Caminhoes Onibus

Tipos de veiculos Séna
: 67 5 0 canaleta
exclusiva

TRECHO MENOS

SEGURO Av Affonso Camargo esquina Rua Sao José

Ciclistas - 30min

Local da contagem: Av Affonso Camargo esquina Rua Sao José.
Horario da contagem: :12:55a13:25
Caracterizagao do ~
ciclista Nao entregadores Entregadores
Género Masculino ~ Feminino ~ Masculino ~ Feminino
Ciclofaixa
Ciclovia 12 4 1
Leito carrogavel 14 1 )
Calgada 1 1
Veiculos -5 min
Local: Avenida Affonso Camargo esquina Rua Sao José.

Tipos de veiculos i Carros Motos ~ Caminhdes  Onibus
Circulando sentido SOE
R 45 5 5 canaleta
bairro ;
exclusiva
Circulando sentido 127 16 9 8

Centro

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagdo
viaria, 2021.

Também foram realizadas contagens de
bicicletas durante 30 minutos e de veiculos
motorizados durante 5 minutos para verificar
0 Uso, principalmente por ciclistas e ciclistas-
entregadores, das viasapontadas como mais e
menos seqguras. As contagens foram realizadas
porvoltadahoradoalmoco e estao detalhadas
na tabela 08.

No trecho mais seguro, na Av. Sete de setembro,
apesar de ter fluxo intenso de veiculos, 72
entre carros (67) e motos (5), € uma via dupla,
com canaleta exclusiva de 6nibus e por onde
nao passam caminhdes, geralmente. A rua de
passagem dos carros é bem estreita no local
e a ciclovia vira ciclo-rota nesse setor. Por
ter um espaco estreito para carros e grande
fluxo de bicicletas e de pedestres, os carros
naturalmente 18 andam bem devagar e com
muita atencao, tornando o local seguro para
o ciclista como colocado pelo Pedro. Foram
contados 79 ciclistas, todos pedalando pela
ciclovia, porém, os pesquisadores mencionaram
no diario de campo que os ciclistas costumam
tambeém subir na calcada para atender pedidos
no shopping.

E notrecho da esquinadaAv. Affonso Camargo
e RuaSao José, considerado menos seguro por
ter um cruzamento diagonal perigoso, onde o
ciclista deve ficar muito atento em todas as
direcdes porque nao tem um momento proprio
adequado parater preferéncia de passagem. O
cruzamento tem fluxo alto de veiculos, 202 em
total na contagem, a maioria carros no sentido
centro. No trecho também passam o6nibus,
porém, somente na canaleta exclusiva para
eles. Emrelagcaoaosciclistas, aproporgao entre
bicicletas e veiculos motorizados & menor que
no trecho sequro, mas, ainda assim e mesmo
sendo um trecho inseguro, foi observada uma
guantidade consideravel de ciclistas. Foram
contados 39, a maioria nao entregadores
(33) e a maioria também distribuida entre o
leito carrogavel (20) e a ciclovia (17) enquanto
somente 2 pedalavam pelas calgadas, que
nao possuem rampa para descer ou subir de
bicicleta.
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Figura 39 - Acompanhamento ciclista Pedro, Curitiba (PR).

Fonte: Doug Oliveira/ Ciclolguagu, 2021.

ENTREGADOR-CICLISTA SAMUEL

O entregador-ciclista Samuel, da Sem C02
Entregas, foi acompanhado durante uma rota
de diversas entregas, conforme Figura 39.
Durante o percurso acompanhado, Samuel
utilizou a ciclovia ou ciclofaixa sempre que
disponivel, reforcando a afirmacao dele sobre a
utilizacao dainfraestrutura cicloviaria. Samuel
haviaindicado que nem se sentia muito inseguro
nem muito seguro pedalando no contrafluxo e
essa cena foi vista algumas vezes ao longo do
acompanhamento.

Assim como Pedro, ele teve que antecipar
situagdes para evitar conflitos com outros
meios de transporte, mas também com
ciclistas. Ele passou por uma area com fluxo
alto de pedestres, principalmente, devido ao
horario de saida de umaescola e ele até chegou
agritar parapedir paraque os estudantesabram

espaco e deem licenca para ele poder passar.
E, diferentemente do outro ciclista-entregador
acompanhado em Curitiba(PR), ele demonstrou
pressa e atingiu altas velocidades em alguns
trechos e também passou por alguns semaforos
vermelhos, porém, nao foi mencionada a
percepcao do pesquisador acompanhante
guantoao grau de cuidado e atencao aorealizar
esse tipo de acao.

Samuel também pulou do meio fio para passar
dacalcada paraoleito carrogavel, confirmando
uma forma maisarriscada e talvezirresponsavel
de pedalar que Pedro. Em alguns momentos,
Samuelintercalava entre pedalar no contrafluxo
e pela calgada, isso ocorre pois ele busca
fazer o menor percurso possivel. Em frente ao
restaurante para o qual faz entregas, pedala
pela calcada e seque no contrafluxo, como
guem conhece a area e ja esta habituado aos
fluxos dali, onde se sente seqguro.
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Ele foi cauteloso em areas com pouca
visibilidade. Em uma determinada esquina
indicou que a rua estava sem boa visibilidade e
portemeralgum problemaaguardouosinalabrir.
O comportamento nasintersegdes variava. Em
casos de cruzamentos semaforizados, Samuel
buscava otimizar seu tempo e acompanhava a
passagem dos pedestres, enquanto os veiculos
aguardavam o sinal verde. Na entrevista com
relacdoaos cruzamentos, Samuel haviaindicado
“A gente além de cuidar da gente tem que cuidar
do que os outros estdo fazendo tambem”. Essa
precaucao dele foi perceptivel em todo o seu
percurso acompanhado.

Quanto a parte fisica urbana, ele passou por
areas com melhor ou pior manutencao do
pavimento, teve a oportunidade de estacionar
em um bicicletario e de passar por areas
arborizadas. Porém, também cruzou areas com
alguns obstaculos no caminho, como folhas
de palmeira caidas, e areas com um bueiro

vazando, com odor a esgoto.

Samuel tomou partido de vagas de
estacionamento na rua vazia e pedalou por
elas, sempre que vazias. Quando havia carros
estacionados, desviavatomando uma distancia
minima de seguranca e logo em seguidavoltava
para o espaco do estacionamento.

Samuel possui o habito de prender a bike no
bicicletario enquanto entra para realizar a
entrega. Por nao ser possivel entrar com a
bicicleta nos estabelecimentos das entregas,
ele busca sempre prender a bicicleta em um
local proximo a entrada do local.

Apos o final do momento de acompanhamento,
cadaentregador foi solicitado aindicar 1trecho
do percurso acompanhado onde se sentiu
mais seguro e 1trecho onde se sentiu menos
seguro. Para Samuel, o trecho mais sequro foi
na Ciclovia do Centro Civico apds a ponte e o
menos seguro foi naesquinaentre a Av. Campos
Salles e RuaMaua. Ambos serao caracterizados
e comparados nas Tabelas 09, 10 e 11a sequir.

Figura 40 - Rota do acompanhamento do ciclista-entregador Samuel, em Curitiba (PR).
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Fonte: Elaboragdo prépria.
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Tabela 9 - Caracterizagdo comparada 01entre o trecho mais seguro e o trecho mais inseguro indicado pelo ciclista-entregador Samuel.

AMBIENTE CONSTRUIDO E
CARACTERISTICA VIARIAS

Permeabilidade Fisica

Uso do solo

Direcionalidade da Via

Velocidade regulamentar da via
(para veiculos motorizados

Tipo e condigdes da pavimentagao

Presenca de obstaculos fisicos
nas vias

lluminacgao publica

Sinalizagao horizontal

Sinalizacgao vertical especifica

Largura davia/ quantidade de
faixas

Presenca de estacionamento de
veiculos navia

Topografia da via

Sombreamento e arborizagao da
via

TRECHO SEGURO TRECHO INSEGURO
Ciclovia Bidirecional Rio Belém Rua Maua
Alta Média
Entre a Zona Residencial 4 (ZR 4) e Eixo Estrutural (EE)

Zona Centro Civico (ZCC)

mao dupla, exclusiva para bicicleta

unidirecionais, para veiculos motorizados

N&o aplica

40km/h, com fiscalizacao eletrénica poucos metros apés o
cruzamento em estudo.

Pavimento flexivel e em bom
estado, com pequenas rachaduras.

Pavimento flexivel em boas condi¢cdes, com algumas
“emendas” em seu comprimento.

Nao ha

Nao ha

Boa iluminacao

Boa iluminagao, principalmente na via Campos Salles

A ciclovia é inteiramente pintada
de vermelho com faixas brancas,
sinalizando a direcao da via.

Apesar da pintura desgastada, apresenta uma boa sinalizagao.
Possui faixas de rolamento, sinalizagao para diregao das
entradas dos veiculos motorizadas, velocidade da via, faixa

de pedestres, entre outros. Nao ha sinalizagao para uso da
bicicleta em nenhuma das duas ruas.

Ha placas indicando uso exclusivo
de bicicleta na via e veiculos
motorizados apenas para
moradores.

N&o ha sinalizagao para uso da bicicleta.

A via é composta por duas faixas,
sendo cada uma em uma diregao
de uso exclusivo da bicicleta.

Rua Maué possui duas faixas e a Rua Campos Salles trés.

N&o ha estacionamento para
veiculos motorizados.

Ha estacionamento apenas na Rua Maua.

Totalmente plana.

A Rua Maua é majoritariamente plana, enquanto a Campos
Salles trata-se de um declive.

Avia é arborizada em todo o seu
comprimento e em ambos os lados,
gerando sombra significativa.

Ambas possuem poucas arvores e sao carentes de sombra.

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagdo vidria, 2021..

Sobreaprimeiratabela,emresumo, as principais
diferencas quanto ao ambiente construido e
caracteristicas viarias estao relacionadas ao
fato que avia sequra é exclusiva para bicicletas
enquanto aviainseguraatende prioritariamente
aos veiculos motorizados. Portanto, no trecho
menos seguro, nao ha infraestrutura instalada
para promover a seguranga cicloviaria além
de ser pouco arborizada e carente de sombra,
diferentemente da ciclovia que é arborizada
em todo seu comprimento. Além disso, a
permeabilidade fisica & maior no trecho seguro

que no trecho inseguro.

Relacionado a percepcéao de risco e pontos de
conflito, no trecho sequro, o fluxo de veiculos
motorizados é baixissimo e a visibilidade € boa,
enguanto no trecho inseguro, ha fluxo alto de
veiculos motorizados e um muro que dificultaa
visibilidade. Por um lado, na ciclovia do centro
civico, haconflito em 2 cruzamentos com ruas
com volume alto de veiculos motorizados,
tanto com carros como com pedestres. Por
outro lado, no trecho insequro, a presenca
de semaforos diminui o conflito com outros
meios de transporte. Portanto, a sensagao de
seguranca nao esta exatamente vinculada a
auséncia de conflitos, mas sim a possibilidade
de lidar com esses conflitos, principalmente,
ao dar a preferéncia aos individuos mais
vulneraveis no transito.
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Figura 41- Trecho da Ciclovia bidirecional Rio Belém, Curitiba (PR): indicada por Samuel como trecho mais seguro na suarota.

Fonte: Doug Oliveira, 2021.

Figura 42 - Trecho da Rua Maua, Curitiba (PR): indicada por Samuel como trecho menos seguro na sua rota.

Fonte: Doug Oliveira, 2021.
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Por ultimo, quanto a percepgao de risco e
pontos de conflito, as principais diferencas
saoquenotrecho seguro abicicleta é o veiculo
exclusivo da via e no trecho inseguro, nao ha
preferéncia para ciclistas; e que o trecho
seqguro é diretamente conectado a malha

estd proximo de uma conexao, mas nao se
conecta, evidenciando a importancia tanto da
preferéncia para os ciclistas diante de outros
veiculos maiores como das vias exclusivas para
bicicletas paramelhoraraseguranga viaria para
ciclistas-entregadores.

cicloviariaenquanto o trechoinseguro somente

Tabela 10 - Caracterizagdao comparada 02 entre o trecho mais seguro e o trecho mais inseguro indicado pelo ciclista-entregador Samuel.

PERCEPCAO DE RISCO E PONTOS
DE CONFLITO

TRECHO SEGURO
Ciclovia Bidirecional Rio Belém

TRECHO INSEGURO
Rua Maua

Baixissimo, o volume de veiculos motorizados
refere-se apenas a moradores/para acesso as
residéncias presentes navia.

Volume de trafego de veiculos
motorizados

Volume alto em ambas.

Boa

Na esquina em estudo, hd um muro com robustez
significativa, o que dificulta a visibilidade.

Sim, na interse¢ao com ruas com volume alto
de veiculos motorizados, sem semaforo para
travessia de ciclistas e pedestres.

Sao vias movimentadas, porém ha presenca de
semaforo, o que facilita o cruzamento.

Ha um volume alto de pedestres na via,
podendo causar conflito entre ciclistas e
pedestres.

Conflitos com veiculos / outros
ciclistas / pedestres

Pouco conflito, pois ha semaforo.

Numero de Entradas para veiculos

. Exclusivo para moradores.
motorizados

Pouca entrada, ha poucos prédios neste
cruzamento.

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagdo vidria, 2021..

Tabela 11 - Caracterizagdo comparada 03 entre o trecho mais seguro e o trecho mais inseguro indicado pelo ciclista-entregador Samuel.

TRECHO SEGURO
Ciclovia Rio Belém - entre Av. Candido de
Abreu e Rua Roberto Barrozo

PERCEPGAO DE RISCO E PONTOS
DE CONFLITO

TRECHO INSEGURO
Av Affonso Camargo esquina Rua Sao José

Preferéncia de local para pedalar ) ) .
Via exclusiva para uso de bicicleta.

N&o ha nenhuma preferéncia para uso da bicicleta
em nenhuma das vias. Sao ruas destinadas ao uso
de veiculos motorizados.

Nao ha. Nao ha.
Dlspon|b|l|d§d? de pontos de N ha. N30 ha.
apoio para ciclistas
Presenca de ciclovias/ciclofaix Trata-se de uma ciclovia. N30 ha.

ciclorrotas

Ha conexao com a ciclofaixa da Avenida Joao
Gualberto.

Conexao com a ciclofaixa da Avenida Joao
Gualberto em uma quadra apos o cruzamento
analisado.

Protegao da Estrutura ciclovia/

. . Nao ha.
ciclofaixa

N&o ha.

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagdo vidria, 2021..
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Tabela 12 - Contagens na ciclovia bidirecional Rio Belém, indicada como
trecho mais seguro, e Rua Maua, indicado por Samuel como trecho menos

seguro.

TRECHO MAIS

SEGURO

Local da contagem:

Ciclovia Rio Belém - entre Av. Candido de Abreu e

Rua Roberto Barrozo

Ciclistas - 30min

Ciclovia Bidirecional Rio Belém - Sentido Centro

Caracterizagao do

: 112:25ate 12:55

ciclista Nao entregadores Entregadores
Género Masculino  Feminino =~ Masculino ~ Feminino
Ciclofaixa

Ciclovia n 1 10

Calgada
Veiculos -5 min
Local Ciclovia Bidirecional Rio Belém - Sentido Centro
Horario da contagem: :12:55a13:00
Carros Motos Caminhdes  Onibus
Tipos de veiculos
0 0 0 0
TRECHO MENOS . ~ .
SEGURO Av Affonso Camargo esquina Rua Sao José
Ciclistas - 30min
Rua Maua - entre Av. Jodo Gualberto e
Local da contagem:
:Av. Campos Salles
Horario da contagem: $13:30 até 14:00
Caracterizagao do ~
o Nao entregadores Entregadores
ciclista
Masculino  Feminino  Masculino  Feminino

Local Ciclovia Bidirecional Rio Belém - Sentido Centro
Horario da contagem: :12:55a13:00
Carros Motos Caminhoes Onibus
Tipos de veiculos
71 1 0 0

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagdo

vidria, 2021.

Além da caracterizacao viaria, nos trechos
considerados mais seguros e mais inseguros,
foram realizadas contagens de bicicletas e
veiculos motorizados para conferir o uso, por
ciclistas e ciclistas-entregadores, nas vias
apontadas como mais e menos seguras. As
contagens foram realizadas por volta da hora
do almoco e estao detalhadas na tabela 12.

No trecho mais seguro, no sentido bairro da
ciclovia bidirecional do Rio Belém, passaram
21 ciclistas, sendo 11 nao entregadores e 10
entregadores. Ja no trecho menos seguro, na
ruaMaua, passaram somente 2 ciclistas, ambos
entregadores, um no contra-fluxo na calgada
e o0 outro pelo leito carrogavel. A quantidade
de ciclistas na via mais segura, portanto, foi
significativamente maior que na via menos
segura. Porém, ainda assim, foram poucos
ciclistas para o lapso de tempo de 30 minutos.
E, em relacao aos veiculos motorizados, nao
foi contado nenhum no trecho mais sequro e
foram contados 82 no trecho menos seguro,
entre carros(71) e motos (11).

Otrechoavaliado pelo entregador Samuel como
seguro proporciona, de fato, seqgurancga viaria
por ter uma ciclovia totalmente segregada do
fluxo de veiculos motorizados, seminterrupgoes
ou entradas de garagens. Porém, vale ressaltar
que o local fica entre um rio canalizado e por
fachadas cegas, caracteristica que muitas
vezes desestimula o uso por ciclistas mulheres,
mesmo em plenaluz do dia. Portanto, apesar de
ser uma 6tima ciclovia, pode gerar receio em
alguns grupos mais vulneraveis pelo risco de
assédio, o que pode explicar a baixa frequéncia
de ciclistas mulheres durante o periodo da
contagem. Ja em relacao ao trecho menos
seqguro, 0s pesquisadores notaram que, apesar
de cruzar uma estrutura cicloviaria troncal
da cidade - que margeia a canaleta do BRT -,
a Rua Maua nao é convidativa para ciclistas e,
eles acreditam que os ciclistas contados eram
experientes.
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Figura 43 - Acompanhamento do ciclista Samuel, em Curitiba (PR).

"
A

Fonte: Doug Oliveira/ Ciclolguagu, 2021.

Figura 44 - Contagem na Avenida Presidente Affonso Camargo, em Curitiba (PR).

L/ 1\

Fonte: Doug Oliveira / Ciclolguacu, 2021.
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FORTALEZA (CE)

Nos estudos de caso de Fortaleza (CE), foram
realizadas entrevistas em profundidade com
2 entregadores e 1 representante da Tele-
Entrega e da Disk Agua FP. As descobertas
das entrevistas estao organizadas nas
subtematicas: percepgao de seguranga e a
infraestrutura viaria urbana, envolvimentos em
sinistros e o contexto local. Além disso, foram
realizados acompanhamentos etnograficos,
caracterizagcb0es de vias e contagens para
conhecer a perspectiva dos entregadores-
ciclistas diretamente pela experiéncia deles.

PERCEPCAOQ DE SEGURANGAE A
INFRAESTRUTURA VIARIA URBANA

Os entregadores-ciclistas tiveram que
responder o quanto se identificam com algumas
afirmacoes e as respostas obtidas foram
bastante homogéneas. Das 11 afirmacgades,
0os entrevistados concordaram de forma
unadnime com 7 delas. Dessas, 4 estao
associadas diretamente a presencga de veiculos
motorizados nas vias, “Na rua compartilhada
com veiculos, quanto mais larga a faixa, mais
seguro me sinto.”; “Quanto mais rapido os
carros trafegam do meu lado, menos seguro
eu me sinto.”; “Os carros estacionados na rua
me causam menos seguranca.”; “0O tréansito dos
veiculos motorizados me deixa mais inseguro.”
E 3 estao relacionadas ao desenho urbano, a
manutencao viariae ainfraestruturacicloviaria:
“Em um cruzamento, eu sou mais cuidadoso
com medo de acidentes.”; “Quando eu pedalo
por uma rua com buracos ou pavimentagao
ruim, eu reduzo a velocidade pois preciso ter
mais aten¢ao.”; "A presenca de ciclovia e de
ciclofaixa me deixa mais seguro para pedalar.”
Além disso, a maioria dos entrevistados se
sente mais segura pedalando quando ha boa
visibilidade e quando existem faixas pintadas
no piso, enquanto somente 2 das afirmacodes
receberam respostas negativas, ou seja, de
ciclistas que nao concordam com elas. Um dos
4 entrevistados ndao concorda que ailuminagao
gera sensacao de seguranca e metade dos
entrevistados ndo se sente inseguro pedalando
na contramao.

Depois, os entregadores-ciclistas comentaram
0 quanto eles se sentem seguros em alguns
cenarios apresentados em mapas (Figuras
45.1, 45.2, 45.3, 45.4 e 45.5), em uma escala
de 1a b, onde 1 é muito inseguro e 5 muito
sequro. Diferentemente do momento anterior,
nesta etapa da entrevista ndao houve tanto
consenso entre os entrevistados. Por um
lado, o cenario B da figura 45.2 € o Unico em
gue todos os entrevistados se sentem muito
seqguros, para Fabio, isso se da por conta da
boa visibilidade: “aqui eu consigo parar e olhar”
(ciclista-entregador Fabio da TeleEntrega).
Adicionalmente, a maioria dos entrevistados
também se sente segura no cenario C da
figura 45.3. Por outro lado, todos os ciclistas-
entregadores se sentem inseguros no cenario
Ddafigura45.4eamaioriase senteinsegurana
situacao da Figura 45.5. Ja a Figura 45.1 ficou
no meio termo, onde metade dos entrevistados
se sente sequro e metade respondeu de forma
indiferente.

Quando indagados sobre os bairros e regioes
de Fortaleza (CE) onde ha maior sensacgéo de
seguranga enquanto pedalam, os ciclistas da
Tele-Entrega enfatizaram que eles se sentem
seguros quanto ainfraestruturaviariamas que
sentem medo de assaltos e roubos. Porsuavez,
Gabriel da Disk Agua FP mencionou o seguinte:
“Aregido poronde pedalo em geral é segura, mas
tem muitas ruas estreitas que os motoristas
passam em alta velocidade, como a Tenente
Benévolo.” Ja Fabio da Tele-Entrega, apesar de
nao ter mencionado antes, acredita que varias
ruas precisam de ciclovias, inclusive a Rua
Silvia Jatahy. Aimplementagao de ciclovias é a
intervencao urbana que todos os entrevistados
concordam ser necessaria para contribuircom
a seguranca viaria para pedalar. Aléem disso,
foi mencionado o respeito com os ciclistas,
melhorar a pavimentagao e implementar mais
faixas de pedestres e semaforos.
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ENVOLVIMENTO EM SINISTROS

Figura 45- Cenarios de conflitos em cruzamentos.

Emoutroblocodaentrevista, foramrespondidas
questdes sobre envolvimento em sinistros e o
contexto local. A maioria dos entrevistados
ja presenciou sinistros envolvendo outras
pessoas e, felizmente, 3 dos 4 ciclistas nunca
se envolveu em algum sinistro de transito
enquanto pedalava. O Unico que vivenciou um
sinistro foi Gil da Tele-Entrega.

Seja como participante ou como observador,
os ciclistas mudaram suas formas de pedalar
depois dessas experiéncias com sinistros e
passaram a ser mais prevenidos e alertas,
prestar mais atencao, olhar para os dois lados,
pedalar na calcada e evitar locais onde se
sintam inseguros.

45.2
CenarioB

ACOMPANHAMENTO ETNOGRAFICO E
CARACTERIZACAO VIARIA

Além das entrevistas, foram realizados
acompanhamentos etnograficos com
um entregador-ciclista de cada empresa
para observar e identificar caracteristicas
como o percurso desejado e realizado, o
comportamento deles a partir do ambiente
construido, ou seja, a preferéncia de local
para pedalar na via, desvios de acordo com
os obstaculos, etc, os conflitos com demais
veiculos, outros ciclistas e pedestresaolongo
da via e nos cruzamentos, e as percepgoes
de conforto no trajeto, de sequranca viaria
(visibilidade, largura das faixas, velocidade dos
demais veiculos, qualidade da pavimentacao da
via, direcionalidade davia, estacionamentos na
via, etc), seguranca nos bairros, segurangaem
amentos (tipos variados).

45.4
CenérioD

Apos o finaldo momento de acompanhamento,
cadaentregador foisolicitado aindicar 1trecho
do percursoacompanhado onde se sentiu mais
seqguro e Ttrecho onde se sentiu menos seguro.
Aexposicaodostrechosseradivididaemordem
de entrevistados. Primeiro, serdo analisadas as
respostas do entregador-ciclista Cicero da Disk
Aqua FP e depois do entregador-ciclista Gil da
Tele-Entrega.
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ENTREGADOR-CICLISTA CiCERO

Oacompanhamentorealizado comoentregador-
ciclistas da Disk Agua FP foi realizado por
volta das 16h durante um percurso de 2,6km
conforme Figura 46, durante entregas curtas

de até 2 galoes de agua.

Diariamente Cicero pedala uma cargueira com
capacidade para quatro galdes (20 litros) de
agua, o que pode significar uma carga de até
80 quilos. Ele relatou fazer muitas viagens ao
longo do dia, carregando, namaioria das vezes,

dois galoes, por trajetos curtos.

Logonoinicio doacompanhamento foi possivel
observar que ele toma atitudes preventivas de
acordo com o local e trecho da rua por onde
passa. Ao passar por uma rua com declive,
preferiu pedalar pelo leito compartilhado para
evitar o pavimento danificado da ciclofaixa.
Segundo ele, é dificil controlar uma bicicleta
cargueira em uma descida de ladeira. Essa
preocupacao dele reforga o apontado por
ele quanto a necessidade de manutencgao
frequente no sistema de frenagem da bicicleta.

Segundo ele, arua Historiador Guarino é a que
o deixa mais inseguro de todos os trajetos que
normalmente faz. O cruzamento que existe
exige bastante tempo para ele poder cruzar e
existe conflito com carros.

Outro obstaculo percebido foi a presenca
de veiculos estacionados na ciclofaixa no
entorno de uma escola. Por ja conhecer esse
local e saber dessa pratica dos motoristas,
Cicero sequiu pedalando fora da ciclofaixa,
compartilhando a faixa com os demais veiculos.

Segundo relato de Cicero e observacao
percebeu-se que o momento mais complexo
e que requer maior cautela foi no cruzamento.
Por estar com a bicicleta carregada e pesada,
sua travessia € lenta e Cicero sempre prefere
esperar que a via de duplo sentido fique livre.
O ciclista relatou situagao similar ao cenario E
(Figura 45.5) apontado na entrevista e indicou
“aquieu preciso esperararualivre mesmo” para
concluir a travessia em seguranca.

Figura 46 - Rota do acompanhamento do ciclista-entregador Cicero, em Fortaleza (CE).
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Fonte: Elaboragdo prépria.
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Figura 47 - Acompanhamento do ciclista Cicero, em Fortaleza (CE).

R

Fonte: Adriana Marmo, 2021.

Figura 48 - Acompanhamento do ciclista Cicero, em Fortaleza(CE).

Fonte: Adriana Marmo, 2021.

Em outra via de fluxo intenso (Av. Monsenhor
Tabosa), por onde passa com frequéncia,
Cicero pedalava pela calcada e relatou tomar
essa atitude pois “a via aqui é muito estreita e
os carros vém pra cima mesmo”. Nas perguntas
sobre percepcgao de seguranca, Cicero havia
indicado sentir-se inseqguro pedalando no
contrafluxo, e durante o acompanhamento
justifica suaafirmativaao mostrar que o espaco
gue sua bicicleta ocupa é grande para disputar
com outros carros em sentido oposto. Emuma
situacao dessas, ele nao se sente sequro.

Ao parar para fazer as entregas, Cicero nao
amarravaabicicleta poisdisse que ndo é comum
oroubo desse tipo de bicicleta(Figura 47). Esse
ponto se alinha a falta de medos relacionados a
profissao que Ciceroindicou ter.
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Tabela 13 - Caracteristicas da via no trecho mais seguro e no trecho mais inseguro indicados por Cicero.

AMBIENTE CONSTRUIDO E
CARACTERISTICA VIARIAS

TRECHO MAIS SEGURO
Nogueira Acioli

TRECHO MENOS SEGURO
Historiador Guarino Alves

Permeabilidade Fisica 160 edificios na quadra, 46 acessos para carros 11 edificios na quadra, 5 acessos para carros

160 divididos em 8 variedades

114 Residencial (casas ou portarias)

4 Empresarial (escritorios, salas comerciais, TN divididos em 5 variedades

empresas, etc) 1Residencial (casas ou portarias)

10 Lojas 1Hotel

8 Servigos(banco, saldo de beleza, academia,...) 1Educacional

10 Bar, restaurante, padaria, lanchonete 5 Vazios

6 supermercado, mercearia 3 Estacionamentos

2 Estacionamentos
4 Vazio

Uso do solo

Direcionalidade da Via sentido Gnico sentido Unico

Velocidade regulamentar da via

Nao tem Nao tem

{ 108 motorizad

BRI =N o [[ole S R EVIINIIIIEIOM  Asfalto pouco desgaste Asfalto pouco desgaste

Presenca de obstaculos fisicos
nas vias

N&o. Ha dias em que o pipoqueiro se instala

Nao . . ;
sobre a ciclovia na saida da escola

[luminacao publica 16 postes de luz nas calgadas 10 postes de luz nas calgadas

Sinalizacao horizontal Sim (duas faixas de pedestre) 1faixa de pedestre em frente a escola

Sinalizacao vertical especifica Sim, 1 Sim, 4

Largura davia/ quantidade de

. 14m de leito carrogavel
faixas

18m de leito carrogavel

Sombreamento e arborizagao da
via

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagao vidria, 2021..

Apos o finaldo momento de acompanhamento,
o entregador foi solicitado aindicar 1trecho do
percurso acompanhado onde se sentiu mais
seqguro e Ttrecho onde se sentiu menos sequro.
Ostrechosindicados foram: rua Nogueira Acioli,
como mais segura, e rua Historiador Guarino,
como menos segura. Foram identificadas
algumas particularidades das condi¢oes da via
e dainfraestrutura viaria urbana nos 2 trechos
mencionados. Como sao trechos de extensoes
diferentes, alguns dados foram homologados
para poder comparar de forma equivalente os
dois casos, conforme a Tabela 13.

Pode-se concluir da tabela que o trecho mais
seguro tem maior concentracao e diversidade
de usos do solo, mais permeabilidade fisica
e mais iluminagao publica e, mesmo sendo o

trecho mais seguro, tem trafego mais intenso
de veiculos e tem menos sinalizagao vertical
especifica parabicicletaque o trechoinseguro.
Ambas vias tem ciclofaixas sem protecao fisica
em relagao ao leito carrogavel e sem pontos
de apoio para ciclistas nem paraciclos, porém
conectadas a infraestrutura cicloviaria. Nos
cruzamentos do trecho sequro, quando nao ha
visibilidade, a presenca do semaforo compensa
a sensacgao de inseqguranca e foi observado
um ponto de conflito em uma leve curva onde
os carros invadem a ciclofaixa. E no trecho
inseguro, apesar dos cruzamentos em T terem
boa visibilidade, existe conflito por falta de
semaforizacao para o ciclista (existe somente
para os veiculos) e também em frente a uma
escola.
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Figura 49 - Trecho da Rua Nogueira Acioli, Fortaleza (CE): indicada por Cicero como trecho mais seguro na sua rota.

Fonte: Adriana Marmo, 2021.

Figura50 - Trecho da Rua Historiador Guarino, Fortaleza (CE): indicada por Cicero como trecho menos seguro na suarota.

Fonte: Adriana Marmo, 2021.
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Tabela 14 - Contagens nas ruas Nogueira Acioli, indicada como trecho mais
seguro, e Historiador Guarino, indicado por Cicero como trecho menos

sequro.

TRECHO MAIS

SEGURO

Local da contagem:

Nogueira Acioli - entre Tenente Benévolo e Monsenhor Tabosa

Nogueira Acioli - entre Tenente Benévolo e

Monsenhor Tabosa

Ciclistas - 30min

Caracterizagao do

: 118:10 até 18:40

ciclista Nao entregadores Entregadores
Género Masculino  Feminino =~ Masculino ~ Feminino
Ciclofaixa 12 5 21

Ciclovia

Calgada
Veiculos -5 min
Local Nogueira Acioli - entre Tenente Benévolo e Monsenhor Tabosa
Horario da contagem: :18:00 a 18:05
Carros Motos Caminhoes Onibus
Tipos de veiculos
35 13 5 2

TRECHO MENOS
SEGURO

Historiador Guarino Alves - entre Monsenhor
Tabosa e Hostoriador Raimundo Girao

Ciclistas - 30min

Historiador Guarino Alves - entre Monsenhor
i Tabosa e Hostoriador Raimundo Girao

$17:10 até 17:40

Caracterizagao do

ciclista Nao entregadores Entregadores
Género Masculino  Feminino =~ Masculino  Feminino
Ciclofaixa :

Ciclovia

Calgada 1
Veiculos -5 min
Local Historiador Guarino Alves - entre Monsenhor
: Tabosa e Hostoriador Raimundo Girdo
Horario da contagem: :17:00 a 17:05
Carros Motos Caminhoes Onibus
Tipos de veiculos
89 10 1 0

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracteriza¢@o

viaria, 2021.

Em sequida, foram realizadas contagens
de bicicletas e de veiculos motorizados nos
trechos citados para conferir o uso, por ciclistas
e ciclistas-entregadores, nas vias apontadas
como mais e menos seguras, respectivamente,
Rua Nogueira Acioli e Rua Historiador Guarino
(Figuras 49 e 50). As contagens foram feitas em
uma sequnda-feira, entre 17h e 18h40, horario
gue coincide com a saidadaescolaetambémo
horario de pico identificado pelos entregadores
e com tempo bom. No trecho sequro, a maioria
dos 41 ciclistaserahomem(36)e entregador(24).
Além disso, passaram 53 veiculos motorizados,
a maioria carros (35) e motos (13). A proporgéo
entre bicicletas e veiculos motorizados foi
equilibrada, principalmente se comparado as
contagens de Curitiba (PR) e Sdo Paulo (SP).
No trecho inseguro, dos 31 ciclistas, a maioria
também era do sexo masculino (25) porém nao
entregadores (17) e a proporgao de veiculos
motorizados era maior, com um total de 100
unidades, amaioria carros(89)e nenhum énibus.

Na Historiador Guarino, o local mais inseguro,
nota-se que a maior parte dos carros sairam
da escola. Os entregadores que passavam no
sentido centro, ou seja, teriam de encarar a
subida em sua totalidade estavam com a carga
vazia. 0 que noslevaacrer que a maioriadesce
pesada e sobe leve. Nota-se poucas mulheres
pedalando e todas que passavam, pensando
namaneiracomo estavam vestidas, estavama
caminho da praia. Entre os entregadores, oito
deles transportavam agua. Na Nogueira Acioli,
o trecho seguro, nota-se um grande fluxo de
entregadores, principalmente de agua, mas
também alguns com itens de mercearia. Das
mulheres que passaram, duas traziam criangas
na garupa.
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Na maior parte da rota acompanhada, Gil
pedalou no contrafluxo. Seqgundo ele, dessa

SEGURANCA VIARIA E CICLOLOGISTICA: DESAFIOS E OPORTUNIDADES NO BRASIL
maneira sente-se seguro “pois tenho total
controle da situag¢do. Eu vejo quem vem e posso

me salvar. Nao confio em motorista, eles ndo
enxergam os ciclistas”. Esse comportamento

ENTREGADOR-CICLISTA GIL
Oacompanhamentorealizado comoentregador-
ciclista da Tele-Entrega foi realizado por volta

das 18h durante um percurso de 2km conforme
vem seqguido de pedalar pela calgcadalogo apos

a saida do posto de retirada. Ainda durante um
breve percurso de cerca de 2km, Gil executou
uma manobra arriscada passando entre um
6nibus e o meio-fio, ainda no contrafluxo. Em
outra parte do caminho, mesmo onde havia
ciclovias, ele sequiu pedalando no contrafluxo.
Esse comportamento aparenta estar
relacionado aausénciade medo de sinistros de
transito e a busca pelo caminho mais rapido,

sempre. Mesmo que essa rapidezincluariscos

Figurab1.
Pelo observado no acompanhamento, por
ser um motoqueiro experiente, Gil tem muita
habilidade com conducao. As entregas foram
feitas em locais proximos a farmacia que é seu

posto de trabalho e principal local de retirada
dos produtos. Os ciclistas desse posto, em

geral, realizam entregas dentro de uma raio de
por pedalar no sentido contrario.

até 3 quilometros de distancia. Entao, o trabalho
deles acaba sendo de varias pequenas viagens
gque surgem ao longo do dia. Em menor volume
ha entregas programadas.
Figura51- Rota do acompanhamento do ciclista-entregador Gil, em Fortaleza (CE).
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Segundo Gil, em geral, os condominios nao
autorizam a entrada dos entregadores com
a bicicleta para realizar as entregas, entao
eles sempre precisam trancar a bicicleta e
estaciona-la proxima ao destino, tentando
otimizar ao maximo a dinamica da entrega.
Cercade metade do tempo doacompanhamento
foi gasto em estacionar a bicicleta e aguardar
para finalizar a entrega com o receptor (Figura
54). Sabendo do tempo necessario para finalizar
aentrega, Gil procura reduzir o tempo gasto no
deslocamento, mesmo que essadecisaoinclua
riscos, como dito acima.

Apo6s o final do acompanhamento, cada
entregador foi solicitado a indicar 1 trecho do
percurso acompanhado onde se sentiu mais
seguro e 1trecho onde se sentiu menos seguro.
Ostrechosindicados foram: Av. Desembargador
Moreira e Rua Canuto de Aguiar, que serao
caracterizados a partir das condigcoes da via

e da infraestrutura viaria urbana, conforme a
Tabela 15 a seqguir.

Diferente das comparagdes entre outros
trechos de Fortaleza (CE) e das outras
cidades, a tabela evidencia mais semelhangas
que diferencas entre os trechos seqguro e
inseguro. E mesmo as diferencgas existentes
nao sao drasticas. O trecho mais seguro tem
sutilmente, maior diversidade de usos do solo,
mais permeabilidade fisica, mais iluminacao
publicae melhor manutencao do pavimento que
otrechoinseguro, além de estar melhor servido
de sinalizagao horizontal e sinalizacao vertical
especifica para bicicleta. Ambos trechos tem
cruzamentos em+com boa visibilidade, ou seja,
sem conflito com outros meios de transporte,
e tem também ciclovias conectadas a uma
infraestrutura cicloviaria. O trecho seguro se
destacapor contarcom 2 paraciclos e com guia
e canteiro paraprotegerao ciclistanaciclovia.

Tabela 15 - Caracteristicas da via no trecho mais seqguro e no trecho maisinseguro, indicados por Gil.

AMBIENTE CONSTRUIDO E
CARACTERISTICA VIARIAS

TRECHO MAIS SEGURO
Avenida Desembargador Moreira

TRECHO MENOS SEGURO
Rua Canuto de Aguiar

Permeabilidade Fisica 8 edificios na quadra, 3 acessos para carros 6 edificios na quadra, 2 acessos para carros

8 divididos em 6 variedades 6 divididos em 3 variedades
2 Residencial (casas ou portarias)
1 Empresarial (escritorios, salas comerciais,
empresas, etc)
2 Servigos (banco, saldo de beleza, academia,...)
1Bar, restaurante, padaria, lanchonete
1Supermercado, mercearia

1 Estacionamentos

3 Residencial (casas ou portarias)
2 Institucional

Uso do solo 1Servigos(banco, salao de beleza, academia,...)

sentido Unico

Direcionalidade da Via

sentido Unico

Velocidade regulamentar da via
(para veiculos motorizados

40 km/h nao tem

AT I R a o [Tl R ENENVIINETNEIEIOM Piso intertravado sem desgaste Asfalto com pouco desgaste

Presenca de obstaculos fisicos

! Nao Nao
nas vias
lluminacao publica 4 2
Sinalizagao horizontal Sim N&o
Sinalizagao vertical especifica 3 1
Largura da via/ quantidade de 9 ]
faixas
Sombreamento e arborizagao da " 1

via

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagdo vidria, 2021..
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Figura52 - Trecho da Av. Desembargador Moreira, Fortaleza (CE): indicada por Gil como trecho mais seguro na suarota.

Fonte: Adriana Marmo, 2021.

Figura 53 - Trecho da Rua Canuto Aguiar, Fortaleza (CE): indicada por Gil como trecho menos seguro na suarota.
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Fonte: Adriana Marmo, 2021.
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Tabela 16 - Contagens nas Av. Desembargador Moreira, indicada como
trecho mais seguro, e Rua Canuto de Aguiar, indicado por Gil como trecho

menos seguro.

TRECHO MAIS

SEGURO

Local da contagem:

Avenida Desembargador Moreira - entre Canuto de Aguiar e

Avenida Desembargador Moreira - entre Canuto de
Aguiar e Republica do Libano

Ciclistas - 30min

Republica do Libano

17:10 até 17:40

Caracterizagao do

ciclista N&o entregadores Entregadores
Género Masculino ~ Feminino  Masculino  Feminino
Ciclofaixa
Ciclovia 34 5 8
Leito carrocavel 2
Calcada
Veiculos -5 min
o | Avenida Desembargedor Moreita-entre CenitodeAguiare.

Republica do Libano

Tipos de veiculos

TRECHO MENOS
SEGURO

17:50 a 17:55
Carros Motos Caminhoes Onibus
84 18 0 0

Rua Canuto de Aguiar - entre Osvaldo Cruz e

Visconde de Maua

Ciclistas - 30min

Caracterizagao do

ciclista Nao entregadores Entregadores
Género Masculino  Feminino  Masculino  Feminino
Ciclofaixa :

Ciclovia 23 2 3

Calgada 1
Veiculos -5 min
Canuto de Aguiar - entre a Osvaldo Cruz e Visconde

Local g .

de Maua
Horéario da contagem: :18:15a18:45

Carros Motos Caminhoes Onibus
Tipos de veiculos
44 13 2 0

Fonte: ECI)aborac;éo propria com dados da atividade de caracterizagdo

viaria, 2021.

Em sequida, foram realizadas contagens de
bicicletas e de veiculos motorizados nos trechos
citados para para conferir o uso, por ciclistas
e ciclistas-entregadores, nas vias apontadas
como mais e menos seguras, respectivamente,
Rua Desembargador Moreira e Rua Canuto de
Aguiar (Figuras 52 e 53). A contagem foi feita
em uma sexta-feira entre 17h10 e 19h, horério
gue coincide com o pico mencionado pelos
entregadores, e com clima bom. No trecho
mais seqguro, foram contadas 49 ciclistas, dos
guais somente 5 eram mulheres e somente
10 eram entregadores. E somente foram
contados carros (84) e motos (18) de veiculos
motorizados. No trecho menos seguro, havia
menos bicicletas(28) porém a maioria também
era de nao entregadores (25) e houve também
menos veiculos motorizados(59), porémincluia
2 caminhdes.

Na Av. Desembargador Moreira, a ciclovia é um
dos caminhos para a praia. Um dado curioso
€ que no sentido da Beira Mar, notou-se um
numero grande de homens praticantes de
esporte, com bicicletas caras, enquanto
gue no sentido contrario, a maioria era de
trabalhadores voltando para casa, com
bicicletas populares e carregando mochila nas
costas. Outra curiosidade € que um dos ciclistas
entregador que entrou na contagem foi o Gil, o
mesmo entregador que acompanhamos.

Quanto aos carros, a intensidade de trafego
vem em ondas que coincidem com a abertura
do farol, o que resulta em varios momentos de
via praticamente vazia. Das 18 motos contadas,
12 eram entregadores. E curioso notar que o
trecho seguro € uma regiao cheia de conflitos
com carros que manobram e invadem a calgada,
mas o entrevistado explica que "Eu me sinto
seguro aqui porque é iluminado, é separado da
ruaeaciclovia élarga”. Nao foramidentificadas
particularidades do trecho inseqguro que
contribuam para a sua compreensao como
tal. Talvez o ciclista indicou o trecho motivado
a responder a questao levantada durante o
acompanhamento mais que realmente por
sentir-se inseguro. Ou, somente faltaram
dados e relatos para identificar a sensacao de
inseguranca neste trecho.
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Figura54 - Acompanhamento ciclista Gil, em Fortaleza (CE).
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Fonte: Adriana Marmo, 2021.

Figura 55 - Contagem na Rua Canuto de Aguiar, em Fortaleza(CE)

Fonte: Adriana Marmo, 2021.
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SAO PAULO (SP)

Nos estudos de caso de Sao Paulo (SP) foram
realizadas entrevistas em profundidade
com 2 entregadores e 1 representante da
empresa Carbono Zero Courier e do coletivo de
entregadoras e pessoas LGBTQOIA+ Senoritas
Courier. Assim como nas analises de Curitiba
(PR) e Fortaleza (CE), os resultados das
entrevistas realizadas em Sao Paulo (SP) estdo
organizados por subtematicas: relacao dos
entregadores-ciclistas com a infraestrutura,
Sao Paulo(SP)paraciclistas, envolvimentos em
sinistros e o contextolocal. Adicionalmente, por
ultimo, a caracterizagao do acompanhamento
etnografico contribui para o aprofundamento
do estudo.

PERCEPGAO DE SEGURANGAE A
INFRAESTRUTURA VIARIA URBANA

A relagao dos entregadores-ciclistas com a
infraestrutura viaria urbana foi analisada a
partir de perguntas em que o/a entrevistado/a
deveriaindicar o quanto concorda comalgumas
afirmacdes, emuma escaladelab, ondelé
discordancia total e 5 é concordéancia total.

Figura 56 - Ciclovia da Rua Vergueiro, em Sao Paulo (SP).

Fonte: Douglas Farias, 2021.

Todos os entrevistados concordam totalmente
que em ruas compartilhadas com outros
veiculos, quanto mais larga a faixa, a sensacao
de seguranca € maior; e que eles sao mais
cuidadosos ao atravessar cruzamentos, por
medo de sinistros.

Os entrevistados concordam parcial ou
totalmente que estar visivel € um fator
importante para asegurancga dos ciclistas, que
eles reduzem a velocidade ao pedalar por uma
rua com buracos ou pavimentacao ruim, pois
€ preciso ter mais atencao; que a sensacao
de seguranca diminui quanto mais rapido o(s)
carro(s)trafegamaolado deles; que sesentem
inseguros ao pedalar no contra-fluxo; e que
uma rua bem iluminada me da sensacao de
seguranca. ParaJulia, s6 ofatodeumaruaser
iluminada nao traz a sensacao de seguranca,
mas ja é melhor comparado a umarua escura.

Para 3 dos 4 entregadores, as faixas pintadas
no piso das ruas sao totalmente importantes
para a segurancga ao pedalar, enquanto 1
considerou essaafirmacao indiferente. Metade
dos entregadores concorda totalmente que a
presenca de ciclovia / ciclofaixa Ihes deixaria
mais seguros para pedalar enquanto os outros
comentaram que até consideram as ciclovias
perigosas e nao se sentem tao seqguros ao
utiliza-las, por exemplo, na Av, Rebougas, onde
umaentrevistadajasofreuumaqueda por colidir
comum pedestre que estava atravessando em
local inadequado.

Tampouco houve unanimidade entre as opinides
dos entrevistados em relagao as afirmacoes
de que carros estacionados na via causam
inseguranca (50% concorda totalmente e
50% é indiferente) e que o transito intenso
de veiculos motorizados aumenta a sensacao
de inseguranca (2 concorda totalmente, 1¢é
indiferente e 1 ndo concorda). No caso dos
carros estacionados, as concordancias foram
porque muitos carros param em cima da
ciclofaixa e pelo risco de alguém abrir a porta
do carro no momento em que o ciclista esta
passando.
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Figura57 - Cenarios de conflitos em cruzamentos.

57.1
Cenario A

57.2
Cenario B

57.3
Cenario C

57.4
CenarioD

SHAS)
Cenario E

Para visualizar melhor a perspectiva dos
entregadores-ciclistas, foi pedido para eles
indicarem o nivel de sensacao de seguranca
deles em diferentes cenarios apresentados
em mapas a sequir (Figuras 57.1, 567.2, 57.3,
57.4 e 57.5), em uma escalade 1a 5, sendo 1
muito inseguro e 5 muito seguro. Nenhum dos
cenarios teve unanimidade nas respostas,
porém, o Ultimo caso, o cenario E (Figura 57.5),
foi considerado muito inseguro por 3 dos 4
entrevistados e o entrevistado que votou 3 na
escalade 1ab5comentou que asituagao é mais
complicada de todas por causa do desrespeito
de alguns motoristas que passam na frente da
bicicleta parapodervirar, apesar dapreferéncia
serdabicicleta, sequndo o CTB. Portanto, esse
cenario foi considerado o mais perigoso entre
os entrevistados e também foi destacado que o
carro nao estarespeitando o 1,5m de distancia
obrigatorio. O cenario Btambém foi considerado
muito perigoso pelamaioria dos ciclistas, porém
houve 1ciclista que o considerou seguro.

Por outro lado, o cenario C foi o considerado
mais seqguro em todas as entrevistas, ja que a
preferéncia do ciclista poderiaser comprovada
pela sinalizacao para o carro parar e também
considerando um motorista coeso, como
mencionaram alguns entrevistados. Ja os
cenarios A e D tiveram respostas bastante
diversas entre os participantes. O cenério D foi
considerado seguro por metade das pessoas e
inseguro pela outra metade. O cenario A teve
metade das respostas indiferentes e o cenario
B.

E importante mencionar que a maioria dos
entrevistados perguntou ou solicitou mais
informagdes do que somente a imagem do
cenario para poder avaliar o grau de segurancga
em cada caso, por exemplo, saber se avia é
movimentada, saber se o motorista deu seta
paravirar, sabersetemfarolousomenteaplaca
de pare, saberacondutae coesao domotorista
e considerar as leis de transito. Portanto, se
supde que eles consideraram esses critérios
para suas respostas para complementar a
observacao daimagem.

Essareflexao sobre critérios de avaliagcao deum
cenario levaaseguinte questao das entrevistas,
queindagou o que pode ser melhorado nacidade
para que os entregadores-ciclistas se sintam
mais seguros. As sugestées mais mencionadas
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foram relacionadas a educacao no transito
através de campanhas de conscientizacao,
tanto para motoristas como para ciclistas e
até nas escolas, para que eles tenham mais
conhecimento, estejam mais instruidos sobre
0 CBT, sobre direitos e deveres. Namesmalinha,
foram propostas campanhas de incentivo ao
uso da bicicleta, inclusive como uma forma de
promover a saude.

Para a unica entregadora mulher, & importante
melhorar a implementagao e manutencao
de ciclovias, a fiscalizacao de transito, a
educacao sobre mobilidade desde a infancia
e infraestrutura de apoio aos ciclistas, como
bicicletarios, bebedouros publicos e banheiros
acessiveis. Ariel focou sua resposta na
conscientizacao porque as leis de transito
devem ser seguidas e as sang0es paraquem nao
respeita-las deveriam ser maisrigidas. Roberto,
da Carbono Zero, concorda com ele sobre a
conscientizacao enquanto Mario acredita que
a contribuicao mais importante é a criagcao de
mais ciclofaixas e ciclovias.

De maneira geral, quanto a infraestrutura viaria,
asidéias de melhorias dos entrevistados sdo as
sequintes:

» criacao de novas ciclovias e ciclofaixas
para que as pessoas tenham coragem de se
locomover de bicicleta, principalmente nas
periferias.

» manutencao das ciclovias

» Lugares amigéveis com os ciclistas e que
dao suporte aos entregadores, por exemplo,
um bicicletario com bebedouros publicos,
banheiros acessiveis tanto em espacos
publicos como em estagdes de trem e metrd.

Aentrevistada Juliacomentou sobre sua propria
experiéncia emrelagao a infraestrutura:

“Eu ndo confio de deixar minha bike em nenhum paraciclo
e ndo sdo todos os lugares publicos também que tem esse
espaco para colocar a bike. Entdo acho que esse suporte
também ndo s6 nos espacos publicos, mas também nas
estacoes de metré e trem. Existem alguns bicicletdrios,
mas ndo sdo em todos os lugares, por exemplo a Barra
Funda. Barra Funda é rodovidria, tem trem, metré, tem
terminal de 6nibus municipal e intermunicipal e ndo tem
um bicicletario.”

Por ultimo, foram mencionados os temas de
fiscalizagao do cumprimento dasleis de transito
e deum controle maisrigido com os motoristas
. Foi defendido que é necessario aumentar a
fiscalizagao “porque ndo adianta nada vocé ter
vdrios artigos no codigo de transito e nenhum
ser respeitado e ninguém fiscalizarisso.”(Julia).
Elaacreditaque a propriafiscalizagcao deve ser
feita por funcionarios da CET em bicicleta.

SAQ PAULO (SP) PARA CICLISTAS

Na sequéncia das entrevistas, os entregadores-
ciclistasindicaram em quais regioes ou bairros
dacidade de Sao Paulo(SP)eles se sentem mais
ou menos seguros em relagao a seguranga
viaria e considerando os percursos usuais
deles. Assim como nas respostas anteriores,
asreferéncias dos entrevistados ultrapassamo
tema da infraestrutura urbana, o que confirma
a abordagem sistémica da pesquisa, que a
seguranga viaria é composta pela integracgao
entre diferentes variaveis, indicadores e
perspectivas.

Em sintese, as areas centrais foram
consideradas mais seqguras enquanto as areas
mais afastadas do centro foram mencionadas
como menos seguras. Relacionado a
infraestrutura viaria urbana, essas respostas
foram justificadas pela presencga ou auséncia
de ciclovias, pelo fluxo de carros, pela presenca
de outros ciclistas e por como a topografia e
desenhoviarioinduzemaagao dos motoristas.

Entre as areas menos seguras, foram
mencionadas a zona norte e zona leste, assim
como os bairros de Pirituba, Osasco, Morumbi,
Vila Andrade, Vila Gustavo, Mooca, Ipiranga e
Munhoz por conta dacarénciade infraestrutura
cicloviaria, da falta de atencao com o ciclista e
do desrespeito dos motoristas com o ciclistas
e pedestres. Esse desrespeito foi atribuido,
por um entrevistado, ao fato de alguns
motoristas terem idade avancada e/ou menos
instrucao sobre como se comportar. Porém,
Roberto mencionou que algumas pessoas,
tanto motoristas como ciclistas, até tem esse
conhecimento mas nao aplicam: “Muitas vezes, o
motorista que vem da periferia e anda no centro,
ele respeita no centro, mas quando volta para o
bairro ele ndo respeita”. Adicionalmente, houve
comentarios quanto a arrogéncia de alguns
motoristas de classes sociais mais altas que
seveem como prioridade em qualquer situagao.
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Portanto, a questao cultural ainda se confirma
como um tema vinculado a infraestrutura
urbana na percepcao de seguranca. O mesmo
acontece para justificar a escolha das areas
mais seguras: o centro e os bairros do Brooklin,
Vila Mariana, Bela Vista, Consolacao, Santa
Cecilia, Barra Funda, Pinheiros e Itaim Bibi.
Essas areas foram consideradas mais seguras
porque tem infraestrutura cicloviaria, tem
pessoas mais instruidas sobre como priorizar
os diferentes meios de transporte e tem um
fluxo maior de ciclistas e, portanto, conta
também com pessoas maisacostumadascoma
presencadabicicletaque sao mais respeitosas
com os ciclistas. Os entrevistados também
disseram que se sentem mais seguros em areas
que eles mesmos conhecem melhor.

Apesar da dicotomia entre centro e periferia
para indicar uma maior ou menor sensagao
de seguranga, os comentarios de alguns
entrevistados mostraram que é importante
considerar detalhes na escala vial dentro de
um mesmo bairro, independentemente da sua
posicao emrelagao ao centro da cidade.

SINISTROS

A experiéncia dos entregadores-ciclistas em
relacao a seguranga viaria urbana pode ser
avaliada conforme a ocorréncia ou nao de
sinistros nos quais os entrevistados estiveram
envolvidos. Esse foi outro tema abordado e
todos entrevistados ja passaram por alguma
experiénciade sinistros, conflitos ou situacdes
de violéncia no transito, com diferentes niveis
de gravidade. Metade das ocorréncias foramno
periodo damanha, entre 10h e 1Th e uma durante
a tarde, por volta das 14h. Além de relatar as
proprias experiéncias, 3dos 4 dos entrevistados
japresenciaram sinistros envolvendo terceiros.

Entre as experiéncias dos entrevistados, foram
descritas algumas ocorréncias similares a
Figura 57.5 (CENARIO E) da pergunta sobre
sensacao de seguranca, onde o motorista
fecha o ciclista ao virar a direita com o carro.
Foi explicado que esta situacao pode gerar
sinistros com diferentes niveis de gravidade.
Os casos mais leves foram atribuidos a cautela
e a direcao defensiva por parte dos ciclistas.
Um caso nao tao leve foi quando um motorista
fechou a entrevistada Julia ao virar a direita
com o carro enquanto ela ia sequir em frente

na Avenida, como o cenario E das perguntas
com imagens. Ela foi derrubada da bicicleta,
sofreu arranhdes em algumas partes do corpo
e deu um mau jeito no pulso. A roda traseira da
bicicletaficoucomprometida. Houve discussao
entre ciclista e motorista, a policia foiacionada
e ambos fizeram Boletim de Ocorréncia um
contra o outro. No final, a ciclista ficou sozinha
com o motorista, o que a deixou em choque,
porém uma outra entregadora-ciclista chegou
paraajuda-la.

O caso mais grave de todos ocorreu por volta
das 10h em uma avenida com ciclovia muito
préoximo de onde o entregador-ciclista iria
retirar uma entrega. Ele sofreu uma agressao
verbal e fisica, teve o nariz quebrado, cortes
na cabeca e o olho machucado a ponto de ficar
internado durante um dia. E o ultimo relato de
sinistro vivido entre os entrevistados também
foi na parte da manha, na Rua dos Pinheiros, e
ocorreu por desrespeito, distracao e falta de
cuidado do usuario do automovel emrelacao ao
ciclista e ainfraestrutura cicloviaria. Um carro
de corridas de aplicativo parou na ciclovia, a
passageiraabriuaportasemobservaroentorno
e o ciclista entrevistado teve que reagir rapido
paranao atropela-la e saiu daciclovia e caiuda
bicicleta. Ele nao se machucou mas poderiater
se machucado.

Mario caracterizou em poucas palavras a
vulnerabilidade do ciclista, a importancia da
visibilidade e de prever situacoes, assimcomo a
disputa por espaco nainfraestruturaviaria: "Ja
decaraeufalo, no ciclismo, vocé é o parachoque.
Vocé tem que olhar 100 metros na frente o que
estdacontecendo, eu aprendiisso. Antigamente,
eu andava um pouco descuidado, eu achava que
aciclofaixaerasé para o ciclista. E depois desse
dia, eu fui perceber que ela é compartilhada e a
gente tem que tomar muito cuidado.”

Quanto aos sinistros observados, os
entrevistados comentaram que presenciaram
diversas vezes casos de assédio e perseguicao
entre homens em moto e mulheres em bicicleta,
de fechadas e atropelamentos por distragao dos
motoristas de automoveis e de 6nibus, além de
sinistros que nao envolviam bicicletas mas sim
pedestres, Onibus, carros e, principalmente,
motos. No caso das bicicletas, se atribuiu a
culpado sinistro principalmente aos motoristas
de carros, seja por distragao, desrespeito ou
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ma intencao. Porém, também foi exposto que
também existe irresponsabilidade e negligéncia
por parte de alguns ciclistas, por exemplo, ao
nao reduzir avelocidade em dias de chuva.

Ossinistrosvividos e presenciados pelos ciclo-
entregadores aconteceram nas sequintes areas
dacidade de Sdo Paulo(SP): Av. Marqués de Sao
Vicente entre os bairros de Agua Branca e Barra
Funda, Av. Vital Brasil e Av. Eliseu de Almeida
entre os bairros do Butantae Vila Sénia, Ruados
Pinheiros no bairro de Pinheiros, Av. Francisco
Morato no bairro do Morumbi, bairro da Lapa.

Vale destacar que as areas onde ocorreram
0s sinistros mencionados estao em bairros
considerados tanto inseguros como seguros
para pedalar pelos proprios , o que confirma
a relatividade entre bairro e percepgao de
seguranca e leva essa discussao para uma
escala menor e para uma maior diversidade
de fatores integrados a infraestrutura urbana.

Adicionalmente, o cruzamento da Figura 57.5
da pergunta sobre percepcao de seguranca
foi o mais relacionado aos casos de sinistros
vivenciados e observados.

Ficou evidente que todos entrevistados
mudaram sua forma de agir e reagir depois dos
sinistros vividos e ficaram mais alertas, mais
cautelosos, mais desconfiados. Pode-se dizer
que sao experiéncias traumaticas que mudama
relacao dosciclistas comainfraestruturaviaria.
"Entdo, a gente vai mapeando esses lugares da
cidade. E por mais que passe o tempo, a gente
sempre tem uma memoria, de ‘ah, deixa eu
tomar cuidado aqui’, ‘ah, deixa eu ficar esperta
aqui’ ‘aqui ndo é legal passar essa hora’. Quanto
mais a gente pedala, mais a gente tem medo de
pedalar.”(Julia).

Figura 58 - Entregador-ciclista Mario utiliza ciclovia da Av. Brigadeiro Faria Lima, em Sao Paulo (SP).

BOTOFTE

Fonte: Douglas Farias, 2021.
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ACOMPANHAMENTO ETNOGRAFICO E
CARACTERIZAGAQ VIARIA

Para complementar as entrevistas, foram
realizados acompanhamentos etnograficos
com um entregador-ciclista de cada empresa,
buscando observar e identificar caracteristicas
como o percurso desejado e realizado; o
comportamento deles a partir do ambiente
construido, ou seja, a preferéncia de local
para pedalar na via, desvios de acordo com
os obstaculos, etc; os conflitos com demais
veiculos, outros ciclistas e pedestresaolongo
da via e nos cruzamentos; e as percepcoes
de conforto no trajeto, de segurancga viaria
(visibilidade, largura das faixas, velocidade dos
demais veiculos, qualidade da pavimentacao
davia, direcionalidade davia, estacionamentos
na via, etc), seguranca nos bairros, seguranca
em amentos (tipos variados). Apés o final
do momento de acompanhamento, cada
entregador(a) foi solicitado a indicar 1trecho
do percurso acompanhado onde se sentiu
mais seguro(a)e 1trecho onde se sentiu menos
sequro(a). A exposicao dos trechos sera dividida
em ordem de entrevistados.

ENTREGADORA-CICLISTA JULIA

A entregadora-ciclista Julia, da Senoritas
Courier, foi acompanhada durante uma rota
de 2 retiradas e 7 entregas, num percurso de
cerca 25 km, desde as 11h35 até as 14h35. O
acompanhamento foi feito em um dia de sol e
sem nuvens. No local de partida, no bairro da
Vila Buarque, a entregadora fez a retirada de 7
encomendas de um mesmo cliente de produtos
cosmeéticos naturais. As entregas foram feitas
nos bairros do Cambuci, VilaMariana, Pinheiros,
Perdizes e Pompéia. 0 acompanhamento teve
fim no local da sequnda retirada, no bairro de
Perdizes, e nao foi feito o acompanhamento
desta segundarota.

O trajeto realizado foi aquele indicado pelo
aplicativo Google Maps. Nesse percurso a
preferéncia da entregadora era o uso das
ciclovias ou ciclofaixas, utilizava o leito
carrocavel quando nao havia essas opgoes,
guando as condicoes das existentes nao
eram tao boas ou quando fazia um desvio
muito grande. Para cortar alguns caminhos,
ou evitar trechos sem ciclovia/ciclofaixa a
ciclista chegou a utilizar, em trés trechos,
alguns passeios largos compartilhados com o
pedestre: a Praca da Republica e os calcadoes

Figura 59 - Rota do acompanhamento da ciclista-entregador Julia, em Sao Paulo (SP).
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dasruas Baraode Itapetininga e Direta. Apenas
no trecho de descida da Av. Rebougas(sentido
marginal) havia ciclofaixa, mas a entregadora
preferia pedalar pelo leito carrocavel, pois
ela considera aquela ciclofaixa muito estreita
e com pavimentacao ruim, além disso, ela
teme sinistros com pedestres e veiculos
fazendo conversao a direita nos cruzamentos.
Na entrevista, ela contou ja ter se envolvido
em sinistros com pedestres nessa mesma
ciclofaixa. Quando utilizava o leito carrogavel, ia
pelafaixa dadireita e buscava pedalar proximo
do centro da faixa. Em alguns momentos,
guando o fluxo de veiculos parava por conta
de semaforos, a entregadoraia pelo “corredor”
formado entre eles.

Durante todo o percurso, a ciclista sinalizava
com as maos suas conversdes, mudancas
de faixa, ao sequir reto em cruzamentos que
poderiam gerar algum conflito com veiculos
fazendo a conversao, etc. Além da sinalizagao
visual, também utilizava sinalizagao sonora
através de um assovio para alertar sobre a sua
presenca em algumas situacdes com veiculos
e pedestres. Na entrevista, ela disse que em
certasocasioes, quando conhece o trajeto e nao

Figura 60 - Entregadora-ciclista Julia compartilha trecho de rua com
pedestres, em Sao Paulo (SP).

Fonte: Douglas Farias, 2021.

precisa da orientacdo do GPS, coloca musica
para tocar na sua caixinha de som e alertar
sobre asua presenca.

Os conflitos no trajeto foram com veiculos
que estavam na ciclovia de alguma forma. Um
deles estava parado para o desembarque de
um passageiro, e a obrigou a desviar pelo leito
carrogavel, o que nao foi dificil de fazer, porque
a rua nao estava movimentada, mas ainda
assim exp0s a entregadora ao risco. Os outros
foram proximos ao cruzamento das avenidas
Reboucas e Henrique Schaumann, quando
um carro saia de um estabelecimento e parou
em cima da calgada e ciclovia e outro quando
tentava entrar no estabelecimento. Emtodas as
ocasioes a entregadora alertava os motoristas
sobre os erros.

A maior percepcao de conforto foi em
relacao ao sombreamento das vias. Como
o acompanhamento foi feito em um dia
ensolarado e com temperaturas altas, os
trechos sombreados por arvores foram os
mais agradaveis para pedalar. As percepgoes
de seguranca viaria da entregadora sobre os
trechos do percurso vinham de uma soma de
fatores em cada um deles. Para ela o trecho
menos sequro foi a Rua Tabatinguera por se
tratar de uma ladeira extensa, com 2 curvas,
3 faixas de rolamento estreitas, fluxo de
veiculos de moderado a alto, 3 cruzamentos
em T, veiculos que paravam a direita e diversas
entradas e saidas de veiculos. Os cruzamentos
no inicio e final da quadra também sao pouco
amigaveis aos ciclistas, que fica pouco visivel
navia devido as diversas faixas de rolamento e
nenhuma estrutura cicloviaria.

Embora a rota tenha passado pela Av. do
Estado a entregadora nao apontou o trecho
como inseguro. A distancia percorrida foi
curta (800m), mas as faixas largas permitiam
um distanciamento seguro dos veiculos que
passavam ao lado.

Para a ciclista, o trecho mais seguro foi no
comeco/fim da ciclofaixa da Rua Vergueiro,
proximo ao contador de bicicletas, entre a Rua
Dr. Nicolau de Souza Queirds e a Rua Estela.
Nesse trecho, a ciclofaixa fica em um canteiro
central comduas faixas largas de gramaao seu
redor, grade metalica de protegao, cruzamentos
seguros e comboavisibilidade de quem pedala.

Fundacion MAPFRE




SEGURANCA VIARIA E CICLOLOGISTICA: DESAFIOS E OPORTUNIDADES NO BRASIL 168

A entregadora se sente segura em toda a
ciclofaixa da Rua Vergueiro e Av. Paulista.

Julia nao falou nada a respeito do trecho
da Rua Teodoro Sampaio, mas durante o
acompanhamento a rua estava com um fluxo
moderado de veiculos e alguns nao davam
passagem, passavam proximos e cortavam
as bicicletas. Também havia alguns veiculos
estacionados a esquerda que aumentavam a
sensagao de inseguranca.

Quanto ao bairro de Perdizes, ultimo do
trajeto, as percepgoes de segurancga viaria da
entregadora eram a respeito da pavimentacao
da via e dos cruzamentos associados a
topografia do bairro, que é bastante acidentada
e com diversas ruas ingremes. Com relagao a
pavimentagao, a ciclista apontou que algumas
possuem trechos de paralelepipedo, que
causam trepidagcao e desconforto quando se
utiliza bicicletas sem amortecedores, e que
também tornamaviamaislisa e escorregadia do
que aquelas asfaltadas. Paraela outro ponto de
insegurancaviariado bairro sdo os cruzamentos
de ruas muito inclinadas, pois sente que nelas
0 comportamento dos motoristas se torna
imprevisivel, nao sabe dizer se passarao com
maior velocidade neles afim de evitar pararem
umaruaingreme.

Comrelagao a segurancanos bairros do trajeto,
elaapontouaregiaodo Glicériocomo ade maior
sensacao de insequranga. Ela diz que ruas
com mulheres e criangas sao um indicativo de
segurancga e cita essa regiao como um contra
exemplo disso. A grande presenca masculina
no local Ihe causa bastante desconforto e
inseguranca e por isso tende a evita-lo.

Apos o final do momento de acompanhamento,
a entregadora foi solicitada a indicar 1trecho
do percurso acompanhado onde se sentiu
mais segura e 1trecho onde se sentiu menos
segura. Para Julia, o trecho seguro foi na Rua
Vergueiro, na Vila Mariana, na quadra do lado
oposto a Praca Dr. Afonso Afrodisio Vidigal. E
o trecho inseqguro foi na Rua Tabatinguera, no
bairro da Sé. A caracterizacao foi feita entre
12h30 e 15h30 em um dia nublado com garoa em
alguns momentos e as principais observagoes
sao as sequintes.

Primeiro, referente a Rua Tabatinguera, amenos
insequra. Essarua é composta por uma unica
guadra do seu lado par e 4 quadras no lado
impar, que criam cruzamentos em T. Durante o
acompanhamento, a entregadora pedalou pela
faixa mais préxima a quadra unica(lado direito),
portanto essa foi a quadra caracterizada.
Trata-se de uma quadra extensa, com diversas
entradas/saidas para veiculos, o que, em
conjunto com a declividade acentuada da rua,
duas curvas que dificultam a visualizagao do
trajeto inteiro e os 3 cruzamentos em T, deram
a ciclista a menor sensacao de seguranca de
todos ostrechos. Aentregadora destacou como
ainda mais inseguro, o trecho da ultima curva
da rua, junto ao cruzamento com a Rua das
Carmelitas, que nao é semaforizado.

Outro ponto de inseguranga causado pelas
caracteristicas da via, principalmente ao se
aproximar das curvas, é a imprevisibilidade
da presenca de veiculos parados junto a
quadra, porque, embora nao haja vagas de
estacionamento nesse lado da rua, os veiculos
nao sao proibidos de parar. Adicionalmente,
0s cruzamentos no inicio e final da rua sao
compostos por diversas faixas de rolamento
e sem via exclusiva para o ciclista, deixando-o
pouco visivel.

E quanto a Rua Vergueiro, o trecho que a
entregadora considerou o mais seguro do
trajeto foi onde a ciclofaixa da Rua Vergueiro,
no sentido Consolacao, se torna a ciclovia
localizada no canteiro central e que se estende
até o final da Avenida Paulista. Proximo a esse
ponto a Rua Vergueiro se entronca com o inicio
da Av. Bernardino de Campos e torna a malha
viariacomplexa, porisso a extensao do canteiro
central é diferente das quadras adjacentes
que foram caracterizadas. A quadra a oeste da
ciclovia, a Praga Dr. Afrodisio Vidigal € amenor,
a ciclovia é a intermediaria e a quadra a leste,
entre as ruas Dr. Nicolau de Sousa Queiros e
CorreiaDias, € amais extensa. Por esse motivo,
e pornao compartilharem da mesma esquinano
sentido norte, os cruzamentos caracterizados
foram os extremos da ciclovia.

A Praca € a menos complexa e nao estava
sendo utilizada no dia do levantamento
para caracterizacao viaria. Nela, nao ha
pavimentacao de calcada, apenasumaforragao
de grama. A ciclovia é cercada por canteiros e
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Tabela 17 - Caracteristicas da via no trecho mais seguro e no trecho maisinseguro.

AMBIENTE CONSTRUIDO E
CARACTERISTICA VIARIAS

Permeabilidade Fisica*®

Uso do solo*

Velocidade regulamentar da via
(para veiculos motorizados

Tipo e condi¢oes da pavimentagao

Presenca de obstaculos fisicos
nas vias

lluminagao publica™
Sinalizacao horizontal

Sinalizacao vertical especifica

Largura da via/ quantidade de
faixas

Sombreamento e arborizacao da
via*

TRECHO MAIS SEGURO
Rua Vergueiro

TRECHO MENOS SEGURO
Rua Tabatinguera

42 estabelecimentos estimados na quadra

56 estabelecimentos estimados na quadra

49 divididos em 9 variedades

3,5 Residencial (casas ou portarias)

3,5 hotel

7 Empresarial (escritérios, salas comerciais,
empresas, etc)

3,5 Lojas

7 Servigos (banco, saldo de beleza, academia,...

10,5 Bar, restaurante, padaria, lanchonete
3,5 Indefinidos

7 Estacionamentos

3,5 Praca/espacos verdes

56 divididos em 12 variedades

12 Residencial (casas ou portarias)
1Educacional

1Religioso

2 Institucional

5 Lojas

13 Servicos (banco, saldo de beleza, academia,...)
4 Bar, restaurante, padaria, lanchonete
2 Vazios

1 Indefinidos

1Em obras

3 Estacionamentos
1Shoppings/galerias

mao dupla

sentido Unico

50km/h

40km/h

Asfalto com pouco desgaste

Asfalto sem desgaste

Nao

Nao

14 postes de luz nas calgadas, sendo 10,5 na
ciclovia

9 postes de luz

faixas de trafego, faixa exclusiva de dnibus

faixas de trafego

Sim

Nao

11,5m de leito carrogavel
6 faixas de rolamento

2 faixas exclusivas 6nibus
1ciclovia de de mao dupla

10m de leito carrogavel
3 faixas de rolamento
1estacionamento

sem ciclovia

45,5

29

*Em alguns aspectos, o valor foi homologado para obter dados referentes a trechos de vias de mesma extensdo. Como o trecho seguro tem
155m e o inseguro tem 540m, os dados do primeiro trecho foram multiplicados por 3,5 e, por isso, alguns nimeros aparecem quebrados.
Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagdo vidria, 2021.

tem grade metalica no cruzamento ao sul. A
quadra leste possui paraciclos em frente aum
dos comeércios. Devido a distancia das quadras
ao canteiro central, as arvores existentes e
o poste de iluminacao na praca nao afetam a
ciclovia, que possui 3 postes deiluminagao, mas
nenhuma arvore para sombreamento. Ha uma
travessia de pedestres no cruzamento norte
da ciclovia, mas o seu desenho e a visibilidade
entre pedestres e ciclistas aparenta contribuir
para que nao haja conflito entre as duas partes.
E devido a organizagao de tempo e fluxos dos
semaforos e avisibilidade dos ciclistas, também
nao parece existir conflito em nenhum dos dois
cruzamentos com os veiculos.

A caracterizacao viaria de ambas vias continua
com os dados da Tabela 17 acima. Foram
identificadas algumas particularidades das
condicoes da via e da infraestrutura viaria
urbana nos 2 trechos mencionados. Como sao
trechos de extensdes diferentes, alguns dados
foram homologados para poder comparar de
forma equivalente os dois casos.

A comparacao dos elementos da tabela indica
que os dois trechos sao similares em relagao a
variedade e quantidade de usos do solo, assim
como em relagcao a permeabilidade fisica e a
alguns outros aspectos. Porém, a diferenga da
viainsegura, aviamais seguratem ciclovia, tem
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mais arborizacao e iluminagao, mais faixas de
rolamento e faixa de 6nibus, tem sinalizacao
vertical especifica para bicicleta, além de ser
de mao dupla e ter maior velocidade maxima
para veiculos motorizados. Portanto, nesta
comparacao, entende-se que a presenca
ampla de infraestrutura viaria, principalmente
da cicloviade mao dupla conectada comredes
cicloviarias, € um fator determinante para a
sensacao de segurancga da entregadora. No
caso inseguro, onde nao havia ciclovia , Julia
prefere pedalar na calgada.

Além disso, na Rua Vergueiro, a ciclovia é
protegida por canteiros e barreiras metalicas
em parte do trecho e conta com 6 paraciclos.

Figura 61- Acompanhamento da ciclista Julia, em Sao Paulo (SP).

Ademais, existe boa visibilidade dos ciclistas e
nao haconflitos com outros meios de transporte
em cruzamentos, apesar do trafego alto de
veiculos motorizados. Ja na Rua Tabatinguera
nao existem paraciclos, o trafego de automoéveis
€@ moderado porém a visibilidade do ciclista é
baixa devido a auséncia de via exclusiva e
existem conflitos tanto entre ciclista e pedestre,
guando se pedala na calcada, e entre ciclistas
e veiculos em cruzamento com diversas faixas
de rolamento e sem nenhuma via exclusiva
para bicicletas. E ambas vias coincidem na
guantidade alta de entradas para veiculos
motorizados, aproximadamente 25.
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Figura 62 - Trecho da Rua Vergueiro, Sdo Paulo (SP): indicada por Julia como trecho mais seguro na sua rota.
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Fonte: Douglas Farias, 2021.

Figura 63 - Trecho da Rua Tabatinguera, Sdo Paulo (SP): indicada por Julia como trecho menos sequro na suarota.

Fonte: Douglas Farias, 2021.

Fundacion MAPFRE



SEGURANCA VIARIA E CICLOLOGISTICA: DESAFIOS E OPORTUNIDADES NO BRASIL 172

Tabela 18 - Contagens do trecho mais seguro (Rua Vergueiro) e menos
seguro (Rua Tabatinguera) indicados por Julia.

TRECHO MAIS

Rua Vergueiro - quadra do lado da via oposto &
SEGURO Praca Dr. Afonso Afrodisio Vidigal

Ciclistas - 30min

Local da contagem: E{ua Vgrggeiro -entre asruas Dr. Nicolgy dg Spusa Queirés e

orreia Dias, e Praga Dr. Afonso Afrodisio Vidigal
Horario da contagem: :14:00 até 14:30
gie:;iasctgeriza(;éo do Nao entregadores Entregadores
Género Masculino ~ Feminino ~ Masculino  Feminino
Ciclofaixa
Ciclovia 14 5 10 1
Leito carrocavel i3 4
Calgada 3 2

Veiculos -5 min

el i RuaVerguelro -entreasruas Dr. NlcolaudeSousaOuelrose ......

Correia Dias, e Praga Dr. Afonso Afrodisio Vidigal

Horario da contagem: :14:30 a 14:35

Carros Motos Caminhoes Onibus

Tipos de veiculos

337 70 8 12

TRECHO MENOS

SEGURO Rua Tabatinguera - lado par

Ciclistas - 30min

Rua Tabatinguera - lado par

£12:30 até 13:00

Caracterizagao do

- Nao entregadores
ciclista

Entregadores

i Masculino  Feminino  Masculino  Feminino

Veiculos -5 min

sesesecscercsnssanans

Rua Tabatinguera - lado par

ario da contagem: :12:30a12:35

Carros Motos Caminhdes  Onibus

Tipos de veiculos
85 28 4 0

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagdo
vidria, 2021.

Por ultimo, foram realizadas contagens de
bicicleta e de veiculos motorizados nos 2
trechos das vias apontadas por Julia como
mais e menos seguras, para conferir o uso,
por ciclistas e ciclistas-entregadores na
Rua Tabatinguera, no bairro da Sé, no trecho
considerado menos seguro e na Rua Vergueiro,
na Vila Mariana. no trecho indicado como mais
seqguro. A atividade foi realizada entre 12h30 e
14h30 em um dia nublado com garoa em alguns
momentos, o que pode ter afetado a quantidade
de ciclistas presentes.

Uma consideragcao em relacao a Rua
Tabatinguera foi que, devido a auséncia de via
exclusiva e o volume moderado-alto de veiculos,
a presenca de ciclistas é pequena. Alguns dos
entregadores contados eram, aparentemente,
de comércios locais e transportavam galdes
de agua ou sacolas de mercado, utilizando
“bicicletas” do tipo triciclo de carga, e como
a maioria dos ciclistas contados, preferiam
utilizar a calgcada para circulacao. Ja a Rua
Vergueiro € uma rua importante para o fluxo
de veiculos na cidade e por isso é bastante
movimentada, entretanto, devidoalocalizagaoe
condigdes da ciclovia, o grande fluxo de veiculos
nao afeta a utilizagao da via exclusiva para as
bicicletas. No dia da contagem, os poucos
ciclistas que utilizavam o leito carrocavel ou
a calcada seguiram em direcdes diferentes
daquela da ciclovia.

Foram contados separadamente e somados 0s
veiculos dos dois sentidos da rua.

A quantidade de ciclistas e de veiculos
motorizados no trecho mais seguro, 42 e
427 respectivamente, é muito maior que no
trecho inseguro, por onde passaram somente
5 bicicletas e 117 veiculos, sendo nenhum
onibus. Proporcionalmente, na Av. Vergueiro os
ciclistassao 9% do total de meios de transporte
contados enquanto na Rua Tabatinguera, eles
correspondem a 4%. Faz sentido que a maior
proporcgao de ciclistas esteja navia mais segura,
mas ainda assim a quantidade proporcional de
bicicletas em relacao a veiculos motorizados é
bastante baixa em ambos casos. Além disso,
nos 2 trechos os ciclistas-entregadores
representam 40% do total de ciclistas que
foram contados e, considerando a quantidade
de ciclistas que passou pela Rua Vergueiro,
pode-se concluir que esta é uma via relevante
paraalocomogao em bicicletade maneirageral.
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ENTREGADOR-CICLISTA MARIO

O entregador-ciclista Mario, da Carbono Zero
Courier, foi acompanhado durante uma rota
de diversas entregas em um mesmo bairro,
num percurso total de cerca de 16km entre os
bairros de Alto de Pinheiros, Cidade Mongoes e
Brooklin, conforme Figura 64. O trajeto durou
aproximadamente 2 horas no periodo da manha,
entre 9h30 e 11h30, em um dia nublado.

No percurso, o entregador utilizou a ciclovia
ou ciclofaixa sempre que possivel, e o leito
carrogavel quando nao havia opgao de
infraestrutura dedicada a ciclistas. O volume
de veiculos nos trechos de leito carrocavel do
trajeto era de leve a moderado, e, por isso, em
algumas ocasides, para evitar caminhos mais
extensos, ele ia pela contra-fluxo. O ciclista,

sempre que necessario, davaa preferénciapara
pedestres e outras pessoas de bicicleta.

Nao houve nenhum tipo de situagao de conflito
durante o acompanhamento, mas o entregador
apontou no trajeto alguns pontos que considera
inseguros e passiveis de conflito com veiculos,
e além desses, também foi possivel perceber
algunslocaisde possivel conflito com pedestres.

Todos esses locais eram de cruzamentos na
ciclovia ou ciclofaixa, por exemplo, na Av.
Brigadeiro Faria Lima onde existem alguns
cruzamentos nao semaforizados entre aciclovia
e faixas de retorno dos veiculos. Além disso, o
entregador-ciclista apontou outros pontos de
cruzamentos entre entre ciclofaixa ou ciclovia
e faixa exclusiva de 6nibus, um deles na Rua
Funchal, proximo a Av. dos Bandeirantes, e

Figura 64 - Rota do acompanhamento do ciclista-entregador Mario, em Sao Paulo (SP).
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Fonte: Elaboragdo propria.
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outro na Av. Eng. Luis Carlos Berrini, no
Brooklin. O cruzamento da Rua Funchal nao é
semaforizado e a ciclofaixa cruza em 90 graus
o caminho dos 6nibus, enquanto o da Av. Berrini
é semaforizado, porém, sequndo o entregador,
ofereceriscoao ciclistaque vem desatento pela
ciclovia.

Quanto a infraestrutura urbana, o entregador
comentou alguns aspectos que colaboram
para que os motoristas prestem ainda menos
atencao aos ciclistas, por exemplo, a falta de
visibilidade entre motorista e ciclista devido a
presenca de vegetacao e de uma estacao de
bicicletas compartilhadas. Na mesma avenida,
0 pesquisador acompanhante notou algumas
travessias de pedestre que passam pela
ciclofaixa e, assim, oferecemrisco aos ciclistas
e pedestres que passam desatentos.

Referente as percepcoes de conforto no trajeto,
o caminho pelas ciclovias e ciclofaixas foi
sombreado, namaior parte dotempo, enquantoo
percurso peloleito carrocavel nao teve sombras.
Em algumas partes do trajeto realizado pelo
leito carrogavel, o pavimento era desgastado
e com paralelepipedo exposto em algumas
partes. Nos trechos do acompanhamento feitos

Figura 65 - Trecho da ciclovia da Rua Michel Milan, em Sao Paulo (SP).

Fonte: Douglas Farias, 2021.

pelo contra-fluxo, o entregador pedalava em
baixavelocidade, adireitadaviaerecuava para
a faixa de estacionamento quando precisava
dar passagem aos veiculos que vinham em sua
direcao.

0 passo seguinte da atividade foi a
caracterizacgao viaria nos trechos indicados
pelo entrevistado. Mario indicou um trecho da
Av. Brigadeiro Faria Lima, no bairro do Jardim
Paulistano, como mais inseguro, e um trecho
da Rua Michel Milan, na Vila Olimpia, como
mais seguro. O entregador se sentiu menos
seguro em um trecho da ciclovia da Av. Faria
Lima localizado entre dois cruzamentos nao
semaforizados com faixas de retorno, no
sentido Vila Olimpia, em frente a quadra entre
as ruas Manduri e Cel. Irlandino Sandoval que,
no sentido Pinheiros, passam a chamar rua
Sampaio Vidal e rua Benedito Chaves. Esse
trecho da ciclovia esta situado no canteiro
central da avenida, entre faixas de retorno do
leito carrogavel nos dois sentidos da avenida.
Por essas faixas nao serem semaforizadas e os
veiculos terem pouca visibilidade dos ciclistas,
0 acesso e saida por bicicleta desse trecho da
ciclovia é inseguro nestes dois cruzamentos.
Ha placas de "Pare” para os ciclistas, mas ainda
assim, existem situacoes de conflito. Outro
ponto de conflito destacado foi na travessia
de pedestres que ha nesse trecho da ciclovia,
pois a travessia é semaforizada para o fluxo de
veiculos, mas nao para o de bicicletas. Nesse
ponto, durante a ida a campo, foi presenciada
uma ou duas situagoes de quase sinistro entre
ciclistas e pedestres. Como dado adicional, no
mesmo canteiro central da ciclovia, existe um
conjunto de equipamento de exercicios fisicos
com paraciclos que ¢ utilizado como ponto
de descanso por alguns ciclo-entregadores
e que nao afeta a ciclovia, tal qual o entorno
construido, acessos de veiculos e arborizacao.

Por suavez, aRuaMichel Milan, onde o ciclista-
entregador Mario se sente mais sequro, tem a
ciclovia que vem da Av. Brigadeiro Faria Lima
e se torna uma ciclofaixa sobre a calcada até
a conexdo com a Rua Fiandeiras. E uma rua
calma, com fluxo moderado-leve de veiculos e
poucos pedestres. Todos os lotes dessa quadra
dao fundo a essa calcada e toda a fachada é
de muros cegos, apenas dois deles possuem
algum tipo de acesso, um de pedestres e outro
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Tabela 19 - Caracteristicas da via no trecho mais seguro e no trecho mais inseguro indicados por Mario.

AMBIENTE CONSTRUIDO E
CARACTERISTICA VIARIAS

TRECHO MAIS SEGURO
Rua Michel Milan

TRECHO MENOS SEGURO
Av. Brigadeiro Faria Lima

10 edificios na quadra, porém somente 1acesso

Permeabilidade Fisica para carros e 1acesso para pedestres

45 edificios na quadra, em ambos lados da via

10 divididos em 3 variedades 45 divididos em 7 variedades

18 Empresarial (escritérios, salas comerciais,
empresas, etc)

3 Educacional

6 Lojas

9 Servigos (banco, saldo de beleza, academia,...)
3 Bar, restaurante, padaria, lanchonete

3 Supermercado, mercearia

4 Residencial (casas ou portarias)
2 Empresarial (escritorios, salas comerciais,
empresas, etc)

E3
Uso do solo 4 Indefinidos

3 Indefinidos
Direcionalidade da Via sentido Unico mao dupla
Velocidade regulamentar da via 40km/h Eokm/h

(para veiculos motorizados

Tipo e condicdes da pavimentacdo EASEN{EINe[ESERT:] Asfalto sem desgaste

Presenca de obstaculos fisicos

. Nao Nao
WERRIES

lluminagao publica* 9 postes de luz nas calgadas 24 postes de luz, sendo 3 na ciclovia

Sinalizacao horizontal faixa de estacionamento. faixas de trafego, faixa exclusiva de énibus

Sinalizacao vertical especifica Sim Sim

9m de leito carrogavel

2 faixas de rolamento
1estacionamento

1ciclovia de mao unica na calcada

14m de leito carrogavel

6 faixas de rolamento

2 faixas exclusivas 6nibus
1ciclovia de mao dupla

Largura davia/ quantidade de
faixas

Sombreamento e arborizacao da

o 55 48

*Em alguns aspectos, o valor foi homologado para obter dados referentes a trechos de vias de mesma extensdo. Como o trecho seguro tem
300m e oinseguro tem 100m, os dados do segundo trecho foram multiplicados por 3.

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagdo vidria, 2021..

de veiculos, ambos aparentam ter pouco uso.
A calcada é bastante sombreada pelas arvores
existentes nela e dentro dos lotes. O caminho
da ciclofaixa e da faixa livre dos pedestres se
alterna ao longo da quadra, criando um trajeto
emzigue-zague, hora é aviados pedestres esta
proximado leito carrocavel, horaados ciclistas.
Em alguns pontos, a ciclofaixa esta com sua
pintura desgastada e,em outros, o piso passou
por reforma, mas foi pintado novamente. Em
algumas partes do pavimento, & possivel ver
0 antigo tracado da ciclofaixa apagado, que
vinhaemlinhareta, préximo ao leito carrogavel.
A faixa ocupa aproximadamente metade da
largura da calcada.

Para sequir com a caracterizagao viarias,
foram identificadas algumas particularidades
das condigoes da via e da infraestrutura viaria
urbana nos 2 trechos mencionados. Como sao
trechos de extensdes diferentes, alguns dados
foram homologados para poder comparar de
forma equivalente os dois casos, conforme a
Tabela 19 acima.

Por um lado, a caracterizacao mostra que 0s
dois trechos tém caracteristicas bastante
semelhantes em relagcao a alguns aspectos
comoaarborizagao e apresencgade sinalizagao
vertical especifica para bicicletas. Por outro
lado, o trecho menos seguro tem maior
diversidade e concentragcao de usos do solo, tem
mais permeabilidade fisica e mais iluminagao
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Figura 66 - Trecho da Rua Michel Milan, Sdo Paulo (SP): indicada por Mario como trecho mais seguro na sua rota.

Fonte: Douglas Farias, 2021.

Figura87- Trecho da Av. Brigadeiro Faria Lima, Sdo Paulo (SP): indicada por Mario como trecho menos sequro na suarota.

Fonte: Douglas Farias, 2021.
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Tabela 20 - Contagens na Rua Michel Milan, indicada como trecho mais
seguro, e Av. Brigadeiro Faria Lima, indicado como trecho menos seguro.

TRECHO MAIS

SEGURO

Local da contagem:

Rua Michel Milan - lado par

Ciclistas - 30min

Rua Michel Milan - lado par

13:30 ate 14:00

Caracterizagao do

ciclista Nao entregadores Entregadores
Género : Masculino  Feminino =~ Masculino ~ Feminino
Ciclofaixa 3 1 2
Ciclovia
Leito carrocavel 1
Calgcada 13 9 1
Veiculos -5 min
Local gRua Michel Milan - lado par
Horario da contagem: 14:30 a 14:35
Carros Motos  Caminhdes  Onibus

Tipos de veiculos

34 1 4 2

TRECHO MENOS
SEGURO

Local da contagem:

Ciclistas - 30min

Av. Brigadeiro Faria Lima - sentido V. Olimpia, entre
as ruas Manduri e Cel. Irlandino Sandoval

gAv. Brigadeiro Faria Lima - sentido V. Olimpia, entre
ias ruas Manduri e Cel. Irlandino Sandoval

Caracterizagao do

ciclista Nao entregadores Entregadores

Género Masculino ~ Feminino =~ Masculino ~ Feminino

Ciclofaixa

Ciclovia 49 14 30 1

Leito carrocavel 3 12

Calgada 1 4 1
Veiculos -5 min

Local : Av. Brigadeiro Faria Lima - sentido V. Olimpia, entre

Tipos de veiculos

i as ruas Manduri e Cel. Irlandino Sandoval
13:00 2 13:05
Carros Motos  Caminhées  Onibus
189 68 4 20

Fonte: Elaboragdo propria com dados da atividade de caracterizagdo

vidria, 2021.

publica. Além disso, € umaavenidade mao dupla
com 6 faixas de rolamento, 2 faixas exclusivas
de Onibus e ciclovia de mao dupla no canteiro
central, enquanto o trecho mais sequro estaem
uma rua de mao unica, 2 faixas de rolamento,
1 faixa de estacionamento e a ciclofaixa esta
na calgada. Vale lembrar também que o trecho
mais seguro tem menos cruzamentos e nao tem
voltas em “U”, enquanto o trecho mais inseguro
tem 2 voltas em “U” sem semaforos para
ciclistas, somente a placa de “pare”, como sera
explicado no sequinte bloco de observacoes.

Os sequintes aspectos observados foram
relacionados a percepgao de risco e a pontos
de conflito. Por um lado, o trecho mais seguro
tem volume moderado de trafego de veiculos
motorizados, apresenta 2 cruzamentos
semaforizados em formato “+” onde o ciclista
é visivel para o motorista e, portanto, nao
ha conflitos relacionados a intersecoes de
vias e nem com a Unica entrada para veiculos
motorizados desse tramo. O Unico conflito
percebido foi entre ciclistas e pedestres que
tém que dividir o mesmo espacojaque aciclovia
estasobre acalgada e ambas se confundem por
sua pintura e tragado.

Por outro lado, o tramo da Av. Faria Lima tem
volume alto de trafego de veiculos motorizados
e 24 entradas para veiculos motorizados, o que
exige maior cautela e atengao dos ciclistas que
passam pelas calcadas ou peloleito carrogavel.
Nesse trecho, existem 2 cruzamentos em
formato “+" entre a ciclovia de mao dupla e
o retorno da avenida (a volta em “U”) onde
nao ha semaforos nem para os carros e nem
para os ciclistas. Para estes ultimos, ha uma
placa de “"Pare”. No retorno da Vila Olimpia
para Pinheiros, o ciclista que vai sentido Vila
Olimpia fica pouco visivel para o motorista. E no
cruzamento do sentido contrario, o ciclista que
vai sentido Pinheiros fica pouco visivel.

De forma complementar, a adequacao do
ambiente construido para a bicicleta contribui
parareduzir os conflitos e os perigos pelos quais
os ciclistas-entregadores passam. Em ambos
casos, o entrevistado Mario prefere pedalar no
espaco destinado paraabicicleta, naciclofaixa
no trecho 1 e na ciclovia no trecho 2. E como
ambas estao conectadas com redes cicloviarias
e sao de mao dupla, podem ser utilizadas em
trajetos diversos. Exclusivamente no caso da

Fundacion MAPFRE




SEGURANCA VIARIA E CICLOLOGISTICA: DESAFIOS E OPORTUNIDADES NO BRASIL 178

Av. Faria Lima, a infraestrutura cicloviaria é
protegida por canteiros e existe um conjunto de
equipamento paraexercicios fisicos que contém
um paraciclo e que é onde muitos entregadores
param para descansar.

Ainda nos mesmos trechos, foram realizadas
contagens de ciclistas, ciclistas-entregadores
e outros veiculos, com o objetivo de conferiro
uso, por ciclistas e ciclistas-entregadores, nas
vias apontadas como mais e menos seqguras.
Na Av. Faria Lima, trecho mais insequro,
em um periodo de 30 minutos as 12h30 da
tarde, passaram 48 ciclistas-entregadores, a
maioria (31) na ciclovia, 12 no leito carrocéavel
e b nas calgadas. Do total de 67 ciclistas nao
entregadores, a maioria foi observada nas
ciclovias (63) e menor no leito carrogéavel (3)
e nas calcadas (1). Quanto aos outros modais
de transporte, num lapso de 5 minutos as 13h,
passaram 189 carros, 68 motos, 20 6nibus e 4

caminhoes. Por sua vez, a Rua Michel Milan,
indicada como segura, recebeuuma quantidade
significativamente menor tanto de bicicletas
como de outros veiculos em um mesmo periodo
de tempo e em um horario similar. Foi um total
de 13 ciclistas entregadores, a maioria na
calgcada (10), e 17 ciclistas ndo entregadores,
a maioria também na calgada (13). Em relagao
a outros meios de transporte, passaram 34
carros, 11 motos, 4 caminhoes e 2 dnibus. Em
ambos casos, houve mais fluxo de ciclistas
gue de ciclistas-entregadores e, na Av. Faria
Lima passaram muito mais bicicletas e outros
veiculos que na Rua Michel Milan, com excecao
dos caminhdes, que passaram na mesma
guantidade nos dois tramos. Em numeros
gerais, passaram 3,8 vezes mais bicicletas e
5,5 vezes mais veiculos motorizados no tramo
menos seguro que no tramo mais seguro. A
tabela 18 indica mais detalhes da contagem.

Figura 68 - Acompanhamento ciclista Mario, em Sao Paulo (SP).

(30733250

Fonte: Douglas Farias, 2021.
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4.4.3 SINTESE DA DIMENSAO

Nesta dimensao buscou-se investigar as perspectivas desses profissionais sobre a sensagao de
seguranca vinculada a infraestrutura viaria urbana em diferentes cenarios.

Dados do survey realizado em Sao Paulo (SP) com entregadores ciclistas usuarios de bicicletas
elétricas indicam:

Vias mal iluminadas e mal sinalizadas, alto trafeqgo e alta velocidade, vagas de rua ao lado dos
ciclistas, vias compartilhadas estreitas e cruzamentos sao aspectos que geram sensacao de
inseguranca para grande parte dos entregadores-ciclistas;

70% indicaram que a oferta de mais ciclovias ou ciclofaixas € um dos principais pontos que gostariam
que mudasse em relacao a cidade de Sao Paulo (SP);

Para34% e 26% dosrespondentes, respectivamente, melhorias nailuminacao das vias e ciclovias
e sinalizacoes claras no transito sao aspectos que gostariam que melhorasse na cidade para que
eles se sintam mais sequros;

Quase todos(97%) concordam que uma rua bem iluminada e estar visivel para os demais veiculos
¢ importante para sua seguranca.

Outros aspectos mais citados sao relacionados a melhoria da infraestrutura urbana como
pavimentacao e melhoria nas conexdes da rede de ciclovias e ciclofaixas existente;

Dos que discordam, as justificativas sao: a presencade pedestres e de muitos ciclistas nas ciclovias
e ciclofaixas, a existéncia de caminhos alternativos mais rapidos ou melhores, qualidade das
ciclovias - seja sua pavimentacao, largura ou iluminacao;

90% dos entregadores-ciclistas concordam que vias compartilhadas mais largas os deixam mais
seguros em seus deslocamentos;

73% concordam que carros estacionados nas vias causam inseguranca em seus deslocamentos
por bicicleta;

Um pouco mais de um quarto dos respondentes (28%) ndo concordam que se sintam inseguros
pedalando no contrafluxo das vias;

Para 91% dos entregadores-ciclistas, as faixas horizontais, pintadas no leito carrocavel das ruas,
sao importantes;

Cercade 85% dosrespondentes concordam que quanto mais alta a velocidade dos carros ao lado
deles, menos seguros eles se sentem;
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83% concordaram que se sentem inseguros em momentos em que ha muitos veiculos passando
ao seu lado;

Dentre 0s 64% que ja se envolveram em sinistros pedalando com a bicicleta elétrica, 63% das
quedas ou sinistros ocorreram em vias compartilhadas, ao passo que apenas 12% ocorreram em
ciclovias e ciclofaixas.

Agregando os dados obtidos nos seis estudos de caso realizados nas cidades brasileiras temos
resultados distintos dos encontrados no survey. Considerando as 12 pessoas entrevistadas, temos
um grupo onde:

83% concordam que em uma rua compartilhada com outros veiculos, quanto mais larga a faixa,
mais seqguro sentem-se;

Nao houve unanimidade entre as percepgoes dos entregadores com relagao a sensacgao de
seguranga nos cenarios de cruzamentos apresentados;

Se o caminho mais conveniente incluir pedalar por um trecho no contrafluxo, alguns ciclistas o
farao apesar do risco;

Os entrevistados também disseram que se sentem mais seguros em areas que eles mesmos
conhecem melhor;

Quando perguntados por mudancas nas cidades, as sugestoes mais mencionadas foramrelacionadas
a educacao no transito através de campanhas de conscientizagao, tanto para motoristas como
para ciclistas e até nas escolas;
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Independente daidade ou contexto pessoal, todos os entregadores-ciclistas tiveram suas formas
de pedalar impactadas depois de passar por ou presenciar sinistros, sempre com a intencao de
evitar passar de novo por situacoes iguais ou similares.

De maneira geral, quanto & infraestrutura viaria, as idéias de melhorias dos entrevistados sdo as
sequintes:

Criacao de novasciclovias e ciclofaixas para que as pessoas tenham coragem de se locomover de
bicicleta, principalmente nas periferias.
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45 LEGISLACAO E POLITICAS
PUBLICAS

As analises da dimensao Legislagao e Politicas
publicas foram desenvolvidas a partir da
triangulacao de secundarios levantados por
meio de pesquisas documentais, considerando
elementos bibliograficos e estatisticos. O
objetivo foi investigar os instrumentos pelos
quais o Estado pode impactar as condicdes de
trabalho dosentregadores-ciclistase segurancga
viaria, através de legislagao, regulamentacgao,
incentivos fiscais e campanhas.

Nesta dimensao, para a coleta de dados em
todos os instrumentos, foram considerados os
sequintesindicadores:

» Regulamentacao daatividade ciclologistica;
» Regulamentacgao bicicletas elétricas

A Survey teve como publico alvo entregadores
gue utilizam bicicletas elétricas, essa secao
aborda as legislagcbes e politicas publicas
correspondentesacirculagcao desses veiculos.

A Resolucgdo 465, de 2013, do Conselho Nacional
de Transito (Contran) define que bicicleta elétrica
é considerada aquela dotada de motor elétrico
auxiliar, poténcia nominal maxima de 350 Watts,
velocidade maxima de 25 km/h, que ndo possui
acelerador ou qualquer outro dispositivo manual de
variagdo de poténcia e que sdo dotadas de sistema
que garanta o funcionamento do motor apenas com
o pedalar do ciclista.

Caso o veiculo de duas ou trés rodas com
motor elétrico nao cumpra esses requisitos
e possua poténcia acima de 350 Watts, deixa
de ser tratada como bicicleta e é equiparada a
ciclomotor.

A mesma resolucao também define que essas
bicicletas devem estar dotadas de indicador
de velocidade, campainha, sinalizagao
noturna dianteira, traseira e lateral, espelhos
retrovisores em ambos os lados, pneu em
condicoes minimas de seguranga e, além disso,
estabelece o uso obrigatério de capacete ao
ciclista. A circulacao desses equipamentos é
permitida em areas de circulagao de pedestre

a velocidade maxima de 6 km/h e em ciclovias
e ciclofaixa a velocidade méaxima de 20 km/h.

A regulamentacao de veiculos elétricos, nao
apenas bicicletas, ocorre, por via de regra,
nas esferas legislativas ou administrativas
municipais ou estaduais. Na cidade de Sao
Paulo (SP) foi aprovada, porém ainda néo
regulamentada, a Lei no 17.322/2020 que cria
a Politica Municipal de Ciclologistica (Anexo 1),
que visa regulamentar, promover, estimular e
monitorar a logistica sustentavel na cidade.

Entre as exigéncias estabelecidas pela lei
algumas se referem as empresas de entrega
por bicicleta e triciclo e aos aplicativos de
entrega que fazem uso da ciclologistica.
Dessas empresas e aplicativos é exigida a
disponibilizacao de estrutura minima aos
ciclistas, facilitacao de acesso a dados ao Poder
Publico Municipal e oferta de cursos gratuitos
de formacao e capacitagao paraseus ciclistas,
cujo conteudo devera seraprovado previamente
pelos 6rgaos técnicos competentes. O iFood,
por meio do programa iFood Pedal, cumpre tais
exigéncias com os pontos de apoio e o Pedal
Responsa.

A respeito de veiculos de mobilidade pessoal
elétrico, no caso de Sao Paulo(SP), alegislacao
municipal regulamenta sobre patinetes
elétricos semtratar questdes especificas sobre
bicicletas elétricas, exceto pelo Artigo 18, inciso
[ll dalei No16.885/2018 que trata da circulacao
de tais veiculos elétricos e os autoriza a utilizar
ciclovias e ciclofaixas, desde que desempenhem
velocidades compativeis com a seguranga do
ciclista e do pedestre.
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4.5.1 Survey Sao Paulo (SP)

O Survey teve como publico alvo entregadores
qgue utilizam bicicletas elétricas, essa secao
aborda as reqgulamentagdes correspondentes
a circulacao desses veiculos no Brasil e Sao
Paulo (SP).

A Resolucao 465, de 2013, do Conselho Nacional
de Transito (Contran) define que bicicleta
elétrica é considerada aquela dotada de motor
elétrico auxiliar, poténcia nominal maxima de
350 Watts, velocidade maxima de 25 km/h,
gue nao possui acelerador ou qualquer outro
dispositivo manual de variacao de poténcia
e que sao dotadas de sistema que garanta o
funcionamento do motor apenas com o pedalar
dociclista. Caso o veiculo de duas ou trésrodas
com motor elétrico nao cumpra esses requisitos
e possua poténcia acima de 350 Watts, deixa
de ser tratada como bicicleta e é equiparada a
ciclomotor.

A mesma resolucao também define que essas
bicicletas devem estar dotadas de indicador
de velocidade, campainha, sinalizacao
noturna dianteira, traseira e lateral, espelhos
retrovisores em ambos os lados, pneu em
condigoes minimas de segurancgae, além disso,
estabelece o uso obrigatorio de capacete ao
ciclista. A circulacao desses equipamentos é
permitida em areas de circulacao de pedestre
a velocidade maxima de 6 km/h em ciclovias e
ciclofaixa a velocidade maxima de 20 km/h.

A regulamentacao de veiculos elétricos, nao
apenas bicicletas, ocorre, por via de regra,
nas esferas legislativas ou administrativas
municipais ou estaduais. Na cidade de Sao
Paulo (SP) foi aprovada, porém ainda néo
regulamentada, a Lei no 17.322/2020 que cria
a Politica Municipal de Ciclologistica (Anexo I),
que visa regulamentar, promover, estimular e
monitorar a logistica sustentavel na cidade.

Entre as exigéncias estabelecidas pela lei
algumas se referem as empresas de entrega
por bicicleta e triciclo e aos aplicativos de
entrega que fazem uso da ciclologistica.
Dessas empresas e aplicativos é exigida a
disponibilizacao de estrutura minima aos
ciclistas, facilitacao de acesso a dados ao Poder
Publico Municipal e oferta de cursos gratuitos
de formacao e capacitagao paraseus ciclistas,

cujo conteudo devera seraprovado previamente
pelos 6rgaos técnicos competentes. O iFood,
por meio do programaiFood Pedal, cumpre tais
exigéncias com os pontos de apoio e o Pedal
Responsa.

A respeito de veiculos de mobilidade pessoal
elétrico, no caso de Sao Paulo(SP), alegislacao
municipal regulamenta sobre patinetes
elétricos semtratar questoes especificas sobre
bicicletas elétricas, exceto pelo Artigo 18, inciso
[Il dalei No16.885/2018 que trata da circulacao
de tais veiculos elétricos e os autoriza a utilizar
ciclovias e ciclofaixas, desde que desempenhem
velocidades compativeis com a seguranga do
ciclista e do pedestre.
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4.5.2 Estudos de caso
CURITIBA (PR)

POLITICAS PUBLICAS

Em Curitiba (PR), nado existe lei de
regulamentacao da atividade de ciclologistica.
Porém, sendo uma das cidades pioneiras na
criacao de ciclovias no Brasil, possui Plano
Cicloviario buscandointegrar este transporte as
redes de dnibus e, assim, melhorar a efetividade
desse modo de transporte e prover asegurancga
dos ciclistas.

ENTREGADORES E 0 TRABALHO

Atualmente, em Curitiba (PR), ndo ha
regulamentacao especifica que obrigue
contratantes a fornecer algum tipo de seguro-
saude, de vidaou odontologico a entregadores-
ciclistas, deixando esses beneficios sujeitos ao
tipo de contratacao e acordo entre as partes.

No entanto, um projeto de lei iniciou a
tramitacao em 2020 na Assembleia Legislativa
do Parana através do deputado estadual Goura
com o objetivo de regulamentar a profissao no
Estado e, assim, garantir melhores condigoes
de trabalho a essa classe.

Figura 69 - Distribuicao de placas durante agcao da Prefeitura Municipal de
Fortaleza(CE).

Fonte: Rodrigo Carvalho, 2021

FORTALEZA (CE)

DIAGNOSTICO E ATUACAO

A Prefeitura Municipal de Fortaleza (CE)
produz Relatorio Anual de Seguranca Viaria
com o objetivo de monitorar as tendéncias da
morbimortalidade®! no transito, permitindo que
este oriente as politicas publicas de seguranca
viaria, a fim de prevenir sinistralidades no
transito. Através de diversas acoes e parcerias
com instituicdes voltadas a seqguranca viaria,
a capital cearense tem consequido reduzir
as sinistralidades de tréansito. No ranking
de principais causas de mortes de 2016, as
sinistralidades de transito ocupavam a sexta
maior causa de morte na cidade, em 2016,
caindo para a décima-sexta posi¢cao, em 2019.

A Prefeitura também atua especificamente
a partir do levantamento de dados de pontos
criticos, com relagao a aspectos da segurancga
viaria. Com a identificacao dos cruzamentos
mais criticos para ocorréncia de sinistros,
no ultimo ano, a Prefeitura pode realizar
intervengdes em todos os pontos levantados.

EDUCACAO E FISCALIZACAO

Desde 2013, anualmente nos meses de
Setembro, a Prefeitura de Fortaleza(CE)realiza
acoes voltadas a Semana da Mobilidade, em
parceriacomaAssociacao de Ciclistas Urbanos
de Fortaleza (Ciclovida) e 0 apoio do Centro
Académico de Engenharia Civil UFC (CAEC).

Além disso, em 2021, a Prefeitura realizou uma
campanhaem massaparaampliarorespeitoaos
ciclistas no transito. As campanhas realizadas
na cidade contribuem para a aceitacao da
implantacao da infraestrutura cicloviaria que
vem sendo expandida ao longo dos anos.

41 Morbimortalidade é a unido de dois conceitos: morb-
ilidade, que é a presenca de uma determinada causa
ou doenca que ocasiona morte na populagdo; e mor-
talidade, que, por sua vez, é a estatistica das mortes
emuma populag¢do. Dessa forma, morbimortalidade
é entendida como a estatistica daquelas mortes
causadas por determinado motivo ou doenga.
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Em paralelo, voltado a fiscalizagao, foi
implantado em 2016 um equipamento de
fiscalizagao eletrénicaem ciclovia®? da cidade
visando coibir infragdes e irregularidades
cometidas por veiculos motorizados na
ciclofaixa da Av. Beira-Mar. A adocao deste
tipo de instrumento so6 foi permitida apoés
a publicagao da Portaria no 100/2015 do
Departamento Nacional de Transito (Denatran).

POLITICAS PUBLICAS

Fortaleza (CE) vem construindo um historico
de politicas voltadas ao incentivo do uso das
bicicletas nacidade desde 2011. ALeino 10.303,
de 23 de dezembro de 2014, institui a Politica
de Transporte Cicloviario, aprova o Plano
Diretor Cicloviario integrado do municipio e da
outras providéncias. No entanto, as politicas
atendem ciclistas como um todo, isto é, sem
muito respaldo as atividades e especificidades
da atividade ciclologistica.

ENTREGADORES E O TRABALHO

Nao ha regulamentacao especifica ou projeto
para obrigatoriedade dos contratantes
em fornecer seguros voltados a saude de
entregadores no Cearad ou Fortaleza (CE).
Portanto, agarantiade beneficios e assisténcia
variade acordo com o tipo de contratacao entre
as partes.

SAO PAULO (SP)

DIAGNOSTICO E ATUAGCAO

Estudos realizados pela Ciclocidade e
Cidadeapé apontam os locais da cidade de
Sao Paulo (SP) mais vulneraveis a seguranca
de ciclistas e pedestres. 0 mapa interativo é
resultado do levantamento feito com base nas
sinistralidades de transito com vitimas de 2016
a 2020%3. Esse instrumento serve de apoio as
acoes desenvolvidas com base nos conceitos
de Visao Zero e Sistemas Seqguros, através do
Plano de Seguranca Viaria. A estratégia da
Prefeitura de Sdo Paulo (SP), chamada de Vida
Segura, engloba agodes de curto, médio e longo
prazo com o foco em reduzir pela metade os
obitos em sinistralidades de transito na cidade
até 2028.

Com o Plano de Seguranca Viaria**, a capital

paulista se posiciona pioneiramente no pais
sobre a responsabilidade compartilhada pelos
sinistros de transito, assim como se propde a
investirnaabordagem de Visao Zero e Sistemas
Seguros.

Outro ponto de destaque dos eixos do plano é
em relacao a revisao da classificacao das vias
e gestao dasvelocidades sequindo os preceitos
do Sistema Seguro. A fluidez dos veiculos fica
em segundo plano e a segurancga de todos os
usuarios ganharelevancia. Nesta alteragao, as
vias arteriais terao limite maximo de velocidade
ate 50km/h, as coletoras até 40 km/h e aslocais
30km/h, além da reclassificagao de vias que
nao tiverem infraestrutura condizente com sua
classificacao atual.

Ainda dentro desse eixo, em junho de 2020
a Prefeitura abriu a consulta publica de 22
projetos de seguranca viaria®® conduzidos
pela SMT (Secretaria Municipal de Mobilidade
e Transportes) e pela CET (Companhia de
Engenharia de Trafego), que fazem parte do
plano para implantar Areas Calmas em lugares
de grande circulacao de pedestres, limitando a
velocidade e intervindo na infraestrutura.

42 https://www.mobilize.org.br/noticias/9464/prefeitura-de-fortaleza-implanta-primeiro-equipamento-de-fiscal-

izacao-eletronica-em-ciclovia.html

43 https://vadebike.org/2021/10/mapa-ruas-avenidas-perigosas-para-ciclistas-sao-paulo/

44 https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/mobilidade/plano_seguranca_viaria/?p=262886
45 https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/subprefeituras/noticias/?p=298785
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EDUCACAO E FISCALIZACAO

Dentro do Plano de Segurancga Viaria também
sao previstas campanhas continuas para
a educacao, capacitagcao e transparéncia
desse processo. Deste modo, atendendo ao
pré-requisito do artigo 750 do CTB (Codigo
de Transito Brasileiro) em que as campanhas
educativas e de conscientizacao devem ser
permanentes.

O Bicibot éumainiciativa criadacominteligéncia
artificial no intuito de registrar as denuncias
de invasao as ciclovias e ciclofaixas por
outros meios de transporte, além da demanda
por manutencao nessas infraestruturas de
mobilidade ativa, como o foco paraasbicicletas.
O intuito da acao é fiscalizar, registrar e
quantificar para conseqguir diagnosticar com
dados a realidade da seguranca viaria a partir
do olhar dos ciclistas - e assim, dar voz a essa
classe.

0 Plano de Seguranca Viaria de Sao Paulo (SP)
conta com um eixo totalmente destinado a
legislacao e fiscalizacao paraasegurancgaviaria,
visando ampliar e/ou qualificar as diferentes
formas de ordenamento do transito, com o
intuito de reduzir os comportamentos inseguros
no transito. Paraisso, as agdes propostas sao
desde a ampliagao da rede de equipamentos
de fiscalizacao eletronica a diferentes tipos de
regulamentacodes e programas de incentivos no
ambito das atribuicoes da Prefeitura.

POLITICAS PUBLICAS

As politicas publicas de mobilidade de Sao Paulo
(SP)contemplam diretrizes em prol de fornecer
infraestruturas necessérias acirculacao segura
dos entregadores-ciclistas e de agdes de
incentivo ao uso da bicicleta.

Sao Paulo (SP) foi pioneira ao criar a Politica
Municipal de Ciclologistica, Lei n% 17.322,
mencionada anteriormente. Nesta lei, foi
proposto que estabelecimentos utilizassem o
meio-fio como estacionamento de bicicletas
e triciclos; porém, a lei foi vetada. Em
contrapartida, foi aprovada a garantia de
estacionamento nas vagas existentes em
vias publicas e em prédios que possuissem
bicicletarios. Assim como obriga que as
empresas de logistica e entregas e aplicativos

que possuam sede em Sao Paulo (SP)(e fagam
uso da ciclologistica) disponibilizem dados
ao poder publico para auxiliar em politicas de
ciclologistica; cursos gratuitos de formacao; e
estrutura minima para os entregadores (como
bebedouros, banheiros, area para carregadores
de celular e armario), ponto de extrema
importancia, pois nos picos de entregas os(as)
entregadores(as) ficam na rua direto. No
entanto, essa lei ainda nao foi requlamentada,
apenas aprovada.

As politicas publicas de mobilidade de Sao Paulo
(SP)contemplam diretrizes em prol de fornecer
infraestruturas necessariasacirculagao segura
dos entregadores-ciclistas e de agcoes de
incentivo ao uso da bicicleta.

ENTREGADORES E O TRABALHO

O estado da legislacao atual sobre direitos
trabalhistas da categoria mostrauma situagao
de desamparo. Com relacao a seguridade
do trabalhador, ndo ha regulamentacao que
exija. Logo, essa cobertura depende do tipo de
contratacao e acordo entre as partes.

O sindicato da classe, SindimotoSP junto ao
Detran.SP, tem trabalhado em uma série de
acoes que visam a dar mais seguranga aos
profissionais através do Motofretista Sequro,
cujo foco em regularizagao de documentos
e oferta de crédito para aquisicao de novos
equipamentos, entretanto, ndao ha obrigacdes
de oferta de seguridade.

Em paralelo, o Projeto de Leino 358/2021busca
tornar obrigatoério as empresas que prestam
servicos de entrega por meio de aplicativo o
fornecimento de sequro de vida coletivo para os
entregadores-ciclistas e motoristas enquanto
estiverem em servigo.
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4.5.5 SINTESE DA DIMENSAO

Nesta dimensao buscou-se investigar instrumentos pelos quais o poder publico pode impactar
as condicoes de trabalho dos entregadores-ciclistas e seguranca viaria, através de legislacao,
regulamentacao, incentivos fiscais e campanhas.

Dados secundarios levantados por meio de pesquisas documentais consideram informacdes referentes
aregulamentacao da atividade de ciclologistica, politicas publicas de incentivo a ciclologistica, politicas
publicas de seguranca viaria, diagnostico e prevencgao de sinistros, diagnoéstico da problematica
entregadores-ciclistas, agdes educativas e de fiscalizagao das trés cidades dos estudos de caso,
Curitiba(PR), Fortaleza (CE) e Sao Paulo (SP):

0 Plano Cicloviario de Curitiba (PR) ja utiliza dados do diagnostico para definir investimentos em
areas onde ha maior demanda por rede cicloviaria;

O diagnostico também levantou que a bicicleta seria mais utilizada na cidade se a infraestrutura
oferecesse maior qualidade e maior segurancga no sistema cicloviario;

O Relatorio Anual de Sequranca Viaria de Fortaleza (CE) considera nos diagndsticos dados oficiais
dos Sistemas de Informacgdes em Acidentes de Transito (SIAT)e monitora fatores de risco no transito;

A Prefeitura Municipal de Fortaleza(CE)desenvolveu a Plataforma Vida, uma ferramenta digital para
agestao da seguranca do transito na cidade;

O Plano de Seguranca Viaria de Sdo Paulo (SP) se posiciona pioneiramente no cenario nacional sobre
aresponsabilidade compartilhada pelos sinistros de transito;

Aestruturado diagnéstico do Plano de Seguranca Viaria de Sdo Paulo(SP) é baseada em compreender
0 panorama dos sinistros, analise da cultura e comportamento dos agentes;

A Prefeitura Municipal de Curitiba (PR) realiza constantemente agdes educativas com foco em
ciclistas;

Através de acoes continuas que reforgam aimportancia do ciclismo, nao sao verificadas resisténcias
sociais aimplantacao de novas infraestruturas cicloviarias;

Em Fortaleza (CE), equipamento de fiscalizagao eletrdnica foi instalado em ciclovia como medida
protetiva contrainvasdes das ciclofaixas e ciclovias;

No Plano de Sequranca Viaria da Prefeitura Municipal de Sao Paulo (SP) consta um eixo totalmente
destinado a legislacao e fiscalizacao cicloviaria;

Em Fortaleza(CE), a Leino 10.303/2014, institui a Politica de Transporte Cicloviario e aprova o Plano
Diretor Cicloviario integrado do municipio que reconhece a atividade ciclologistica;
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Nenhuma das trés cidades(Curitiba(PR), Fortaleza(CE) ou Sdo Paulo (SP)) possui Lei de Ciclologistica
regulamentada;

A lei paulista obriga as empresas de logistica e entregas e aplicativos com sede na cidade a
disponibilizar dados para auxiliar em politicas de ciclologistica, além de oferecer cursos gratuitos
de formagao e estrutura minima para os entregadores;

Ndo hd em nenhuma das trés cidades (Curitiba (PR), Fortaleza (CE) ou Sdo Paulo (SP)) ou no pais
regulamentacao especifica ou projeto para obrigatoriedade dos contratantes em fornecer seqguros
ao entregadores ciclistas;

No Parana, o projeto de Lei do Deputado Goura tem como objetivo regulamentar a profissao de
entregador-ciclista.
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Com base nas informacoes coletadas e
nas analises realizadas, neste capitulo,
apresentaremos recomendacgdes visando a
melhoria das condi¢cdes de seguranca viaria
dos entregadores-ciclistas. Destacam-se
algumas boas praticas, de contexto nacional
e internacional. Essas recomendacoes e boas
praticas fazem-se aconselhaveis natentativade
implementar melhorias e estimulo a seguranca
viaria desses trabalhadores, tendo em vista que
€ um grupo de trabalhadores em crescimento
dentro de um mercado emergente.

A vulnerabilidade a qual esses entregadores
estao expostos diariamente relacionam-se
a precarizacao do trabalho e auséncia de

garantias trabalhistas minimas, além de falta
de assisténcias como fornecimento de seguros.
Essas deficiéncias ocorrem devido a auséncia
de reqularizagao dos entregadores e a inagao
do poder publico em garantir assisténcia a
categoria.

» Recomendagdes: Regulamentacao da
profissao e estabelecimento de garantias
trabalhistas para entregadores-ciclistas.

» Boapratica: ACarbono Zero Courier garante
a todos os bikers contratados via MEl um
seguro com coberturaem casos de sinistros,
invalidez e morte.

» Boa pratica: Uniao Europeia quer obrigar
empresas de aplicativos a regularizar
vinculos de empregos de entregadores,
motoristas e outros trabalhadores de

plataformas digitaisl's.

46 https://brasil.elpais.com/economia/2021-12-09/uniao-europeia-obrigara-empresas-de-aplicativos-a-regulari-

zar-4-milhoes-de-falsos-autonomos.html
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A auséncia de pontos de apoio para estes
trabalhadores, que passam horas pedalando
no transito sem a oportunidade de voltar para
casadevido aslongas distancias entre local de
residéncia e “locais de trabalho”, foi bastante
comentada nas entrevistas e questionarios.

» Recomendacao: Criacao e disponibilizacao
gratuita(ou abaixo custo)de pontos de apoio
arotina dos entregadores. Disponibilizacao
de bebedouros, local para descanso,
banheiro, carregadores para celular, etc.

» Boapratica: Os pontosde apoioiFood Pedal
estao disponiveis para todos os usuarios do
plano exclusivo de entregadores. Nesses
espagos, 0s entregadores encontram a
estrutura necessaria para os momentos de
pausa do dia a dia, incluindo bebedouros,
banheiros, micro-ondas, mesas, alcool em
gel e tomadas.

» Boa pratica: O Ponto do Entregador é uma
iniciativa da Prefeitura de Fortaleza(Ceara)
que visa a oferecer comodidades aos
entregadores, ciclistas ou motociclistas. O
projeto garante atuagao na seguranga viaria
por meio de acdes educativas e realizagcao
do curso de pilotagem segura, com aulas
teodricas e praticasno Centro de Treinamento
da AMC (Autarquia Municipal de Transito e
Cidadania). O primeiro ponto foi instalado
em Agosto de 2021 e, até o final do ano, a
Prefeitura indicou inaugurar mais dois

pontos, em parceriacomaempresa iFood*.

A necessidade de fazer refeigcdes como
almogco e jantar foiidentificadacomo um ponto
sensivel darotina dos entregadores. Muitos nao
possuem rotina fixa e comem somente quando
€ possivel para nao atrapalhar as rotas de
entregas, seqgundo eles. Ainda de acordo com
osrelatos dos entregadores, encontrar comida
com precos acessiveis aos entregadores é
desafiador.

» Boaspraticas: Mapeamento Ciclo Amigavel -
o Senoritas Courier desenvolve mapeamento
de espagos publicos e privados que auxiliam
na rotina dos entregadores. Restaurantes
com valores de refeicoes acessiveis foram
considerados no levantamento de dados.

47  https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeitu-
ra-de-fortaleza-fecha-parceria-com-o-ifood-pa-
ra-expansao-do-projeto-piloto-do-ponto-do-entre-
gador

Figura 70 - Ponto de apoio iFood Pedal em Pinheiros, Sao Paulo (SP).

Fonte: Divulgagdo / Midori de Lucca.

Figura71-Ponto do entregador inaugurado em Fortaleza(Ceara).

Fonte: Divulgagdo / Prefeitura Municipal de Fortaleza.
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O alto custo paracompra de bicicletas elétricas
e pouca oferta de modelos adequados de
bicicletas cargueiras dificulta a expansao das
atividades ciclologisticas. O mercado brasileiro
oferece poucas opcoes e cobra altas taxas de
importacgao, tornando as bicicletas cargueiras
pouco acessiveis.

As bicicletas elétricas também nao sao
economicamente acessiveis a maioria do
publico de entregadores-ciclistas.

» Recomendacodes: Incentivos fiscais e
financeiros, como a redugao de impostos
na cadeia produtiva de bicicletas e triciclos,
e a facilidade para compra e financiamento
dos veiculos por empresas de entregas por
bicicleta;

» Recomendacgoes: A ampliacao de sistemas
de compartilhamento de bicicletas elétricas,
como as disponiveis no iFood Pedal, permite
0 acesso a equipamentos que facilitam
a rotina de trabalho e possibilita maior
desempenho.

» Boas praticas: Em dezembro de 2021, o
iFood Pedal expandiu sua areade cobertura
e permite, além de S&o Paulo (SP) e Rio
de Janeiro (RJ), planos exclusivos para
entregadores em Brasilia (DF), Porto Alegre
(RS), Recife (PE) e Salvador (BA).

» Boaspraticas: Sistemade compartilhamento
de bicicletas cargueiras elétricas na Holanda
- Cargoroo. A startup criadora do projeto
recebeu subsidio da Uniao Europeia como
parte de programa piloto de introducao de
bicicletas elétricas para compartilhamento
em sete cidades da Europa.

» Boas praticas: A Comunidade de Madri
(Espanha) subsidia a compra de até 5
bicicletas elétricas por profissionais
auténomos e microempresas"s.

A bag é o acessorio mais utilizado pelos

entregadores. Nas entrevistas, alguns

comentarios destacaram a falta de conforto

e praticidade que o design do produto

proporciona.

» Recomendacao: Desenvolvimento de
pecas com design amigavel, considerando
aspectos como centro de gravidade
do ciclista e os movimentos realizados

Figura72 - Cargoroo, sistema de compartilhamento de bicicletas cargueiras
elétricas em Amsterdam, Holanda.

enquanto pedalam.

Estar visivel e ser percebido demonstrou ser
um aspecto importante para a sensagao de
seguranca dos entregadores. Para isso, eles
adotam estratégias diversas, como 0 uso
basico de luzes dianteiras e traseiras, uso de
roupas refletivas ou com cores chamativas e
uso de acessorios sonoros para alertar quanto
apresencanavia.

Fonte: Divulgagdo / Cargoroo

» Boas praticas: Em Novembro de 2021, a
Prefeitura de Fortaleza (CE) realizou agoes
educativas e distribuiu lanternas de LED
para ciclistas da cidade*®. A acao visa a
incentivar o uso de acessorios de seguranga,
especialmente lanternas e capacetes.

48  https://www.comunidad.madrid/servicios/urbanis-
mo-medio-ambiente/ayudas-fomento-movilidad-ce-
ro-emisiones-comunidad-madrid

49  https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/amc-reali-
za-nova-distribuicao-de-lanternas-led-para-ciclistas
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Questoes relacionadas a infraestrutura viaria
urbanaforam destaque nasanalises realizadas.
Quando perguntados sobre a percepcgao de
seguranca relacionada a infraestrutura que
as cidades proporcionam, os entregadores
apontaram desejos de mudancas e melhorias
necessarias de acordo com suas experiéncias
e vivéncias. As intersecc¢oes de vias aparecem
como principal problema na sensacao de
inseguranca dos entregadores. Muitos
dizem adotar estratégias de prevencao e
comportamentos defensivos como forma de
evitar envolvimento em sinistros.

» Recomendacgoes: Adocao de desenho
viario baseado nas premissas da Visao Zero
combinadaamedidas efetivas de moderacao
de trafego, incluindo reducao davelocidade,
sinalizacao adequada nas vias e redesenho
das intersecgoes.

» Recomendacdes: Ampliagao da
infraestrutura cicloviaria das cidades
brasileiras (vias ciclaveis, bicicletéarios,
paraciclos, estacionamentos, bolsdes de
parada rapida, sinalizagao), levando em
consideracao o uso dos diferentes modelos
de bicicletas, como cargo bikes e triciclos,
para entregas.

» Recomendacao: Transformacao da
infraestrutura cicloviaria temporaria
(ciclovias pop-up) implantada durante a
pandemiade Covid-19 emrotas permanentes
atraveés daadequacgao de seguranga50.

» Recomendacdes: Implantagao de
infraestrutura amigavel aos ciclistas a
partir da adogao de mobiliario urbano que
proporcione comodidade e seguranga nas
vias.

» Boas praticas: Prefeitura de Fortaleza (CE)
instala parapés para ciclistas em 8 vias da
cidade®. Parapés sao itens que servem
como suporte de pé e mao parao ciclista se
apoiar ao parar em um semaforo.

Muitos entregadores indicaram a realizagao
de campanhas de educacgao e conscientizagao
como estratégia para ampliar a percepcao
de seguranca viaria. Seqgundo relatos, muitos
motoristas dirigem displicentemente, semtera
consciénciade que podem ferir gravemente um
pedestre ou ciclista. Sugestoes de campanhas
educativas com toda a sociedade, desde a
primeira infancia, surgem nas respostas. Um
dos entregadoresainda opinou que nao adianta
ter uma estrutura minimamente adequada
se nao houver respeito dos motoristas, que,
por vezes, invadem e bloqueiam ciclovias e
ciclofaixas. De acordo com o Cédigo de Transito
Brasileiro, as campanhas educativas devem ser
desenvolvidas pelos 6rgaos competentes com
constancia.

» Recomendacgoes: Realizagao de campanhas
educativas com toda a sociedade,
especialmente condutores de veiculos
automotivos.

» Boas praticas: A adocao de educacao para
o transito na matriz curricular das escolas
estaduais de Sdo Paulo (SP)%2.

» Boas praticas: Agdes interativas mostram
como ciclistas se sentem no transito
para incentivar o respeito aos usuarios
vulneraveis®>.

» Recomendacgdes: Capacitagcao de
entregadores quanto aos deveres e direitos
como agentes ativos do sistema de transito.
A criacao de programas de treinamento
e capacitacao de entregadores-ciclistas
aumentaaofertade mao de obraqualificada.

» Boas praticas: Projeto viver de Bike (VdB)®*,
desenvolvido pelo Instituto Aro Meia Zero
proporciona formagdo para quem quer
usar a bicicleta para gerar renda. Os cursos
oferecidos e acdes desenvolvidas abordam
guatro conteudos principais: mecanica
basica de bicicleta, pedalar na cidade,
empreendedorismo e gestao financeira.

50  https://wribrasil.org.br/pt/blog/cidades/do-emergencial-ao-permanente-infraestrutura-cicloviaria-pa-

ra-alem-da-pandemia

51 https://gl.globo.com/ce/ceara/noticia/2021/09/02/fortaleza-implanta-20-parapes-para-ciclistas-em-oito-vias.ghtml

52  https://www.jornalosemanario.com.br/governo-vai-incluir-educacao-para-o-transito-na-grade-curricular-das-esco-

las-estaduais/

53  https://www.onsv.org.br/experiencia-interativa-mostra-como-ciclistas-e-motociclistas-se-sentem-no-transito/

54  https://www.aromeiazero.org.br/viverdebike
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Figura 73 - Cabine para ag&o interativa parte de campanha Boas praticas: A Prefeitura do Recife (PE)
derespeito ao ciclista. promove evento sobre seguranca viaria
Fonte: Divulgacdo / Observatorio Nacional de Seguranga Vidria para entregadores-ciclistas. No “Bora de

bike, Recife?"®®, entregadores receberam
orientagcOes sobre segurancga viaria e itens
de seguranca como capacete, jaqueta, kit de
primeiros socorros, sinalizadores e ferramentas
de manutencgao, além de méascara, alcool em gel
e manuais de manutencao para bicicleta.

55  https://www.diariodepernambuco.com.br/noticia/
vidaurbana/2021/08/prefeitura-do-recife-reali-
za-evento-sobre-seguranca-viaria-para-entreg.
html

Figura 74 - Entregador participante do evento “Bora de bike, Recife?”
Fonte: Divulgacao Prefeitura da Cidade do Recife / Daniel Tavares
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CONSIDERACOES

FINAIS

Desde 2019, o volume de entregadores-ciclistas
circulando nas ruas tem acompanhado a
intensificagcdao do setor de entregas e a
ampliagcao donumero de pessoas que trabalham
com delivery. Com isso, consideragoes acerca
da seguranca viaria desses entregadores,
que realizam grande parte da sua jornada
no transito, sao essenciais para a melhoria
de suas condicoes de vida e trabalho, assim
como para o crescimento da ciclologistica,
atividade essencial na transicao energética e
descarbonizacao do transporte nas cidades.

O presente estudo buscou explorar
aspectos relevantes da seguranca viaria nos
deslocamentos de entregadores-ciclistas nas
cidades brasileiras. Através de abordagem
sistémica, compreendeu-se questoes
que interpelam a seguranga viaria desses
entregadores-ciclistas.

0 estudo foi baseado em cinco dimensdes que
compuseram o ecossistema da ciclologisticaa

partirdalente dasegurancgaviaria, considerando
os entregadores, as bicicletas e equipamentos
utilizados, as empresas de ciclologistica,
o espacgo urbano (local de trabalho), e as
legislacOes e politicas publicas que incidem
sobre as atividades. Essas dimensodes sao
consideradas elementares do ecossistema da
ciclologistica e foram base para as analises
desenvolvidas ao longo do estudo.

O estudo reafirma alguns pontos ja vistos em
pesquisas anteriores (ALIANCA BIKE, 2019;
LABMOB, ALIANCA BIKE, 2020), mas é inédito
ao aborda-los a partir da lente da seguranca
viaria e a partir da "“voz” dos entregadores. Por
este ultimo meio, buscou-se entender suas
percepcodes diante de tais questdes e fatores.
Apesar da baixa presenga de mulheres no
universo de entregadores, priorizou-se a
abordagem destas a fim de levantar aspectos
relacionados as perspectivas de género na
rotina de trabalho.
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O levantamento de dados foi realizado a
partir da aplicacao de diversos instrumentos
metodoldgicos. As analises se deram através
da triangulacao de dados qualiquantitativos. A
pesquisa survey realizada com entregadores-
ciclistas usuarios de bicicletas elétricas em
Sao Paulo (SP) efetivou-se com a aplicagao de
questionarios aplicados em quatros pontos de
retiradas das bicicletas. A postura de adocgao
do método survey se deu pela possibilidade
de coletar informagdes de um grupo grande
de pessoas. Com a aplicagao do questionario,
foram levantadas 336 respostas, um numero
com alta significancia, considerando o universo
de entregadores. As principais questoes
abordadas foram relativas ao perfil desses
entregadores-ciclistas vinculados aaplicativos
e os principais aspectos e questdes a respeito
das condicoes de trabalho e seguranca viaria.

Os estudos de caso realizados em Curitiba
(PR), Fortaleza (CE) e Sao Paulo (SP)
contiveram entrevistas em profundidade com
entregadores e representantes de empresas
e coletivos, acompanhamentos etnograficos
com entregadores, caracterizagao viaria e
contagens de ciclistas. As cidades foram
selecionadas com a intencao de conferir ao
estudo uma compreensao abrangente que
levasse em consideragao as especificidades
geograficas brasileiras. O numero de estudos
de casos e participantes destes viabilizam
um entendimento qualitativo das questoes
levantadas, similares as consideradas no survey.

Considerando o importante papel da
infraestrutura viaria na redugao de riscos de
sinistros, especialmente para os usuarios mais
vulneraveis(pedestres e ciclistas)(DINIZ, 2019),
este estudoinvestigou as condicdes oferecidas
aos ciclistas, com relagao a infraestrutura
cicloviaria, a partir de varidveis quantitativasem
caracterizacao viaria, percepgoes e aspectos
comportamentais em acompanhamento
etnografico e entrevistas em profundidade.

Comparativos entre os resultados dos estudos
de caso e survey sao possiveis tendo em vista
asdiferencas de contexto de cadainstrumento
e, em especial, seus publicos-alvos.

As avaliagdes sobre os perfis dos/das
participantes mostra que trata-se de um
publico majoritariamente formado por homens

jovens-26anos é amédiadosrespondentes do
survey, enquanto 31anos ¢ amediade idade dos
entrevistados nos estudos de caso -, pretos e
pardos que trabalham cerca de 7 horas por dia.
Apenas uma baixa parcela desse grupo possui
algum tipo de sequro, seja de saude, vida ou
odontolégico, revelando a desassisténcia
e vulnerabilidade desses profissionais que
trabalham por horas no transito violento das
cidades brasileiras.

A posse de sequros esta relacionada aos
vinculos trabalhistas existentes. No grupo de
participantes, distintas formas de contratagao
foram identificadas, onde poucos estao
assegurados. Em estruturas mais frageis,
como nos grupos de entregadores de aplicativo,
identificou-se uma rede de apoio entre os
profissionais. Essasredes de solidariedade, que
prestam assisténcia em casos de necessidades,
se revelam como importantes suportes a
profissionais desassistidos.

Mesmo que algumas dessas cidades brasileiras,
incluindo Fortaleza (CE) e Sdo Paulo (SP), ja
vinham aplicando, ao longo da ultima década,
medidas com o intuito de reduzir ocorréncias
no transito, as respostas encontradas neste
estudoindicam a necessidade da continuidade
e intensificacao dessas medidas adotadas.
Foi visto que todos os participantes estiveram
envolvidos em sinistro de transito ou ja
presenciaram alguma ocorréncia.

Também foilevantado que a experiéncia prévia
comsinistrosimpactounos comportamentos e
percepcoes destes entregadores. Medos estao
presentes no dia-a-dia desses entregadores e
a percepcao de uma cidade pouco amigavel a
sua dinamica de trabalho também é comum
ao grupo levantado. Questdes como falta de
respeito e desatencao com os ciclistas foram
fortemente repetidas como causas dos sinistros
de transito.

Quando perguntados sobre mudangas em
relacao as cidades para que se sintam mais
seguros nos deslocamentos, uma grande
parcela respondeu sobre educacao dos
motoristas, pois ndo se sentem considerados e
respeitados quando trabalham pedalando. Outro
destaque esta relacionado a infraestrutura
viaria urbana das cidades: ha um desejo pela
adequacao da infraestrutura as atividades da
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ciclologistica, especialmente a provisao de
pontos de apoio que contribuam com aintensa
rotina narua e no transito.

A'segurancaviariaaparece como algo desejado
pelos entregadores, porém é secundéria diante
de necessidades econdmicas e busca por
eficiéncia e produtividade a fim de cumprir
metas diarias vinculadas aos rendimentos
financeiros do trabalho. Em sintese, esses
profissionais toleram muitos riscos.

A perceptivel sensagao de inseguranga com
relacao ao trabalho, combinada aos riscos da
profissao e falta de assisténcias encontradas,
causam impacto direto na decisao de
permanéncia na profissao. Foi levantado que
poucos tém pretensao de sequir trabalhando
como entregadores-ciclistas.

O levantamento desenvolvido sobre politicas
publicas existentes no Brasil, em carater federal
e municipal, mostra que, apesar do potencial
de inclusao nos planos de mobilidade, a
atividade ciclologisticaainda é pouco abordada
no planejamento urbano e de transportes
brasileiro. A producdo de estudos que
apresentem dados confiaveis sobre entregas
por bicicletas e segurancaviaria @ uma questao-
chave paraampliar o conhecimento dos atores
e embasar a formulagao de politicas publicas.

Figura 76 - Entregador no Rio de Janeiro.

Este estudo buscou identificar e analisar, a
partir de abordagem sistémica, os principais
fatores relacionados a seguranca diaria no
ecossistema da ciclologistica, considerando
0s agentes, equipamentos, espago urbano e
legislagcdes implicadas. Longe de esgotar a
discussao sobre seguranca viaria, evidenciou
aspectos, por vezes, secundarios, além de
conectar questoes participes de distintas
dimensoes.

Apesar do reconhecimento da ciclologistica
como consideravel oportunidade na
transicao energética e da melhoria da
agenda de transportes, em favorecimento da
mobilidade ativa, nas cidades brasileiras, se
for considerado o numero de ciclistas mortos
no transito brasileiro na ultima década e os
relatos apresentados aqui, concorda-se que
a seguranca viaria de entregadores-ciclistas
deve ser acompanhada atentamente.

As pesquisas sobre seguranca viaria dentro da
ciclologistica ainda sado poucas. Este estudo
apresenta uma contribuicao na construcao
e compartilhamento de informacoes e
experiéncias, favorecendo a identificagao dos
principais desafios do setor e auxiliando na
elaboracao e aplicacao de solucdes eficientes
para as dificuldades identificadas. Além disso,
faz-se necessario destacar a importancia
da abordagem sistémica e do processo
colaborativo na promocao da ciclologistica
e seguranca viaria a partir da participacao
de atores da logistica urbana, poder publico,
associacoes, academia e terceiro setor.

Por fim, chama-se a atencao para algumas
limitacoes em relacdao a metodologia,
em especial a definicao do numero de
trabalhadores ciclistas de aplicativos, pois nao
haum universo claramente definido e levantado
nas cidades brasileiras. Outra questao foi a
baixa participacao de mulheres, que pode
nao ser representativa da populagcao como
um todo, impossibilitando generalizagoes.
Portanto, admite-se que muitos dos resultados
demonstram padroes e percepgoes referentesa
um publico majoritariamente masculino.

Assim sendo, recomenda-se que, em futuras
investigagdes, busquem examinar um universo
através do filtro de género, apresentando
padrdes e percepgoesrepresentativamente do
universo erealidade das mulheres entregadoras.
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APENDICES

A -Modelo questionario utilizado em Survey Sao Paulo

B - Roteiro entrevista aplicada com entregador(a)-ciclista

C - Roteiro entrevista aplicada com representante de empresa/ coletivo

D-Cenarios(A,B, C, D e E)de cruzamento apresentados nas entrevistas com entregadores

E - Modelo de tabulacao dos dados de caracterizacao viaria
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APENDICE A 204
MODELO QUESTIONARIO UTILIZADO EM SURVEY SAO PAULO

BLOCO 01- PERCEPCOES SEGURANGA VIARIA

P01 Se possivel, vocé prefere pedalar por uma
ciclovia/ciclofaixa?

( )sim ( )nao ( )naoseiresponder

RAMIFICAGAO P01.01Por quais motivos vocé
nao prefere pedalar por um caminho com
ciclovia / ciclofaixa, caso tenha a opgao?

Largura das ciclovias

Velocidade de outros ciclistas

Muitos ciclistas na ciclovia/ciclofaixa
Qualidade do pavimento das ciclovias /
ciclofaixas

e. Significaum caminho maior
Caminho com mais subidas/descidas
Conhego caminhos melhores

Nao é bem iluminada/ visivel

Outros (Especificar)

Nao sei responder

a
b.
c
d

o Qa

—

P02 Estar visivel para os demais veiculos é um
fator importante para minha seguranga como
ciclista.

a. Concordo

b. Discordo

c. Nao concordo, nem discordo
d. Nao seiresponder

P03 Em uma rua compartilhada com outros
veiculos, quanto mais larga a faixa, mais
seqguro(a) me sinto.

a. Concordo

b. Discordo

c. Nao concordo, nem discordo
d. Nao seiresponder

P05 Quanto mais rapido o(s) carro(s) andam ao
meu lado menos seguro(a) eu me sinto.

a. Concordo

b. Discordo

c. Nao concordo, nem discordo
d. Nao seiresponder

P09 Vias com muitos veiculos passando ao meu
lado me deixam mais inseguro(a).

a. Concordo

b. Discordo

c. Nao concordo, nem discordo
d. Nao seiresponder

P04 Uma rua bem iluminada me da sensacao de
seguranca.

a. Concordo

b. Discordo

c. Nao concordo, nem discordo
d. Nao seiresponder

P06 As faixas pintadas no piso das ruas sao
importantes para minha segurancga ao pedalar.

a. Concordo

b. Discordo

c. Nao concordo, nem discordo
d. Nao seiresponder

P08 Carros estacionados na via me causam
inseguranca.

a. Concordo

b. Discordo

c. Nao concordo, nem discordo
d. Nao seiresponder

P11 Me sinto inseguro(a) pedalando pela
contramao.

a. Concordo

b. Discordo

c. Nao concordo, nem discordo
d. Nao seiresponder

P12 Sou mais cuidadoso(a) em cruzamentos por
medo de acidentes.

a. Concordo
b. Discordo
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BLOCO 03 - MUDANCAS NA CIDADE

P13 Ja se envolveu em algum acidente de
transito enquanto fazia entregas utilizando uma
das bicicletas elétricas?

( )sim ( )ndo( )naoseiresponder

RAMIFICAGAO P13.01Se sim, considerando seu
ultimo acidente, qual a gravidade?

( )Saisem ferimentos ( )Levemente ferido/a
( )Gravemente ferido ( )N&o seiresponder

P13.02 Esse acidente envolveu outro veiculo(s)
ou pedestre(s)? (Relatar sobre o acidente mais
recente)

( )Nao, me acidentei sozinho/a
( )Sim, outra bicicleta

( )Sim, um carro

( )Sim, uma moto

()Sim, um 6nibus

()Sim, um pedestre

()
(

)Nao sei responder

P13.03 Lembra onde ocorreu o acidente?

( )Enderego. Especifique rua ou bairro:

Rua compartilhada
Ciclovia

Calcada

Nao sei responder

—_— — — —

P13.04 Em qual horario ocorreu o acidente?

() (campo numeral)
( )Manha

( )Tarde

( )Noite

( )Nao seiresponder

P14 Pensando em sua seguranga nos
deslocamentos com a bicicleta elétrica durante
o trabalho, quais pontos gostaria que
mudassem em relagcao a cidade de Sao Paulo?

a. Maisciclofaixas/ ciclovias

b. Melhor conexao entre as ciclofaixas /
ciclovias

c. Qualidade do pavimento das ciclofaixas /
ciclovias

d. Alargaras ciclofaixas / ciclovias

e. Ciclovias/ciclofaixas em vias de baixa
velocidade

f.  Sinalizacao clara sobre preferéncias no
transito

g. Reducao davelocidade dos veiculos nas
curvas

h. Reducao davelocidade em vias
compartilhadas

i. Alargar as faixas das vias compartilhadas
j. Melhorar ailuminacao das ruas e ciclovias
k. Terpontos de apoio para ciclistas

I.  Sensacao de sequranca (assédio, roubo,
furto, etc)

m. Outros(especificar)

n. Nao seiresponder

BLOCO 04 - MEDOS

P15 No seu dia-a-dia trabalhando, quais medos
voceé sente?

a. Vulnerabilidade em relacao aos veiculos
motorizados.

Medo de me acidentar (sinistro de transito)
Medo de assédio

Medo de violéncia verbal

Medo de violéncia fisica

Medo de roubo / furto / assalto

Medo de roubarem/furtarem a bicicleta
Outro (especificar)

i.  Nenhum

Nao seiresponder

SQa o a0 o

—
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BLOCO 05 - ACESSORIOS

P17 Quais acessorios vocé utiliza durante o
trabalho?

Bag/ mochila

Roupas refletivas
Capacete

Luz para capacete

Luvas

Oculos de protecao

Kit de primeiros socorros
Outros (especificar)
Nenhum

j. Naoseiresponder

Te o o0 0w

P18 Utiliza algum tipo acesso6rio de dudio
conectado ao celular?

Sim, fone de ouvido

Sim, caixa de som

Sim, caixa de som e fone de ouvido
Nao utilizo

Nao seiresponder

® oo oo

BLOCO 06 - ASPECTOS DO TRABALHO

P25 Possui algum tipo de sequro pessoal?

Plano de saude
Plano odontoldgico
Seqguro de vida

Nao possuo

Outros (especificar)
Nao seiresponder

R

P26 Ha quanto tempo vocé trabalha pedalando
com as bicicletas elétricas?

a.
b. Nao seiresponder

BLOCO 07 - PERFIL SOCIO DEMOGRAFICO

P19 Qual principal meio de transporte vocé
utiliza até o ponto de retirada da bicicleta?

Onibus / Microénibus
Metr6 / Trem

Carro

Moto

Bicicleta

Apé

Outro (especificar)
Nao seiresponder

Sa "0 ao0 oo

P20 Em qual bairro fica a maior parte de suas
entregas(destino)?

b. Naoseiresponder

P22 Quais dias e horarios costuma trabalhar?

Matriz: 7x4 - Dias da semana x manha (06h-12h),
tarde(12h-18h), noite (18h-00h), madrugada (00h-
06h)

P23 Utilizando a bicicleta elétrica, em média,
guantas entregas por dia vocé faz?

a. (nimero)
b. Nao seiresponder

P27 Qual sua idade?

P28 Se identifica com qual género?

Feminino

Masculino

Outro

Prefiro nao responder

P29 Com qual raca/cor/etnia se identifica?

Branca.

Amarela.

Preta.

Parda.

Indigena.

Prefiro nao responder

L

P30 Qual o seu nivel de escolaridade?

a. Seminstrucao.

b. Ensino Fundamental incompleto (primario
e ginasio, até 0 92ano)

c. Ensino Fundamental completo (primario e
ginasio, até 0 92ano)

d. Ensino Médioincompleto(segundo grau)
Ensino Médio completo (segundo grau)
Ensino superior incompleto (faculdade)
Ensino superior completo (faculdade)
Pos-Graduagao incompleta

i. Pos-Graduagao completa

oo o

j. Prefironao responder

P31 0Qual bairro/cidade vocé mora?

206
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APENDICE B 207
ROTEIRO ENTREVISTA APLICADA COM ENTREGADOR(A)-CICLISTA

BLOCO 01- APRESENTAGAO ENTREGADOR(A) BLOCO 04 - RELAGAO COM TRABALHO E PERCEPGAOQ
DA PROFISSAO

1. Primeiramente, como posso te chamar? Qual seu

nome social? 8. Qual meio de transporte vocé utiliza para chegar ao

. trabalho?

2. Paraentender um pouco da suarotina, geralmente,

em quais dias da semana vocé trabalha? 9. Senao vai pedalando ou a bicicleta que vocé utiliza

nao é compartilhada, onde ela fica fora do horario de

BLOCO 02 - RELAGAO COM BICICLETA E PROFISSAO

trabalho?

3. Como comecou sua relacao com a bicicleta? Ha 10
quanto tempo vocé pedala? (Seja como hobby, lazer,
meio de transporte e/ou profissao)

. Na suarotina, em média, quantas horas por dia vocé
trabalha fazendo entregas? E essa média é
estabelecida por vocé?

4. E sua primeira experiéncia como ciclo- n

entregador(a)? E ha quanto tempo trabalha como
ciclo-entregador(a)?

. Comrelacao a sua profissao, vocé possui algum
medo? Considerando integridade fisica, violéncias
diversas, falta de assisténcia, vulnerabilidade, medo

5. Qual foi a sua motivagao para trabalhar entregas de acidentes, etc.
com bicicleta? 12. Vocé possui algum tipo de seguro de saude,
6. Com o que vocé trabalhava antes? (profissao odontolégico e/ou de vida?
anterior)? 13. Pretende continuar trabalhando com entrega de

BLOCO 03 - ROTINA DE TRABALHO bicicleta? Por quais motivos?
BLOCO 05 - BICICLETA E EQUIPAMENTOS

7. Como é suarotina de trabalho?

14. Qual o tipo de bicicleta que vocé utiliza?
15. A bicicleta é sua? Caso nao, a quem pertence?

16. Vocé esta satisfeito com a bicicleta que utiliza para
arealizacao das entregas?

17. Acredita que haveria opgao melhor? Por que?

18. Com qual frequéncia a bicicleta tem problemas
técnicos e necessidade de manutengao?

19. Quais acessorios de para transportar as entregas?

20.Vocé faz uso de fone de ouvido ou caixa de som
enquanto pedala? Qual? Acredita que o uso desses
equipamentos atrapalha sua percepgao?
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BLOCO 06 - PERCEPGAO DE SEGURANGA

21. Durante sua rotina de trabalho, como os percursos sao definidos? As rotas sao definidas buscando menor tempo,
menor distancia, percursos mais seguros, percursos com ciclovias / ciclofaixas? Em qual sentido cada aspecto desse
influencia sua definicao de percurso?

22.Estar visivel € um fator importante para minha seguranca como ciclista.
[ Discordo totalmente 1 2 3 4 5 Concordo totalmente ]
23.Na rua compartilhada com outros veiculos, quanto mais larga a faixa, mais seguro(a) me sinto.
[ Discordo totalmente 1 2 3 4 5 Concordo totalmente ]
24.Uma rua bem iluminada me da sensagao de seguranca.
[ Discordo totalmente 1 2 3 4 5 Concordo totalmente ]
25. Quanto mais rapido ofs) carro(s) trafegam ao meu lado menos sequro eu me sinto.
[ Discordo totalmente 1 2 3 4 5 Concordo totalmente ]
26. As faixas pintadas no piso das ruas sao importantes para minha seguranca ao pedalar.
[ Discordo totalmente 1 2 3 4 5 Concordototalmente ]
27. Quando pedalo por uma rua com buracos ou pavimentacao ruim reduzo a velocidade porque preciso ter mais atencao.
[ Discordo totalmente 1 2 3 4 5 Concordo totalmente ]
28. Carros estacionados na via me causam inseguranga.
[ Discordo totalmente 1 2 3 4 5 Concordo totalmente ]
29.0 transito intenso de veiculos motorizados me deixa mais inseguro.
[ Discordo totalmente 1 2 3 4 5 Concordo totalmente ]
30. A presenca de ciclovia / ciclofaixa me deixaria mais sequro para pedalar.
[ Discordototalmente 1 2 3 4 5 Concordo totalmente ]
31. Me sinto inseguro pedalando pela contramao.
[ Discordo totalmente 1 2 3 4 5 Concordo totalmente ]
32.Sou mais cuidadoso(a) em cruzamentos por medo de acidentes.
[ Discordo totalmente 1 2 3 4 5 Concordo totalmente ]

33. A sequir, vou te mostrar imagens de mapas hipotéticos e gostaria de compreender sua percepgao de seguranga em
cenarios de cruzamentos de ruas:
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CENARIO A

A
¢
Em uma escala de Ta5(onde 1quer dizer muito inseguro e 5 muito seguro), qual seu nivel de seguranca nesse cenario?

CENARIO B

Emuma escalade Ta5(onde 1quer dizer muito inseguro e 5 muito seguro), qual seu nivel de seguranca nesse cenario?

CENARIO C

Em uma escalade Ta5(onde 1quer dizer muito inseguro e 5 muito seguro), qual seu nivel de sequranca nesse cenario?

Fundacion MAPFRE




210

CENARIO D

Em uma escalade Tab5(onde 1quer dizer muito inseguro e 5 muito seqguro), qual seu nivel de seguranca nesse cenario?

CENARIO E

Em uma escalade Ta5(onde 1quer dizer muito inseguro e 5 muito seguro), qual seu nivel de seguranca nesse cenario?

34. Com relacao a seguranga viaria e considerando seus percursos usuais, vocé consegue distinguir bairros ou
regides por onde se sente mais ou menos sequra(o)? Por quais motivos?

35. 0 quevoceé acredita que a cidade pode melhorar para que vocé se sinta mais seguro(a) enquanto pedala?
(Pensando no deslocamentos de bicicleta que faz durante o trabalho, quais pontos gostaria que mudassem em
relagdo a cidade)

36. 0 que voceé acredita que a empresa/coletivo pode fazer para que vocé se sinta mais seqguro(a) como profissional
e ciclista?

37. Quais medos vocé tem em relacao ao trabalho / profissao?
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BLOCO 07 - ENVOLVIMENTO EM SINISTROS
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BLOCO 08 - PERFIL EENCERRAMENTO

Com relagao a acidentes de transito...

38.Vocé ja se envolveu em algum acidente de transito
enquanto pedalava? Caso tenha sido mais de um,
fale sobre o mais recente. Por favor, descreva o
local e as condicoes do acidente. Vocé se feriu? Qual
agravidade? Esse acidente envolveu algum outro
veiculo e/ou pedestre? E onde ocorreu esse
acidente? Em qual horario?

39.Voceé ja presenciou outros acidentes, conflitos ou
situagdes de violéncia no transito?

40.Ter presenciado ou se envolvido em acidentes
anteriormente impactou sua forma de pedalar? Vocé
mudou alguma atitude depois desse episodio?

41. Qual sua idade?

42.Com qual género vocé se identifica?

43.Com qual raga/cor/etnia vocé se identifica?

44.Qual o seu nivel de escolaridade?

45.Em qual bairro e cidade vocé mora?

46.Chegamos ao final. Deixo uns minutos para caso
vOCé queira comentar sobre algo que nao

abordamos nas

perguntas anteriores mas que

considera relevante para o contexto da pesquisa. (5

minutos livres)
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ROTEIRO ENTREVISTA APLICADA COM REPRESENTANTE DE EMPRESA / COLETIVO

BLOCO 01-A EMPRESA / O COLETIVO

BLOCO 03 - BICICLETA E EQUIPAMENTOS

—
b

Qual € 0o nome da sua empresa/ coletivo?
Qual cargo vocé exerce na empresa/ coletivo?
Qual a natureza da empresa?

Quais tipos de entrega costumam realizar?

o or oW N

Ha quanto tempo a empresa faz entregas por
bicicleta?

6. Quais sao as motivagoes para realizar entregas por
bicicleta?

7. Qual foi o fator determinante para a escolha da
bicicleta como forma de entrega?

8. Quais as vantagens/desvantagens operacionais e
econdmicas das bicicletas?

9. Comrelagao a ciclologistica, qual o tamanho da
frota de ciclo-entregadores?

10. Qual a forma de contratagao dessa equipe?

11. A empresa garante algum direito ou beneficio
trabalhista a esses funcionario(a)s? Quais auxilios
eles recebem? (Sequro saude, de vida, odontoldgico,
auxilio refeicao, epi's.)

12. Seu volume de entregas por bicicleta foi alterado no
contexto da pandemia COVID-19? Quais os impactos
que essas mudancgas causaram nas atividades e
frotas?

BLOCO 02 - BENEFiCIOS

13. Oferecem algum local de apoio para os
entregadores? Se sim, qual a estrutura desse local?
Se nao, onde as bicicletas e/ou acessoérios sao
guardados?

14. A empresa oferece as(aos) entregadoras(es)algum
tipo de seguro odontolégico, de saude e/ou de vida?
Se sim, quais?

15. Caso a bicicleta seja de propriedade do(a)
entregador(a), a empresa oferece algum tipo de
Sequro aos equipamentos?

16. Quais modelos de bicicleta sao usados na frota?
Quais sao suas vantagens e desvantagens desses
modelos?

17. A empresa disponibiliza bicicletas de trabalho
as(aos) entregadoras(es)? Se sim, de qual tipo?
Convencionais ou elétricas?

18. A empresa fornece/empresta acessorios as(aos)
entregadoras(es)? Quais?

19. Ex.: elementos de protegao da bicicleta(cadeado,
corrente, etc), sinalizacdo luminosa (retrorrefletores
e luzes), dispositivos sonoros (buzina, campainha,
etc.), espelho retrovisor), sinalizacao corporal
(roupas refletivas), elementos de protecao
(capacete, luvas, 6culos, etc.).

20.A empresa fornece acessorios de transporte as(aos)
entregadoras(es)? Quais? Ex.: cargueiro frontal de
bicicleta, bagageiro traseiro de bicicleta, alforge,
mochila, cesta, etc. Se sim, qual a capacidade de
carga deles?

21. Vocé acredita que a qualidade dos equipamentos
sao adequadas para os servigos realizados? A
empresa adequa as entregas a qualidade dos
equipamentos utilizados pela(o) entregador{or) que
irao realiza-las?

22.Com que frequéncia sao feitas manutencgoes
preventivas nas bicicletas? Sao oferecidas
manutencgoes as bicicletas préprias dos
entregadores?

23.Com que frequéncia as bicicletas tém problemas
técnicos e necessidade de reparos? Sao oferecidos
reparos as bicicletas préprias dos entregadores?

BLOCO 04 - LOGISTICA DAS ENTREGAS

24.Quantas entregas diarias sao feitas, no total? E por
cada entregador ciclista?

25.0nde os produtos sao armazenados e coletados
pelos entregadores ciclistas?

26.Como as rotas adotadas para as entregas sao
definidas? Quais os critérios sao utilizados para
definir essas rotas? (tempo, distancia, seqguranca)

27. Sao dadas indicagoes a respeito dos percursos?
(comrelacéo a otimizacao de tempo ou distancia,
seqguranca do(a) entregador(a), etc)

28.Como é feita a distribuicdo das entregas entre as(os)
entregadoras(es)? Quais os critérios utilizados?

Fundacion MAPFRE




BLOCO 05 - SEGURANCA

29. A empresa € quem define os percursos dos
entregadores? Se sim, as rotas sao definidas
baseadas em quais aspectos? Buscando menor
tempo, menor distancia, percursos mais seguros,
percursos com ciclovias / ciclofaixas? Em qual
sentido cada aspecto utilizado influencia na
definicao de percurso?

30.Pela percepcao de vocés, quais fatores sao
importantes para a seguranca viaria do entregador
durante os percursos que ele realiza?

31. Comrelacao a seguranca viaria e considerando os
percursos que seus entregadores costumam fazer e
os relatos deles, conseguiriam distinguir bairros ou
regidoes mais ou menos seguras(0)? Por quais
motivos?

32.Pensando nos deslocamentos que seus
entregadores fazem durante o trabalho, o que a
empresa acredita que a cidade / espago urbano
pode melhorar ou mudar para que esses ciclistas
possam pedalar de forma mais segura?

33.0 que aempresa acredita que possa fazer para que
os entregadores se sintam mais seguros(a) como
ciclistas?

34.A empresa costuma coletar os relatos dos
entregadores? Se sim, de que forma essas
experiéncias relatadas contribuem para vocés?
Relatos de acidentes, por exemplo, ajudam na
prevencgao de outros?

BLOCO 06 - ACIDENTES / SINISTROS

213

BLOCO 07 - EDUCACAO

e S3o feitas capacitagdes com as(os)
entregadoras(es)? De que tipo? Vocés organizam
parcerias para realizacao de campanhas educativas
/ capacitacgao profissional?

e Sao capacitados sobre legislagao de transito?
e Algum conteudo especifico sobre seguranga viaria?
e Sao dadas orientagoes sobre circulagdo no transito?

e Sao ofertados cursos educativos e de capacitagao
sobre nogoes de mecanica?

BLOCO 08 - BOAS PRATICAS, DESAFIOS E
PERSPECTIVAS

35.J4 houve acidentes com entregadores da sua frota?

36. Qual a frequéncia que ocorrem os acidentes? Em
geral, quais as gravidades deles?

37. Esses acidentes costumam envolver outros veiculos
e/ou pedestres?

38. Costumam acontecer com maior frequéncia em
algum bairro/regiao da cidade? Qual?

39. Costumam acontecer com maior frequéncia em
algum dia e periodo? Qual?

40.Quais as assisténcias prestadas aos entregadores
em caso de acidentes?

41. Quais as acdes e metodos utilizados para prevencao
de acidentes?

42.Quais acoes, atividades ou técnicas da sua empresa
vocé considera como boas praticas? (de forma geral,
com relagao a ciclologistica e seqguranca viaria)

43.Algo que gostaria de implementar mas ainda nao foi
possivel?

44.Qual o principal desafio para ser enfrentado para
tornar as entregas por bicicleta mais eficientes e
atrativas? Exemplos: Falta de infraestrutura
cicloviaria, falta de entregadores ciclistas,
limitagdes da capacidade de carga e distancia
percorrida, burocracia - licengas e permissoes.

45.Vocé sugere alguma melhoria ou incentivo para
facilitar a operacao das entregas por bicicletas? Na
sua percepcao, qual dessas solucoes seria
fundamental para promogao da ciclologistica?
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CENARIOS (A,B, C, D E E) DE CRUZAMENTO APRESENTADOS
NAS ENTREVISTAS COM ENTREGADORES

CENARIO A

CENARIO B
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CENARIO C

CENARIO D

W
-4
18
-8
<
=

a
=
kS

<
=

=
=




216

CENARIO E
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MODELO DE TABULACAO DOS DADOS DA CARACTERIZACAO VIARIA

7. Pesquisadores responsaveis pelo levantamento in loco também seréo responsaveis pela tabulagao dos dados

Instrugdes 1. 0 levantamento pode ser feito durante dia de semana.
basicas:
2. Preencher data.
3. Indicar como 0.01a quadra indicada pelo ciclista como mais segura / menos segura
4. Indicar como R.01a rua do ponto mais seguro
5. Indicar como R.02 a rua do ponto menos seguro
6. Comegar o levantamento no inicio da quadra.
8. Preencher a planilha da aba 02 com o relatério do campo e observagdes.
9. Preencher a documento de relatério do campo e observagoes.
Resp | Douglas Farias
Data: 18.11.2021
Indicador Indicador LTS DCED
coletado
Guia para coleta
Medido pelo EXTENSAO DA Extensao da quadra
Google Maps. QUADRA em metros
Medido por Largura em metros
passos ou com CALGADA predominante da
auxilio de trena. calgada publica
Medido por Largura em metros
assos ou com LEITO < redominante leito
P CARROCAVEL P

auxilio de trena.

Contagem feita
por observagao
local.

Contagem feita
por observagao
local.

carrogavel (m)
Quantidade de
estabelecimentos
estimados na quadra

PERMEABILIDADE
FiSICA

Residencial (casas
ou portarias)

Hotel
Cultural (centros de
cultura, teatro,

cinema,...)

Educacional
Religioso

Institucional

Empresarial
(escritorios, salas
comerciais,
empresas, etc)

Lojas

Servigos (banco,

saldao de beleza,

academia,...)
UsS0DOSOLO Bar, restaurante,
padaria, lanchonete

Supermercado,
mercearia

Vazios
Indefinidos
Em obras

Estacionamentos

Posto de

Combustivel
Ambiente Praga/espacos
construido verdes

Shoppings/galerias

Casa noturna

Unidade

Metros

Metros

Metros

Numero de
estabelecimentos

Numero de
estabelecimentos
Nuamero de
estabelecimentos

Nuamero de
estabelecimentos

Numero de
estabelecimentos
Numero de
estabelecimentos

Numero de
estabelecimentos

Numero de
estabelecimentos

Numero de
estabelecimentos

Numero de
estabelecimentos

Numero de
estabelecimentos
Nuamero de
estabelecimentos
Numero de
estabelecimentos
Numero de
estabelecimentos
Numero de
estabelecimentos
Numero de
estabelecimentos
Nuamero de
estabelecimentos
Numero de
estabelecimentos
Numero de
estabelecimentos
Numero de
estabelecimentos

Rua 01: Rua Vergueiro (quadra do
lado da via oposto a Praga Dr. Afonso
Afrodisio Vidigal)

Rua 02: Rua Tabatinguera (lado par)

Cédigo da Quadra

observagao 0.01.
R.01

observagao 0.01.

0.01.R.01 R.02

0.01.R.02

impar: 155
par: 52
ciclo: 84 540

impar: 4,5
par: 0 33

impar: 11,5
par: 11,5

impar: 12
par: 0
impar: 1
par: 0
impar: 1
par: 0
impar: 0
par: 0
impar: 0
par: 0
impar: 0
par: 0
impar: 0
par: 0

impar: 2
par: 0

impar: 1
par: 0
impar: 2
par: 0
impar: 3
par: 0
impar: 0
par: 0
impar: 0
par: 0
impar: 1
par: 0
impar: 0
par: 0
impar: 2
par: 0
impar: 0
par: 0
impar: 0
par: 1
impar: 0
par: 0
impar: 0
par: 0
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Observacao local.

Contagem feita
por observagao
local.

Observagao local.

Contagem feita
por observagao
local.

Contagem feita
por observagao
local.

Observagao local.

Contagem feita
por observagao
local.

Observagao local.

Percepcgao de
risco e pontos de
conflito

Contagem feita
por observagao
local.

Observacao local.

Contagem feita
por observagao
local.

Direcionalidade da
Via

Velocidade
regulamentar da
via(para veiculos
motorizados)

Tipo da
pavimentagao

Condigoes da
pavimentagao

Presenca de
obstaculos fisicos
nas vias

lluminagao
publica

Sinalizagao
horizontal

Sinalizagao
vertical especifica

Quantidade de
faixas da via

Presenga de
estacionamento
de veiculos navia

Topografia da via

Sombreamento e
arborizacao da via

Volume de trafego
de veiculos
motorizados

Visibilidade no
Cruzamento -
esquinal

Visibilidade no
Cruzamento -
esquina 2

Conflitos em
cruzamentos -
esquinal

Conflitos em
cruzamentos -
esquina 2

Conflitos em
rotatorias

Numero de
Entradas para
veiculos
motorizados

Preferéncia de
local para pedalar
navia
Disponibilidade de
estacionamento
para bicicletas

Esportivo

Diregdes da via:
sentido Unico, duplo.

Velocidade maxima
da via. Verificar
sinalizagao navia

Asfalto,
paralelepipedo,
terra, etc.

Sem desgaste,
pouco ou muito
desqastado,
Objetos que
configurem como
barreiras fisicas

Postes de iluminagao
artificial

Presenga de
sinalizacao
horizontal na via

Presenga de
sinalizagao vertical
especifica para
bicicletas
Discriminar
rolamento e
estacionamento, e
usos: veiculos,
exclusiva onibus,
ciclofaixa

Caso haja, indicar
tipo (paralelo, 302,
452,602, 909) e
quantidade de vagas
ao longo da quadra

Caracterizagao
topografica(plana,
levemente inclinada,
ingrime)

Arvores

Indicagao: leve,
moderado, alto

Tipo de cruzamento:
semaforizado ou
ndo, emT, +, Y.
Indicar visibilidade
dos ciclistas para
cruzar via.

Tipo de cruzamento:
semaforizado ou
ndo,emT, + Y.
Indicar visibilidade
dos ciclistas para
cruzar via.

Indicar em caso de
conflitos entre
ciclistas e outros
usuérios (outros
ciclistas, pedestres,
veiculos, etc)

Indicar em caso de
conflitos entre
ciclistas e outros
usuérios (outros
ciclistas, pedestres,
veiculos, etc)

Caso existente.
Sobreposigao de
fluxos entre veiculos,
bicicletas, etc

Quantidade de
entradas/saidas de
veiculos nos
estabelecimentos
lindeiros

Posic¢&o na via por
onde maijor dos
ciclistas pedala

Quantidade de
paraciclos

Numero de
estabelecimentos

Indicagao textual

Velocidade

Indicagao textual

Indicagao textual

Indicagao textual e
numeérica

Numero de postes
na calgada

Indicagao textual

Indicagao textual

Numero de faixas
discriminadas por
tipo

Indicagao textual e
numérica

Indicagao textual

Numero de arvores

Indicagao textual

Indicagao textual

Indicagao textual

Indicagao textual

Indicagao textual

Indicagao textual

Numero de acessos
(garagens, vagas)

Indicagao textual

Numero de
paraciclos

impar: 0
par: 0

duplo

50

Asfalto

Pouco desgaste

N&o ha

impar: 0
par:1
ciclo: 3

Faixas de trafego;
Faixas exclusiva
6nibus

Sim

6 faixas de
rolamento;
2 faixas exlusivas
6nibus

N&o ha

levemente
inclinada

impar: 9
par: 4
ciclo: 0

alto

semaforizado; +;
ciclista visivel

semaforizado; +;
ciclista visivel

N&o ha

N&o ha

Nao existe
rotaoria

impar: 7
par: 0

Ciclovia

impar: 6
par: 0

unico

40

Asfalto

Sem desgaste

Né&o ha

Faixas de trafego

3 faixas de
rolamento;
1estacionamento

N&o ha

ingrime

29

moderado

semaforizado; +;
baixa visibilidade
do cicilista

semaforizado; T;
baixa visibilidade
do cicilista

Ciclistas e
veiculos; ciclista e
pedestre (caso
utilizem a calgada)

Ciclistas e
veiculos; ciclista e
pedestre (caso
utilizem a calgada)

Nao existe

rotaoria

26

Calcada

218

As vagas
existentes estao
apenas no lado
impar da rua

Devido a auséncia
de via exclusiva

Devido a auséncia
de via exclusiva

Cruzamento com
diversas faixa de
rolamento e sem
nenhuma via
exclusiva para
bicicletas.

Cruzamento com
diversas faixa de
rolamento e sem
nenhuma via
exclusiva para
bicicletas.
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Observagao local.

Adequagao do
ambiente
construido a
bicicleta/ciclista

Disponibilidade de
pontos de apoio
para ciclistas

Presenga de
ciclovias
[ciclofaixa

Conexdes com
redes cicloviarias

Protecao da
Estrutura ciclovia
/ ciclofaixa

Pontos de suporte

aos ciclistas,

mobiliarios que Indicagao textual e
possam ser numérica
utilizados por

ciclistas

Existéncia de
infraestrutura
cicloviaria, por tipo

Indicagao textual e
numérica

Seaestruturaé
isolada ou conectada
com outras
infraestruturas
cicloviarias

Indicagao textual e
numérica

Se a estrutura possui

protegao. Ex.:

balizadores, Indicagao textual
canteiro, gelo

baiano, etc.

N&o ha

1Ciclovia de
sentido duplo

Conectada

Canteiro; barreira
metalica em parte
do trecho

219

Apenas os

. Nao ha
paraciclos

Né&o ha

N&o ha
infraestrutura
cicloviaria

N&o ha
infraestrutura
cicloviaria
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ANEXOS

ANEXO |

LEIN®17.322, DE 18 DE MARGO DE 2020 - LEI DA CICLOLOGISTICA DE SAQ PAULO
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ANEXO |

LEI N° 17.322, DE 18 DE MARCO DE 2020 - LEI DA CICLOLOGISTICA DE SAO PAULO

Diario Qf!qiall

Bruno Covas - Prefeito

Ano 65

GABINETE DO PREFEITO

BRUNO COVAS

LEIS
LEI N* 17.319, DE 18 DE MARCO DE 2020

(PROJETO DE LEI N® 862/17, DO VEREADOR
TONINHD PAIVA - PL)

Altera 3 denominagio do Centro Esportive

Tiets pans Contro Exportivo Tiedd — foma-

st Hea Ritieirn, & ok outfas pravidéocis

BRUNG COVAS, Prefeito da Muricipio de 580 Pauln, v s

das atribulBes que e s30 confesidas por fel, faz saber que

A Chrars Municipal, em sessda de 12 de fovereim de 2000,
decretou ¢ eu promulge a seguinte

At 17 Fea altorada - den 3 o Centre.

Espostivo:
Tietd, situadn na Averdda Santos Dusont v 843, Distrto do.

Barn Retivs, Subprebsinira 56, pasa Centra Expantiva Tiesk - dor-
nalista Halio Ribeira

A X As despesas decorrentes da execagdo desta Ll
coeerdn poe conta. das dotagles orjamentirlas pripas, suple-
mentadas sp necessiria

Art. ¥ Esta Lei entra em viger na data de sua pubficagae,
Tevogadi & disposi(bes em cantririe.

PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAD PALLD, acs 18 d
maer de 200, 467" da hundaria de $30 Pauk.

BRUNC COVAS, FREFEITE

umuu LINDOMIO DE FARK, Secretinia Municpal da

iLIBEMS NAMAN RIZEK JUNICR, Secratiria Municipal de

Publicarla na Cazy Civil, sm 18 de mango de 2020
LEI N*17.320, DE 18 DE MARCO DE 2020

{PROJETO DE LEI N* 658118, DOS VEREA-
DORES ISAC FELIX - PL, ADRIANA RAMALHO ~
PSDB, EDUARDO TUMA — PSDE, NOEMI NONATO
— PL E PATRICIA BEZERRA — PSDB)

Exspde sohne concessio de auxifo-ahapuel
At midheres vitvnas de voknels domeinis,
o Munikciio- e 5o Pair, @ i ootras
Prowidineias;

BRUNG COVAS, Prefeity do Municipio de Sa0 Paulo, no 1so.

das Atrfbaiigies que fhe who conberdes por be, Tz saber gque
 Camara Municipal, em sexsdo de 12 de feversiro de 2020,
decraton € e promulgo a seguinte bk

A 1" O auxdbo-aluguel previssn na Jegislachn manicpsl
seth contedide, wem prepilo das berelicicios constantes re
nomas regulamentadaras, 35 malheres witimas de vickncia
doméstica, am extrema sitisacdo de volnerabdidade:

At 70 auwilio de que trata o st 1" gerd eoncedidn b
mudhwms i s erquatdrem nos seguintes critbros:

1+ muther atendida por medida protetiva prevista na Lei Fe-
deral 1* 11,340, de 7 de agasta dhe 206 — Lel Matia da Penha;

1l - (NETADO)

At 3 (VETADO}

Pardgrafo dnico. (VETADD)

Aet, 4° 0 benedicio & temporario, & serd concedida pelo
prao de 12 {dozel meses v podord ser munwav!lwm
wez poe igual perlodo, mediante justifisatia

A, 57 (VETADD}

Aat. 6° O Pader Execstive i esta Led no pramm
e 120 igonbo & vinte) dias sontados da data de s publicaio

At T

s, despesas com & execurdo da presente Lei core--

130 por o dis datacfen orjamentarias praprias, suplemen-
tadas se necessinio,

At Eﬂa Let enera-em vigor na data de sua publicagdo,
rengaday s dispesicies em cantriria.

PREFEITURA DO MUNICIPID DE SAD PAULU\ aos 18 dn
miargo de 2020, 467 da fundagaa de S50 Paul

BRUND COVAS, PREFEITD

ORLANDD LINDGRIO DE FARLA, Secrethtia Misikipal da

Carsa Chll
HUBENS MAMAN RIZEK JUNIOH, Secretdnie Municipal de

Justics :
Pubilicada fra Casa Civil, im 18 de margo de 2020,
LEI N* 17.321, DE 18 DE MARCO DE 2020
(PROJETO DE LEI N* 30/19, DO VEREADOR
NEXEU TRIPOLI - PV)
Dispde sobre normas de funcionamento
s Foakigrns & skl sitaddos o -
Béte e Mo de o Pauky @ o cutras
s

BRUNI COVAS, Prefeim do Muricinl de Sio Paula, na uso
s atribulgbes que the s3o conferidas por ke, faz saber gue
a Cimara Municpal, om sessda de 17 de fovensien de 2000,
decrotou e eu promulgo 3 seguinte

At 1° Esta Lel tem o btuits de dispor sobre nonmas de
funeicanmenta det oalbgicas e similares situades no bt
o Municiia d 3o Faulo, para f de curmprimentn das fun-

de educacho, pesquisa e toesenagio das espécies nathias
a

§ 1% Para afei

DAS HRETRIZES .
Art, 7° 05 ooldgicos de que tata o at 17 deverdo chsor-
rar g sequintes diratrioes:

W poulwaaia;én&mdemﬁllmemm
das animats & mma.qumdn it for posahel.

Paragrafo tnkn, (VETADO}

Art 3" Ds pealdgices ou similares Atrangidod por sees Lei,
om vistas 3 diminuicdo paulating da exposicia de animals,
deverio realizat wsthdos pam o desenwohimenta de ficnicas
de reafidade vimial,

DAS VISITAS

Art 4" (VETADO)

Art. 5 O estabelecimentos. de que irata esta Lol deverdo
adutar providénclas ne sentide die colocar ivsos dlertande acs
Trequentadares de que o5 animals sho seres capazes de serlr
& wivenclar emogbes & que nAD deven se expostos & ruidos
ERCEIvS € agesdes de qualguer tpo,

Art. 6 {VETADO)

005 CONVENICS E PATROCINGS

Art, 7* Os sooldgicos poderde celebrar convinios com
arganizaghies ndn governamensals para fins educativos, com
Imstugies sobre & vida animal ® farmas de preservaco de-se
bem-estar, entre outms:

Art. 8 04 monkigices pederdo buscar patrocnadores para
aumentar suss fomes de custelo,

DAS DHSPOSICEES FINAIS

Art % Fica prodhida 2 istalsgio de nouss reckhgices no
ambita do Municpio de $30 Paul.

Art 10, & fscalizagio da presente: Lol wrd reaeata pelo
drgha competente, nies teemos da

Art. 11, Esta Lei entra em \nwna diita e sua publicagio,

ac dispesifies ém contr
PREFEITURA DO MUNICEPID DE SAOD PAULD, acs 14 de
maige da H120, 467° da fundagio de Sho Pagk.
BRUNGO COAAS, PREFEITD =
CALANDD LINDOORID DE FARIA, Secrétaria Muniipal da
Casa Cril
RUBENS MAMAN RIZEK JUNIOR, Secretivio Municipal de

Iantica )
Padilicads na Casa Civil, om 18 de mama de 2020,
LEI N* 17.322, DE 18 DE MARCO DE 2020

(PROJETO DE LEI N° 31719, DO VEREADOR
CAID MIRANDA CARNEIRO - PSE)

i & Folifica Municipal de Crolofeglhcs,
que s regubaiental, oMo, esteniiar
& monifarar & kogistica sustentavel na cf-
dacke de. 5o Prulo, e ol outres privicin:
s

BRLD COVAS, Prefuita do Municigio de 580 Paulo, no uso
dax atribuicies que e sio conferidas por lei, faz saber que
a Camara Musicipad, em ssaidn de 17 de fovernira e 2020,
decretou ¢ eu promulge @ seguante lei;

Art 1" Fica criada & Polltica Municipad de Cickologistics, gus
visa regulamentar, promover estimular e monitorar a loggstica
sustentevel na ddade de Sio P,

Parsgrato dnfco. Entende-se poe dclalogiarice o tramsporme
e bend & servicen fitod por bickletas & tricelos & propuluie
humana ou skesrcamene asastided

Art. 27 (VETADO)

Art 5* Nio pnderao o5 bickcletaatos piblicos ou privados
jprodalr o estacoramenta de bicldetas oo tcdas de arga.

§1* (VETADO}

§ 2 (VETADO}

At 5" Eddifition privackes comereiais & ecficins poblicas que
pussuirem bicicletarios deveran pamitie sew uso para
ripics, durante hoeAtin comercial, por entregadares ennusnts
malizarem entrega no estabelecimento,

Paragrafo amice. (VETADO}

Art, 7° Fica peemitida o estacianamento de bicicketas o tricl-
los camueirs nas vagas existentes em vias publicss.

Paragrafo dnioo Em dreas de intensa atividade comescial
poderso ser delimitadas vagas especificas para esse fim o
eriados bolstes. de parata eapida com paracidos.

Art B As mmipresas de entrega por bidicketas e ircloias gue
nnham sede & aluacha na cidade de Sho Paule, bem como o5
aplicativos de entregas que farem use da cddlogistica, deverao
ispoedhilizar gratuitaments sod seud cicllins estrutins minima
qun emvatv bebedouras, banheis, e parn carmegadares de
celular e armiros.

Art 100 As empresas: de logistica e entregas-por bickletas
& tickdos que tenham sede ¢ atusgho na cidade de S0 Pauly,
bt coen of aplicativas de entrega que fazem uso de okl
qlstica, deverio disponibiizar dados 20 Poder Piblica Munlcipsl
s o st i dln pelitica de Ciclak canbar-
me definido em regulamentagiic,

Art. 11, As empresas de entrega por bicidesas e trickios
com sedn e atuagan na cidade de 5o Pauic, bem come os
aplicatives de eniregas que fazem wso da cidialoglstica; deverdo
disponibilizar corsos gratuites de formacSa e capadtacio para
seus celistas, cul conbsddn deverd ser aprovado previaments

st Lol comsid i
tolegio de animals silvestres nativos @ mmlmi mamfdns

v e cativeira o em semiliberdade e expostos & vistagls.

uubicn.
§ 7 Bplicase o disposto nesta Lel também aos anisirios
© congéners,

pesks Caipd0g BECnicos Competentes.
© et 12, Programas de formagde e capacitagha pam o sesar

e ticlologistics, sealizadas pela Poder Priblic Municipsd, serdo.

instituidoy poe decrets regulamentador & deverdo priorizar
jenvers em frimeing empeego, festass em Utiacha de vulnehi-
lidade social e pessoas com deficiéncia,

Art, l? A Adminsragic le Municipal poderd pemitic
campartithum

sintema de ent de bicltletas & triciclos de cangs,
kwnmlmmwlmalm sustentivel

cidade,
Art. 14, & adncaa e pramocin da cidloingistica por extabe.
lecimentas 1ard soa pela Administra-

IV - aprimarar o mmm do volume de demandas

;in Pisbfica Municipad através da concessao da-selo manicipal
“Loghstica Sustentivel”, visanda estimufar 3 adogdo da cdalo-
istica i cidade de S0 Paulo,

Fardgrafo nico. Os requisitos para concessin do selo:

sefan definides. por narma requl U poderi praver
incentivos fiscais & gnadaphs e selos, onnlnrm! o dncentivi
concedida

ATL 15, As ﬂesges& decomentes desta Led-comerdo: por
conta de dotagies orgamentirias préprias, suplementadas se
recEIsan,

AL 16, As disposihes deita L serdn mgulamentadss par
decren da Poder Exeautiva Municial em 90 (novents) dias

AL 17, Esta Lalmn«emmgmmmdewmllmm

5 a5

PREFEITURA DO MLIHI[IPID DE sﬂ.u PAULD, a0s 18 de
maige de 2020, 467" da funclagio de Sa Pauin

BRLING COVAS, PREFEITD

GRLANDO LINDORIO DE FARIA, Secretdrlo- Municipal da
Cats Ol

MUBENS NAMAN [IZER JUNSOR, Secretisio Munidgal de
lusstica

Publicatla na Casa I, em 16 de margo di 2020,

LEI N° 17.323, DE 18 DE MARGO DE 2020
(PROJETO DE LEI N* 103/19, DOS VEREADOD-
RES FABIO RIVA - PSDB E ADRIANA RAMALHO
—PSDB)
Altera 3 bey n® 16518 de 22 de by e

2078, pare dispor spbve o ingresso de-pes-
Lo com deficéngy vEusl ammpenhades

Parhyraf MknApolmu e que trath esla Les visi aten-
der s dispasiyies day Leis Fodoras n® 10,259, de 12 de jultho
de 2001, 0* ¥2.153, do 22 e dezeimben du 2008, 0° 13,105, dn
lsdlmh]ﬂﬁ.ln‘ﬂﬂﬂ.dl!sdﬂmtlﬂﬂ.
bem coma chs ks que viesem & sibstitul .

AnITA hll‘llca e Desjudicislzardo serd coomdenada pela
Pm:ulanhna Geral do Munidpl, cabendo-he, dentre autras

L+ dirlmlr. por mefos aneampatitved, ot canftos entee
ey I ﬂlﬁdﬂ*‘a da Administragae Piblica Muniipal Direta
 Indiret

- auallar & admissibiidade de pedidos de resolugdo de
conflitos, por meio de composican, na caso de contravirsia
endre particolar & a Admirstracso Poblica Munidpal Direta e
rlirets;

IIF - reguisitar, aes degsas ¢ entidades da Administracho
Pidilica Mumicipal, indarmactes para subsidiar sua absscho:
I'\l’ pmumw o atiframenta das :nnlluvium il fohi
na b t
\r prnmw[. no imbito de swa umwuenua # gquards
couber, & cedebragao de termo de ajustamento de conduta nos
cas0s submetidos 3 meios auocompositives;
- hmenwamanwada de conflitos, no Ambse
e seus rmlos de eineug
Vil + progos, em rnulum:mq & organizegio e 3 unifor
mwn dos procedimentos e parimetras pam & celebragin
-lwmm «wlwn‘lv & Administragin Dimta, bem como. 2

radnna Geral do Munldm s termas dests Lel;
V| - disseminar & pedtica da neq
1+ cocedenar as pegodaches reslizadas por Sees drghog

X< ibunticar a-omentar priticas Qe i 1 previcio

de cho-guls, mwhﬂxqﬂeumm e uncuisie;
ativlgoe coondmis fvecs de lmospm\e
Inchiviclial

e
ey o Operadioras de Tecnologla o\r
Traratporte Creenciides < OTTCE
BRLING COVAS, Prefeite do Minieipio de $30 Pauils, no o
das atribulches que lhe s3o conferidas por lel, faz saher que
@ Camata Municipal, em wessho de 17 de fevereing de 2020,
ecreini & e promaio 2 sequinge lef:
ArL 17 A e " 16518, de 22 de julba de 2016, paisa &
wlioear com a8 Seguints altrsghes;
A 17 EstaLef regnlsmema s cldaﬂtm S50 Pauln,
o direit de pe

A0 - identificar matirias cleghvois & solugio eonsermiial de
confrovérsias.

Pasdgrafo dnica, {VETADC)

CARITULO NI

DOS MSTRUMENTOS PARA & SOLUCAD

ADEQUADS DE CONTROVERSIAS

Segin |

Das acardos
An 37 4 efabeagio de acomdos para @ salugio consenmual
ra da prévia analise de-sua vantajosk

com eha- gula nat veleidos providos de taximetras
{fcis) # yeiculos que prestam servicos em atividade:
ecordimica privada de transparte individual remime,
ratdo de passagesns por metio das Dparadoras de Tecno.
Togia de Tramsporte Credenciades — OTTCy no dmbito do
Murikipio.” (R} .
“Brt, 2° £ weddada & erigintia do usa de fodinbein nos
mwunaﬁowmmuwemwh‘m
prestem sarvicos wm atwidadn econdmica privaca e

wamm individual remunerado de passageins por
mein das Operadoeas de: Tecnologla de Transpane Cre-
dentiadas - OTTC" (NR)
“Art. 3° £ vedada 3 cobranca de valores, tarlfas ou
aréscimes vinculados, direta.au indiretamente, ap
Ingresso ou & pesenca de cdo-guia nos tixs & nos
weitulos quR prestem servicos em athvidade scond-
mica privada de transporte Indhvidual remunerada de
passageirs por meio das Gperadoras de Tecnokagia.
de Transpone Credendadas — G710 de que frats ets
Lel." {NR}
. e
Parigral o desta
Lei pet condumes e veculos qui pmlam atividade
eeondmica privada de taniparte indiddual remune-
radn de pessageinos, serd considerada infratare mos
termos deste antige & ficark sujeits 0 pagamenta de
mults & Dperadara te Teenalogia de Transports Cre-
denciata ~ OTTC esponsdve] pela informediagio entre
o MOOis gue descumgpiu @ presente Lei e & pessos
com dediinca vissal gue feve 0 seu diito ofendida
arantitio o contraditdio & & ampla defesa ” (NR)

Art, 2° Esta Lni endra sm viger ra data de sua publcacia

PREFEITURA 00 MUMICIFIO DE SA0 PAULD, ans 18 de

mam de 2020, 457" da lundacio de 530 Pailo,
BRUNCG COVAS, PREFEITD
ORMNW LINDORIC DE FARA, Secretirio Municipal da
Caza Civil
WJBB‘S HAMAN RIZEK JUNKOR, Secretésic Municpal de

listica
Pubibcada ma Casq Civl, em 18 de margo de 2020,
LEI N® 17.324, DE 18 DE MARCO DE 2020

(PROJETO DE LEI N° 502/19, DOS VEREADO-
RES EDUARDO TUMA — PSDE E JANAINA LIMA
- NOVO)

Institur  Failtica e Desjusicitzasdn no
Aemtt oy Admimiteagk Piilice Municipal
Direta @ Indireta
BRUNG COVAS, Prefeita de Municipio de 530 Paula, ne o
das atriuigdes que lhe sio conferkdas por lel; faz saber que
& Camara Municipal, e sesshn de 12 de foversing de 20200
decreton & ey peomalkyo & seqifme |t
CAPITULO |
DS DISPOSKOES GERALS
Art, 1 Esta Lei imstitus o Politica de Desjudicializagio ne
dmhito da Mﬂlmwat;ao P\*‘h Munkcipal Direta & Indirta,
£Om s seguintes.

dependerd

ﬂsdeem]urhlﬁ Em processo adminstrative, obsens-
s mxemm:m

-8 hre direitas diposals i b
dirpitos indispaniveds gar admitam fransagia;

11+ antiguirlacke do debite;

I} - garantia-da nnomia para qualgaer interessada am
mw similar que pretenda salucanar o confiito consensi-

|\|' eﬁ(.hdraw regulamentar das condigies & parime:
ures abfethves para celebinacho de acordas @ respeito de-deter-
mmata cantrovirsia quando for o case;

- eapacidade eantributiva

Wi - qualidade da garantia,

§ 1" O consenso das partes envalvendn direitos indispo.
nivels que admitam transagio deve ser homalogada em. fufz,

# oitiva do Mintstério Piilicn, nos termos das Lels Fede-
Fats A 13105, dhe 2005, en® 13140, de 2015,

27 0 dizperten no § 1" dedte Setina nde o aplicn ao termo
e qompromissn de spstamenta de conduts ¢ autias hipiteses
em que o bl disperme 2 oitiva do Minstério Publico e a home:
logagio judicial.

§ 3 A autocompnsicio poters versar sabire toda o confitn
ol parte dele.

§-4" Mos confllzes pudiclals, a autccomposicso poderd
abeanger o mecanhecimenta & procedincia do pedide fonng
ladho & agio cu na reconventd, a trarsacio od & rendida §
peetenahia farmulada na acha ol na reenmvencin

§ 5" (VETADOD)

Art. 4205 acondes e que trata esta Lai poderdo con.
shstir no pagamento de débitos lmitados até o valor de RS
510.000,00 {quinhertos & dez mil reals) para as dividas tribiits-
Flrs & ndo tributirias, em parceln mensals € sessivas, ndo se
apdhcando aos acordos fmmadas em Frogramas de Parcelamenis
mmmh PP| anterigres &nubllaﬁn et Lid, regidis par
I

1A nhl!mhda parcelaments; por guakquer forma, jm-
phica confissao inetratavel do dibito & rendncia ao dirito sobre
©qual se funda a defesa ou ecursa Inferposta no Ambite admi-
nktration ou judicial, obserando-se o regramentn progrio dos
créditos municipai, idisie em dlacss sos trscimo sk

& 2% Inefependentemente da origem ou natueza do déd
0, ae inaifimglids qualguer pareels, apds 60 jsssienta) diss,
instatrarse-d o peocesso de enecuchn ou nefe prosseguirsed
el saldo consolidado ariginalmente, devidamente comigida,
sutraindn-se-os valores | pagas,

3" (VETADO)

B4

§ 5% (VETADC)

ARL57A Butarizagls pasa b realizagho dos scoedog preis:
o nesita L, inclusive undm serd conferida;

| + pele Procurasdar Geral do Munlcipio, dawtamente ou me
dhante delegacat, quanda @ contravérsia envolver a Adminisira-
0 Dirata, bem como as aitanias e fundafies mepresentadas
Tkt i Prociradort 5 Mietit

p

II*~:pelo irigente: maximo das entidades de direito piblice;
dhretamente ou medlante defegacha. guando & contiaversia
enluer a4 autarias & fundacses nfo representadas judicish
el pefa Procuradoria Geral do Munidpio:
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