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RESUMO:

O transporte de cargas seja de matérias-primas necessarias ao processo produtivo,
ou de produtos acabados, ao longo das cadeias logisticas, até chegar ao
consumidor final, apresenta-se como detemrminante para o desenvolvimento de todas
as atividades econbmicas e sociais necessarias para a vida em sociedade. No
contexto urbano sua importancia é ainda maior, devido ao crescimento da populagéo
gue vive nas cidades, a intensificacdo do consumo nas diferentes classes sociais
bem como as mudancas visualizadas no comportamento dos consumidores (com
destaque para o crescimento do comércio eletrdnico - ecommerce) e aos processos
empresariais voltados a melhoria da eficiéncia logistica. Porém, apesar de sua
importancia a atividade de transporte de cargas nas areas urbanas, contribui para o
surgimento e/ou intensificacdo de diversos problemas visualizados principalmente
nas areas com intensa concentracéo de atividades comerciais e servigos, tais como
congestionamentos, aumento dos niveis de emissfes atmosféricas, acidentes de
transito, poluicdo sonora, entre outros. Neste contexto, o surgimento de novos
conceitos, que extrapolam as limitadas avaliagbes (de ajustes nas infraestruturas
fisicas e modificacdes de processos) rumo a uma visdo mais abrangente da
guestdo, tais como logistica urbana e City Logistics emergem como pano de fundo
para a elaboracdo de diversas intervencdes. Tais intervencdes visam a melhoria das
operacOes de transporte urbano de cargas considerando os diversos atores
relacionados a atividade, com énfase na melhoria das condicdes de mobilidade
urbana e qualidade de vida da populacdo. Assim, o objetivo deste trabalho, consiste-
se em compreender, em uma perspectiva geogréafica, as questbes relacionadas ao
transporte urbano de cargas com énfase na identificacdo de alternativas atualmente
utilizadas em diversos paises com o objetivo de reduzir as externalidade negativas
resultantes da atividade. Visando o amadurecimento da discusséo proposta, ao final
da presente tese, realiza-se um estudo de caso de uma area com intensa atividade
comercial do Hipercentro da cidade de Uberlandia/MG. No atingimento dos objetivos
apresentados, a metodologia utilizada, que consistiu em pesquisa bibliogréafica,
realizacdo de trabalhos de campo em cidades com importantes experiéncias em
acoes de logistica urbana e no estudo de caso da area citada (no qual realizou-se
pesquisa volumétrica classificatoria de veiculos do transporte urbano de cargas,
pesquisa sobre o perfil das entregas realizadas na area de estudo e pesquisa sobre
as caracteristicas das operacdes de recebimento de entregas dos estabelecimentos
comerciais existentes na area) se tornou satisfatoria. Como resultado, apresentam-
se diretrizes de nivel estratégico e tatico para a melhoria da realizagcdo das
atividades de transporte urbano de cargas e operacdes de cargas na area de
estudo.

Palavras—chave: Transporte urbano de cargas, Logistica Urbana, Hipercentro,
Uberlandia/MG.



ABSTRACT

Freight transport of either raw material necessary for the production process or
finished products, along the logistics chain until it reaches the final consumer,
presents itself as crucial to the development of all economic and social activities
necessary for life within society. Considering the urban context, its importance is
even greater due to the growth of the population living in the cities, the increase of
consumption in different social classes and also the changes in consumer behavior
(especially the growth of electronic business - ecommerce) and lastly, the companies
investing in business processes with focus of improving logistics efficiency. However,
despite its importance for the activity of freight transportation in urban areas, it
contributes to the emergence and / or intensification of various problems experienced
mainly in areas with concentrations of commercial activities and services, such as
traffic jams, increasing levels of atmospheric emissions, traffic accidents, noise
pollution, among others. In this context, the emergence of new concepts that go
beyond the Ilimited evaluations (adjustments in infrastructure and process
modifications) towards a broader wieww of the issue, such as urban logistics and " City
Logistics®, emerge as a background for the development of various interventions.
Such interventions target the improvement on operations of urban transport loads
considering the various factors related to it, with emphasis on the improvement of
urban mobility and quality of life. The purpose of this work is understanding in a
geographical perspective, the issues related to cargo urban transportation, with
emphasis on identifying alternatives currently used in several countries in order to
reduce the negative external factors as a result of this activity. Envisioning the
development of the foregoing discussion, the end of this thesis, a case study of an
area of intense commercial activity of the hyper (Central Zone 1) in Uberlandia / MG.
In terms of achieving the goals presented in the methodology used, which consisted
of literature, in the recognition stage “doctoral sandwich"fwhich  allowed the
completion of field work in cities with significant experience in actions for urban
logistics) and in the case study of the mentioned area (in which research was
considered volumetric classification of vehicles for urban freight transport, research
on the profile of the deliveries in the area of study and research on the characteristics
of the operations of receiving deliveries of commercial establishments in the area)
became satisfactory. As a result, proposals for strategic and tactical level to improve
the performance of activities of urban transport, and cargo loading/ unloading
operations in the area of study.

Key words: Urban transport loads, urban logistics, downtown, Uberlandia/MG.
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INTRODUCAO:

O transporte de cargas, seja de matérias-primas necessdrias a0 processo
produtivo, seja dos produtos acabados ao longo dos canais de distribuicdo?, até
chegar ao consumidor final, apresenta-se como determinante para o
desenvolvimento de todas as atividades econémicas e sociais necessarias para a
vida em sociedade.

No contexto urbano sua importancia € mais significativa, visto que é cada vez
maior o numero de habitantes nas cidades que fomentam a circulacdo de
mercadorias, documentos e valores necessarios a sua sobrevivéncia. De acordo
com dados do Fundo de Populacdo das Nagdes Unidas - UNFPA (2011), as
populacdes urbanas cresceram de cerca de 750 milhdes em 1950 para 3,6 bilhdes
em 2011. Neste ritmo, previsdes apontam que até 2030 quase 60% da populacéo
mundial vivera em éareas urbanas. No Brasil a concentracdo da populacdo nas
cidades € ainda maior, tendo crescido de 81,25% da populacao brasileira, em 2000,
segundo dados do senso realizado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
neste mesmo ano, para 84,35% de acordo com os dados do censo posterior, (IBGE,
2000 e 2010).

Desta forma, os veiculos destinados ao transporte de cargas circulam pelas
cidades com diferentes finalidades. Estes, por vezes, acessam o interior de uma
cidade com destino a outras cidades (utilizando este espaco como rota de viagem),

e/ou para a realizacdo de entregas dos mais variados produtos, tanto para os

10s canais de distribuicdo podem ser vistos como um conjunto de organizacées interdependentes
envolvidas no processo de tornar o produto ou servigo disponivel para consumo ou uso (STERN,
1996, p. 1).
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distribuidores atacadistas e/ou comércio varejista, que posteriormente ira
comercializar tais produtos (gerando uma nova demanda por transportes), como
para o consumidor final.

Ressalta-se, também, o acesso de veiculos de cargas as cidades visando a
coleta de cargas produzidas em seu interior (carregamento de mercadorias que
serdo entregues em outros locais, com diferentes distancias do local de produgéao) e
o transporte de lixo urbano (residuos liquidos e sélidos, lixo hospitalar, toéxico etc.),
tdo importante para a manutencdo da qualidade de vida nestes ambientes.

Além do crescimento da populagdo, o contexto econdmico marcado por
mudancas ocorridas nos padrdes de consumo da sociedade, contribui para a
intensificacdo da circulacdo de veiculos de cargas nas areas urbanas.

Neste sentido, observa-se que, no Brasil, a implantacdo do plano real e o
controle da inflacdo, somados a evolucdo dos sistemas de informacfes utilizados
nos processos logisticos, modificaram o5 conceitos de "estogue ideal” para o
comércio varejista. Assim, a necessidade de manutencdo de grandes estoques,
devido a constante oscilacdo de precos, foi substituida pela possibilidade de se
trabalhar com estoques menores, aumentando o namero de pedidos realizados e,
consequentemente, a frequéncia de entregas realizadas por parte dos fornecedores.

Nas relacbes empresariais, destacam-se as mudancas visando melhorias na
eficiéncia logistica e o rapido atendimento das necessidades dos clientes, por meio
da aplicacdo de conceitos como just-in-time de fabricacdo?, EDI — Eletronic Data

Interchange?, Cross-Docking* e Milk Run®.

2 No sistema de producdo Just-in-Time, cada processo deve ser abastecido com os itens
necessarios, na quantidade necessaria, no momento necessario, ou seja, no tempo certo, sem
geracao de estoques (ROSSETTI et al., 2008, p. 01).

3 S&d0 sistemas que possibilitam o intercAmbio e o gerenciamento de informacées visando reduzir os
custos logisticos e melhorar a eficiéncia da operacdo entre parceiros autbnomos de uma mesma
cadeia logistica (GALLON et al., 2005).
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Esta busca incessante pelo aprimoramento dos processos logisticos pode ser

explicada pela colocacao de Santos (1986, p. 219). Segundo este autor,

[..] tudo se passa como se a economia dominante devesse,
incansavelmente, entregar-se a uma busca desatinada de fluidez. Aqueles
que retanem as condicdes para subsistir, num mundo marcado por uma
inovacdo galopante e uma concorréncia selvagem séo os mais velozes. Dai
essa vontade de suprir todo o obstaculo a livre circulagdo de mercadorias,
da informacgéo e do dinheiro, a pretexto de garantr a livre concorréncia e
assegurar a primazia do mercado, tornando um mercado global (SANTOS,
1986, p. 219).

Além disso, evidencia-se a intensificacdo do consumo nas diferentes classes
sociais, 0 que, de acordo com as estimativas do Ministério da Fazenda (2012), em
2020 levard o Brasil a posicdo de quinto maior mercado consumidor mundial (com
previsdo de R$ 3,5 trilhdes para o consumo das familias). O 6rgdo destaca ainda
gue tal contexto é resultante da maior concentracdo de pessoas na classe C, da
aceleracdo do crescimento econémico, do aumento da oferta de crédito e do
controle da inflacdo, entre outras iniciativas.

Quanto ao comportamento dos consumidores, tem-se o crescimento do e-
commerce (comércio eletronico): dados da Ebit (2013) demonstraram que, no Brasil,
no primeiro semestre de 2013, as vendas pela internet cresceram 24% em relacao
ao mesmo periodo do ano anterior, tendo movimentado R$ 12,74 bilhdes resultantes
de 35,54 milhdes de pedidos realizados.

Sobre esta questdo, Oliveira e Novaes (2008, p. 01) apontam a baixa

densidade de clientes com alta disperséo geografica como um fator que explica a

relacdo do comeércio eletrénico com o aumento no numero de entregas. Outro fator

4 Sistema de distribuicdo no qual a mercadoria recebida, em um armazém ou centro de distribuicéo,
nao é estocada, mas sim imediatamente preparada para o carregamento de entrega. Desta forma o
tempo de estocagem é limitado ou, se possivel, nulo (EAN, 2000).

5 Sistema utilizado principalmente pelas montadoras de veiculos, no qual estas sdo responsaveis pela
coleta de componentes e pecas em seus fornecedores, com rotas nas quais um veiculo coleta em
mais de um fornecedor e em horarios predeterminados, visando otimizar o carregamento e reduzir os
custos com transporte (MOURA e BOTTER, 2002).
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de destaque € o baixo volume de entregas por pedido e cliente (na maioria das
vezes equivalentes a um pacote por cliente) e a necessidade de diversas tentativas
de entregas nos casos em que os clientes ndo estdo em casa, conforme verificado
no estudo de caso realizado por Laseter e Shapiro (2003).

Ainda com relacdo ao comportamento dos consumidores, percebe-se que,
independente do canal de vendas utilizado, as expectativas com relacdo a entregas
cada vez mais ageis e com qualidade aumentaram consideravelmente, exigindo a
constante transformacao dos processos logisticos adotados pelas empresas.

Porém, apesar da importancia do transporte de cargas nas areas urbanas, esta
atividade, em conjunto com os demais deslocamentos ocorridos no espaco urbano
(sejam estes realizados por meio dos sistemas de transportes publicos, ou privados,
nos diferentes modais de transporte), contribuem para a intensificacdo de problemas
como congestionamentos, aumento dos tempos de viagem e consequente aumento
do consumo de combustiveis e dos niveis de emissdes atmosféricas; acidentes de
transito, poluicdo sonora, entre outros. Além de reduzirem a qualidade de vida
urbana, tais problemas impactam, também, no custo de distribuicdo, refletindo no
preco final das mercadorias.

Desta forma, visando reduzir as externalidades negativas citadas
anteriormente, a combinacdo entre planejamento urbano e desenvolvimento dos
sistemas de distribuicAo de mercadorias, no qual o transporte urbano de cargas
configura-se como uma das principais atividades, € imprescindivel dado ao
relacionamento direto destes sistemas com as caracteristicas das cidades.

Sobre esta questdo, percebe-se que a infraestrutura viaria disponivel e a
legislacdo urbana tornam-se cada vez mais determinantes na definicdo do modelo

de distribuicdo urbana a ser adotado, bem como na configuracédo das operacdes de



1&

transporte de cargas (tipos de veiculos utilizados, capacidades, tamanho da frota,
rotas, etc.). Como exemplo, destaca-se a legislacdo urbanistica em vigor desde
junho de 2009, que restringe a circulacdo de caminhdes pesados na chamada zona
de maxima restricdo de circulacdo (ZMRC), area localizada em torno do centro
expandido da cidade de Sao Paulo — Brasil.

Porém, poucas sdo as iniciativas de trabalho conjunto entre érgdos publicos
responsaveis pelas questdes urbanas e o setor privado relacionado a atividade de
distribuicdo urbana de cargas, com vistas a implantacdo de alternativas que
garantam a circulacdo das mercadorias diversas, assim como a qualidade de vida
das populagdes urbanas.

Sobre os beneficios deste trabalho conjunto, Taniguchi et al. (2001) defende
gue a analise dos principios da logistica aplicados no meio urbano pode influir em
aumento da mobilidade, reducdo da poluicdo, do nivel de ruidos e na minimizacao
do excesso de penalidades aplicadas ao transporte urbano de cargas (restricbes
cada vez mais rigidas e aplicacédo de multas).

Entre as dificuldades na realizacdo de um trabalho integrado estdo os
diferentes interesses dos diversos grupos sociais correlacionados ao tema. Neste
sentido, Liberato (2005) destaca que, se de um lado, o setor privado vem buscando
cada vez mais oportunidades de melhoria da eficiéncia logistica de distribuicéo
urbana de cargas, por outro lado, o setor publico tenta controlar os impactos
adversos gerados por essa atividade nas condi¢des de vida da populagao.

Além das variaveis urbanas, que impdem constantes adaptacdes aos sistemas
de distribuicdo urbana de cargas, do ponto de vista ambiental, espera-se que estes

sejam cada vez mais eficientes, porém, menos poluentes, dado ao crescente apelo
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para que o transporte — principal componente do sistema logistico — se torne mais
sustentavel, e consequentemente, menos prejudicial ao meio ambiente.

Pela otica das empresas que operam estes sistemas, apesar da necessidade
de adaptacdo de seus processos as variaveis urbanas e ambientais, o retorno
financeiro proveniente de tal atividade deve ser o suficiente para tornar os varios
tipos de investimentos disponiveis no mercado (bolsa de valores, CDB, poupanca,
imOveis, entre outros) menos atrativos, garantindo a sobrevivéncia de seus
negocios.

Paralelamente aos interesses do poder publico enquanto gestor do espaco
urbano (como exemplo a reducdo dos congestionamentos, acidentes de transito e
manutencdo da qualidade de vida) e dos empresarios relacionados aos sistemas de
distribuicdo urbana de cargas (negdécios cada vez mais rentaveis), 0s consumidores
destes servigos, que esperam por entregas cada vez mais rapidas e com qualidade
(baixos indices de quebras e faltas), constituem importante variavel a ser
considerada na configuracdo dos sistemas e processos adotados pelas empresas.

Desta forma, em um sistema de distribuicdo urbana de cargas, as quatro

6 e

esferas identificadas (gestores urbanos, meio ambiente, empresarios
consumidores) possuem “interesses” distintos, que na maiora das vezZes nao sao
contemplados concomitantemente nas solucées adotadas, sobretudo nos paises em
desenvolvimento, onde as cidades cresceram sem politicas de planejamento urbano
comprometidas com a preservacgao das condi¢Oes ideais de mobilidade urbana para
as pessoas e cargas.

Com base nas consideragcbes iniciais apresentadas, o interesse pelo

desenvolvimento da presente pesquisa justifica-se pela necessidade cada vez maior

6 Considerando todas as empresas que se relacionam ao longo da cadeia logistica: indUstrias,
operadores logisticos, transportadores e comércio varejista.
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de compreender e tratar os diversos problemas que reduzem a qualidade de vida
urbana, entre os quais se inserem aqueles resultantes e/ou intensificados pelos
sistemas de distribuicdo urbana de cargas, com destaque para a atividade de
transporte urbano de cargas e para as operagdes de cargas e descargas, que se
repetem com maior frequéncia nas areas urbanas com intensa atividade comercial.

Somam-se, também, ao interesse pelo tema pesquisado as motivacdes
pessoais advindas da experiéncia de trabalho na area de planejamento logistico de
uma empresa do segmento atacadista distribuidor da cidade de Uberlandia/MG, na
gual se desenvolveram projetos destinados a melhoria do processo de distribuicdo
de mercadorias, tanto do ponto de vista do cliente — primando-se pela melhoria dos
niveis de servigo prestados —, quanto do ponto de vista econémico e ambiental.

Neste periodo, foi possivel vivenciar as dificuldades existentes na adaptacao
das operagdes de distribuicdo urbana de cargas as diferentes legislacbes
municipais, em sua maioria de carater restritivo, que regulamentam a circulacéo de
veiculos de cargas e as operacdes de cargas e descargas nas areas centrais das
cidades brasileiras.

Desta forma, o desenvolvimento da presente pesquisa, sob uma perspectiva
geogréfica, pretende responder a questionamentos como: de que maneira 0S
processos espaciais contribuem para a intensificacdo do transporte de cargas e
operacOes de cargas e descargas nas areas urbanas? Quais os impactos diretos
e/ou indiretos destas atividades na qualidade de vida urbana? Quais as
necessidades especificas de cada Grupo Social relacionado a estas atividades e de
gue forma elas séo planejadas e realizadas? Qual o nivel de relacionamento entre

estes Grupos Sociais no planejamento destas atividades?
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Ao final do estudo, para que tais indagacdes pudessem ser investigadas e
compreendidas na perspectiva de um cenario real, escolheu-se um trecho do
Hipercentro (Zona Central 1)’ da cidade de Uberlandia-MG para andlise, cuja
abordagem metodolégica sera posteriormente detalhada. Visto isto, entre o0s
guestionamentos especificos relacionados a esta area, destaca-se: qual a dinamica
local da distribuicdo urbana de cargas (total de viagens geradas, distribuicdo horaria,
condicbes de realizacdo das operacdes de cargas e descargas, infraestrutura
ofertada, problemas resultantes desta atividade)?

Assim, esta pesquisa tem como objetivo geral compreender a dinamica do
transporte urbano de cargas e operacoes de cargas e descargas enquanto uma das
principais atividades no processo de distribuicdo urbana de cargas, principalmente
nas areas urbanas com intensa atividade comercial. Pretende-se, ainda, analisar os
problemas resultantes e/ou intensificados por tais atividades, bem como as
alternativas atualmente utilizadas em diversos paises visando a minimizacéo de tais
problemas. Ao final, apresenta-se um conjunto de diretrizes de carater estratégico e
tatico baseadas nos conceitos de logistica urbana e City Logistics visando a
melhoria das condi¢cdes de transporte urbano de cargas e operacdes de cargas e
descargas na area correspondente ao estudo de caso.

Entre os objetivos especificos, destacam-se:

sResgatar a importancia da atividade de transporte, sua
estrutura, funcdes e seu relacionamento com o desenvolvimento

urbano e econdmico;

7Uma das zonas nas quais foi dividida a area do perimetro urbano do Distrito Sede do Municipio de
Uberlandia/MG, através da Lei Complementar n° 525, de 14 de abril de 2011, que disp8e sobre o
Zoneamento do Uso e Ocupacdo do Solo do Municipio.
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= Compreender a dindamica do transporte urbano de cargas e
operacdes de cargas e descargas no contexto do espaco intra-urbano,
na perspectiva da Geografia dos Transportes;

sResgatar 0s conceitos de Logistica empresarial, Logistica
Urbana e City Logistics em uma perspectiva geogréfica;

= Apresentar exemplos de intervencdes urbanas existentes em
diferentes localidades do mundo baseadas nos conceitos citados
acima;

= [dentificar os instrumentos regulatorios que se relacionam com a
problemética do transporte de cargas e operacbes de cargas e
descargas na cidade de Uberlandia;

= |dentificar 0 uso do solo e a classificacdo das atividades
econbmicas dos estabelecimentos comerciais existentes na éarea
definida para o estudo de caso, visando compreender a dinamica do
transporte urbano de cargas em funcdo da espacializacdo destas
atividades na referida area;

s Diagnosticar a atividade de transporte urbano de cargas e
operacdes de cargas e descargas na area selecionada para o estudo
de caso, por meio do levantamento do volume de trafego horario de
veiculos dedicados a esta atividade, do perfil das entregas realizadas e
das caracteristicas das operacdes de recebimento das entregas pelos
estabelecimentos comerciais existentes na area;

= [dentificar a disposicdo dos comerciantes da area selecionada

em participarem de iniciativas voltadas para a reducdo das
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externalidades negativas resultantes e/ou intensificadas pelo transporte
urbano de cargas na area em questao.

Visando-se atingir os objetivos propostos, estruturou-se a presente tese em
guatro capitulos descrito a sequir.

No primeiro capitulo, apresenta-se as discussdes basilares para o avanco da
pesquisa proposta, tais como o conceito de espaco, espaco urbano e intra-urbano,
enquanto espacos de transportes e circulagdo, identificando a importancia e as
funcdes das atividades de transporte. Posteriormente, visando justificar a discusséo
proposta neste estudo em uma perspectiva geografica, discute-se o interesse dos
Geografos nas tematicas dos transportes apresentando a Geografia dos Transportes
enquanto disciplina da ciéncia geografica e importante na compreensdo das
problematicas relacionadas ao tema, entre as quais no estudo dos transportes
urbanos de cargas, e operacdes de cargas e descargas.

No segundo capitulo discute-se o transporte urbano de cargas, enquanto
importante atividade dos sistemas de distribuicdo de mercadorias, abordando-se
brevemente o tema no ambito das empresas, dando posterior énfase a seu estudo
no contexto urbano, chegando aos conceitos de Logistica Urbana e City Logistics.
Neste sentido, sdo apresentados exemplos de acbes em logistica urbana
desenvolvidas em cidades identificadas na bibliografia pesquisada, em algumas das
guais foi possivel realizar trabalhos de campo.

No terceiro capitulo, apresenta-se 0o enquadramento metodoldgico adotado,
delineando ao longo do texto os diferentes procedimentos utilizados, com énfase nas
atividades desenvolvidas durante o periodo de realizacdo do Estagio de Doutorado
Sanduiche e no desenvolvimento do estudo de caso de uma area com intensa

atividade comercial do Hipercentro (Zona Central 1) da cidade de Uberlandia/MG.
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No quarto capitulo, apresenta-se a cidade de Uberlandia/MG, com suas
caracteristicas gerais e legislacfes relacionadas a organizacdo do espaco urbano e
realiza-se o diagnéstico do transporte urbano de cargas e operacdes de cargas e
descargas na area de estudo através da discussdo dos dados levantados nas

etapas metodoldgicas apresentada no capitulo anterior.
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CAPITULO 1 = TRANSPORTE, ESPACO GEOGRAFICO E A GEOGRAFIA DOS

TRANSPORTES NO ESTUDO DO TRANSPORTE URBANO DE CARGAS.

A atividade de transporte desempenha um papel determinante no
relacionamento entre diferentes localidades através do deslocamento de pessoas e
mercadorias por espacos que se conectam devido a diferentes necessidades e
caracteristicas espaciais.

Desta forma, visando compreender esta atividade, importante se faz discutir os
assuntos que permeiam sua configuracéo, bem como sua producédo. Neste sentido,
apresenta-se neste capitulo discussfes basilares para o avan¢o da pesquisa
proposta, tais como o conceito de espaco, espaco urbano e intra-urbano, enquanto
espacos de transportes e circulacéo, identificando a importancia e as funcdes das
atividades de transporte.

Por fim, visando justificar a discussdo proposta neste estudo em uma
perspectiva geografica, discute-se o interesse dos Geografos nas tematicas dos
transportes apresentando a Geografia dos Transportes enquanto disciplina da
ciéncia geografica e importante na compreensdo das problematicas relacionadas
aos transportes, entre as quais no estudo dos sistemas de distribuicdo de

mercadorias, transporte de cargas e operacdes de cargas e descargas.

1.1 - Transporte: Objetivos e componentes principais.

O transporte apresenta-se como objeto de diversas discussdes pautadas no

seu relacionamento com o nivel de desenvolvimento econdémico e social de uma
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cidade, com o adensamento urbano, a intensidade dos fluxos de pessoas e
mercadorias, com a qualidade de vida urbana e condi¢cdes ambientais — tematica téo
discutida na contemporaneidade.

Neste sentido, conforme apresentado por Rodrigue (2009) o objetivo do
transporte € superar as restricoes fisicas e humanas (distancia, tempo, divisdes
administrativas, diferencas topograficas) que caracterizam os diferentes espacos.
Além disso, o transporte possibilita a transformacdo dos atributos geograficos das
mercadorias, pessoas e informacfes, partindo de uma origem a um destino,
acrescentando valor a estes ao longo do processo.

Ainda de acordo com este autor, a movimentacdo, possivel através dos
sistemas de transportes, representa um fluxo espacial, composto por quatro

componentes principais, sendo elas:

[...] a Geogréfica, visto que cada fluxo tem uma origem e um destino e,
consequentemente, um grau de separacao; a Fisica visto que cada fluxo
envolve caracteristicas fisicas especificas em termos de possiveis unidades
de carga e as condi¢cdes em que podem ser transportadas (caixas, pallets,
tubos, etc.); a Transacional, dado que a realizagdo de cada fluxo pressupode
a negociagcdo com os fornecedores dos servicos de transporte, e a
componente Distribuicdo, dado que os fluxos s&o organizados em
sequéncias nas quais, de acordo com a complexidade, envolvem-se
diferentes modos e terminais de transporte. Muitos fluxos sdo agendados e
planejados para minimizar custos ou maximizar a eficiéncia através de
locais intermediarios (RODRIGUE, 2009, s./ p., traducdo nossa).

As componentes apresentadas pelo autor, fazem sentido a medida que
associadas a nocao de espaco, visto que tais componentes, bem como sua
interacdo, da qual resultam os sistemas de transportes, realizam-se no espaco
apresentando-se como produto das modificacdes realizadas pelo capital e/ou pelo

homem na sociedade.
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1.2 - Compreendendo o espaco:

A compreensdo do espaco permeia e subsidia o estudo das diversas
problematicas pertinentes a ciéncia geografica, neste sentido, Arantes (2012),

destaca que:

(.1 & nogdo de "Espago” encontra na Geografia as bases centificas de
interpretacdo, ao ser elencado como categoria de analise ou mesmo
"conceito-chave”. Contudo, seu uso e debate pelos gedgrafos ndo foi
constante, variando de acordo com o posicionamento e definicdo que as
"escolas do pensamento geografica” he guardavam e com o contexto geo-
histérico em que fora trabalhado, além de estar imerso em uma pluralidade
de acepcdes que cada gedgrafo faz uso em seus trabalhos, ndo obstante
sua filiagédo epistemoldgica (ARANTES, 2012, pg. 10).

O espaco, em sua dimensdo fisica, limita-se por elementos fisicos/naturais,
politicos e administrativos. Porém, esta dimensdo ndo traduz muitas das questfes
econdmico/sociais que permeiam o estudo das diferentes espacialidades e entre o
gual se inserem o0s estudos sobre os sistemas de transportes sejam estes de
passageiros ou de cargas.

Neste sentido, Pons e Reynés (2004) mencionam o espaco relativo emergido
com o surgimento das geometrias ndo euclidianas destacando que, entre as duas
dimensbes de espaco (espaco fisico e relativo), a principal diferenca é o fato do
ultimo nédo ser definido por sua posicdo espacial, mas sim pelo espaco das inter-
relagbes resultantes das atividades humanas diversas, bem como dos fluxos (de
pessoas e mercadorias), ocorridos entre as diferentes localidades.

Ao longo da histéria do pensamento geografico o conceito de espaco
modificou-se de acordo com as diferentes escolas conforme destacado por Corréa
(2007) e Arantes (2012). Na Geografia tradicional, o conceito de espaco segundo 0s

autores, era menos utilizado visto o interesse maior nos conceitos de paisagem e
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regido, e dos conceitos resultantes como regido-natural, regido-paisagem, paisagem
cultural, género de vida e diferenciacéo de areas.

Na escola teorética-quantitativa, o "espaco” entendido em sua expressio
fisica, cronometravel e ndo historica apresentava-se relativizado pelo tempo. Nesta
visdo, aspectos como o0s custos, barreiras fisicas e a tecnologia empregada,
influenciam todas as atividades realizadas pelo homem no espaco (ARANTES,
2012, p. 14).

O conceito de espaco e de tempo, comuns nesta escola se apresentaram,
durante um longo periodo, desvinculados. Vistos e analisados desta forma,
conforme destaca Sposito (2004), cabia a Geografia, enguanto ciéncia, a
responsabilidade pelos estudos espaciais e a Histdria a preocupacao efetiva com o
tempo. Neste sentido os estudos de Albert Einstein referentes a relatividade na
fisica, representaram o marco para a posterior indissociacao destes conceitos.

Sobre a associacéo do conceito de espaco ao de tempo em um contexto mais
recente, (Castells, 1999), reconhece-os, em seus trabalhos, como as principais
dimensdes da vida humana. Estando, estes dois conceitos, interligados na natureza
e na sociedade, e transformados pela tecnologia da informacdo e mudancas
histéricas ocorridas nos processos sociais.

Retomando as definicbes de espaco na visdo das diferentes escolas do
pensamento geografico, na escola Critica-Radical e Humanista, segundo Arantes
(2012, p. 16), 0 espago comeca a ser visto como um constructo social, um produto
do homem, que s6 pode ser entendido nessas condicdes, a despeito de qualquer
diferenciac&o entre 0 "espaco” das correntes anteriormente citadas.

Dentro desta corrente, Santos (1978) apud Santos (2008), antes de

apresentar sua concepcao de espaco, propriamente dito, lanca méo deste conceito
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para apresentar o conceito de geografia. Nesta linha, a Geografia, segundo este
autor, poderia ser construida a partir do estudo do espaco como um conjunto de

fixos e fluxos. Sendo.

[..] os fluxos, o resultado direto ou indireto das ag¢bBes e, estes,
atravessando ou se instalando nos fixos, modificariam a sua significacdo e o
seu valor, ao mesmo tempo em que, também se modificariam (SANTOS,
1982; 1988 apud SANTOS, 2008, pg. 62).

Posteriormente, Santos (2008), buscando atualizar a definicdo de geografia,
apresentada por ele anteriormente, revitaliza o conceito de espaco em tal definicao,
discorrendo que a geografia, enquanto disciplina, caberia estudar o conjunto
indissociavel de sistemas de objetos e sistemas de a¢des que formam o espaco nao
considerado isoladamente, mas como o quadro Unico no qual a histéria se da.

Na mesma linha de pensamento, Massey (2009), nos convida a compreender
0 espaco como o produto de inter-relacdes, constituido através de interacfes, desde
a imensidao do global até o intimamente pequeno. Também, como a esfera na qual
distintas trajetérias coexistem estando este em permanente construcao.

O espaco entdo seria uma instancia da sociedade, juntamente com as
instancias econdmicas e cultural-ideolégicas na qual tanto as coisas como 0s
objetos geograficos, naturais e artificiais se relacionam devendo ser considerado em
sua totalidade (SANTOS, 2008).

Prosseguindo no raciocinio, o autor destaca a importancia de se compreender
os homens, as firmas, as instituicbes, o meio ecoldgico e as infraestruturas no

estudo e analise do espaco definindo-os:

Os homens como elementos do espaco, seja na qualidade de fornecedores
de trabalho, seja na de candidatos a isso, trata-se de jovens, de
desempregados ou de ndo empregados. Sendo os diversos tipos de
trabalho desempenhados por estes, ou de demanda, gerada por estes, a



a8

base de uma classificacdo do elemento homem na caracterizacdo de um
dado espaco. As firmas tém como funcdo essencial a producdo de bens,
servicos e ideias. As instituices, por seu turno, produzem normas, ordens e
legitimacdes. O meio ecoldgico é o conjunto de complexos territoriais que
constituem a base fisica do trabalho humano. J& as infraestruturas sao o
trabalho humano materializado e geografizado na forma de casas,
plantagdes, caminhos, etc. (SANTOS, 2008, p. 17).

Dado os objetivos do presente estudo, importante se faz compreender
também os conceitos de espaco da producdo, da circulacdo e do consumo
apresentados por (Santos, 2008).

Segundo este autor, o espaco de producdo se configura a medida que
independente do que se é produzido (bens materiais ou servigos), da tecnologia
utilizada, bem como do capital e do tempo investidos o territério necessita se adaptar
ao uso procurado resultando na produtividade do processo produtivo, confirmando o
espaco enquanto condicdo essencial para a existéncia da producdo e vice-versa
(SANTOS, 2008).

Os espacos de circulagcdo, conforme discute o autor, emergem devido a
necessidade de uma infraestrutura que permita a circulagdo do que é produzido visto
gue a producdo precisa estar disponivel para 0 consumo, no atendimento das
demandas e ofertas geradas pelos espacos de producdo (SANTOS, 2008).

A crescente aceleragcdo da circulagdo do capital e aprimoramento dos
processos produtivos reafirma a importancia destes espacos para os diferentes
participantes das cadeias produtivas, reforcando as colocacdes do autor, que
associava o poder de mercado ou politico de uma organizacdo, a capacidade maior
ou menor de agilidade tanto na produg¢éo como na circulacéo de sua producao.

Desta forma, os espacos de circulagéo, e os espacos de produgédo possuem
uma relacdo de complementariedade visto que € indispenséavel transformar as

mercadorias produzidas em fluxos para que se conclua o ciclo produtivo e este se
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reinicie. Neste cenario, se fortalecem as organizacbes capazes de distribuir seus
produtos com agilidade e preciséo.
No espaco de circulacdo, as redes de transportes possuem grande

importancia, visto que conforme destaca Pons e Reynés (2004, p. 37),

[...] sobre qualquer espaco estas redes se configuram como a mais clara
expressdo da organizacdo territorial das cidades econdmicas. Mas
manifestam, também, sua maior ou menor capacidade para eliminar as
descontinuidades espago-temporais geradas pela heterogénea distribuicdo
dos pontos ou espacos de producéo e de consumo dos bens e servicos
(PONS e REYNES, 2004, p. 37).

Por dltimo, o espago de consumo se configura visto que a existéncia do
espaco de producédo e do espaco de circulacdo ndo assegura 0 consumo que é
influenciado tanto pela disponibilidade financeira (recursos efetivos ou créditos),
como também pela acessibilidade ao bem ou ao servico demandado (SANTOS,
2008).

Avancando na compreensdo do espaco, a relagcdo deste com a sociedade
através dos processos (tempo e mudanca) e configuracdo das formas e estruturas —
deve ser investigada. Ainda de acordo com as reflexdes apresentadas por Santos
(2008), o espaco enquanto realidade objetiva enquanto um produto social em
permanente processo de transformacdo manifesta-se através de sua relacdo com a

sociedade.

Neste sentido o autor, define:

Forma é o aspecto visivel de uma coisa. Define-se, ademais, ao arranjo de
objetos, a um padrdo podendo ser imperfeitamente definida como uma
estrutura técnica ou objeto responsdvel pela execucdo de determinada
funcdo. S&o governadas pelo presente, e conquanto se costume ignorar o
seu passado, este continua a ser parte integrante das formas. Diante do
exposto, a funcdo esta diretamente relacionada com sua forma; portanto, a
funcédo é a atividade elementar de que a forma se reveste. Ja a estrutura
implica a inter-relacdo de todas as partes de um todo; o modo de
organizacdo ou construcdo, sendo o0 processo a agdo continua
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desenvolvendo-se em direcdo a um resultado qualquer, implicando
conceitos de tempo (continuidade) e mudanca (SANTOS, 2008, P. 69).

1.3 - Espaco urbano e intra-urbano:

No entendimento do espaco dentro da perspectiva do transporte urbano de
cargas, a que se prop0e este estudo, ndo poderia ser negligenciada a discusséo
sobre 0 espaco no contexto intra-urbano. Apesar da auséncia, ou estagnacao dos
estudos sobre esta dimensdo do espaco e crescente desenvolvimento das
investigacdes regionais, conforme constatado por Villaga (2001), ao longo de seus
diversos estudos dedicados a tematica.

Segundo este autor, estes poucos estudos existentes, mesmo no periodo de
maior producdo sobre o tema (entre 1930 e 1970), ndo apresentaram grande
contribuicdo visto que foram resultados de uma decomposicdo da cidade em varios
elementos e produziu-se uma série de estudos atomizados sobre temas especificos,
como a densidade demogréfica, as areas industriais e comerciais, entre outros.
Neste sentido, tendo pouco se avancado nas investigacdes sobre o conjunto da
cidade e sobre a articulacdo entre suas areas funcionais, ou seja, sobre a estrutura
urbana (VILLACA, 2001).

Visando melhorar a compreenséo sobre o que seria 0 espaco intra-urbano,
este autor recorre-se a comparacdo entre o espago urbano e o espaco regional,

destacando que,

A estruturacdo do espaco regional € dominada pelo deslocamento das
informacdes, da energia, do capital constante e das mercadorias em geral —
eventualmente até da mercadoria forca de trabalho. J4 o espaco intra-
urbano, ao contréario, é estruturado fundamentalmente pelas condi¢des de
deslocamento do ser humano, seja enquanto portador da mercadoria forca
de trabalho — como no deslocamento casa/trabalho seja enquanto
consumidor — reproducdo da forca de trabalho, deslocamento casa -
compras, casa-lazer, escola, etc. (VILLACA, 2001, p. 20).



31

O fator estruturador do espaco intra-urbano, citado pelo autor, pode ser
exemplificado pelas areas comerciais e de servigos das cidades, dada a capacidade
de geracao e atracdo de viagens, destes locais, por motivacdes diversas (trabalho,
lazer ou consumo). Desta forma, dois atributos contribuem significativamente para a
localizacdo urbana, uma rede de infraestrutura (vias, redes de agua, esgotos,
pavimentagao, energia, etc.) e a oferta de transportes que possibilita 0 deslocamento
de pessoas e cargas bem como a comunicacao entre dois pontos (VILLACA, 2001).

Outra caracteristica do espaco intra-urbano da metrépole moderna sao os
diferentes usos dado ao solo e as interacbfes entre organizacfes diversas
materializadas por fluxos, com destaque para o fluxo de capital (CORREA, 1997, p.
121). A intensidade destes fluxos manifesta-se, entre outras formas, através da
circulacdo de mercadorias pelo espaco urbano, cuja principal atividade consiste no
transporte de cargas.

Visando compreender a dinamica da circulacdo dos veiculos dedicados ao
transporte urbano de cargas, se faz importante, identificar os processos espaciais
gue influenciam a localizagdo das atividades industriais e comerciais no espaco
urbano, uma vez que estes estabelecimentos funcionam como polos de atracéo e/ou
geracao de viagens de veiculos de cargas.

Sobre esta questéo Corréa (1997, p. 121) destaca que,

Os processos espaciais apresentam-se como responsaveis imediatos pela
organizagcdo espacial (caracteristica marcante da metrépole moderna) e
estes resultam da atividade de atores como: os proprietarios dos meios de
producdo, proprietarios de terras, empresas imobilidrias, construtoras,
associadas ou ndo ao grande capital, e o Estado. Entre 0s processos
espaciais relacionados a localizacdo das atividades industriais e comerciais,
destacam-se a centralizacdo, a descentralizacdo e a coesdo (CORREA,
1997, p. 121).
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Destaca-se a existéncia de trabalhos que analisam a relac&o dos transportes e

a forma urbana que por vezes resulta dos processos espaciais. Neste sentido, 0s

sistemas de transportes de cargas se ajustam constantemente aos processos de

concentracdo, dispersdo ou mesmo a especializacdo das atividades econdmicas
pela cidade.

Sobre o0 processo de centralizacdo das atividades comerciais, segundo

(Corréa, 1997, p. 121), este se apresenta como:

[...] produto da economia de mercado levado ao extremo pelo capitalismo
industrial. Este processo, caracteristica comum das metr6poles modernas,
manifesta-se através de uma area onde se concentram as principais
atividades comerciais e de servicos, bem como os terminais de transportes
interurbanos e intra-urbanos (CORREA, 1997, p. 121).

Porém, destaca-se que a expressdo "centro urbano® pode representar
diferentes realidades referindo-se aos centros tradicionais ou historicos, uma area
central mais ampla, ou centro expandido, ou mesmo uma cidade central ou areas
metropolitanas inteiras (VILLACA, 2001). Estas areas representaram principalmente
na segunda metade do século XIX, e representam atualmente para determinadas
atividades econdmicas, a localizacdo ideal na busca da rentabilidade de suas
operacoes.

O caso reverso ao processo de centralizacdo das atividades — a
descentralizacdo, historicamente mais recente que o processo de centralizacao
ocorre de forma espontéanea ou planejada, sendo que quando planejada emerge
visando minimizar os reflexos negativos resultantes da excessiva centralizacao,

entre os quais, destaca-se:

= Aumento constante do valor da terra, impostos e aluguéis, afetando certas
atividades que perdem capacidade de se manterem localizadas na Area
Central;

# Congestionamento e alto custo do sistema de transportes e comunicacoes,
gue dificulta e onera as interacdes entre firmas;
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# Dificuldade de obtencéo de espaco para expansao;

# Restricbes legais implicando na auséncia de controle do espaco;

# Auséncia ou perda de amenidades, afetando atividades e populagdo de alto
status; mas também se deve as pressdes contra determinados tipos de uso
da terra, como industrias poluentes, por exemplo, (CORREA, 1997, p. 125).

Importante mencionar que o baixo valor dos iméveis (aquisicdo ou locacao)
bem como as facilidades de acesso pelos sistemas de transportes (vias menos
congestionadas e oferta de servicos de transporte publico), entre outras variaveis, ao
contrario do que ocorre nas areas centrais, incentivam o processo de
descentralizagéo.

Outro importante processo espacial que influencia a intensidade e as
caracteristicas do transporte urbano de cargas é o processo de coesdo que é
visualizado em determinadas areas comerciais através da aglomeracdo de varios
estabelecimentos, independentes entre si, porém, do mesmo ramo de atividade
econbmica.

Esta concentracdo acaba por especializar um determinado local devido ao
surgimento de atividades espacialmente coesas e muitas vezes da instalacdo de
comércios e servicos de categorias complementares de produtos gerando, em
consequeéncia, a demanda necessaria para a instalacao de servicos diversos como

os de transportes (CORREA, 1997).

1.4 - Transportes: importancia, estrutura e funcdes.

A importancia do transporte se manifesta através das necessidades de
deslocamentos determinadas por fatores como: diferencas geograficas na

distribuicdo dos recursos; especializacdo produtiva de alguns locais; possibilidades
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de economias de escala, turismo, intercambios culturais e interesses de
determinados grupos sociais (PONS e REYNES, 2004).

Devido a caracteristica multidimensional dos transportes, sua importancia,
conforme destaca Rodrigue (2009, p. 4), é de cunho histérico, social, politico,
econdmico e ambiental. Visualiza-se sua importancia historica através da relacéao
dos sistemas de transportes e a configuracdo das antigas civilizagdes (Egito, Roma
e China), bem como no desenvolvimento das sociedades e para as atividades de
defesa nacional (como exemplo para o Império Romano).

Ja sua importancia social, pode ser evidenciada a medida que os modos de
transporte possibilitam o acesso aos servicos de saude e lazer, contribuindo para as
interagdes humanas e sociais, por favorecer ou inibir a mobilidade dos cidad&os e
pelo fato do transporte configurar-se como uma complexa industria geradora de
empregos (RODRIGUE, 2009; TAAFE et. al.,1996).

Quanto a importancia politica dos transportes, o primeiro autor destaca que
esta € percebida a medida que os governos enquanto investidores e reguladores
dos sistemas de transportes, decidem sobre os mesmos, expandindo ou mesmo
restringindo as condicbes de mobilidade da populacdo de acordo com objetivos
diversos, dque extrapolam o "fator” demanda.

A importancia econd6mica, ainda com base nas discussdes de Rodrigue
(2009), pode ser evidenciada através da correlacdo entre transporte e
desenvolvimento econdmico, seja diretamente pela propria industria de producdo
dos transportes (fabricantes de veiculos, combustiveis componentes/pecas, etc.) ou
pela participacdo dos transportes na cadeia de producdo de bens e servicos através
da adicdo de valor as atividades econdmicas, criacdo de economias de escala,

influéncia no setor imobiliario e na especializacdo geografica das regides.
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Jé a importancia ambiental, & evidenciada devido aos significativos impactos
resultantes desta atividade para o meio ambiente (impactos na qualidade do ar, nos
niveis de ruido, etc.) em decorréncia do desenvolvimento econdmico, influenciando
as condicfes de saude da populacdo (RODRIGUE, 2009).

Visto a relacéo dos servicos de transportes com a historia, politica, economia
e condi¢cdes ambientais de um pais, € notdrio que as caracteristicas (localizagbes e
capacidades) dos sistemas de transportes sao diretamente influenciadas pelas
caracteristicas do espaco geografico no qual se inserem e, consequentemente,
exercem influéncia direta nas modificacdes pelas quais este espaco serd submetido
ao longo do tempo.

Ao visitarmos a histéria, verifica-se que, ao longo dos séculos, a busca pela
melhoria dos sistemas de transportes foi uma constante, porém, com diferentes
motivacoes.

Tal motivacdo, no século XIX, pautou-se na ampliacdo da cobertura com 0s
mercados nacionais em criacdo, expansdo e consolidacdo. No século XX, a
identificacdo de melhores rotas de entregas, priorizando alguns modos de transporte
em detrimento de outros e, do aumento da capacidade das redes existentes,
representou a motivacdo para 0s avancos no setor. No século XXI, o desafio
consiste na resolucdo dos problemas locais, de ordem ambiental e operacional,
resultantes da saturacdo dos modelos até entdo utilizados para o deslocamento de
pessoas e cargas, tais como: congestionamentos, emissbes de poluentes, entre
outros (RODRIGUE, 2009 e PONS e REYNES, 2004).

Quanto a estrutura dos sistemas de transportes, estd € comumente explicada
através da teoria dos Grafos. Um dos primeiros exemplos desta aplicacdo ocorreu

na cidade de Konigsberg (atual Kaliningrado), antiga capital da Prussia Oriental, na
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qual o rio Pregel circunda uma ilha e separa a cidade em quatro zonas que, no Séc.
XVII estavam ligadas por sete pontes. O problema consistia em partir de uma
dessas regides e determinar um trajeto pelas pontes segundo o qual fosse possivel
retornar a regido de partida apds atravessar cada ponte somente uma vez
(PEREIRA e CAMARA, 2008).

Uma explicacdo matematica sobre esta teoria € dada pelos autores citados,
segundo os quais um Grafo G, com pontos (V, E) € uma estrutura constituida pelos
conjuntos "Y°, finito e nao vazio de n vertices, e de m arestas, que Sao pares nao
ordenados de elementos de V.

A explicacdo anterior pode ser mais facilmente compreendida, observando os

nés ou vértices, unidos por um traco denominado aresta configurando a relacédo

imaginaria da figura abaixo:

Figura 01: Exemplo de grafo com links conectados por nés.
Fonte: elaborado pela autora com base em Pereira e Camara
(2008).

Nao se pretende neste trabalho aprofundar a pesquisa sobre os diferentes
tipos de grafos (Eulerianos ou Hamiltonianos) bem como as relagbes entre seus
links e nés, porém importante se faz sua mencdo dada sua rotineira utilizacdo na
resolucao de problemas de transportes.

Explicando os sistemas de transportes com base nesta teoria, estes sao
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representados por nas e pelas redes ou "links”. Os nds dos sistemas, conforme o
exemplo demonstrado na figura 2, no qual visualiza-se o diagrama da rede do
transporte Metropolitano da cidade de Sao Paulo/SP, consistem nos pontos (locais)
de geracdo e atracdo de fluxos (de pessoas, mercadorias e informacgoes)
representados pelas terminais de passageiros do sistema, em diferentes escalas
estes podem representar, também, bairros de uma cidade ou mesmo uma cidade no

contexto de uma dada regido.
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Figura 02: Diagrama da rede do Transporte Metropolitano de Sdo Paulo/SP.
Fonte: http://www.metro.sp.gov.br/pdf/mapa-da-rede-metro.pdf.

No estudo dos n6s de uma rede, importante se faz compreendé-los no
contexto s@cio-espacial ao qual estédo inseridos. Apesar da existéncia de inUmeros
trabalhos que apresentam formas e métodos aplicaveis a tais estudos, conforme
destaca Black (2003) o procedimento a ser utilizado depende do tipo de problema a

ser examinado, entre 0s principais encontram-se os estudos de localizacdo dos nos
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existentes ou propostos, a intensidade dos fluxos nos mesmos, ou a avaliacao da
gualidade dos servicos prestados pelas redes no atendimento de um dado no.

Os Links de uma rede séo as estruturas responsaveis por conectar diferentes
localizagdes/pontos entre si, constituindo, desta forma, o sistema arterial do espaco.
No exemplo citado anteriormente, os links representam as linhas do Metropolitano,
de S&o Paulo que ligam um terminal de passageiros ao outro.

Nas diferentes escalas, os links podem representar as redes que permitem a
circulacdo de pessoas e cargas, sendo as principais as redes rodoviaria, ferroviaria,
aérea ou mesmo as vias intra-urbanas, pelas quais circulam os 6nibus do transporte
urbano de passageiros de uma cidade.

Definir "nos” e "Links" de um sistema de transportes em uma perspectiva
geografica € uma tarefa complexa que depende da motivacao/interesse do estudo.
Entre as principais motivacbes dos geodgrafos dos transportes para o estudo das
redes de transportes, recorrendo-se a teoria dos grafos, segundo (Black 2003, p. 57)

destacam-se:

= Compreender por que as redes possuem uma dada localizacéao;

= Explicar o volume de fluxos entre os diferentes locais da rede;

= Compreender as rotas e os modos usados pelas mercadorias e pessoas e
como estas circulam através das redes de transportes;

+ Determinar o nivel de acessibilidade aos diferentes locais da rede (BLACK,
2003, p. 57, Traducdo nossa).

Quanto as redes dedicadas ao transporte de cargas, destacam-se tanto as
redes de uso publico como também as redes logisticas privadas, estruturadas de
acordo com as necessidades especificas de uma determinada organizacao tais
como atuacdo geografica, produtos comercializados, caracteristicas da operacdo
logistica (quantidade de centros de distribuicéo, utilizacdo de operadores logisticos,

etc.), bem como em fungdo das variaveis tributarias traduzidas pelos impostos
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incidentes em toda a operacdo, com destaque para a influéncia do Imposto Sobre
Circulacdo de Mercadorias e Prestacdo de Servicos — ICMS8, na localizagdo dos
terminais, centros de distribuicdo, plantas de producéo, entre outros, em uma dada
rede logistica empresarial. Como exemplo, na figura trés apresenta-se a rede
logistica da empresa Martins Comeércio e Servicos de Distribuicdo S/A, considerada
uma das maiores empresas do segmento atacadista distribuidor do pais, que
estrutura-se atravées de uma Central de Armazenagem e Distribuicdo, cinco

Unidades Regionais e 41 Filiais de Distribuigéo.
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Figura 03: Rede logistica da empresa Martins Comércio e Servicos de
Distribuicdo S/A composta por 1 Central de Armazenagem e Distribuicdo -
CAD, 5 Unidades Regionais — URN’s e 41 Filiais de Cross Docking — CD’s.
Fonte: Martins (2013).

Destaca-se que as redes logisticas empresariais modificam-se mais

rapidamente do que as redes publicas, com o0 objetivo de se adaptarem as

8 Tributo estadual cobrado pelas operacgdes relativas a circulacdo de mercadorias e prestacdo de
servicos de transporte interestadual, intermunicipal e de comunicacéo.



40

constantes mudancas do mercado, reduzirem custos diversos decorrentes da
operacdo e/ou melhorarem o nivel de servi¢o oferecido aos clientes. Desta forma, a
localizacdo de instalacbes na rede logistica é considerada como um desafio
importante dentro do planejamento estratégico logistico de uma dada organizagao
(BALLOU, 2006).

Por fim, retornando a definigdo dos componentes dos sistemas de transportes,
de acordo com a teoria dos grafos, os fluxos de pessoas, mercadorias e
informacdes, consistem nos elementos transportados através das redes (PONS e
REYNES, 2004).

Quanto as fun¢bes do transporte, destacam-se a acessibilidade espacial por
permitir que pessoas e mercadorias acessem aos diferentes locais necessarios, a
conexao com o sistema produtivo, visto que a atividade de transportes € uma das
principais atividades ao longo da cadeia do abastecimento ou cadeia logistica que
sera discutida nos proximos capitulos, e a consolidacdo da prépria atividade
produtiva através da industria dos transportes que gera empregos diretos e indiretos.

Sendo possivel, conforme destaca (Pons e Reynés, 2004, p. 34),

[...] identificar uma relacdo de causa e efeito entre tais fungdes visto que a
conexao do sistema produtivo é influenciada pela acessibilidade espacial e
ambas — conexdo e acessibilidade — por vezes sdo determinadas pela
demanda do sistema produtivo por viagens (PONS e REYNES, 2004, p. 34).

Visto isto, verifica-se em paises com diferentes estagios econdémicos a
existéncia de trés principais tendéncias com relacdo aos sistemas de transportes,
destacadas por Pons e Reynés, (2004), sendo elas: o aumento consideravel da
demanda por transportes, a reducdo dos custos fixos, em funcéo do proprio aumento
de demanda, e a expansao da infraestrutura, como reflexo das duas primeiras

tendéncias, ocasionando a constante expansdo do uso do solo por redes de
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transportes provocando profundas transformagdes no espaco urbano.

1.5 - O Transporte na Geografia e a Geografia dos Transportes:

Nos diversos temas de pesquisas relacionados aos transportes, tanto de
passageiros como de cargas tais como transporte e desenvolvimento econémico,
mobilidade urbana, acidentes de transito, condi¢cdes de trafego, transportes de
cargas, entre outros, a abordagem dos conceitos basilares da geografia como
espaco, territorio e regido € necessaria para a compreensdo holistica de tais
problemas. Além disso, evidencia-se que as propostas de melhorias, que resultam
com frequéncia de tais pesquisas, associam as variaveis fisicas, econémicas,
sociais e ambientais, que se apresentam interconectadas no espaco justificando o
interesse e as contribuicbes dos geografos no estudo dos diversos temas
relacionados aos transportes.

Desta forma, identifica-se que desde o surgimento da geografia, enquanto
saber cientifico, ela tem se dedicado a analise do transporte visando a explicacéo da
realidade territorial (PONS e REYNES, 2004).

Assim, é notorio o interesse dos gedgrafos pelo estudo dos transportes, dado
que as infraestruturas de transporte (tais como terminais e esta¢des), bem como as
redes (viaria, ferroviaria, maritima e aérea) ocupam um lugar importante no espaco e
constituem a base de um sistema complexo espacial. Além disso, uma vez que a
geografia procura explicar as relacdes espaciais, as redes de transporte sdo um
interesse especifico, porque elas sdo o suporte principal dessas interacfes
(RODRIGUE, 2009).

Sobre este interesse, Black (2003, p. 4) coloca que:



42

[...] o centro do interesse dos gedgrafos dos transportes esta sobre a
localizacdo e o padrdo geografico dos sistemas de transportes e a
magnitude do movimento ou interacdo espacial ao longo dos elementos de
tais sistemas (BLACK, 2003, p. 4).

Visto que a geografia, através de seus diversos campos de atuacdo, busca
compreender as interagcbes humanas com 0 meio ambiente, o transporte apresenta-
se como uma das atividades através da qual os seres humanos impactam
consideravelmente o meio.

Desta forma a Geografia dos transportes, enquanto uma subdivisdo da
ciéncia geografica pode ser definida como o estudo do aspecto espacial do
transporte (KNOWLES, 2008). Ou mesmo como o estudo dos movimentos diversos,
necessarios a vida em sociedade, seus modelos espaciais, estruturas, redes e a
dindmica espacial que estas geram sob uma perspectiva geografica (PONS e
REYNES, 2004).

Quanto a base da Geografia dos Transportes, esta se remete ao
desenvolvimento dos estudos locacionais realizados pela Geografia Humana,
Regional e econdémica, com destaque para esta ultima dado o relacionamento entre
desenvolvimento econdmico e os sistemas de transportes, tema que serd abordado
mais detalhadamente ao longo deste capitulo.

Sobre a origem da Geografia dos Transportes enquanto disciplina de
interesse, Santos e Souza (2010) destacam que apesar do interesse da ciéncia
pelos meios de transportes e circulacdo de pessoas e mercadorias ter se
intensificado nos ultimos cinquenta anos ndo se sabe ao certo, quando os gedgrafos
comecaram a desenvolver a Geografia dos Transportes. Porém, os indicios de
interesse pelo tema, existem desde a Geografia Classica.

Segundo Nogueira (1994) apud Santos e Souza (2010)
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(...) o tema foi tratado pelos classicos, basicamente pelos franceses, como
La Blache, Jean Brunhes, Capot Rey e Max Sorre. Sendo a Geografia dos
Transportes em meados da década de 50 classificada pelas escolas:

i. Alema&: enfatizava aspectos politicos. Expoente: F. Richthofen;

ii. Francesa: enfatizava a circulacdo e o género de vida. Expoente: La
Blache;

iii. Anglo-saxdnica: enfatizava a relacdo entre transporte e a geografia
econdmica. Expoente: E. Ullman (NOGUEIRA,1994 apud SANTOS e
SOUZA, 2010, p. 04).

Na construgdo do arcabouco tedrico metodoldgico da disciplina, uma ampla
discussdo ocorre sobre os conceitos de circulacdo, comunicacdo e transportes.
Sobre esta questdo e, apds analisar os trabalhos de Silveira (2011), Pacheco (2001)
e Silva Junior (2004), Arantes (2012) prop6s baseado no estudo dos trés conceitos,
uma nova abordagem — chamada pelo autor de Estudo da Interagdo Espacial. Este
podendo ser entendido como as partes da ciéncia geografica dedicadas a
compreensao dos aspectos dinamicos do espaco, por meio das nocbes de
circulacao, transportes e comunicacdes (ARANTES, 2012, p. 72).

Adiante em seu trabalho, Arantes (2012) apresenta com base nesta
perspectiva 0 que seria, segundo o autor, a Geografia da Circulacdo, a Geografia

das Comunicacdes e dos Transportes, como:

A geografia da circulagdo estuda a l6gica que opera os deslocamentos e as
combinacgdes (interacfes) de pessoas e materiais (deslocamento fisico) e
de informacdes (deslocamento imaterial) no espago. J4 a Geografia das
Comunicagdes, como uma especialidade da circulagdo que se preocupa
com o estudo dos sistemas de comunica¢gdes no espacgo, possui um quadro
tematico mais especifico, que engloba a localizagdo e a densidade de sua
rede infraestrutural, a tipologia dos veiculos de comunicagao, seu controle e
suas limitagdes técnicas, o tipo de informacgbes veiculadas, os propoésitos
das transag¢des informacionais, sua relagdo com o sentido geral da logica
circulatéria em que se encontram associados, a quantidade e a qualidade
dos fluxos de informacdes e suas implicagdes nas diversas escalas (local,
regional, nacional e global) e nas espacialidades (lugar, regido, territério). Ja
a Geografia dos Transportes, consistina numa "Geografia da Circulagéo”
dedicada ao entendimento dos sistemas de transporte espacialmente
constituidos, agrupando um itinerario de pesquisas voltadas para a
explicacdo de suas formas e de suas fun¢gdes espaciais nas estruturas
ambientais, politicas, sociais, culturais e econdmicas do processo historico
que constitui o "espago geografico” (ARANTES, 2012, p. 72).
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Entre as areas de interesse da Geografia dos Transportes, destacam-se as
redes de transportes, suas localizacdes, estruturas, incluindo as ligacbes e
interligacBes dos varios trechos da rede e o relacionamento com outras redes; sua
continuidade e intermiténcia bem como suas transformac¢des ao longo do tempo,
seus fluxos (incluindo os estudos de previsdo e simulagcdo de demanda) e a
intensidade em que ocorrem; a hierarquizacdo do territério a partir da composicao
das redes e sua influéncia sobre o desenvolvimento econémico da regido, que
acaba por contribuir com a competitividade de alguns nés em detrimento de outros
(POTRYKOWSKI e TAYLO, 1984; PONS e REYNES, 2004)

Para Knowles (2008), os estudos resultantes da Geografia dos Transportes
podem ser agrupados em duas principais areas. Estariam na primeira, aqueles cujo
interesse concentra-se na geografia dos sistemas de transportes que ocupam uma
porcdo consideravel do espaco e dos quais a forma, layout e extensdo sao
determinadas pela topografia (montanhas, rios, etc.), condicbes econdmicas,
capacidade tecnologica, situacdes sociopoliticas e pela distribuicdo espacial dos
pontos interconectados pelo sistema de transportes. Como exemplo, o autor cita os
EUA, que possui uma grande quantidade de espaco viario, refletindo (entre outras
coisas) a liberdade individual de deslocamento, promovida pelo alto uso do carro
particular em detrimento dos meios de transporte publico.

A segunda éarea, segundo o autor, concentra-se no estudo dos impactos
resultantes dos sistemas de transportes visando compreender a localizagdo dos
fenbmenos no tempo e no espacgo, dado que o transporte € um dos fatores que mais
interfere e explica a distribuicdo das atividades sociais e econdomicas (KNOWLES,

2008, pg. 34).
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Visto as &reas de interesse da Geografia dos Transportes enquanto disciplina
esta, em seu arcabouco tedrico e metodoldgico, além dos conceitos e métodos da
prépria ciéncia Geogréfica, utiliza-se de conceitos e métodos de outras ciéncias tais
como a economia, a matematica, a engenharia, entre outras que possibilitam uma
analise holistica das tematicas dos transportes.

Independente do tema em estudo dentro da Geografia dos Transportes, 0s
termos oferta e demanda sédo frequentemente mencionados. Assim, importante se
faz entendé-los, visto que estes conceitos funcionam como reguladores na busca do
equilibrio entre custos dos sistemas de transportes e qualidade do servico ofertado,
esta Ultima sendo medida através dos indicadores de nivel de servico?, seja no
transporte de cargas (que compde o nivel de servico logistico), nos transportes
publicos, nos estudos relacionados as condi¢ces das calcadas, das vias etc.

A oferta de transporte representa a capacidade das infraestruturas instaladas
de corresponderem as expectativas, tanto da populacdo que anseia por mobilidade,
como das organizacdes publicas e privadas que necessitam da circulacdo de
mercadorias pelo territério, através dos diferentes modos de transporte (PONS e
REYNES, 2004).

J4 a demanda por transporte, é definida pela propria necessidade dos
usuarios mencionados anteriormente de acessarem os locais de interesse, sendo
influenciada pelo contexto econdmico, particularidades financeiras dos usuarios e
caracteristicas do que é transportado. Como exemplo no transporte de mercadorias,
a atividade econd6mica dos estabelecimentos, os produtos a serem transportados,
seu peso e volume bem como a localizacdo da producdo, entre outras variaveis,

caracterizam a demanda gerada (PONS e REYNES, 2004).

9 Representa a qualidade com que o fluxo de bens e servicos é gerenciado. Ou mesmo o somatario
das atividades relacionadas com a transagao dos produtos ou prestacdo de servicos que permitem a
disponibilizagdo dos mesmos no momento e condi¢gdes esperadas pelos clientes (BALLOU, 2006).
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Atualmente, principalmente nos paises em desenvolvimento cujos sistemas
de transportes de passageiros e as condi¢des logisticas em geral (incluindo todos os
modais) apresentam grande oportunidade de melhorias, verifica-se 0 aumento da
demanda por sistemas de transportes cada vez mais integrados, em termos fisicos e
tarifarios (que possibilitem a complementariedade e flexibilidade entre os modos)
com niveis de servi¢o e de seguranca satisfatorios.

Retomando a discussdo sobre a Geografia dos Transportes, no Brasil,
comparado a outros paises como os Estados Unidos, esta despertou tardiamente o
interesse da "comunidade geografica” contribuindo, conseguentemente, para o
fortalecimento dos demais profissionais relacionados ao setor (engenheiros,
arquitetos e administradores, entre outros) perante o mercado de trabalho.

Esta defasagem do Brasil na formacdo de Geodgrafos dos Transportes,
comparado a outros paises, serviu de estimulo para o trabalho de Santos e Souza
(2010). Estes autores identificaram, através da analise das grades curriculares dos
cursos de graduacdo em Geografia das universidades federais do pais, que (até a
data de publicacdo da pesquisa) somente 11 universidades do total de instituicoes
gue ofereciam o curso de geografia (41), e que disponibilizavam através de seus
websites a grade curricular dos cursos (21) ofereciam a disciplinas relacionadas ao
estudo da Geografia dos Transportes. Ressalta-se que tais disciplinas, dentro dos
cursos de graduacdo em Geografia, apresentavam um enfoque maior nas tematicas
do transito e transporte urbano.

Outra evidéncia dos autores foi com relagdo as nomenclaturas e conteudos,
gue, variavam consideravelmente apesar de possuirem aspectos parecidos,
relacionados ao Estudo dos Transportes e circulacdo de pessoas e cargas, sendo

denominadas por Geografia da Industria, Geografia da Circulacdo, Geografia dos
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Servigos, Geografia dos Transportes, Geografia do Comércio e Circulacéo,
Introducdo aos Transportes, Geografia industrial, Geografia do Comeércio e Servicos
e Geografia das Redes e dos Territérios (SANTOS e SOUZA, 2010).

Com relacdo aos estudos sobre o transporte de cargas e distribuicdo de
mercadorias, dentro da Geografia dos Transportes, como bem menciona Rodrigue
(2009), estes sdo bem menos numerosos e expressivos se comparados aos
destinados a compreender os sistemas de transportes de passageiros e as questdes
de mobilidade individual.

Destarte, verifica-se que embora este tema envolva diversas variaveis
temporais e espaciais, sendo de grande importancia a analise geografica em sua
compreensao, ele foi negligenciado por muitos anos nos estudos geograficos
urbanos e regionais, sendo abordado com mais profundidade somente em
publicacdes consideradas como manuais de Geografia dos Transportes, entre as

gquais destacam-se Hanson (1995), Taaffe et al. (1996) ou Hoyle e Knowles (2001).
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CAPITULO 2 = DA LOGISTICA EMPRESARIAL A LOGISTICA URBANA:

No processo de distribuicio de mercadorias o0 transporte de cargas
representa, para empresas de diversos segmentos de mercado, uma das principais
atividades em termos de custo operacional, investimentos e relacionamento com o
meio ambiente. Sob a d&tica do territorio esta atividade € intensificada, em
determinadas areas das cidades, pelos processos espaciais citados no capitulo
anterior, apresentando-se ao mesmo tempo como atividade resultante e indutora do
desenvolvimento urbano.

Desta forma, neste capitulo, realiza-se uma discussdo sobre os sistemas de
distribuicAo de mercadorias com énfase na atividade de transporte urbano de
cargas, abordando-se o tema no ambito das empresas e no contexto urbano, para o
gual se destinou maior atencdo, chegando-se aos conceitos de Logistica Urbana e
City Logistics que correspondem a abordagem mais atual e inovadora relacionada a

temaética.

2.1 — Da Logistica empresarial a Cadeia de Suprimentos/Abastecimento:

Encontramos na literatura, visando identificar o contexto histérico de
surgimento do termo logistica, a associacdo do mesmo, e suas principais atividades,
aos acontecimentos de guerras visto que, dada a duracdo destes eventos e a
necessidade de deslocamento das tropas e suprimentos necessarios a

sobrevivéncia (alimentos, agua, armas), era primordial a elaboracdo de um



49

planejamento das atividades a serem executadas, bem como o dimensionamento
dos suprimentos necessarios, planos de fugas, ataques, entre outros.

A definicdo de logistica apresentada por Ballou (1993 p. 24) ressalta tanto os
aspectos de "producac” dos fluxos, como 05 aspectos de movimentacéo e controle,

discutidos por Santos (1986), em uma perspectiva geografica.

[..] a logistica trata de todas as atividades de movimentacdo e
armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos desde o ponto de aquisi¢ao
da matéria prima até o ponto de consumo final, assim como dos fluxos de
informacdes que colocam os produtos em movimento com o propdsito de
providenciar niveis de servicos adequados aos clientes a um custo razoavel
(BALLOU, 1993, p. 24).

Desta forma, a utilizacdo de atividades logisticas (armazenagem, transporte,
planejamento e aquisicdo de suprimentos) € reconhecida por alguns autores desde
os impérios Grego, Romano e Egipcio, sendo inicialmente adaptada para as
empresas somente a partir dos anos 1960 na Harvard Business School, conforme
destaca Silva Junior (2004).

Como evolucdo de uma abordagem isolada aos processos logisticos, a
logistica empresarial passou a representar uma gestdo coordenada de atividades
inter-relacionadas e a agregar valor a produtos e servicos essenciais para a
satisfacdo do consumidor e consequente aumento das vendas (BALLOU, 2006).

Assim, conforme destaca Silva Junior (2004, p.122), a logistica passou a ser

percebida, como:

[...] um dos componentes fundamentais responsaveis pela circulagdo de
mercadorias definindo-se como um conjunto de técnicas e tecnologias que
visam proporcionar fluidez a partir da aceleragdo da circulagdo geogréfica,
obtida com a realizagdo de operagcbes mais velozes e racionais (SILVA
JUNIOR, 2004, p. 122).
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Mais a diante, o conceito ampliou-se a partir da integracao dos processos de
armazenagem, estoques, transportes, informacdo, gestdo do trabalho e de
suprimentos emergindo a visao de integracéo destes processos em uma cadeia, que

segundo BALLOU (2006):

[...] abrange todas as atividades relacionadas com o fluxo e transformacéao
de mercadorias desde o estagio da matéria prima (extracdo) até o usuario
final. Bem como os respectivos fluxos de informacéo (BALLOU, 2006, p.
28).
Nesta visao, todas as entidades (fornecedores, industrias, distribuidores, etc.)
se relacionam na disponibilizacdo de um produto ou servico ao mercado
consumidor, sendo necessario 0 gerenciamento deste relacionamento o que

contribuiu para o surgimento do conceito de gerenciamento da cadeia de

suprimentos (supply chain management) que de acordo com Moura (2006),

[...] corresponde, para além do aprofundamento da logistica intregrada, a
uma perspectiva que reflete algumas particularidades das organizacdes na
atualidade: reduzidas barreiras verticais (diminuicdo dos niveis hierarquicos)
e horizontais (fortalecendo processos e grupos inter-departamentais),
atenuacado das barreiras externas (parcerias com fornecedores, clientes e
concorrentes) e geogréficas (globalizacdo das operages). [...] representa
uma visdo integrada e sobretudo holistica da logistica o que significa dizer
que as empresas definem suas estratégias competitivas através do seu
posicionamento (tanto em relagcdo a clientes como aos seus fornecedores)
dentro das cadeias em que se inserem (MOURA, 2006, p. 76).

Nesta cadeia, mais recentemente foram adicionados 0s processos
relacionados ao conceito de ECR (Efficient Consumer Response), ou seja, a
resposta eficiente ao consumidor. Sendo que no ECR € o consumidor quem provoca
0s movimentos na cadeia logistica (SEVERINO, 2001).

Ressalta-se que independente das etapas apresentadas anteriormente, a

utilizacao de conceitos comuns a analise geografica, tais como “redes”, "fluxos”,
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"fixos”, "circulacac”, "capital®, "movimentacéc”, entre outros, foram constantes nos
estudos sobre as mesmas.

A figura abaixo apresenta a evolucdo do conceito de logistica ao longo da
histéria, com base nos principais processos (foco) e nas perspectivas dominantes ao
longo das fases, que culminaram na evolu¢cdo do entendimento dos processos

logisticos e sua integracao.
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Figura 04: Evolugéo do conceito de logistica.
Fonte: Elaborado pela autora com base em Ballou (1993).

De maneira visual, a Cadeia do Abastecimento, bem como o relacionamento
dos  diferentes "agentes” interconectados na mesma, pode ser representada
conforme a figura 05. Esta consolida o conjunto das etapas ou fases ao longo do
caminho desde a producdo (seja de mercadorias, capital ou informacdo) até a

disponibilizacdo da producdo aos mercados consumidores.
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Figura 05: Cadeia do Abastecimento/Fornecimento com seus processos e
agentes interconectados pelo espaco Geografico.

Adaptado pela autora com base em Ballou (2006) e Santos (2008)

Fonte: www.brexpress/solucdes.

As atividades realizadas ao longo da Cadeia do Abastecimento, visualizadas
na figura 05, dividem-se em trés principais fases, conhecidas como Logistica de
Suprimentos, na qual se destacou as func¢des de aquisicdo, armazenamento e
transporte das matérias primas; Logistica da Producdo, composta pelas atividades
de planejamento e produgdo dos produtos acabados; e a Logistica de Distribuicao,
na qual estavam inseridas as atividades de armazenagem, processamento dos
pedidos e do transporte dos produtos acabados para os demais participantes da
cadeia logistica a jusante (também conhecida como cadeia outbound), tais como
atacadistas, distribuidores, varejistas e clientes finais.

Ao longo de toda a cadeia, observa-se que o transporte aparece como
principal  atividade  de “ligagdo” entre o5 diferentes agentes & processos

relacionados, se manifestando seja no transporte de matérias primas, de pecas e
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produtos intermediarios necessarios ao processo produtivo, de produtos acabados
até os canais de distribuicAo e na distribuicdo destes produtos até seus
consumidores finais, caminho conhecido como last mile (Gltima milha).

Visto isto, a atividade de transporte ganha atencdo cada vez maior dos
gestores empresariais das organizacdes integrantes da Cadeia do Abastecimento
em um constante esforco para equilibrar a eficiéncia operacional que reflete na
melhoria do nivel de servico prestado com a reducédo dos custos logisticos.

No contexto brasileiro, em pesquisa realizada pela Fundacdo Dom Cabral
(2012) da qual participaram 126 empresas de varios setores da economia (que
representam juntas 20% do PIB nacional) sobre o impacto dos custos logisticos em
suas operacOes, identificou-se que, em média, estas empresas comprometem
13,1% de sua receita bruta com custos logisticos, sendo a atividade de transporte
(principalmente de longa distancia) responsavel pela maior parte de tais custos no
Pais (38% em média), seguido da armazenagem (18%), da distribuicdo urbana

(16%) e dos custos portuarios/aeroportuarios (13%).
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Grafico 01: Participacdo dos processos logisticos no custo logistico total
das empresas.

Fonte: Elaborado pela autora com base em Fundagdo Dom Cabral
(2012).
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Ainda de acordo com a pesquisa citada, quando as empresas participantes
foram questionadas sobre quais fatores tendem a aumentar o custo logistico no
Erasil, 54 5% das empresas destacaram as "Estradas em mas condicdes” (51,2%) a
"burocracia governamental”, ja a "restricdo de carga e descarga nos grandes centros
urbanos® fol citada por 496% das empresas, sequida da opcao “falta de
concorréncia entre modais de transporte” (48,2%).

Quanto aos fatores importantes para a reducdo do custo logistico, de acordo
com a pesquisa, 38% das empresas que vivenciam aumentos nos custos gerais de
logistica acreditam que a prioridade seria a melhoria do acesso e distribuicdo nas
regibes metropolitanas do pais, demonstrando a dificuldade de circulacdo das

empresas nas areas urbanas das cidades brasileiras.
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Grafico 02: Fatores que tendem a aumentar o custo logistico no Brasil
segundo as empresas pesquisadas.

Fonte: Elaborado pela autora com base em Fundacdo Dom Cabral
(2012).

*O somatdrio dos % do gréfico ndo corresponde a 100%, pois as
empresas poderiam optar por mais de uma resposta.

A pesquisa identificou ainda que a Industria de Bens de Capital apresenta o
maior percentual do custo logistico na receita. Por sua vez, as industrias Quimica e

Petroquimica possuem o0s maiores gastos com transporte de longa distancia em
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relacdo aos custos logisticos e que os setores com elevada influéncia no preco final
das mercadorias consumidas pelos brasileiros, apresentam consideraveis
percentuais de custos com a distribuicdo urbana, tais como industria da construcéo
(13%), de bens de consumo (29,3%), e de producdo agropecuaria (14%), conforme

detalhado no quadro 01.

2.2 — Acessibilidade e Mobilidade: conceitos extensivos ao transporte de

cargas.

No estudo do transporte de cargas, assim como do transporte de passageiros,
importante se faz compreender os conceitos de acessibilidade e mobilidade. Porém,
identifica-se que a maior parte dos conceitos e abordagens dada ao tema avaliam
ambos os termos na perspectiva dos individuos enquanto seres sociais que
necessitam se locomoverem pelo espaco geogréfico.

Dada a complexidade destes termos, encontram-se diversas interpretacdes dos

mesmos. Para Raia Junior (1997) a acessibilidade pode ser entendida como:

[..] uma medida de esforco para transpor uma separacdo espacial
caracterizada pelas oportunidades ao individuo ou grupos de individuos,
para que possam exercer suas atividades, tomando parte do sistema de
transporte. A acessibilidade torna possivel o acesso dos individuos aos
locais de empregos, lazer, estudo, equipamentos publicos etc., e é funcéo
tanto do uso do solo quanto das caracteristicas do sistema de transportes
(RAIA JUNIOR, 1997).

Para Pons e Reynés (2004) a acessibilidade corresponde a capacidade de se
alcancar um lugar partindo-se de outros lugares com diferentes localizacdes

geograficas.
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Segundo Carmo Filho (2009, p. 73), a acessibilidade, vista como a facilidade
de atingir os destinos desejados, € a medida mais direta (positiva) dos efeitos de um

sistema de transporte. Este autor completa que esta pode ser medida,

[...] pelo nimero e pela natureza dos destinos (desejados) que podem ser
alcancados por uma pessoa. O acesso do usuéario ao servigo de transporte
também pode ser avaliado dentro de um conceito mais global que considera
a acessibilidade como uma medida que avalia a facilidade com que uma
dada area, com certas atividades atraentes, pode ser alcancada a partir de
uma zona particular através de um determinado sistema de transportes, ou
seja, que reflete o nivel de facilidade ou de dificuldade de realizagdo de
viagens entre os pares de zonas de trafego (CARMO FILHO, 2009, p. 73).

Percebe-se que as definicbes de acessibilidade citadas acima enfocam a
acessibilidade do individuo, desta forma aproveitando-se tais conceitos para a
construcdo de uma definicdo de acessibilidade do transporte de cargas, pode-se
defini-la como o nivel de facilidade ou dificuldade para o transportador ultrapassar
uma determinada separacao espacial visando realizar as entregas e/ou coletas que
Ihe foram confiadas, utilizando-se para isto dos diferentes modais de transporte. No
caso do transporte de cargas os maiores niveis de acessibilidade sao interesse,
além dos proprios transportadores, também daqueles que confiam as entregas para
a realizagéo por terceiros  (contratando um  operador logistico,
distribuidores/atacadistas ou mesmo empresas de transporte).

A geracao de indicadores de acessibilidade permite uma avaliagdo da
situacdo dos diferentes usuarios dos sistemas de transportes (passageiros do
transporte publico, empresas transportadoras, operadores logisticos, etc.) e suas
possibilidades de deslocamento. Desta forma, tais indicadores sao importantes para
0 processo de planejamento da expansdo urbana e melhoria dos sistemas de
transportes e possibilitam uma avaliacdo dos acessos aos diferentes modais de

transporte e aos niveis de servigos ofertados (SANTOS et. al., 2004).
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Neste sentido, o conceito de acessibilidade varia de acordo com os niveis de
complexidade dos estudos e indicadores gerados. Nos conceitos mais simples,
mede-se a acessibilidade considerando-se apenas a distancia ou o tempo de viagem
entre localidades, como exemplo, o conceito de Ingran (1971) para o qual a
acessibilidade corresponde a forma de superar um obstaculo espacial que € inerente
a uma localidade, sendo subdividida em acessibilidade relativa e integral. Sendo a
primeira o grau de conexao entre dois lugares de uma mesma area e a segunda o
grau de conexdo entre um lugar e todos os outros lugares de uma mesma area
(SOUZA, 2007).

Nos conceitos mais complexos de acessibilidade levam-se em consideracao,
além da distancia, variaveis como o custo e tempo de viagem, oportunidades
existentes na localidade (numero de empregos ou instalacdes), populacdo, renda,
etc. Entre os quais a acessibilidade é compreendida como a facilidade na interacdo
espacial ou o potencial de contato entre as atividades das regides, levando-se em
consideracdo a producdo da regidao de destino como medida de atratividade
(SOUZA, 2007).

Ainda sobre a geracao dos indicadores de acessibilidade, Carmo Filho (2009)
agrupa em quatro grupos os principais indicadores utilizados pelas administragdes
publicas, para a construcdo de suas estratégias, sendo eles: a) acessibilidade
relativa — grau de conexao entre dois lugares; b) acessibilidade integral — grau de
conexdo entre determinado local e todos os outros locais; c¢) oportunidades
ponderadas por uma funcdo decrescente de interacdo de custos em tempo ou
dinheiro e d) isolamento — uma funcao inversa da acessibilidade que é uma medida

negativa diretamente aplicavel para avaliacao de sistemas de transporte.
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Entre os principais modelos, elaborados com o objetivo de avaliar os sistemas
de transportes existentes e sua relagdo com a concentracdo das atividades e
desenvolvimento econdmico, destacam-se os descritos por Ingram (1971), Allen et
al. (1993), Frost e Spence (1995), Januario (1995), Sanches (1996), Raia Junior et.
al. (1997), Gutiérrez et al. (1998), Almeida e Gongalves (2000) e Sanches e Ferreira
(2003), citados no trabalho de Santos et al (2004).

Nestes modelos sdo consideradas variaveis como potencial econémico e
atratividade das diferentes areas, custos de transportes, oferta de transporte publico,
infraestrutura de transportes, concentracdo de empregos e de atividades comerciais,
tempo de viagem, distancia, densidade populacional, entre outras.

Destaca-se a capacidade e a infraestrutura de transportes como elementos
essenciais na determinacdo da acessibilidade, podendo-se distinguir duas
categorias espaciais aplicaveis a problemas de acessibilidade, que se apresentam
como interdependentes — acessibilidade topoldgica, relacionada com a medida de
acessibilidade em um sistema de nos (tais como aeroportos, portos ou estacdes de
metr6) e caminhos (estradas, rodovias, ferrovias) em uma rede de transporte e
acessibilidade continua, na qual a acessibilidade € um atributo mensuravel de cada
local e tal como o espaco é considerado de uma forma continua (RODRIGUE,
2009).

Sobre o estudo da acessibilidade, especifico no transporte de cargas, verifica-
se que a maioria dos modelos, assim como ocorre com as definicbes de
acessibilidade, resulta da adaptacdo de modelos gerais de acessibilidade (a rede de
transporte, a diferentes areas de uma cidade) cujas variaveis sdo adaptadas de
acordo com as necessidades da atividade como o realizado por Santos et. al.

(2004).
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Em seu estudo, estes autores apresentam um modelo de andlise de
acessibilidade para o transporte de cargas, em nivel regional. Utilizando-se de
cenarios diversos para a validacdo do modelo elaborado, os autores verificaram:
uma correlacéo positiva entre a quantidade de opcdes de rotas existentes, entre um
par origem / destino e os valores encontrados para a acessibilidade; uma relacéo
inversa entre os tempos de viagem e os valores obtidos para a acessibilidade no
modelo; a variacdo dos valores da acessibilidade em funcdo das tarifas de
transporte simuladas; a relacdo direta entre um acréscimo na demanda de um dado
destino (j) e a acessibilidade, demonstrando que, quanto maior a atratividade de um
determinado destino, maior sera seu peso na interacdo com a origem da carga.

Quanto ao segundo conceito importante — mobilidade, assim como ocorre com
0 conceito de acessibilidade, apesar da maioria das descricdbes encontradas na
literatura apresentarem uma abordagem na perspectiva dos deslocamentos de
pessoas considerara na presente pesquisa, sua importancia também para o estudo
dos deslocamentos de cargas.

Pons e Reynés (2004, p. 47), colocam que a conjuncdo da acessibilidade e a
distancia, junto a outros fatores, ird determinar a mobilidade, perfeitamente definida
por PotryKowski e Taylor (1984), como uma consequéncia da falta de equilibrio
espacial entre a oferta e a demanda. Destacando a variagdo da mobilidade em
funcdo dos niveis de desenvolvimento tecnolégico, organizacional e cultural das
sociedades e de seus territorios.

Como resultado do aumento da conscientizacdo da sociedade quanto a
importancia das condicbes de mobilidade, seja de pessoas e cargas, verifica-se uma
evolucdo constante nas legislagdes e planos nacionais de promocdo da mobilidade

urbana em diversos paises. Neste sentido, no Brasil, destaca-se a Lei n® 12.587 de 3
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de janeiro de 2012 que entre outras providéncias instituiu as Diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana.
Verifica-se abaixo a definicdo da Lei, bem como seus objetivos, apresentados

nos artigos 1° e 2°,

Art. 1 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é instrumento da politica de
desenvolvimento urbano de que tratam o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da
Constituicdo Federal, objetivando a integracao entre os diferentes modos de
transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e
cargas no territério do Municipio.

Art. 2 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir
para 0 acesso universal a cidade, o fomento e a concretizacdo das
condicBes que contribuam para a efetivacdo dos principios, objetivos e
diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento
e da gestdo democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012).

Destaca-se, também, que o Ministério das Cidades, no Brasil, lancou em 2007
o PlanMob visando estimular e orientar os municipios no processo de elaboracdo
dos Planos Diretores de Transporte e da Mobilidade, obrigatérios para as cidades
com mais de 500 mil habitantes e considerados como fundamentais para as com
mais de 100 mil habitantes.

Este documento traz um conceito mais abrangente e integrador de mobilidade,
substituindo a maneira tradicional de se tratar, isoladamente os diversos assuntos
(transito, planejamento e regulacdo do transporte coletivo, logistica de distribuicdo
de mercadorias, construcdo da infraestrutura viaria, das calcadas, entre outros) por
uma abordagem sistémica sobre toda a movimentacdo de bens e de pessoas,
envolvendo os diferentes modos e elementos que produzem as necessidades destes

deslocamentos no espago urbano (BRASIL, 2007).
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2.3 = Transporte e desenvolvimento econémico:

Nas economias capitalistas, para que se efetive o0 consumo, a circulacéo das
mercadorias se faz tdo necessaria quanto a sua producao, destinando a atividade de
transporte grande importancia para a realizacado e desenvolvimento das atividades

econdmicas, conforme discute Silveira (2011, p. 46), com base em Marx (2005).

Os transportes — tanto na esfera da produ¢do como na esfera da circulacédo
— sao fundamentais para a evolucdo do capitalismo através do complexo
processo de circulagdo do capital. Ele esta em todas as fases, ou seja,
desde a montante até a jusante das relagfes sociais e econbémicas -
suprimentos, producdo, distribuicdo e consumo (SILVEIRA, 2011, p. 46).

Na tentativa de compreender a relacdo entre os transportes e o
desenvolvimento, nas diferentes escalas geograficas (nacional, regional ou intra-
urbana) sugiram ao longo da histéria diversos modelos, entre os quais, destacam-se
0s modelos de Taaffe, Morril e Gould (1963), Vance (1970) e Rimmer (1977)
identificados por Hoyle e Knowles (2001).

No modelo proposto por Taaffe, Morril e Gould (1963), originario de pesquisas
realizadas em Gana e Nigéria e posteriormente adaptadas para a Africa Oriental,
uma série com 6 diagramas demonstram como as redes de transportes evoluiram
gradualmente a partir de uma situacdo pré-colonial de subdesenvolvimento,
passando por um periodo de intervencao politica externa chegando ao periodo de
independéncia politica. Desta forma o modelo representa a evolucdo paralela dos
sistemas politicos, econdmicos e de transporte em um pais em desenvolvimento.

Ja Vance (1970) em seu modelo prop6s explicar, através de 5 fases, a
relacdo entre o desenvolvimento das redes de transportes e o crescimento da rede

urbana na América do Norte. Neste modelo o autor, além de abordar as relacdes
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comerciais enfatiza o impacto das forcas exdgenas sobre a evolugdo das redes de
transporte e sobre o espaco no qual estas se inserem. Rimmer (1977) apresentou
uma perspectiva alternativa e complementar ao modelo de Vance, o qual,
estruturado em quatro fases, descreve o desenvolvimento de um sistema de
transporte hibrido em paises menos desenvolvidos, derivado do processo de
colonizacdo pelo qual poténcias metropolitanas, utilizando modernos modos de
transporte, influenciam os paises em desenvolvimento nos aspectos politicos,
culturais e economicos (HOYLE e KNOWLES, 2001).

Em uma escala intra-urbana, diversos autores apontam os transportes entre
os principais fatores determinantes na morfologia das cidades, tais como Hartshorn
(1992), Adams (1970), Knox (1987) demonstrando em seus trabalhos a influéncia
dos sistemas de transportes, na configuracdo das cidades desde os séculos
passados nos quais o transporte era desprovido de tecnologias sendo a maior parte
dos deslocamentos realizados a pé (o que contribuiu para a concentracdo das
atividades comerciais e servicos nas areas centrais das cidades) chegando a
atualidade em que os diversos modos de transporte, com a utlizacdo de
consideravel aparato tecnolégico, se conectam, nas cidades com alto nivel de
mobilidade urbana, consolidando um grande sistema que permite o deslocamento de
pessoas e mercadorias (HOYLE e KNOWLES, 2001).

Como ja mencionado, O transporte apresenta-se como uma complexa
indastria que oferece servicos aos seus clientes, gera empregos e renda, sendo
destino de consideraveis investimentos por representar o principal meio de ligacéo
entre as atividades de producdo, influenciando assim o uso do solo através da

distribuicdo espacial das atividades econémicas e sociais.
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Desta forma, através dos transportes, conforme destaca Julio e Silveira (2011,

pg. 02):

os fixos e os fluxos tendem a impulsionar mudangas na divisao territorial do
trabalho, bem como ter repercussdes espaciais, por permitir a relagdo entre
as diversas escalas que estdo articuladas em diferentes intensidades,
dentre a global, a supranacional, a nacional, a regional e a local (JULIO e
SILVEIRA, 2011, pg. 02).

A importancia econémica do setor de transportes deve ser avaliada em uma
perspectiva macroecondmica e microeconbmica. Sua importancia no nivel
macroecondmico relaciona-se a estratégia nacional de integracao entre as diferentes
localidades/locais de producdo e o comércio internacional. Esta escala orienta-se
pelas macro-diretrizes sobre o desenvolvimento dos diferentes modais, sua
integracéo e suas instalacdes. Como exemplo de diretriz nacional, no Brasil o PNLT
— Plano Nacional de Logistica e Transportes, criado em 2007 no qual apresenta-se a
"desejada” condic&o logistica para o pais no contexto de médio e longo prazolo,

No nivel microecondmico a importancia dos transportes esta ligada aos
custos de producdo dos servicos de transporte e seu impacto no preco das
mercadorias para os consumidores (RODRIGUE, 2009).

Evidencia-se, pois, a intensificacdo da tecnologia utilizada nas atividades
logisticas, incluindo o transporte. Entre os resultados, observa-se que a reducao das
distancias, através do aperfeicoamento dos modos de transporte e aumento de
frequéncias ofertadas, contribui para a ampliacdo do comércio de mercadorias
especificas, como as pereciveis, atendendo a demandas reprimidas e gerando

novas demandas. Neste Sentido, Julio e Silveira (2011), destacam que:

100 estudo de Arantes (2012) realiza uma completa e critica andlise sobre o PNLT (2007).
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Novos mercados consumidores e produtores se aliam ao sistema global, em
uma relacdo que abrange toda uma cadeia de producdo, de consumo e
servicos. Todo este processo tem repercussdes espaciais, pois articula
diferentes escalas" (JULIO e SILVEIRA, 2011, pg. 03).

A instalacdo e melhoria das infraestruturas de transporte contribuem para a
concentracdo espacial de empresas, especializando os territérios ou eixos de
circulacdo econOGmica, que se inter-relacionam alterando a dinamica espacial e
territorial como reflexo da alteracdo dos padrbes de mobilidade.

Verifica-se, pois, que os locais, sejam cidades, estados ou paises, que
apresentam melhores infraestruturas de transportes, entre outras caracteristicas,
despertam o interesse dos grupos investidores, por oferecerem elevada capacidade
de producdo, maiores vantagens competitivas e consequentemente, maiores
rentabilidades aos investimentos realizados. Contribuindo para a instalagdo de um
espaco heterogéneo, cada vez mais especializado e com uma maior divisdo do
trabalho (JULIO e SILVEIRA, 2011, pg. 04).

Neste mesmo raciocinio, Rodrigue (2009) destaca que as economias que
ofertam maiores condicbes de mobilidade para sua populacdo, possuem, com
frequéncia, as melhores oportunidades para o desenvolvimento comparado aquelas

gue apresentam baixos indices de mobilidade, desta forma,

[...] reduzir a mobilidade impede o desenvolvimento, enquanto melhores
condicbes de mobiidade representam um catalisador para o
desenvolvimento. A mobildade é, portanto, um indicador confiavel de
desenvolvimento (RODRIGUE, 2009, p. 84, tradu¢do nossa).

Dada a sua importancia para a sociedade, o transporte, em todas as escalas
geograficas (internacional, interestadual, intermunicipal, ou interurbana), tanto de
passageiros como de cargas, apresenta-se com um dos principais fatores de

producdo na economia e agente indutor de desenvolvimento.
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Porém, visualiza-se, com relacdo ao transporte de cargas nas areas urbanas,
enquanto importante etapa do processo de distribuicdo de mercadorias, a existéncia
de um ciclo no qual, quanto mais desenvolvida e dindmica é uma economia, maior o
fluxo de mercadorias e, consequentemente, mais intensa é a circulacdo de veiculos
de carga em uma cidade, a ponto de esta atividade apresentar-se como um aspecto
de reducdo da mobilidade dos demais usuarios as vias publicas (PRATA et. al,

2012).

2.4 — Transporte urbano de cargas, Logistica Urbana e City Logistics.

A esséncia da vida em sociedade é a troca, independente do modelo
econdmico adotado, para que se concretizem as relacdes sociais e econdémicas,
cargas das mais variadas naturezas (matérias primas, mercadorias diversas
destinadas ao abastecimento do varejo e as necessidades dos consumidores finais,
correspondéncias, dinheiro, residuos, etc.) precisam ser coletadas e/ou entregues
de um ponto a outro do espaco geografico, sendo mais intensa esta circulacéo, nas
aglomeracoes urbanas.

Desta forma, conceitualmente, a distribuicdo urbana de cargas pode ser
entendida como resultado de varios fluxos constantes de cargas, entrando,
atravessando e saindo das areas urbanas (DABLANC, 2007). E essa movimentacao
de cargas ndo sendo uma atividade fim em si mesma, mas o reflexo fisico de um
processo econémico global, nacional e local no qual o transporte de cargas, serve a
outros setores da economia, através da disponibilizacdo dos produtos transportados
para que o mesmo seja usado, processado, reparado, modificado, armazenado ou

consumido (CZERNIAK, et. al., 2000).
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A intensidade e padrdo de circulacdo do transporte de cargas nas éareas
urbanas, conforme destaca BESTUFS Il (2008), serdo definidas por fatores como a
localizagdo e o tipo de estabelecimentos presentes (industrias, estabelecimentos
comerciais e residéncias); as estruturas das cadeias de abastecimento das
empresas; a existéncia de infraestruturas de transportes tais como portos,
aeroportos e terminais ferroviarios de mercadorias; a localizacdo e a area de
influéncia de equipamentos e sistemas de armazenagem; as regulamentacfes de
acessos e de operacdes de cargas e descargas aplicadas nas areas urbanas; as
condicbes de trdfego existentes e o comportamento dos consumidores, como
exemplo pelo nivel de utilizacdo do comércio eletrénico, entre outros.

Existem diferentes fluxos nos sistemas de distribuicdo urbana de cargas,
sendo necessario entendé-los para melhor compreensdo e atuagdo sobre os
problemas decorrentes da atividade que serdo comentados mais a diante. Portal
(2003) distingue as trés principais configuracdes dos fluxos de mercadorias, entre
sistemas de Unica parada, sistemas de multiplas paradas e sistemas combinados,

demonstrados nas figuras abaixo:

A -

Ponto de origem Ponto de destino

Figura 06: Sistema de Unica parada, com fluxo direto.
Fonte: Portal (2003).

O sistema de Unica parada consiste na distribuicdo direta de mercadorias de
um Unico ponto de origem para um unico ponto de destino, sendo vantajoso do

ponto de vista das conexdes entre 0s nds das redes de transportes visto que o fluxo
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de mercadorias da origem até o destino ndo € interrompido, conforme demonstrado
na figura 06. No sistema de multiplas paradas, ocorre a distribuicdo indireta de
mercadorias da origem para o destino, onde o fluxo de mercadorias € interrompido
por, pelo menos, um ponto de transbordo para a realizacdo do processo de

agregacao ou distribuicdo, conforme demonstrado na figura 07, (PORTAL, 2003).

-
‘ R - —> 4>
-
-
Ponto de origem Ponto de
desconsolidagéo Ponto de destino
A T .-
. L Ponto de destino
Ponto de origem Ponto de consolidagéo

Figura 07: Sistema de multiplas paradas, com fluxo indireto.
Fonte: Portal (2003).

Por dltimo, Portal (2003) nos apresenta os sistemas combinados, que
consistem em um sistema onde séo realizados simultaneos fluxos diretos e indiretos
de mercadorias.

Apesar da complexidade da atividade de transporte de cargas e da existéncia
de uma preocupagdo geral com a melhoria das condigcbes de mobilidade e
acessibilidade da populacdo nos centros urbanos, esta atividade bem como o seu
impacto nas condi¢Oes gerais de circulagdo, muitas vezes sao desconsideradas dos

estudos e iniciativas praticas destinadas a melhoria das condi¢bes de circulacdo

urbana.
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Entre os problemas resultantes e/ou intensificados pelo transporte de cargas
em areas urbanas, identificados pelos estudos de Ogden (1992); Taniguchi (2001);
Quispel (2002) e Portal (2003) destacam-se: congestionamentos, danos a malha
viaria, pavimento e sinalizacdo, acidentes de transito, prejuizos a circulacdo dos
pedestres, ciclistas e veiculos do transporte coletivo, poluicdo ambiental, visual e
sonora e consequente aumento dos custos de distribuicdo impactando no custo final
dos produtos para os consumidores.

Visando contribuir para a compreensao de tais problemas Taniguchi (2001) e
Quak (2008) agrupa-os de forma semelhante, embora o primeiro autor classifique
tais problemas quanto aos tipos de impactos (econdémicos, ambientais e sociais) e 0
segundo quanto a entidade que é impactada (o planeta, as pessoas e a economia).

Apresenta-se no quadro abaixo a juncéo das duas classificacdes:

- Congestionamentos e reducéo da acessibilidade urbana;
- Ineficiéncia do sistema de transportes aumentando os custos do
sistema, impactando o pre¢co das mercadorias para os consumidores

Impactos finais;
econbémicos - Reducgdo da confiabiidade quanto a pontualidade das entregas,
(Sobre a resultando, potencialmente, em menor nivel de servico prestado ao
economia) cliente e consequente perda de mercado;

- Reducdo do desenvolvimento econbmico.

- Emissao de poluentes como o diéxido de carbono (CO2) e poluentes
locais como 0 moné6xido de carbono (CO), particulas inalaveis (PM10)
e compostos organicos volateis (VOC);

- Em decorréncia de tais emissfes o transporte de cargas contribui
para as mudancas climaticas, para a intensifcacdo do uso de

Impactos recursos naturais ndo renovaveis, como o combustivel féssil, entre
Ambientais outros;
(Sobre o planeta) | - Descarte inadequado de produtos como pneus, 6leo e outros
materiais;

- Destruicdo do habitat natural de espécies animais e vegetais visando
aumentar a infraestrutura necessaria a circulacéo.

Quadro 02: Classificacdo dos impactos resultantes da distribuicdo urbana de cargas.

Fonte: Elaborado pela autora baseado em Taniguchi (2001) e Quak (2008).
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- Consequéncias fisicas de emissdes dos poluentes para a saude
publica;
- Prejuizos e mortes resultantes dos acidentes de transito;
- Poluicdo Sonora e Visual,
- Impedimentos na realizacdo de viagens por veiculos particulares e
Impactos Sociais | publicos devido a presenca dos veiculos de carga;
(Sobre as - Reducdo de espacos urbanos que contribuem para a melhoria das
pessoas) condicBes de qualidade de vida em fungcao da necessaria ampliagéo
da infraestrutura de transportes (areas verdes e ciclovias), intimidagéo
e reducdo da atratividade das areas centrais da cidade com intensa
atividade de transportes.
Quadro 02: Classificacao dos impactos resultantes da distribuicdo urbana de cargas
(continuacao).
Fonte: Elaborado pela autora baseado em Taniguchi (2001) e Quak (2008).

Os problemas citados sao ainda mais representativos, se considerarmos que
o consumo, em funcdo do qual o sistema produtivo estd em constante
aprimoramento, ndo € o unico motivador de deslocamentos no territdrio, ou seja,
somam-se aos deslocamentos realizados com o objetivo de distribuir as mercadorias
diversas pelo espaco, o deslocamento de pessoas que assumem diferentes
posicdes no transito (pedestres, ciclistas, motoristas de automoveis, passageiros do
transporte coletivo) e que se deslocam por motivacdes diversas (trabalho, lazer,
consumo, estudo, etc.).

Os problemas citados decorrem, em sua maioria, da interacdo entre o
ambiente urbano, o modelo de distribuicdo adotado e os atores relacionados ao
tema. Estes representam os pilares principais no contexto de distribuicdo urbana de
mercadorias, discutidos pelo ECEESD (2005) e demonstrados na figura 08.
Acrescenta-se a imadem original do autor o "elo” superior entre os trés pilares, pois
compreende-se, em uma leitura geografica, que tais pilares se correlacionam desde

seu processo de formagéo.
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- O uso da terra;
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embalagens);
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financeiros .
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varejista;
- Moradores, visitantes e
turistas;
- Funcionérios;
- Autoridades locais;
Modelo de distribui¢cédo
- Produtores;
- Carregadores;

- Operadores de transporte.
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Figura 08: Pilares principais no contexto de distribuicdo urbana de mercadorias apresentados pela
European Comission For Energy, Environment and Sustainable Development.
Fonte: Organizado pela autora a partir de ECEESD (2005).

Assim, enfrentam-se diversas dificuldades na realizacao da distribuicdo urbana
de cargas em funcdo do crescimento da populacdo e aos limitados recursos de
ampliacdo das redes viarias existentes, que, na maioria dos casos, resultam de um
crescimento desordenado das cidades sem a aplicacéo de politicas de planejamento
urbano (OLIVEIRA et. al., 2012).

Sobre tais dificuldades, destacam-se os resultados do projeto City Freight Inter
— and Intra City Freight Distribution Networks desenvolvido pela ECEESD -
European Comission For Energy, Environment and Sustainable Development de
2002 a 2004 que avaliou as condicdes de distribuicdo urbana em 14 cidades dos
paises europeus, Bélgica, Finlandia, Franca, Italia, Holanda, Espanha e Reino Unido

e identificou grande semelhanca entre as principais dificuldades enfrentadas nas



7a

cidades avaliadas para a realizacao da distribuicdo urbana de cargas, agrupando-as

em:

Congestionamentos;

Infraestrutura insuficiente para a realizacdo das operacdes de
cargas e descargas;

Aumento do trafego de veiculos de carga em funcédo de entregas
cada vez mais fragmentadas;

Locais de dificil circulagdo para os veiculos de cargas (centros
urbanos histéricos, com ruas estreitas entre outros obstaculos);
Negligéncia das questdes relacionadas ao transporte de
mercadorias nas cidades e ao planejamento de trafego;

Falta de conscientizacdo e informacdo dos gestores urbanos sobre

as questodes relacionadas ao transporte urbano de cargas.

Entre as principais dificuldades na implantacdo de solugdes que minimizem os

problemas resultantes ou intensificados pela distribuicdo urbana de cargas, destaca-

se a conciliagcdo das expectativas particulares dos diferentes grupos sociais que se

relacionam com o tema, conforme citado na introducdo deste trabalho. Sinay et al.

(2007, p. 03), apresenta mais detalhadamente tais grupos, bem como suas

principais expectativas, sendo eles:

Fabricantes/Produtores da carga: Colocacdo e permanéncia do
produto/servico no mercado; reducéo do preco final do produto; manutencéo
da rentabilidade para a empresa,;

Varejistas: Pontualidade na entrega (assim possibilita-se a reducdo dos
estoques, evitando-se a perda de oportunidades de vendas em fungdo da
auséncia de produtos e consequente perda do cliente para a concorréncia);
qualidade e integridade dos produtos recebidos; preco acessivel visando a
manutenc¢ao de sua rentabilidade dentro da cadeia logistica;
Transportadores e Operadores Logisticos: Fretes rentaveis; qualidade de
atendimento aos seus clientes aumentando sua competitividade no
mercado.
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Comunidade: Melhoria das condi¢cdes de mobhilidade nos centros urbanos;
ambiente saudavel e sustentavel atualmente e para as futuras geracdes.
Autoridades locais: Proteger e atender as expectativas da comunidade
(reducdo de ruidos, da poluicdo atmosférica e de acidentes entre outras)
mantendo as condicBes para o desenvolvimento da economia local, através
da regulamentac¢ao da circulagédo dos veiculos de carga.

Fabricantes de veiculos de carga: Adicionar aos veiculos fabricados o
diferencial de valor, que depende da aceitagdo de seus produtos pelos
demais agentes do processo. Dessa forma, tendem a investir em pesquisas
envolvendo combustiveis, motores mais limpos, projetos mais eficientes,
telematica, etc. (SINAY et al., 2007, p. 03).

Os diferentes grupos sociais apresentados acima, além de se relacionarem
entre si, estdo sujeitos as condicdes econbmicas, aos aspectos legais traduzidos
pelas leis que regulamentam a atividade de transporte de cargas, uso do solo
urbano, as infraestruturas construidas, na maioria das situacbes sem um
planejamento de longo prazo e, as condicdes ambientais que se tornaram, nos
ultimos anos, imperativas para a qualidade de vida urbana, conforme demonstrado
na figura 09.

Entre as expectativas dos grupos sociais correlacionados ao tema,
apresentadas anteriormente, é notéria a influéncia que o0s conceitos de
sustentabilidade e desenvolvimento sustentavel tém gerado, sobretudo mais
recentemente, na definicdo das politicas urbanas, como reflexo do fortalecimento de
tais conceitos na consciéncia da sociedade, que discute sua importancia
representada pelos diversos organismos sociais (universidades, érgdos publicos,
ONG’s, etc.).

Desta forma, esta discussédo propde o crescimento econdmico com insercao
social e equilibrio ecolégico. Sendo necesséria, assim, a melhoria de processos
diversos, entre os quais o desenvolvimento de sistemas de distribuicdo urbana que,
conforme destacam Oliveira et al. (2012, p. 14) atendam as necessidades do

presente sem comprometer as necessidades das geracoes futuras.
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Conhecendo-se os problemas causados ou intensificados pela movimentacéao
de veiculos de cargas urbanas é possivel elencar acfes que tornem tais processos
mais sustentaveis em diversos sentidos, sendo importante identificar a esfera

(publica ou privada) de realizacao de tais acoes.
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Destaca-se que a contribuicdo do setor publico se da a medida que este
possui poder legal para introduzir mudancas na legislacdo que induzam as
empresas a ajustarem seus processos visando torna-los ambientalmente e
socialmente mais eficientes, além da possibilidade de adoc¢ao, pelos érgdos publicos
responsaveis pela gestdo dos sistemas de transportes e transito, de tecnologias e
NOVOS processos, tais como o gerenciamento do trafego, melhorias na infraestrutura,
licenciamentos e novas regulamentacdes, incluindo, se necessario a imposicao de
taxas (ALLEN et al., 2000).

Ressalta-se que um fator limitador da introducéo de tais acbes pelo setor
publico e privado consiste nos investimentos necessarios em tais mudancas, bem
como o0s custos de manutencdes destas agOes devido ao conhecido trade offll
logistico vivido principalmente pelas empresas privadas, no qual busca-se o
equilibrio constante entre a qualidade do servico prestado e os custos da operacéo,
visando garantir a rentabilizacdo das organizacoes.

Quanto ao setor privado, as empresas poderdo adotar iniciativas diversas,
visando se adaptarem as novas regulamentacdes, através de a¢cdes como:

- introducéo de sistemas de consolidacdo de mercadorias;

- uso de tecnologias para a melhoria do processo de montagem das rotas de

entregas e programacao veicular, comunicacdo entre os veiculos e centrais

de monitoramento e melhorias nos sistemas de coleta e entregas;

- adaptagfes na frota veicular quanto ao tipo de combustivel e eficiéncia do

consumo, design e uso de equipamentos de apoio (ALLEN et al., 2000).

Por fim, observa-se que, como resultado da implantacédo de acfes isoladas

direcionadas ao atendimento das expectativas individuais dos grupos sociais

11 Trade-off ou compensacéo de custos é o reconhecimento de que os padrées de custos das varias
atividades da empresa frequentemente revelam caracteristicas que as colocam em conflito matuo
(BALLOU, 2006).



77

relacionados ao tema, ocorre um conflito entre as estruturas urbanas, principalmente
nas areas centrais das cidades com as crescentes demandas por circulacdo de
mercadorias, as regulamentagdes impostas, bem como as pressdes da sociedade
para a melhoria da qualidade de vida urbana através da reducdo de problemas
urbanos intensificados pela atividade de transporte de cargas. Neste contexto,
ganham relevancia os conceitos e praticas de logistica urbana e City Logistics,

discutidos a seguir.

2.4.1 - Logistica urbana e City Logistics

A Logistica Urbana, enquanto conceito atual sobre o qual recai uma grande
expectativa de solucdo para os problemas de distribuicdo urbana de cargas, pode
ser entendida por um conjunto de ac¢des coordenadas entre iniciativas privadas e
poder publico, visando o aperfeicoamento dos processos de distribuicdo de cargas
no espaco urbano, reduzindo as deseconomias (recursos financeiros e ambientais),
minimizando os problemas causados pela atividade, contribuindo para a melhoria da
gualidade de vida da populacdo (OLIVEIRA, 2007; MUNUZURI et. al., 2005;
CRAINIC, et. al., 2009).

Assim, Oliveira (2012, pg. 17) destaca que integracdo, coordenacao e
consolidacao sédo os conceitos fundamentais para desenvolver projetos e operacoes
baseadas no conceito de Logistica Urbana.

Como ramificacdo do estudo da Logistica, a Logistica Urbana engloba em
seus estudos, diferentes solucbes com o foco na otimizacdo das operacdes de
transporte urbano de cargas, armazenamento e transbordo de mercadorias, entre

outras. Ja o conceito de City Logistics, enquanto termo mais recente aprofunda-se,
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pois além das preocupacgdes da logistica urbana, este considera o aumento de
congestionamento, poluicdo, ruido e outros muitos fatores urbanos, conciliando
todos os aspectos da tematica em propostas de intervencdes e procedimentos que
visam ao bem estar global do ambiente urbano (FRANCA e RUBIN, 2005).

Desta forma, o conceito de City Logistics remete ao conjunto de iniciativas
praticas implantadas com o objetivo de minimizar as problematicas da Logistica
Urbana (no que se refere aos sistemas de transportes, operacfes de cargas e
descargas, emissdes de poluentes, etc.), considerando o carater sistémico da
cidade. Assim, a City Logistics enquanto um modelo de cidade consiste na
orientacdo para as acdes de Logistica Urbana (VILELA, et. al., 2013).

Quanto aos objetivos deste conceito, Dutra (2004, p. 123) destaca que,

[...] este visa a otimizacdo global dos sistemas logisticos dentro da area
urbana, considerando custos e beneficios para os setores publico e privado,
onde os embarcadores privados e transportadores de carga objetivam
reduzir seus custos enquanto que o setor publico tenta aliviar o
congestionamento do trafego e os problemas ambientais (Dutra, 2004, p.
123).

As solucbes de Logistica Urbana, tendo como base o conceito de City
Logistics manifestam-se em diferentes formatos, tais como sistemas avancados de
informacdes, sistemas de cooperacdo de transporte de carga, terminais logisticos
publicos, uso compartilhado de veiculos de carga, sistemas subterraneos de
transporte de carga e areas com controle de acesso, entre outros. Os quais tém sido
implantados isoladamente ou em conjunto, de acordo com as particularidades da
area a ser tratada (Taniguchi et. al., 2003), fundamentando-se em trés pilares:

sustentabilidade, mobilidade e qualidade de vida, demonstrados na figura a seguir.
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Sustentabilidade Mobilidade Qualidade de Vida

Competitividade Global

EficiEncia

Cordialidade Ambiental

Mitigacio / Redugao dos congestionamentos

Confianca

Seguranca

Conservagdo de energia

Farca da mio de obra

Figura 10: Pilares principais das acdes de Logistica Urbana.
Fonte: Taniguchi et al. (2003) e Sanches Jinior (2008).

A preocupacgédo com a aplicacdo do conceito de City Logistics tem sido mais
relevante em cenarios urbanos europeus e estadunidenses. Nestes locais, uma
maior integracdo entre poder publico e iniciativa privada no desenvolvimento de
acOes de Logistica Urbana tem possibilitado avangos na implantagéo do conceito.

Esta integracdo € necessaria para o sucesso das acdes de City Logistics,
conforme constataram os relatorios da Comissdo Europeia Para Energia, Meio
Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel (European Comission for Energy,
Environment and Sustainable Development, 2005) - que sera tratado neste trabalho
pela sigla ECEESD e Guidebook for Integrating Freight into Transportation Planning
and Project Selection Processes, desenvolvido pelas entidades participantes do

National Cooperative Highway Research Program (2007).

2.4.2 — Estudos e Projetos de Logistica urbana no Contexto internacional:

No contexto internacional os paises Europeus (Franca, Inglaterra, Holanda,

Alemanha, Suica e Dinamarca) o Japdo e os Estados Unidos, se destacam na
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abordagem ao tema, sendo a Europa o continente com mais avangos em termos de
estudos, implantacdo de projetos de pesquisa e de acles praticas de logistica
urbana, através da participacdo conjunta entre o poder publico, universidades e
empresas privadas de distribuicdo de mercadorias.

No campo politico, a Comissdo Europeia, através da atualizacdo do Livro
Branco dos Transportes2 em 2011, apresentou um conjunto de 40 iniciativas, para a
proxima década, necessarias para a construcdo de um sistema de transportes mais
competitivo, com o aumento da mobilidade, reducdo da dependéncia da Europa em
relacdo ao petréleo e reducdo das emissdes de carbono geradas pelo setor de
transportes (menos 60% das emissdes atuais até 2050). Configurando-se, assim,
em termos estratégicos, o cenario ideal para a transformacdo do panorama de
transportes europeu, tanto de passageiros como de cargas, nos diferentes modos de
transportes.

Quanto ao transporte de cargas, conforme destaca a Comissdo Europeia
(2011) a atualizacdo da politica de transportes ocorre com foco em trés dominios:
transporte de cargas urbanas; logistica verde com co-modalidade, organizagéo
logistica centrada na reducdo dos impactos ambientais; e e-freigth, que consiste
num sistema de informacdes para a gestdo integrada dos diferentes modais de
transporte de cargas, permitindo a interoperabilidade para o transporte de
mercadorias com menor dependéncia de documentos impressos, em todos o0s
modos e paises ao longo da cadeia de abastecimento.

Este posicionamento politico, somado a investimentos financeiros no campo
pratico, possibilita o desenvolvimento de diversos projetos, redes de pesquisas, bem

como a disseminacdo de conhecimento na area dos transportes. Tais projetos tém

12 Dpocumento que apresenta as diretrizes de transportes a serem seguida pelos paises membros da
Unido Europeia.
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sido em sua maioria, financiados pela Unido Europeia tais como BESTUFS | (2000 a
2004) e Il (2004 a 2008), SUGAR (2008 a 2012), EURIDICE (2008 a 2011) Freigth
Wise (2006 a 2010), MEROPE (2002 a 2004), FREILOT (2009 a 2011), PROMIT
(2006 a 2009), TURBLOG (2009 A 2011), BESTFACT (em vigor), CIVITAS - através
do grupo tematico Urban Freight Logistics (em vigor), STRAIGHTSOL (em vigor),
entre outros.

Os projetos citados apontam a necessaria integracédo entre o poder publico,
comerciantes/empresarios, e representantes das empresas de transporte, como um
dos pontos principais para o sucesso na elaboracdo de acOes para a melhoria das
condicbes de logistica urbana sendo necessario, nas etapas de diagnodstico de
projetos com esta finalidade, identificar-se a percep¢do dos comerciantes das areas
afetadas, suas necessidades e expectativas de melhorias.

Destaca-se que a integracdo de consorcios de empresas privadas,
universidades e 6rgdos publicos, nestes projetos, cujos objetivos sdo, em sua
maioria, a disseminacdo de uma base de conhecimento comum sobre o tema e a
melhoraria da integracdo de especialistas do setor, possibilita o intercambio de
conhecimentos advindos das diferentes realidades do mundo, o levantamento das
melhores praticas existentes, bem como seus fatores de sucesso, e a identificagcdo
dos atributos e caracteristicas a serem consideradas nas avaliacbes de
transferéncia” de tais praticas. Em suas conclusdes, na maioria dos casos, estes
projetos apresentam propostas de carater estratégico e tatico a serem
implementadas pelos diferentes grupos sociais relacionados a tematica,
considerando as particularidades de cada local estudado.

Nos Estados Unidos destaca-se o0 estudo Integrating Freigth into

Transportation Planing and Project Selection Processes, realizado pelo National
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Cooperative Highway Research Program em 2007 que avaliou diversos projetos, em
diferentes cidades, destinados a melhoria das operacdes de transporte de cargas
em areas urbanas.

Destaca-se, também os estudos e relatorios produzidos pela Organisation for
Economic Co-operation and Development (OECD), da qual participam atualmente 34
paises membros, como o relatorio Delivering the Goods - 21st Century Challenges to
Urban Goods Transport, que no ano de sua publicacdo (2003) consolidou as
preocupacdes sobre o cenario que se manifestava com relagdo ao transporte de
cargas, bem como propostas de melhorias baseadas nas “boas praticas”
identificadas até o momento.

No trabalho de Oliveira et al (2012) os autores realizam o resgate de
importantes estudos e projetos de logistica urbana com destaque no contexto
mundial. Analisando-se tais estudos bem como seus objetivos e aplicacbes é
possivel agrupa-los em eixos tematicos que evidenciam as frentes de pesquisa com
relacdo ao tema logistica urbana, sendo estes: infraestrutura, utilizacdo de veiculos
alternativos, integracdo entre modais, modelagem e simulagdes da distribuicao
urbana de cargas, restricdes de acesso, diretrizes gerais para o desenvolvimento de

acOes praticas e realizacdo de processos alternativos de entrega/coleta de cargas.

Crainic (2009) apresenta um sistema organizacional
e tecnoldgico para integrar o gerenciamento da
distribuicdo aplicado a identificacdo da localizacdo
ideal de uma plataforma logistica. Dablanc e
Rakotonarivo (2009) proporam a reintroducdo dos
espacos logisticos nas éareas urbanas apds
identificarem que a localizag@o dos centros logisticos
na regido metropolitana da cidade de Paris causam o
aumento das distancias percorridas e
consequentemente emissdo de poluentes.

Quadro 03: Organizagdo dos estudos e projetos de logistica urbana no contexto
Internacional, apresentadas por Oliveira, et. al. (2012) em eixos teméticos.

Infraestrutura




Utilizag&o de veiculos alternativos:

Kawamura et al (2003) avaliaram a relacao entre
o tipo de veiculo e os respectivos beneficios
para a distribuicdo urbana através de um estudo
de caso aplicado na Avenida Cicero, em
Chicago, nos Estados Unidos, sendo
guantificados os impactos como economia no
tempo de viagem, na distancia percorrida, nos
custos de manutencdo e reparos, e no
desenvolvimento econdmico regional. Baybars e
Browne (2003) avaliaram a utilizagdo da rede
ferrovidria em substituicAo da rodoviaria na
distribuicdo urbana de cargas. Ruesch (2003) faz
a mesma avaliacdo para a cidade de Zurique, na
Suica. Browne et al (2009) avaliou a eficiéncia
da operacdo de distribuicdo urbana de cargas
com a crescente utilizagado dos VUC-s — Veiculos
Urbanos de Carga.

Integracao entre modais

O estudo realizado por Baita et al (1997),
analisou a reorganizacdo do transporte de carga
na cidade de Veneza, Itdlia na qual o transporte
de mercadorias realiza-se através de um sistema
de distribuicdo por caminhdes e barcos, visando
identificar os principais trade-offs envolvidos com
o foco nas operacBes de transferéncia visando
reduzir os custos desta etapa e melhorar o nivel
de servigo prestado ao cliente final. Ricci (2001a)
analisou a reducdo de custo do transporte
intermodal porta a porta, buscando aumentar
sua eficiéncia e competitividade na Europa. Ricci
(2001b) apresentou uma metodologia para a
taxacao diferenciada para o transporte de cargas
e passageiros em funcéo dos diferentes modos
na Europa.

Modelagem e Simulag¢des da
distribuicdo urbana de cargas

O modelo denominado  GoodTrip, foi
desenvolvido por Boerkamps e Binsbergen
(1999) visando integrar e simular os fluxos de
mercadorias ao longo de toda a cadeia logistica.
O modelo pode ser aplicado na avaliacdo das
mudancas no padrdo da distribuicdo e da
demanda, a integracdo entre todos os
participantes da cadeia logistica, entre outros.
Foi utilizado para comparar trés tipos de
sistemas de distribuicdo na cidade de
Grnoningnen (Holanda): centro de distribuicéo
urbano, centros logisticos com o sistema
tradicional. Thorson et al. (2004) simularam os
movimentos de cargas urbanas na cidade de
Nova lorque, visando melhor compreender a
situacdo da atividade na cidade, entre as
principais dificuldades os autores destacaram o
acesso aos dados sobre as movimentacdes de
cargas urbanas.

Quadro 03: Organizacdo dos estudos e projetos de logistica urbana no contexto
internacional, apresentadas por Oliveira, et al. (2012) em eixos tematicos (continuacéo).
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Restricdes de acesso:

Rowe (2001) propés um sistema para reduzir o
congestionamento na regido central de Londres, capital
da Inglaterra, com base na taxacdo do acesso a area
central da cidade. Este sistema entrou em teste em
2001, sendo implantado oficialmente em 2006. Neste
sistema, 0s usuarios que precisam se deslocar até a
area central da cidade, obtém uma licenga de livre
acesso pelo tempo de interesse (diaria, semanal,
mensal ou anual), sendo dado um desconto de 90%
para os moradores da area e isencdo para veiculos
emergenciais. Entre os resultados do projeto destaca-
se a reducdo dos niveis de congestionamento (30%),
de 18% no fluxo veicular que acessam a referida area,
crescimento do trdfego de outros tipos de veiculos
como taxis (20%), bicicletas (30%) e motocicletas
(20%), entre outros resultados positivos. Quak e Duin
(2009) proporam o pagamento de pedagio urbano para
O acesso a areas urbanas para a realizagdo de
entregas, identificando que a cobranca da taxa pode
influenciar as escolhas das empresas quanto ao uso
das vias urbanas.

Diretrizes gerais para o
desenvolvimento de acbes
praticas

Huschebeck (2001) apresentou recomendacbes para
futuras atividades, buscando melhores solu¢fes para a
distribuicdo urbana nos paises da Unido Europeia.
Browne (2003) analisou os impactos das medidas de
distribuicdo sustentavel no Reino Unido, através da
associacdo entre medidas politicas, operacdes de
distribuicdo, e impactos ambientais e financeiros.
Kohler (2003) implantou o conceito de logistica urbana
na cidade de Kassel Alemanha, o modelo obteve
sucesso em fatores como o compartihamento de
informacbes entre os parceiros das diversas esferas
envolvidas. Fusco et al. (2003) proporam uma
metodologia para a distribuicdo de produtos adquiridos
pela internet identificando que com a cooperagédo de
atividades entre todos os envolvidos no processo e
possivel a reducdo das distancias totais percorridas e
do consumo de combustivel.

Processos alternativos:

Nemoto (2003) analisou a distribuicdo por pontos de
coleta no centro econdmico de Toékio, através de um
sistema de combinacdo de veiculos e pacotes, pela
internet. Patier e Alligier (2003) e Gragnhani et al. (2003)
desenvolveram projetos visando a melhoria da
eficiéncia das operacdes de distribuicdo urbana de
produtos adquiridos pela internet, os primeiros autores
trabalharam com a Franca e o segundo com as
cidades italianas de Roma, Parma, Veneza, Sena e
Terni. Crainic et al. (2004) sugeriram um sistema de
distribuicdo de mercadores através de consolidacao,
alocacdo de recursos, e roteamento dos veiculos
envolvidos utilizando-se de terminais intermodais ou
plataformas logisticas e posteriormente de unidades
satélites nas quais as cargas sao transferidas para
veiculos movidos a tracdo elétrica ou a base de
hidrogénio.

Quadro 03: Organizagao dos estudos e projetos de logistica urbana no contexto Internacional,
apresentadas por Oliveira, et al. (2012) em eixos tematicos (concluséo).
Fonte: Organizado pela autora com base em Oliveira, et al. (2012).
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2.4.3 - Estudos e Projetos de Logistica Urbana no Contexto brasileiro:

No Brasil, as acbes com 0 objetivo de minimizar os impactos causados pelo
transporte de cargas a mobilidade sdo em sua maioria restritivas e por vezes nao
alcancam os objetivos propostos.

De acordo com pesquisa realizada por Sanches Junior (2008, pg. 154),

[...] essas acbes partem em 96% dos casos dos 6rgdos publicos, sendo de
maneira geral, de duas categorias: a) restricdes de acesso dos veiculos de
carga a determinadas zonas das cidades ou em determinados horarios e b)
aumento do nimero de areas de estacionamento para os veiculos de carga
em detrimento a outros tipos de usuarios (SANCHES JUNIOR, 2008, pg.
154).

A pesquisa realizada por este autor identificou ainda que, das solugcbes
empregadas, 70% dizem respeito a algum tipo de restricdo, tanto do veiculo de
carga (na maioria das vezes) quanto de outros usuarios do sistema viario da cidade,
sendo poucas as solugdes que realmente enfrentam o problema e investem em
infraestrutura ou projetos com a participacdo da iniciativa privada, visando a
minimizagdo dos conflitos existentes na area urbana.

No campo legislativo, a recente Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Lei
n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, apresenta avancos tedricos por contemplar entre
0s seus objetivos a melhoria da acessibilidade e mobilidade das cargas no territorio
do Municipio, assumindo entre as diretrizes da referida lei, a mitigacdo dos custos
ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de cargas, assim como o de
pessoas na cidade. Ressalta-se que apesar deste documento representar avangos
para a insercao do transporte de cargas nas discussdes sobre a mobilidade urbana,
€ necessario o aprofundamento da abordagem dada pelo governo a logistica

urbana, capaz de estimular acdes praticas.
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Algumas iniciativas pontuais visando estabelecer melhores praticas para o
transporte urbano de cargas em comunh&o com os planos municipais de mobilidade
podem ser citadas, tais como a criagdo do Projeto LOGBH (Logistica de Carga
Urbana em Belo Horizonte) pela BHTRANS - Empresa de Transportes e Transito de
Belo Horizonte S/A, empresa publica responsavel por gerir e melhorar as condi¢des
de mobilidade nesta cidade.

Tal projeto destina-se aos usuarios do sistema de mobilidade da referida
cidade que realizam transporte de carga urbana (varejista, transportador e
consumidor final) e carga de atravessamento e empreendedores ja instalados na
cidade e com potencial de instalacdo. Entre os objetivos do mesmo, destaca-se o
desenvolvimento e implantagéo de acdes praticas de logistica urbana pela Prefeitura
/BHTRANS em conjunto com a iniciativa privada visando garantir o transporte de
carga urbana e de atravessamento, com 0 menor impacto ambiental e nas
condicBes de trafego urbano possivel.

Ainda sobre as iniciativas para a promocdo de acfes de logistica urbana,
destaca-se que a BHTRANS representando a cidade de Belo Horizonte e a Semset -
Secretaria de Servicos e Transito juntamente com a Sedur - Secretaria de
Desenvolvimento Urbano e Habitagdo, ambas representando a cidade de
Cariacica/ES, no periodo de 2009 a 2011 participaram do Projeto Turblog. Este
projeto foi realizado com o financiamento da Unido Europeia, e teve entre seus
objetivos, através de um consoércio de diferentes empresas privadas, universidades e
entidades vinculadas ao setor publico, promover uma ampla discussao dos
conceitos de logistica urbana, a ampliacdo das redes de contatos entre especialistas

da area, o estudo das melhores praticas identificadas no mundo, bem como a
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identificacao dos critérios a serem considerados nas analises de "transferibilidade”
de acordo com as patrticularidades de cada local (TURBLOG, 2012).

Outra iniciativa encontra-se na cidade de Curitiba, que através de um
convénio firmado entre a cidade (representada pela Agéncia Curitiba de
Desenvolvimento S/A, pelo Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba
- IPPUC e a Urbanizagcdo de Curitiba S.A - URBS) e o Banco Interamericano de
Desenvolvimento — BID, iniciou em jansiro de 2011 o estudo "Melhorias do
Desenvolvimento Logistico da Cidade de Curitiba” que apresentara, atraves de uma
analise integrada dos 6rgéos participantes, o diagnéstico do transporte de cargas na
cidade e regido metropolitana, bem como a sugestdo de melhorias visando projetar
a cidade de Curitiba como um modelo de logistica urbana tanto para o Brasil quanto
para a América Latina (AGENCIA CURITIBA, 2011).

Assim como realizado no topico anterior sobre os Estudos e Projetos de
Logistica urbana no Contexto internacional, agrupa-se abaixo os estudos e projetos
identificados por Oliveira et al. (2012), realizado no Brasil, por eixos tematicos que

evidenciam as frentes de pesquisa relacionadas ao tema no pais, sendo estes:

Criacéo do projeto do Rodoanel em Sao Paulo com
0 objetivo de desviar o fluxo de cargas da area
central, conforme destaca Dersa (2001) e Dutra
(2004).

Infraestrutura:

Integragao entre modais

Carrara (2007) propds a aplicacdo de SIG -

Modelagem e Simula¢des da Sistemas de Informagdes Geogréficas, para a
distribuicdo urbana de cargas e/ou localizacdo e alocagdo de terminais logisticos em
localizagéo de instalagdes: areas urbanas congestionadas — realizando um

estudo de caso da cidade de Uberlandia/ MG.
Restricbes de acesso: -

Quadro 04: Organizagéao dos estudos e projetos de logistica urbana no Brasil apresentados por
Oliveira, et al. (2012), organizados em eixos tematicos.
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Prata e Arruda (2007) proporam a aplicagcédo dos
conceitos de logistica urbana como metodologia
de planejamento e de gestdo do transporte de
mercadorias na cidade de Fortaleza (CE). Sanches
Junior (2008) investigou a realidade da logistica de
carga urbana no Brasil, buscando analisar o seu
atual estagio nas metrépoles do pais, bem como
qual é o conceito de carga urbana no contexto
brasileiro comparado ao contexto internacional.
Diretrizes gerais para o Braga e Oliveira (2009) proporam a revisdo das
desenvolvimento de a¢gdes praticas | condigdes de logistica urbana da cidade de Belo
Horizonte, através deste conceito como norteador
das acdes visando otimizar a distribuicdo de
mercadorias, reduzindo seus altos custos e
melhorando a mobilidade. Carvalho et al. (2009)
demonstraram a importancia da integracdo dos
estudos envolvendo a Logistica Urbana nas
cidades, tais conclusbes resultaram de um
diagnéstico das condi¢des de logistica urbana da
cidade de Lorena SP.

Dutra (2004) avaliou o processo de entrega
convencional de entregas comparado ao processo
de entregas agregadas, no qual as encomendas
nao deixadas em um ponto central da cidade de
Processos alternativos: Florian6polis (SC) escolhido de acordo com a
demanda. Oliveira (2007) continuou a avaliacao
realizada por Dutra (2004), analisando a adeséo
ao servigo e os impactos econdmicos e ambientais
resultantes do processo.

Quadro 04: Organizacao dos estudos e projetos de logistica urbana no Brasil apresentados por
Oliveira, et al. (2012), organizados em eixos tematicos (continuacgao).

No campo empresarial, observa-se o aumento dos investimentos em veiculos
de menores dimensfes visando se adaptar as restricbes de acesso as areas
urbanas com intensa atividade comercial, pratica cada vez mais presente nas
grandes cidades brasileiras, e melhor atender o comércio varejista, porém, estas se
apresentam como iniciativas individuais, e desconectadas pelo espaco urbano.

Como exemplo, destaca-se o projeto piloto denominado ‘rota expressa’
realizado pela empresa Martins Comércio e Servicos de Distribuicdo S.A. que
atualmente avalia em termos de reducdo de custos e melhoria do nivel de servigco
prestado ao cliente (entregas realizadas em até 24 horas da emissédo do pedido), a
distribuicAo de mercadorias de alto valor agregado e baixa volumetria

comercializadas pelo seu canal de vendas online (e-commerce) utilizando-se de
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veiculos do tipo triciclo na operacdo de distribuicdo urbana de cargas com foco em

regides metropolitanas.

Foto montagem 01: modelo de veiculo do tipo triciclo utilizado na
distribuicdo urbana de cargas no projeto piloto — carga expressa da
empresa Martins Comércio e Servicos de Distribuicdo S. A. -
Uberlandia/MG.

Fonte: Vilela, L. O. (2012).

i

Outra prética ja bastante utilizada entre empresas dos mais variados
segmentos e que realizam o transporte de mercadorias e entre os prestadores de
servicos terceirizados de transportes € o planejamento prévio de suas rotas de
entregas, utilizando-se de sistemas de roteirizacdo e programacao de veiculos. Tais
sistemas, do ponto de vista das empresas que o utilizam, contribuem para a
otimizacdo dos veiculos, reduzindo o tamanho da frota circulante e
consequentemente, 0s gastos com combustiveis, manuten¢do, motoristas, entre
outros.

A medida que estes sistemas, permitem a realizacdo de analises e
simulacdes de estratégias de distribuicdo, permitem a identificacdo da melhor rota a
ser utilizada baseada em variaveis como distancia, congestionamentos,
regulamentacdes de circulacdo de veiculos de carga (restricdbes horarias e/ou por
tamanho e tipo de veiculos) contribuem para a reducdo do tempo perdido entre

diferentes entregas, reduzindo a emissao de poluentes, os riscos de acidentes de
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transito envolvendo veiculos de carga, entre outros beneficios para o espacgo
urbano.

Por fim, destaca-se, também, que a criacdo em 2011 do CLUB — Centro de
Logistica Urbana do Brasil, com o intuito de difundir o conhecimento teérico e pratico
sobre Logistica Urbana no pais representa um marco para o aprofundamento das

pesquisas correlacionadas ao tema.

2.4.4 - SolucBes aplicadas em logistica urbana:

Visando a minimizacdo das externalidades negativas resultantes da
distribuicdo urbana de cargas, surgiu, como resultado dos projetos e programas
mencionados anteriormente, bem como de iniciativas isoladas, uma conjunto de
intervencdes fisicas, legais ou de educacdo que apresentam-se implantadas em
diferentes localidades.

Segundo Munuzuri et al. (2005) tais intervencdes podem ser consolidadas em

cinco grupos, em funcéo do seu campo de aplicagao:

- Solucgbes relacionadas com a infraestrutura publica: sejam implantadas
com o objetivo de servirem como ponto de transferéncia (terminais urbanos,
centros logisticos periféricos, melhoria de terminais logisticos, uso de
terminais ferroviarios ou aquaviarios, uso de estacionamentos publicos) ou
com foco na migracdo entre modos (tais como uso de ferrovia ou sistemas

subterraneos em detrimento do transporte rodoviario);

- Solucdes relacionadas com a gestdo do uso do solo: Através da reviséo
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das areas dedicadas a estacionamentos (provisédo de zonas para a realizagédo
das operagbes de cargas e descargas, planejamento de espacos para
estacionamento) ou através da regulagcdo de construcbes (uso de
estacionamentos privados para tais operacOes, instalacdo de pequenos

armazens);

Solucgdes relacionadas com as condicdes de acesso: seja através de
restricbes espaciais (acesso de acordo com 0 peso e volume, restricbes de
acesso a zonas de pedestres, blogueio de determinadas vias, fechamento do
centro para o trafego privado e pedagio urbano) ou restricbes de tempo
(adequacéo de um rodizio em zonas de cargas, entregas noturnas, permissao
para 0 estacionamento em fila dupla durante curtos periodos de

carga/descarga, janela de tempo para o acesso de veiculos de carga);

Solucgdes relacionadas com a gestédo do trafego: no ambito das regulacdes
(classificacdo de transportadores, classificacdo de zonas de carga,
harmonizacédo das regulacdes, classificacdo de vias) e informacédo (reserva de

zonas de carga on-line.);

Solucdes relacionadas com as sancdes e promocdes: Promocao
(Beneficio econbmico direto, féruns de logistica urbana, suporte de
informacdes, treinamento de condutores e veiculos alternativos) e Sancdes
(circuito fechado de cédmeras de televisdo, controle de rota e acesso e

sistemas de informacéao).
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A seguir discute-se algumas das intervencbes citadas, apresentando-se
exemplos de aplicacbes em diferentes cidades do mundo, analisando-as na

perspectiva da geografia dos transportes.

- Restricbes de acesso - “Janelas horarias de entregas”:

Consiste na regulamentacéo dos intervalos de tempo (horarios) nos quais é
permitido a realizacdo das operacdes de cargas e descargas nas areas de intensa
atividade comercial e/ou trafego urbano. Apresenta-se como a mais comum tratativa
em termos de regulamentacdo das operacbes de cargas e descargas estando
presente nas areas urbanas de diversas cidades como Uberlandia, S&o Paulo,
Lisboa, Nova lorque, Barcelona, Frankfurt, entre outras. Sendo delimitadas na
maioria das vezes através de sinalizacao vertical (colocacdo de placas informativas)
e horizontais (pinturas em solo urbano).

Em alguns casos a regulamentacdo ocorre em conjunto com a cobranca de
taxas para a utilizacdo das vagas. Em piloto realizado na cidade de Nova lorque
entre a 22 e a 92 avenidas em 2009 no qual se testou a eficiéncia da tarifacdo das
vagas destinadas as operacdes de cargas e descargas, identificou-se a reducao de
45% na ocupacdo das mesmas ao longo do dia, sendo que o tempo médio de

utilizacdo por vaga reduziu de 160 para 45 minutos.
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Foto montagem 02: Placas de sinalizac8o de vagas destinadas as operacdes de
cargas e descargas — Uberlandia/Brasil, Lisboa/Portugal e Nova lorque/EUA.
Fonte: Vilela, L. O. (2012).

- Restricbes de acesso: Fisicas ou tarifarias

Sejam delimitadas em funcdo do tamanho dos veiculos, capacidade,
combustivel utilizado ou ano de fabricacéo, estas acbes restringem o acesso dos
veiculos de cargas a determinadas areas da cidade, em geral com expressivo valor
histérico, precérias condicbes da infraestrutura viaria ou intenso trafego. Assim como
as "Janelas de entregas” séo comumente utilizadas em diversas cidades, sendo
delimitadas também através de sinalizacdo vertical, horizontal e em casos mais
rigidos através de equipamentos urbanos fisicos que impedem o acesso a

determinadas areas, como exemplo na cidade de Frankfurt, Alemanha.
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Foto montagem 03: Limite de acesso de veiculos de carga em area comercial da
cidade de Frankfurt/ Alemanha, com a utilizacdo de obstaculos fisicos removiveis e
placa de sinalizagéo de acesso a zona com restricdo de circulagdo de veiculos de
carga com mais de 12 metros de comprimento.

Fonte: Vilela, L. O. (2011).

Outra experiéncia bastante divulgada na bibliografia e midia € a utilizacdo do
pedagio urbano em operacédo na cidade de Londres desde 2003 no qual os usuarios
gue necessitam acessar a area central da cidade adquirem uma licenca (diaria,
semanal, mensal ou anual), pela qual pagam uma taxa aproximada de 10 £ por dia
para circularem na area delimitada do pedagio, entre as 07:00 e 18:00 hs de
segunda a sexta — feira. Os veiculos ndo isentos da taxa que acessam a area
pagam multas entre £ 60 e £ 187.

De acordo com os dados apresentados em matéria realizada pelo jornal
brasileiro Folha de S&o Paulo (2013), ap6s 10 anos de implantacdo do sistema
registra-se que a circulacdo de carros na area central reduziu 21% contra 13%
ocorrida no restante da cidade, com um acréscimo de cerca de 60% nas viagens de
onibus, 42% de metrd e trens e 66% nas viagens realizadas por bicicleta (COLON,
LEANDRO, 2013).

Apesar dos dados positivos do sistema ele € alvo de algumas criticas sobre
os altos custos gerados para os usuarios das vias publicas e sobre o aumento da
velocidade dos veiculos ao trafegarem na area de sua implantacéo devido a reducéo

no nimero de carros circulantes o que contribuiu para o aumento da emissao de
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poluentes em determinadas areas contrariando o principal objetivo do projeto. Mas o
aumento da arrecadacdo a ser investida na melhoria do sistema de transporte
publico, bem como a boa aceitacao do sistema pela populacao, reforcam os pontos
positivos.

Apesar da medida em Londres ser a mais popular o uso de pedagios urbanos
€ praticado desde 1975 na cidade de Singapura que inicialmente era dotado de
precarios recursos de controle feitos em papel, recebendo a insercéo de tecnologias
em 1998 melhorando o processo de gestdo dos acessos. A tarifa é variavel de
acordo com os indicadores de congestionamento nas areas monitoradas. A iniciativa
encontra-se também em Estocolmo na Suécia, Oslo e Bergen na Noruega existindo
um projeto piloto previsto para entrar em vigor até 2015 em S&o Francisco nos
Estados Unidos (TOPHAM, 2011).

No Brasil, diversas cidades apresentam regulamentacbes do acesso de
veiculos de cargas nas areas centrais, porém, sem a tarifacdo dos acessos, sendo
multados os que nédo respeitam a legislacdo. Destaca-se a cidade de Séao Paulo, na
qual a circulacdo dos veiculos de cargas pelas principais areas da cidade é restrita
de acordo com a legislacdo urbanistica da Zona de Maxima Restricdo de Circulacéo
(ZMRC) criada pelo decreto n° 33.272 de 11 de junho de 1993, Zona Especial de
Festricdo de Circulacao (ZERC), Zonas Exclusivamente Residenciais (/ER's) & as
Vias Estruturais Restritas (VER), visando a melhoria das condicbes de circulacéo
para os demais usuarios do transito, bem como das condi¢bes de seguranca e/ou

gualidade ambiental.
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Zona de Maxima Restricdo
de Circulagao - ZMRC

Area do Municipio de S&o Paulo com restricéo ao transito de
caminhdes, que concentra nlcleos de comércio e servigos.

Vias Estruturais Restritas -
VER

Vias e seus acessos, com restricdo ao transito de caminhdes, em
horario determinado por meio de regulamentacéo local, com
caracteristicas de transito rapido ou arterial, bem como tineis,
viadutos e pontes que déo continuidade a tais vias e constituem
a estrutura do sistema viéario.

Vias Estruturais Restritas -
VER (Portaria SMT.G
123/2012)

Vias Estruturais Restritas previstas na Portaria 123/2012-SMT.G,
como a Marginal Tieté, Av. Marqués de S. Vicente, Av. do
Estado, Av. Tancredo Neves, Av. Salim Farah Maluf, Av. Pres.
Paes de Barros entre outras vias.

Vias Estruturais Restritas -
VER
(Portaria SMT.G 124/2012)

Vias Estruturais Restritas previstas na Portaria 124/2012-SMT.G,
como a Marginal Pinheiros, Av. dos Bandeirantes, Av. Affonso
D Esgragnolle Taunay, Av. Jorn. Roberto Marinho e algumas

vias do Morumbi.

Vias Estruturais Restritas -
VER
(Portaria SMT.G 125/2012)

Vias Estruturais Restritas previstas na Portaria 125/2012-SMT.G,
como as que comp8em a Radial Leste.

Zona Especial de Restricao
de Circulagdo - ZERC

Area ou via em Zonas Exclusivamente Residenciais - ZER's,
conforme o Plano Diretor Estratégico e a Lei n°® 13.885, de 25 de
agosto de 2004, com necessidade de restricdo ao transito de
caminhdes, a fim de promover condi¢des de seguranga e/ou
gqualidade ambiental.

Vias com Transito de
Caminhdes Restrito
(Previstas na Portaria
SMT.G 024/2012)

Vias com restricdo ao transito de caminhdes, sinalizadas com
placa de regulamentagdo R-9 complementada com legenda
"Exceto Veiculos Autorizados", com horério de 2 a 62 das 5h as
9h e das 17h as 22h e aos sabados das 10h as 14h.

Quadro 05: Zonas com restricdo a circulacdo de caminhdes, S&o Paulo, Brasil.
Fonte: Fonte: http:/iwww.cetsp.com.br.

A Zona de Maxima Restricdo de Circulacdo - ZMRC apresenta restrices

mais severas a circulacdo de caminhdes embora estimule a utilizagdo do modelo
VUC — Veiculos urbanos de cargas, permitindo a sua circulagdo em periodo

integral pela zona, conforme detalhado abaixo.



Autorizados

Veiculo Urbano de Carga — VUC (capacidade de carga util superior a
1.500kg, largura maxima de 2,20m e comprimento maximo de 6,30 m

Cobertura Jornalistica (links e/ou geradores)

Correios

em periodo integral Servigos de Urgéncia (bombeiro, policia, fiscaliza¢do/operagéo de
transito e ambulancias)

Servico Emergencial de Sinalizacdo de Transito

(*) Obras e Servicos de Emergéncia até 48h da comunicacdo ao
orgao de transito

Socorro Mecanico de Emergéncia (guincho)

Coleta de Lixo

das 05h as 16h Concretagem

Remocéo de Terra em Obras Civis

Prestacdo de Servigos Plblicos Essenciais

das 10h as 16h Remocéo de Entulho e Transporte de Cacamba

Transporte de Produtos Perigosos de Consumo Local (com até 2
€ixos traseiros)

das 10h as 20h Transporte de valores

Com Autorizagéo Especial

Acesso a estacionamento préprio

em periodo integral | 5145 e Servigos de Emergéncia entre 48h e 15 dias da comunicag&o
ao 6rgdo de transito

das 05h as 12h Transporte de Produtos Alimenticios Pereciveis

(**) Concretagem-Bomba

Feiras-Livres

das 05h as 16h
Mudancas

Obras e Servicos de Infraestrutura Urbana

Quadro 06: Restricdo de acesso a ZMRC - Zona de Maxima Restricdo de Circulagdo / Séo
Paulo, Brasil.
Fonte: http:/Mww.cetsp.com.br.
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Figura 11: Delimitacao da Zona de Maxima restricdo de
circulacao — Sao Paulo/SP.
Fonte: https://maps.google.com.br.
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- Areas/vagas destinadas as operagdes de cargas e descargas:

Apresentam-se como areas destinadas a realizacao das operacdes de cargas
e descargas de mercadorias dos veiculos permitidos (de acordo com a
regulamentacdo local de acessos), de diferentes empresas, por um periodo de
tempo determinado. Geralmente localizam-se proximo &s areas com intensa
atividade comercial em sua maioria sendo delimitadas visualmente através de

sinaliza¢gGes horizontais e verticais na via.

Foto montagem 04: Vagas destinadas as operacdes de cargas e
descargas, com demarcacdo/sinalizacdo horizontal — Uberlandia/Brasil e
Paris/Franca.

Fonte: Vilela, L. O. (2013).

Em casos, nos quais se faz necessario o maior aproveitamento possivel das
vias em numeros de pistas de rolamento em funcdo do alto fluxo de veiculos e
havendo-se calcadas com largura consideravel que permita a circulacdo de
pedestres em condicbes de seguranca, constroem-se as vagas destinadas as
operacOes de cargas e descargas sobre as calcadas, ou através da construcao de
recuos nas mesmas, como exemplo das vagas localizadas na Boulevard Saint

German na cidade de Paris/Franga.
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Foto montagem 05: Vagas destinadas as operacdes de cargas e descargas,
construidas sobre a calgada e em recuo da calgcada, Boulevard Saint German,

Paris/Franca.
Fonte: Vilela, L. O. (2012).

- Centros de Distribuicdo Urbano de Mercadorias:

Um CDU - Centro de Distribuicdo Urbano, de acordo com Browne et al.
(2005), consiste em uma instalacdo logistica, localizada em uma determinada area
geografica de uma cidade, com o objetivo de servir geralmente a area central ou
mesmo a outras areas da cidade com intensa atividade comercial ou
estabelecimentos urbanos especificos tais como shoppings e galerias comerciais.
Mos CDU's sdo entregues todas as mercadorias dos diversos fornecedores que se
destinam ao mercado varejista localizado na area atendida pelo CDU e
posteriormente estas sdo agrupadas e entregues aos estabelecimentos de destino.

Nestes estabelecimentos realizam-se, também, diversas operacdes logisticas
gue agregam valor as mercadorias dos fornecedores que utilizam o CDU tais como,
fracionamento de produtos, modificacdo de embalagens, etc.

Entre as vantagens e desvantagens da implantacdo dos CDU's, identificadas

pelo referido autor, destacam-se:

Vantagens:
# Reducdo do nimero de viagens;
# Reducao da distancia percorrida pelos veiculos de carga;
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= Melhoria das taxas de utilizacao dos veiculos (peso/volume) nas entregas
realizadas pelo CDU e, consequentemente, reducdo no custo de
transporte unitario nas entregas ao consumidor final;

= Diminuicdo da quantidade de veiculos na area servida pelo CDU;

= Oportunidade para a melhoria do faturamento com cargas de retorno.

Desvantagens:

= Potencial aumento de custos;

=Um Unico CDU pode ter dificuldades na realizacdo de toda a
movimentacdo de produtos tendo em vista a variacdo no tipo e nas
diferentes exigéncias de manuseio e estocagem (Browne et at., 2005, pg.
5)

Desta forma, os CDII's apresentam-se como alternativas na melhoria do
processo de distribuicdo urbana de cargas, por possibilitarem a racionalizacdo da
distribuicAo de mercadorias em atendimento aos interesses dos diversos grupos
sociais correlacionados a movimentagdo de carga urbana, j& discutidos
anteriormente.

Entre as mudancas ocorridas no processo de distribuicao urbana, decorrentes
da implantacdo de um CDU, destaca-se a alteracdo dos pontos de referéncias
considerados no planejamento da distribuicdo das empresas visto que se em uma
operacao individual as empresas consideram seus CD’s privados como pontos de
partida, em uma operacdo com o CDU os planos de distribuicdo, por consolidarem
todas as entregas dos diferentes fornecedores em uma Unica entrega por destino,
aperfeicoam o processo reduzindo a quantidade de veiculos circulantes pela cidade
e consequente emissao de poluentes e riscos de acidentes de transito.

A operacao utilizando-se de CDIJ's nd0 consiste em um novo conceito, este
foi bastante discutido desde 1970, com as primeiras implantacées realizadas em
paises europeus como Reino Unido, Holanda, Italia e Alemanha. Browne (2005)
destaca que apesar do interesse nesta época, poucas foram as inciativas de
sucesso em termos de custos, verificando-se a retomada do interesse no tema a

partir do século XX, entre outros fatores, devido ao crescimento das cidades,

aumento da consciéncia ambiental e consequente rigidez das regulamentacdes
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urbanas quanto a reducdo das externalidades negativas resultantes das operacfes
de transportes, etc.

Entre as experiéncias de implantacdo de CDU's no contexto internacional
destacam-se de acordo com Bestufs (2007), os modelos que visam servir uma
cidade (ex: La Rochelle, Monaco, Génova e Bristol) ou uma determinada area
comercial de uma cidade (ex: Broadmead em Bristol), uma area urbana central (ex:
La Petite Reine em Paris). Variando quanto ao nimero de companhias que operam
ou utilizam o CDU (exemplo de modelo de operador Unico: La Rochelle M6naco) ou
varias companhias (exemplo: esquemas logisticos cidades alemas).

Em todos os casos verificou-se a reducédo consideravel do niumero de viagens
de veiculos dos fornecedores na area de localizacdo dos estabelecimentos
comerciais atendidos pelo CDU, com consequente reducdo no nivel de emissao de
poluentes, ruidos e aumento no ndamero de viagens utilizando-se de carrinhos
manuais.

No Brasil, destacam-se os estudos e propostas de implantacdo de um CDU
realizados para as cidades de Belo Horizonte/MG por Correia, et. al. (2012) e para a

cidade de Uberlandia/MG desenvolvido por Carrara (2007).

- Modos alternativos de transporte:

Dada a necessidade de adaptacdo das empresas de transporte e/ou
distribuidores de mercadorias, as regulamentacdes impostas pelas administracdes
publicas quanto a circulacdo de veiculos de cargas nas areas urbanas, intensifica-se
o surgimento de veiculos "alternativos” aos convencionalmente utiizados neste tipo

de operacdo, com forte presenca de triciclos adaptados aos diversos tipos de
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cargas, as variagfes de veiculos elétricos (com dimensdes reduzidas) e bicicletas

como o5 utilizados pelo projeto "La Fefife Heing” na cidade de Paris.

. .
Foto montagem 06: Triciclos adaptados ao transporte de cargas (Cargo
Cycles) utilizados pela empresa La Petit Reine no transporte de entregas
da rede de supermercados Monoprix, Paris/Franca.

Fonte: Vilela, L. O. (2012).

Tais veiculos, tem recebido a atencdo dos empresarios a medida que
atendem as expectativas de niveis de servico dos consumidores e se encaixam nas

regulamentacdes impostas pelas administracdes publicas.

g o k - . hE
Foto montagem 07: Frente e traseira do triciclo fabricado pela empresa

Tiger Cargo.
Fonte: http://roitblog.blogspot.com.br/2011_06_01_ archive.html

Porém, o impacto em custos para as empresas € apontado como um dos
pontos a serem avaliados com cautela na adog¢ao destes modelos, visto que dado a
reducdo consideravel de capacidade veicular ocorrida com a substituicio de

caminhdes tradicionalmente utilizados na distribuicdo urbana (caminhdes toco e
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veiculos urbanos de cargas - YlJC's) por weiculos alternativos similares aos
apresentados, € necessario o aumento da frota de veiculos envolvidos na operagao
e consequente aumento do nimero de motoristas e custos trabalhistas envolvidos,
no atendimento da mesma quantidade de carga transportada anteriormente.
Verifica-se também a adocdo de processos alternativos, como exemplo a
utilizagéo de caixas transportadoras de diferentes materiais e tamanhos acopladas
sobre eixos com rodas ou bicicletas que séo utilizadas no transporte manual de
produtos entre o local de estacionamento dos veiculos até o estabelecimento de
destino, como exemplo destacam-se as entregas realizadas na regido da cidade de
Paris conhecida como Quartier Latin, na qual localizam-se diversos restaurantes,

bares e cafés acessados por estreitas vias que datam de oito séculos atras.

Foto montagem 08: C m rodas utilizadas para o transporte de
mercadorias em dareas com restricdo de circulagcdo, Quartier Latin,
Paris/Franca.

Fonte: Vilela, L. O. (2012).
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Foto 01: Carrinho de mé&o adaptado para a realizacao de
entregas da empresa Chronopost na Avenida Champs-
Elysées, Paris/Franca.

Fonte: http://www.caradisiac.com/Chronopost-adopte-d-
autres-vehicules-electriques-4903.htm.

Destaca-se também a utilizacdo das caixas plasticas no processo de coleta e
entregas da Lavanderia Wash Cycle Laudry, localizada na cidade de Filadélfia nos
Estados Unidos. A empresa, que atua na area central da cidade, diferencia-se das
demais de seu segmento por reunir a utilizacdo de bicicletas em seu processo de
distribuicdo urbana, um horério alternativo de atendimento (das 16h as 20h), apds o

periodo de trabalho dos clientes, e um nivel de servico de no méximo 24h.

Foto montagem 09: Caixas box com rodas utilizadas para o transporte de
mercadorias no processo de coleta de roupas por uma lavanderia
localizada na area central da cidade de Filadélfia/EUA.

Fonte: Vilela, L. O. (2012).

O crecimento da utilizacdo de caminhdes com dimensdes reduzidas como 0s

WIIC's — Veiculos Urbanos de Cargas também merece ser mencionado, visto que
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conforme resultados da pesquisa realizada pela revista Intra-Logistica sobre o perfil
dos operadores logisticos em 2012, estes veiculos ja sédo utilizados por 88% dos
operadores logisticos do pais.

A alta participagao dos VUC's nas frotas de tais empresas se explica pela
necessidade das mesmas se adaptarem as regulamentacdes urbanas que
apresentam-se cada vez mais rigidas e visando o aumento de sua competividade no
mercado.

A pesquisa também mostrou que 60% destes veiculos pertencem a somente
10 empresas detentoras das maiores frotas do setor, demonstrando que a
capacidade de adaptacdo as novas regras, devido os altos investimentos
necessarios, acaba se concentrando entre a minoria das empresa que detém a

maior parte do mercado.

ST SEERRANE
x

s

i

Fotb.hwoﬁté\gdem 10: Veiculos urbanos de carga realizando entregas na cidade
de Uberlandia/MG.
Fonte: Vilela, L. O. (2013).

- Pontos de entregas “inteligentes™ para recebimento de mercadorias:

Conhecidos por diversos nomes tais como “caixas postais inteligentes”,

‘pontos de entregas inteligentes”, "caixas de recepcac’, consistem em um sistema
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de entrega ndo personalizada (sem a presenca imediata do destinatario da entrega)
gue funciona através da instalacdo de estruturas similares a grandes armarios, em
locais estratégicos da cidade (tais como shoppings e estacionamentos publicos)
destinadas ao recebimento de entregas que serdo posteriormente retiradas pelos
destinatarios finais.

Estas estruturas, em geral, séo utilizadas por diversas empresas que realizam
entregas para diferentes destinatarios, ndo existindo a posse da estrutura logistica
por nenhuma das partes envolvidas (nos modelos mais recentes) fato que diferencia
0 sistema das tradicionais caixas de correio ou mesmo caixas postais de
condominios entre outras, nas quais sao entregues mercadorias diversas, porém,
sempre para o0 mesmo destinatario. Assim, as estruturas sao geralmente exploradas
por uma empresa terceira que oferece este servico logistico.

O processo de entrega utilizando-se destas estruturas inicia-se, nos sistemas
mais avancados, com a reserva por parte dos destinatarios de uma unidade, muitas
vezes durante a finalizacdo do processo de compra de um produto. Apds o depdsito
da entrega no ponto inteligente de entrega por parte do fornecedor, os destinatarios
sdo avisados (via mensagem telefénica ou email) e recebem a localizacdo exata de
seu volume (geralmente o n° da caixa) juntamente com uma senha ou cartdo para a
retirada de seu volume.

Entre os beneficios deste sistema destaca-se a reducdo do numero de
viagens de entregas, visto que diversas entregas sao realizadas em um mesmo
local, bem como das frequentes ocorréncias de reentregas, em virtude da auséncia
dos destinatarios para recebé-las. A utilizacdo deste sistema tem demonstrado
resultados significativos na realizacdo de entregas resultantes de compras pela

internet e em areas com restricdes de circulacéo de veiculos de cargas.
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Entre os exemplos de aplicagcdes dos pontos de entrega inteligentes destaca-
se o projeto Consignity na cidade de Paris/Franca e o projeto CityLog desenvolvido
na regido central da cidade de Berlim/Alemanha que combina a implantacédo dos
equipamentos em pontos estratégicos desta area que sao acessados por uma rede
de ciclovias. Desta forma, os remetentes ou fornecedores transportam suas entregas
utilizando-se de veiculos convencionais (caminhdes, vans, utilitarios) até uma parte
do trajeto que serd concluido por bicicletas que levam as entregas até o0s

equipamentos para posteriormente serem retiradas pelos destinatéarios finais.

posteriormente retiradas pelos proprietarios de posse de um cartdo com senha.
Projeto Consignity, Paris/Franca e Projeto CityLog implantado na cidade de
Berlim/Alemanha.

Fonte: Vilela, L. O. (2012) e Berlim Commercial Transport (2012).

- Espacos de distribuicdo de proximidade:

Consistem em espacos localizados proximos a areas com intensa demanda
por entregas nos guais os veiculos de distribuicdo urbana descarregam suas cargas,
gue sao posteriormente transportadas pelos motoristas/carregadores pelo restante
do trajeto até os estabelecimentos comerciais, a pé€, com o auxilio de equipamentos
manuais. Como exemplo destaca-se o0s espacos de distribuicdo de proximidade

existentes nas cidades de Bordeaux (Franca) e Lisboa (Portugal).
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Entre os beneficios desta intervencdo, no caso de Lisboa destaca-se a
contribuicdo para a reducdo de congestionamentos, ruidos e poluicdo associados a
atividade de transporte de cargas em uma area de intensa atividade comercial,
consequente fluxo de pedestres e de importante valor historico da cidade, (Praca do
Rossio).

Na cidade de Bordéus entre os resultados identificados pelo Projeto SUGAR
(2011), que destacou a iniciativa como um exemplo de melhores praticas e alto
potencial de "transferibilidade”, destaca-se a reducdo do tempo gasto na realizacao
das entregas e consequente melhoria do nivel de servico prestado aos clientes,
reducdo dos congestionamentos e emissdes de poluentes advindos dos transportes
de cargas, entre outros.

Os documentos resultantes do projeto em questédo destacam ainda que esta
iniciativa resultou da colaboracdo entre os operadores logisticos e transportadores, a
Camara do Comércio de Bordéus e as autoridades de Transporte. Sendo estes
parceiros, no inicio de suas atividades, responsaveis pela organizacdo e
financiamento do sistema sem 6nus para 0s comerciantes da area atendida. Apés
alguns anos em operacédo, o sistema original passou por diversos ajustes, sendo

privatizado em 2005 e atualmente operado pela empresa La Petite Reine.
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Foto 02: Espaco de distribuicao de proximidade, Lisboa/
Portugal.
Fonte: Vilela, L. O. (2012).

Diversos outros exemplos de intervengdes urbanas, alinhadas aos conceitos
de logistica urbana e City Logistics poderiam ser apresentados, porém, considera-se
mais importante do que apresentar e divulgar tais inciativas, identificar, ao longo do
texto, os fatores de sustentacdo das mesmas para que estes sejam utilizados como
premissas no desenvolvimento de novos estudos, projetos e implantagdes Uteis a

diferentes realidades.
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CAPITULO 3 - ASPECTOS METODOLOGICOS:

Na construcdo do saber cientifico, a definicho do método a ser percorrido
visando o atingimento dos objetivos propostos é importante. Para Marconi e Lakatos

(2003, p. 46), o método consiste,

[...] no conjunto das atividades sisteméticas e racionais que, com maior
segurangca e economia, permitem alcancar o objetivo — conhecimentos
validos e verdadeiros — tragcando o caminho a ser seguido, detectando erros
e auxiliando as decisdes do cientista (MARCONI e LAKATOS, 2003, p. 46).

Quanto ao enquadramento metodoldgico a presente pesquisa classifica-se
como comparativa e exploratéria quanto a seus obijetivos, sendo de natureza basica,
utilizando-se das abordagens qualitativa e quantitativa e da juncdo de diferentes
procedimentos: pesquisa bibliografica, trabalho de campo, levantamentos e estudo
de caso.

Gil (2008) destaca que uma pesquisa exploratéria proporciona a
familiarizacdo com um assunto ainda pouco conhecido, pouco explorado,
possibilitando, ao seu término, o aumento dos conhecimentos sobre o assunto
abordado e permitindo ao pesquisador construir hipéteses sobre o tema.

Sobre a pesquisa comparativa, Schneider e Schmitt (1998) destacam que:

[...] a comparacdo, enquanto momento da atividade cognitiva pode ser
considerada como inerente ao processo de constru¢cdo do conhecimento
nas ciéncias sociais. E lancando m&o de um tipo de raciocinio comparativo
gue podemos descobrir regularidades, perceber deslocamentos e
transformacdes, construir modelos e tipologias, identificando continuidades
e descontinuidades, semelhancas e diferencas, e explicitando as
determina¢gdes mais gerais que regem os fendmenos sociais (Schneider e
Schmitt, 1998, pg. 01)
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Julgou-se valido o enquadramento metodologico adotado haja vista que a
discussdo a cerca da distribuicdo urbana de cargas, no Brasil, ainda é pouco
explorada comparada aos estudos sobre os sistemas de transportes de passageiros,
sendo a maioria dos estudos existentes realizados em outros campos cientificos
com destaque para as ciéncias da administracdo, e das engenharias (de
Transportes e Producgéo) existindo assim, uma lacuna no entendimento da teméatica
correspondente a contribuicio da geografia enquanto competente ciéncia na
compreensao do espaco urbano e suas problematicas, entre as quais encontram-se
0s sistemas de transportes que se produzem e re(produzem) através dos fluxos
diversos por este espaco.

Detalhar os procedimentos utilizados ao longo da pesquisa € importante visto
gue estes sdo as etapas mais concretas e menos abstratas da investigacdo com
finalidade mais restrita em termos de explicacéo geral dos fenébmenos (MARCONI e
LAKATOS, 2003). Desta forma, os procedimentos metodologicos utilizados na

presente pesquisa foram:

3.1 - Pesquisa bibliografica:

Visando compreender o tema estudado, na perspectiva das diferentes areas
do conhecimento (Geografia, Engenharias, arquitetura, entre outras), realizou-se o
levantamento bibliografico nos diversos canais de divulgacdo de conhecimento, tais
como livros, manuais, artigos de periddicos cientificos, artigos de eventos,
monografias, dissertacbes de mestrado e teses de doutorado. Realizada ao longo do
processo de construcdo da presente tese, a pesquisa bibliografica, objetivou, em

especial, aprofundar os conhecimentos sobre 0s seguintes temas:
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- O espaco geografico, os processos espaciais e arelacdo com os sistemas de
distribuicdo de mercadorias;

- Logistica e os sistemas de distribuicio de mercadorias no contexto
empresarial e urbano;

- O transporte de cargas urbanas na perspectiva da Geografia dos Transportes;

- O panorama de logistica urbana no mundo: problemas enfrentados, solucdes
utilizadas e perspectivas;

- Estudos existentes sobre a dindmica do transporte urbano de cargas no Brasil

e em especial na cidade de Uberlandia- MG.

3.2 - Trabalhos de campo - Estados Unidos da América e participacdo no
Programa de Estégio de Doutorado Sanduiche no Exterior (PDSE / CAPES) em

Lisboa - Portugal:

Durante a realizacdo do levantamento bibliografico, identificaram-se os paises
da Europa em primeiro lugar, Japdo e os Estados Unidos, entre os locais com a
maior concentracdo de estudos e iniciativas destinadas a melhoria das condi¢cfes de
logistica urbana. Desta forma, inseriu-se na metodologia deste trabalho um periodo
de "vivéncia® (de janeiro a fevereiro/2012) nas cidades de Filadélfia no estado da
Pensilvania e Nova lorque, no estado de mesmo nome, nos Estados Unidos e no
periodo de abril e agosto/2012 realizou-se estagio de doutorado sanduiche no
Instituto de Geografia e Ordenamento do Territorio da Universidade de
Lisboa/Portugal.

Destaca-se que a escolha da cidade de Nova lorque para um dos periodos

citados acima se justificou pela magnitude das operacdes de transportes de cargas
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urbanas evidenciadas na cidade em funcdo de seus aspectos demogréficos e
econdmicos e da alta concentracdo de estabelecimentos comerciais de diferentes
segmentos. A cidade de Filadélfia correspondeu ao local de moradia durante o
periodo citado, e destaca-se por ser a quinta maior cidade do pais e segunda maior
cidade da Costa Atlantica, superada somente por Nova lorque, compreendendo
também uma complexa dindmica de distribuicdo de cargas urbanas.

O periodo de vivéncia nos paises mencionados teve como objetivo principal,
identificar como a problemética do transporte de cargas nas areas urbanas
manifesta-se em tais realidades, como os 6rgdos gestores do espaco urbano destes
locais se relacionam com a probleméatica, bem como as iniciativas implantadas,
visando reduzir as externalidades negativas advindas da atividade, e a melhoria das
condicBes de logistica urbana.

No periodo mencionado, foi possivel concluir parcialmente o objetivo proposto
devido a baixa receptividade dos funcionérios dos 6rgaos gestores da atividade de
transporte urbano de cargas, especialmente das cidades americanas visitadas, que
ndo retornaram as tentativas de contato via email e telefone. Assim, os comentarios
tecidos basearam-se na percepcéo visual do pesquisador.

Entre as principais atividades realizadas nestes periodos, destaca-se:

3.2.1 - Trabalhos de campo pelas cidades: Filadélfia e Nova lorque / Estados

Unidos, Lisboa/ Portugal, Paris / Frangca e Amsterdam / Holanda.

Os trabalhos de campo tiveram como objetivo presenciar, em diferentes
contextos urbanos constituidos de cidades com diferentes caracteristicas de relevo,

morfologia urbana, economia, entre outras, a dinamica do transporte urbano de
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cargas nas mesmas bem como os problemas relacionados a esta atividade; as
regulamentacdes impostas pelos 6rgdos gestores do transito e as iniciativas
atualmente existentes para a melhoria das condi¢des de logistica urbana.

A maior atencdo foi dada as similaridades percebidas quanto ao
comportamento dos usuarios da infraestrutura de transporte (sejam estes motoristas
de veiculos de carga, ou de outros veiculos) relacionadas as operagfes de cargas e
descargas e ao transporte de cargas nas cidades visitadas, comportamentos estes
gue ocasionam prejuizos para a circulacdo urbana em sua totalidade, dos quais se
destacam alguns exemplos.

- O desrespeito dos motoristas de veiculos particulares com as vagas
destinadas as operacdes de cargas e descargas de acordo com regulamentacgdes
especificas de cada cidade (conforme visualizado nas cidades de Paris e Lisboa) e a
realizacdo de entregas por parte dos motoristas de cargas em locais proibidos,

conforme se visualizou na cidade da Filadélfia - Estados Unidos.

Paris (Franca) Lisboa (Portugal) Filadélfia (EUA)
\_{ b L s

- - ke ]
Foto montagem 12: Veiculos de passeio estacionados em vagas destinadas as operacdes
de cargas e descargas nas cidades de Paris/Franca, Lisboa/Portugal e veiculo de carga
estacionado em local proibido na cidade de Filadélfia/EUA.
Fonte: Vilela, L. O. (2012).

- Veiculos de carga realizando descargas sobre as calcadas destinadas a

circulacdo de pedestres, prejudicando a segura circulagdo dos mesmos;
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Amsterdam/Holanda _ iladélfia/EUA Paris/Franca

i -

Foto montagem 13: Caminhdes estacionados sobre as calgcadas realizando descarga d
mercadorias a serem entregues em areas proximas - Amsterdam/Holanda,
Filadélfia/EUA e Paris/Franca.

Fonte: Silvia, L. O. V. (2012).

- Veiculos de cargas realizando cargas e descargas de mercadorias em fila
dupla, ocupando uma das faixas da pista de rolamento destinadas a

circulagédo de veiculos;

Filadélfia/EUA

[T =
Foto montagem 14: Veiculos de carga realizando operacfes de cargas e descargas em
fila dupla, ocupando a faixa de rolamento dedicada a circulacdo dos demais veiculos.
Fonte Vilela, L. O. (2012).

3.2.2 - Levantamento de referencial bibliografico nas bibliotecas do Instituto da

Mobilidade e dos Transportes - IMT e da Universidade de Lisboa - Portugal:

A pesquisa de referéncias bibliograficas sobre o tema nas duas bibliotecas
citadas permitiu o contato com obras nao disponiveis em outros canais de
divulgacéo, entre os quais se destacam os trabalhos técnicos desenvolvidos pelo

IMT — Instituto da Mobilidade e dos Transportes que consiste em um importante
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organismo da administracdo indireta do Estado que segue as atribuicbes do

Ministério da Economia e do Emprego de Portugal com a misséo de:

= regular, fiscalizar e exercer fungcbes de coordenacdo e planejamento no
setor dos transportes terrestres;

sregular e fiscalizar as infraestruturas rodovidrias e supervisionar e
regulamentar a execucao, conservacao, gestdo e exploragdo das mesmas;

= supervisionar e regular a atividade econdmica do setor dos portos
comerciais e transportes maritimos (IMT, 2013).

3.2.3 - Participagéo no evento BESTFACT First International Workshop: "Eco-
efficient solutions in freight transport chains" realizado na cidade de

Amsterdam (21 e 22/06/12).

O projeto intitulado BESTFACT: The Best Practice Initiative in Freight Logistics,
consiste em um dos projetos atualmente financiados pela Unido Europeia, através
do Seventh Framework Programme dentro das iniciativas do continente para a
melhoria dos sistemas de transportes, conforme os objetivos destacados no livro
branco dos transportes quanto a competitividade dos sistemas e a reducdo dos
impactos ambientais.

Desta forma, o projeto tem como objetivo desenvolver, divulgar e incentivar a
utiizacdo das melhores préticas e inovagbes no transporte de cargas que
contribuam para o cumprimento dos objetivos da politica europeia citada através de
trés eixos tematicos: transporte urbano, logistica verde, co-modalidade e e-freight.

Destaca-se que o conceito de e-freight representa o conjunto de processos que
visam reduzir o trémite burocratico das operacdes de transportes de cargas através
da "desmaterializagio” de toda a documentacdo que passa a ser digital.

Com o aprimoramento e implantacdo deste conceito, todas as cargas e

equipamentos envolvidos nas entregas, contentores, embalagens, pallets entre
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outros, sdo identificados com um rotulo eletrénico cujo conteudo sera acessivel

através de um leitor de radiofrequéncia. Esta tecnologia associada aos produtos

transportados permitird automatizar e simplificar a transferéncia dos dados relativos

as cargas (localizacdo geogréfica, natureza e volume, comunicacfes alfandegarias

ou outras). Entre os projetos pilotos de aplicacdo da solugdo destacam-se acodes

desenvolvidas na Suica, Alemanha, Espanha, Portugal, Bélgica.

Entre os temas abordados no evento por instituicbes privadas e o6rgaos

publicos relacionados a tematica, destacam-se:

Transporte urbano de cargas na perspectiva do Orgdo gestor —
apresentacao realizada por representantes da Prefeitura de Berlim sobre
as principais acdes e projetos dedicados a melhoria das condi¢cdes de
logistica urbana, tais como: criagdo de zonas de baixas emissfes de
poluentes (Zonas Ambientais), estimulos a utilizacdo de veiculos
elétricos e a sistemas alternativos de distribuicdo de cargas urbanas
envolvendo entregas por bicicletas e pontos "inteligentes” de entregas
(apresentados no capitulo anterior);

Iniciativas da empresa DHL para a adaptacdo as restricdes e
necessidades urbanas de distribuicio de mercadorias com
investimentos em veiculos elétricos com foco na reducéo da emisséo de
poluentes em cidades europeias;

A operacédo de transporte urbano de cargas da empresa Gnewt Cargo
utilizando-se de veiculos com zero emissdo de poluentes na cidade de
Londres/Inglaterra;

As operacbes do Grupo Sogaris e seus terminais Logisticos com

destaque para os projetos dos centros urbanos de consolidagédo e
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distribuicdo como exemplo o da cidade de Paris.

3.2.4 - Pesquisa piloto — Diagndéstico da operacado de transporte de cargas em
um trecho de intensa atividade comercial do bairro de Alvalade, na cidade de

Lisboa/Portugal.

Durante o periodo do estagio de doutorado, adotou-se uma area para O
estudo das condi¢des de transporte urbano de cargas, com 0s seguintes objetivos:

- Identificar os principais problemas relacionados a esta atividade na area
pesquisada e suas particularidades por se tratar de uma diferente realidade
geografica;

- Realizar um projeto piloto da etapa de levantamento de dados, do estudo de
caso final a que se propde a presente tese, quanto ao dimensionamento dos dados
necessarios, bem como suas fontes, da metodologia a ser empregada, recursos
materiais necessarios, dimensionamento de pesquisadores de campo, estratégias
de localizacdo, entre outros aspectos relevantes para a qualidade da pesquisa
proposta.

Desta forma selecionou-se um trecho de intensa atividade comercial do
bairro de Alvalade, na cidade de Lisboa delimitado entre a Avenida da Igreja, Rua
Luiz Augusto Palmeirim, Avenida Rio de Janeiro e Avenida De Roma, incluindo as
ruas transversas, Marquesa de Alorna, Acacio de Paiva, José D'Esaguy e José

Duro, conforme delimitado na figura 12 para a atividade proposta.
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Figura 12: Delimitagcdo do trecho de estudo da &rea comercial
bairro de Alvalade/ Lisboa — Portugal.

Fonte: www.google.maps.
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A escolha da referida area baseou-se na importancia do bairro de Alvalade na
especializacdo do comércio da cidade de Lisboa, na elevada concentracdo de
estabelecimentos comerciais com diferentes usos funcionais, que aglomerados,
representam um polo gerador de viagens de veiculos de carga, que diariamente,
destinam-se ao abastecimento do comércio local.

Para identificar a dindmica do transporte de cargas na area selecionada para
o projeto piloto, utilizou-se de questionarios padronizados que foram aplicados aos
trabalhadores dos estabelecimentos comerciais da referida area.

Na utilizacdo desta ferramenta, como procedimento de coleta de informacdes,
adotaram-se as recomendacdes e conceitos apresentados por Marconi e Lakatos
(2003) que destacam entre as vantagens e limitacdes desta ferramenta:

# Possibilidade de utilizacdo em quase todo segmento da populacao: alfabetos,
analfabetos, populacGes heterogéneas etc., dado que seu preenchimento
pode ser auxiliado pelo pesquisador: através de trabalhos de campo na area

pesquisada constatou-se a grande concentracdo de trabalhadores
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pertencentes a faixas etarias superiores aos 40 anos nos estabelecimentos
gue seriam pesquisados, o que influenciou na escolha do procedimento
metodoldgico citado;

Presenca do pesquisador, que pode explicar os objetivos da pesquisa,
orientar o preenchimento do mesmo e elucidar significados de perguntas que
nao estejam muito claras: algumas perguntas apresentavam certo grau de
complexidade, podendo nédo ser facilmente compreendidas pelos
respondentes do questionario;

Apesar das vantagens apresentadas, algumas limitagcbes devem ser

consideradas quanto a utilizacdo de questionarios padronizados em pesquisas

sociais. Os aspectos limitantes, identificados na utilizagdo deste instrumento na

presente pesquisa, foram tratados, entre os quais se destacam:

Limitac&o da liberdade nas respostas, em virtude da presenca do pesquisador
e da utilizacdo de questdes fechadas: visando minimizar as possiveis perdas
de informacfes, inseriu-se no questionario campos para inser¢cao de
"Comentarios/Observacdes”, a serem utilizados para o registro das
informacdes adicionais e relevantes ndo capturadas pelas perguntas pré —
estabelecidas.

Risco de distor¢des, devido a presenca do pesquisador: para reduzirmos as
possibilidades de inducdo a respostas bem como possiveis erros de
interpretacbes por parte dos pesquisadores, realizou-se treinamentos

individuais com aplicacfes de questionarios em duplas;

Quanto ao processo de amostragem para a pesquisa, considerou como

universo estudado, o numero total de estabelecimentos comerciais localizados na

area pesquisada, levantados através de trabalhos de campo. Ressalta-se que 0s
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estabelecimentos de servicos (Bancos, Financeiras, Seguradoras e Saldes de
Beleza, entre outros) ndo foram considerados no levantamento do universo em
funcdo de suas atividades ndo apresentarem consideravel movimentacao de cargas.
O grau de confianca adotado foi de 95% e o erro de estimacao aceito de 5% e
devido ao desconhecimento da variancia da populacdo, considerou-se o valor de
(50%).

Quanto ao plano probabilistico, utilizou-se a Amostragem Estratificada, na qual
0 universo investigado (estabelecimentos comerciais) foi divido em oito estratos
compostos pelos logradouros existentes na area de estudo (Avenida da Igreja,
Avenida Rio de Janeiro, Avenida De Roma, Rua Luiz Augusto Palmeirim, Rua
Marguesa de Alorna, Rua Acacio de Paiva, Rua José D'Esaguy e Rua José Duro)
considerando a proporcionalidade de estabelecimentos comerciais de cada
logradouro na populacdo pesquisada. Posteriormente, visando conservar o critério
da aleatoriedade na escolha dos estabelecimentos comerciais e buscando uma
amostra mais dispersa pela area estudada, aplicou-se o Plano de Amostragem
Sistematica que permite a arbitragem de um ritmo para tomada de unidades da
populacdo para compor a amostra.

Sobre as questdes do questionério utilizado, estas se organizaram de forma a
identificarem o perfil dos estabelecimentos comerciais existentes na area bem como
as caracteristicas de suas operacfes logisticas, como: atividade econémica,
tamanho do estabelecimento, tempo de funcionamento no local, cobertura média de
estoque, existéncia de operacéo logistica no horario noturno, tipo de veiculo utilizado
pelos fornecedores na realizacdo das entregas, frequéncia semanal de recebimento
de entregas, nUmero de entregas por dia de entrega, volume médio recebido por

entrega, concelhos / freguesias de origens das entregas e, a existéncia de area
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interna no estabelecimento para a realizagdo das operacdes de carga e descarga.
No final do questionario inseriu-se uma questao sobre os problemas urbanos que

estariam relacionados a dindmica do transporte de cargas na referida area.

3.2.4.1 - Resultados da pesquisa piloto:

Realizou-se a pesquisa piloto no periodo de 15 de julho a 31 de julho de
2012. Foram entrevistados 119 representantes dos comércios existentes na area de
estudo (12 a mais do que o calculado, visando garantir os 107 validos necessarios),
selecionados aleatoriamente conforme detalhado no topico anterior.

Na area pesquisada foram identificados 327 estabelecimentos nao
residenciais. Destes estabelecimentos 71% distribuem-se entre as categorias
Vestuario/Calcados/Acessoérios; Equipamentos e artigos de uso doméstico;
Estabelecimento fechado; Produtos Alimenticios, Bebidas e fumo; Restaurantes e
similares; Servicos financeiros; Farmacia, perfumaria, produtos Opticos e
ortopédicos; Cafés, Lanchonetes, Casas de Cha, Sucos e Similares.

Em termos de estrutura fisica dedicada as operacdes de cargas e descargas
identificaram-se dezoito vagas exclusivas destinadas a esta atividade, sendo que as
vagas localizadas na Avenida Rio de Janeiro e no centro da Rua José Duro
apresentam-se no formato 45° graus (em espinha) e as demais no formato 180°

graus, paralelas ao sentido de circulacdo permitido.
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Estabelecimentos comerciais distribuidos por atividade
econdmica
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Grafico 03: Distribuicdo dos estabelecimentos comerciais por atividade econémica
do estabelecimento.

Fonte: Elaborado pela autora.

*C.V — Comércio Varejista

Quanto as atividades econdmicas dos estabelecimentos participantes da
pesquisa, a maior parte corresponde aos comeércios varejistas de artigos pessoais
vestuarios em geral, calcados e acessorios (29%) e aos comércios de artigos de uso
domésticos (20%), conforme visualizado no gréafico 03.

Quanto as caracteristicas logisticas dos estabelecimentos, em termos de
cobertura de estoque identificaram-se dois grupos bastante distintos, 37% dos
estabelecimentos possuem cobertura de estoque de até uma semana (29% menos
de uma semana e 8%, de uma semana). Ja 46% possuem cobertura de estoque
maior ou igual a quatro semanas. Entre os estabelecimentos pertencentes ao
primeiro grupo destacam o0s relacionados aos servicos de alimentagao
(Restaurantes e similares, produtos alimenticios, bebidas e fumo, cafés,
lanchonetes, casas de cha, sucos e similares) que juntos representam 28% dos
estabelecimentos e para os quais, devido a predominancia de produtos pereciveis, a

rotatividade do estoque € maior. Outros tipos de estabelecimentos com menores
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coberturas de estoques, identificados na pesquisa, foram as farméacias e lojas de
produtos para saude (produtos oOticos e ortopédicos). O alto valor agregado dos
produtos comercializados por tais estabelecimentos contribuam para este
comportamento.

A maior parte dos estabelecimentos (88%) recebem mercadorias somente no
periodo diurno, e 12% afirmaram receberem entregas também no periodo noturno,
descumprindo a regulamentacé&o do local que permite a realizacdo das operacdes de
cargas e descargas somente entre as 08h e 20h. Quanto a estrutura para
recebimento das entregas, somente 3% dos estabelecimentos possuem area interna
privada para carga e descarga das mercadorias. Quanto a frequéncia semanal de
recebimento de entregas, 50% dos estabelecimentos recebem trés vezes ou mais
por semana e 28% recebem menos de uma vez por semana, sendo que a cada dia

de entrega, 48% afirmaram receberem entre uma e duas entregas e 28% afirmaram

receberem seis ou mais entregas.
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Graficos 04 a 07: Distribuicdo dos estabelecimentos comerciais pela cobertura média de estoque,
frequéncia semanal de entregas, total de entregas por dia e tipos de veiculos utilizados nas
entregas aos estabelecimentos comerciais.

Fonte: Elaborado pela autora (2012).
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Entre os veiculos utilizados nas entregas realizadas na referida area visualiza-
se a predominancia das vans e furgbes (52%) seguidos pelos caminhdes de
pequenas dimensdes (34%). Tal predominancia relaciona-se com a infraestrutura da
maioria das vias urbanas existentes na area, composta por ruas estreitas nas quais
a pista de rolamento se divide entre uma faixa de circulacdo e vagas de
estacionamento dedicadas, em sua maioria, ao estacionamento de veiculos
particulares.

Quanto a infraestrutura dedicada as operacfes de cargas e descargas, ha area
em estudo existem dezoito vagas dedicadas a esta finalidade, numero que se
apresenta insuficiente em proporcdo a quantidade de estabelecimentos comerciais
existentes na mesma (sendo uma vaga para dezoito estabelecimentos comerciais).

Entre os principais problemas associados a circulacdo de veiculos de cargas e
operacdes de cargas e descargas na referida area, destacam-se:

® aocupacdo irregular das vagas por veiculos particulares;

= 0 estacionamento em fila dupla realizado pelos veiculos de cargas,
ocupando uma faixa da pista de rolamento em cada sentido e
prejudicando a visdo dos veiculos e pedestres que circulam pela area;

s estacionamento de veiculos de cargas sobre as calcadas visando
reduzir o espaco a ser percorrido pelos entregadores, com a utilizagao
de equipamentos manuais, até o0s estabelecimentos comerciais

prejudicando a circulacéo dos pedestres pela area.
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Foto montagem 15: Ocupacdo irregular de vaga destinada a operacdo de carga e
descarga por veiculo privado na Rua Luis Augusto Palmeirim e Veiculo de carga
estacionado sobre a calgcada realizando descarga de mercadorias na Avenida da Igreja.
Fonte: Vilela, L. O. (2012).

s (O estacionamento de veiculos de carga expressa no meio da rua
blogueando, com frequéncia, a circulacdo em vias paralelas. Os
motoristas destes veiculos utilizam-se do argumento da rapidez de
suas entregas para justificarem o estacionamento em locais proibidos

para tal finalidade.

Foto 03: Veiculo de carga expressa realizando
descarga de mercadorias estacionado na
Avenida da Igreja bloqueando a circulagdo da
Rua Marquesa de Alorna.
Fonte: Vilela, L. O. (2012).

- Os estacionamentos de veiculos privados em formato 45° graus (em
espinha) de um lado e 180° graus (paralelo) do outro, como ocorre na Rua Marquesa

de Alorna (figura 13), deixando somente uma faixa da via destinada a circulagao de
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veiculos impossibilita a circulacdo de veiculos de carga de médio porte, contribuindo
para o aumento do numero de veiculos de carga estacionados na Avenida da Igreja
e Rua Luis Augusto Palmeirim cujas entregas destinam-se aos estabelecimentos

localizados nas ruas paralelas.
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Figura 13: Perfil da Rua Marquesa de Alorna, com destaque
de uma faixa destinada a circulagdo de veiculos e as
demais destinadas a estacionamento.

Fonte: Portalegre (2011).

3.2.4.2 - Considerag0es finais sobre a pesquisa piloto e Li¢cdes aprendidas:

A metodologia empregada para identificar as caracteristicas das entregas
realizadas na area estudada se mostrou ineficaz uma vez que os respondentes dos
estabelecimentos comerciais participantes muitas vezes ndo se lembravam de todas
as informacdes solicitadas no questionario.

Desta forma para a pesquisa final identificou-se ser necessario, na busca por
uma maior precisdo de tais informacdes, além da aplicacdo dos questionarios aos
estabelecimentos comerciais, realizar o monitoramento das entregas realizadas na
area com a utilizacao de pesquisadores de campo.

Outra importante variavel que nao foi levantada na pesquisa piloto em funcéo

de restric6es financeiras e que se identificou ser necessario incluir no estudo de
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caso final, € o volume de trafego de veiculos de cargas na area, através de
contagens volumeétricas. Destaca-se que para uma completa avaliacdo do tema
abordado deve-se contemplar no levantamento de dados todos os veiculos que
realizam entregas de cargas urbanas, tais como motocicletas, triciclos, bicicletas e
outros e ndo somente os veiculos oficialmente de cargas, como os diferentes tipos

de caminhdes.

3.3 - Visita a iniciativas publicas e privadas dedicadas a melhoria das
condicbes de Logistica urbana: Projeto piloto EMEL - Empresa Publica
Municipal de Mobilidade e Estacionamento de Lisboa/Portugal e empresas

privadas La Petite Reine e Consignity localizadas na cidade de Paris/Franca:

Durante o periodo do estagio, foi possivel conhecer pessoalmente algumas
iniciativas dedicadas a melhoria das condicbes de logistica urbana desenvolvidas

pela iniciativa publica e por empresas privadas detalhadas a seguir.

3.3.1 - Projeto: Gestéo e regulamentacédo das operacdes de cargas e descargas

de mercadorias / Lisboa - Portugal

Desenvolvido pela EMEL - Empresa Municipal de Mobilidade e
Estacionamento de Lisboa, entidade responsavel pela construcdo, gestéao,
exploracdo e manutencdo dos estacionamentos publicos no Municipio de Lisboa, o
projeto visa a melhoria dos processos de gestéo e regulamentacao da utilizacao das
vagas destinadas a operacdo de cargas e descargas em um importante trecho
comercial da cidade de Lisboa, Portugal.

A iniciativa integra o projeto Europeu Straightsol, financiado pela Uniao

Europeia no qual participam treze parceiros europeus ligados a universidades,
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empresas e cidades como Barcelona, Bruxelas, Utrecht, Oslo, entre outras, que
juntamente com a cidade de Lisboa, irdo desenvolver esforcos para a criacédo de
novas ferramentas, tanto em termos de processos como de regulamentacdes, para a
melhoria da logistica e gestédo urbana (EMEL, 2012).

Com a implementacdo do processo de gestdo das vagas destinadas as
operacOes de cargas e descargas proposto pelo projeto, conforme destacado no
documento Urban freight and urban — interurban interfaces Best practices,
implications and future needs, produto n® 2.1 do projeto, a EMEL espera alcancar os
seguintes resultados:

* reducdo do numero de infracbes devido ao estacionamento de veiculos em
locais irregulares;

* reducdo do tempo médio de duracao das operacfes de cargas e descargas;

* aumento da satisfacdo dos operadores de transportes;

* aumento da satisfac@o dos lojistas localizados na area do projeto.

Neste projeto as duas tecnologias detalhadas a seguir foram testadas visando
identificar a mais eficiente alternativa para a gestdo das vagas destinadas as
operacgOes de cargas e descargas localizadas uma de cada lado da Avenida Guerra
Jungueiro da Freguesia de Sao Jodo de Deus. Sendo elas:

- Utilizacdo de Sensores magnéticos de presenca: através de sensores
instalados no chdo sobre a delimitagdo das vagas de estacionamento destinadas
aos veiculos de cargas & possivel monitorar o estado da vaga "livre” ou "ocupada”
visto que os dados coletados séo transmitidos via rede wireless para a central de
controle, nas instalacées da EMEL, sendo possivel identificar através do sistema, a
duracdo das operacdes realizadas e as infragdes devido a utilizacao "monopolizada”

das vagas.
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Foto montagem 16: Vagas de estacionamento destinadas ao projeto piloto e
Placa de regulamentacdo da utilizagdo das vagas - Avenida Guerra
Junqueiro, Lisbhoa/Portugal.

Fonte: Vilela, L. O. (2012).

A regulamentacdo de utilizacdo das vagas destinadas a operacdo de carga e
descarga no local permite o estacionamento dos veiculos de carga, de segunda a
sexta-feira das 09h as 19h e aos sabados das 09h as 13h, limitando em 30 minutos
o tempo de utilizacdo das vagas por veiculo, conforme visualizado na foto montagem
16.

- Cartdo e Parquimetro: com a utilizacdo de um cartdo, o motorista do veiculo
de carga ativara o parquimetro assim gque estacionar na vaga destinada a operacdo
de carga e descarga para registrar o inicio da sua utilizacdo. Apos aproximar o
cartdo ao parquimetro, 0 motorista pressiona um botédo, valida a operagao e retira
um ticket especial que lhe permite a utilizacdo da vaga por um periodo de 30

minutos, gratuitamente.
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Foto montagem 17: Detalhamento do parquimetro utilizado no
projeto piloto — Avenida Guerra Junqueiro, Lisboa/Portugal.
Fonte: Vilela, L. O. (2012).
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Entre os critérios de avaliagcdo dos dois sistemas, destaca-se:
= Estrutura de custos e beneficios;
# Niveis de satisfacdo (para os lojistas e operadores de transportes);

Ambos os sistemas foram monitorados a partir do Centro de Controle
Operacional da EMEL, que acompanha em tempo real as atividades de fiscalizacao
e gestdo do estacionamento e mobilidade na cidade de Lisboa. Até a data da visita a
avaliacdo comparativa sobre os dois sistemas nao tinha sido concluida. Desta forma,
nao foi possivel apresentar as vantagens e desvantagens apresentadas por cada

tecnologia.

3.3.2 - Empresa La Petite Reine e sua operacdo com Cargocycle (triciclos

elétricos).

A operacgdo da empresa La Petite Reine, criada em 2001, € mencionada por
diversos projetos e estudos ja citados nesta pesquisa como um exemplo de sucesso,
na perspectiva dos conceitos de logistica urbana, implantados pela inciativa privada
para a melhoria dos processos de distribuicdo urbana de mercadorias.

A empresa foi criada apo6s a identificacdo das oportunidades de mercado
existentes devido as dificuldades, cada vez maiores, enfrentadas pelos veiculos de
cargas com dimensfes convencionais para a realizacdo de entregas nas areas de
intensa concentracao comercial e consequente fluxo de veiculos e pedestres.

Com sedes nas cidades francesas de Paris, Bordeaux, Lyon e Toulouse,
possui como principal fator de diferenciacdo a utilizacdo de sua frota de veiculos
conhecidos como Cargocycle (triciclos elétricos) e de sua rede de terminais intra-

urbanos de carga distribuidos em pontos estratégicos das cidades de acordo com o
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conceito de espacos de distribuicdo de proximidades.

Foto montagem 18: Veiculos utilizados na operacao da empresa La

Petit Reine, Paris/Franca.
Fonte: Vilela, L. O. (2012).

Entre as principais caracteristicas que diferenciam sua operacdo das demais
empresas de cargas urbanas, destaca-se:

- Utilizacdo de veiculos menos poluentes (Triciclos elétricos com propulsédo
humana);

- Facilidade de acesso a areas de intenso fluxo de veiculos, inatingiveis por
outros tipos de veiculos (ex: vans e veiculos urbanos de cargas), vias exclusivas
para a circulacdo de pedestres (calcaddes comerciais), areas turisticas, etc.;

- Capacidade de carga superior comparada a determinados veiculos de carga
(peso médio dos veiculos 100 kgs com capacidade de carga de 180 kgs);

- Baixos niveis de ruido.

Entre os principais indicadores, a empresa transporta em média um milhdo de
encomendas por ano, economizando aproximadamente 599.393 de quilébmetros que
seriam circulados por veiculos convencionais de carga (caminhdes, motocicletas,
vans, forgoes, etc.).

A unidade visitada localiza-se na movimentada Avenida St. Germain des

Pres, na cidade de Paris juntamente com um estacionamento pago para veiculos
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particulares. Nesta unidade, a maior parte da frota € dedicada a prestacdo de
servicos a rede de supermercados da cidade — Monoprix, que optou pela
contratacdo dos servicos da empresa para a realizagdo das entregas no centro

comercial da cidade de Paris.

3.3.3 - Empresa Consignity e sua operagcdao com pontos inteligentes de

entregas.

A empresa Consignity, com sedes na cidade de Paris/Franca e Weiden/
Alemanha, oferece a seus clientes uma solucdo alternativa para a logistica de
distribuicdo de pequenos volumes, tanto para o entregador como para o cliente
permitindo uma maior flexibilizacdo na entrega e coleta das mesmas.

O servico disponibilizado 24h por dia, durante sete dias por semana, funciona
através de equipamentos computadorizados localizados em locais publicos como
estacionamentos, shoppings e terminais de transporte.

Resumidamente, o servico funciona através do agendamento das entregas via
internet pelos consumidores, 0s quais apos a realizacdo da entrega recebem uma
senha de acesso que permite abrir 0 equipamento para a retirada dos produtos
comprados. A utilizacdo do equipamento ocorre mediante o pagamento de uma taxa
Unica pelo servico ou para aqueles que utilizam o servico com frequéncia € possivel

pagar uma taxa mensal.
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Foto montagem 19: Equipamento utilizado na operag¢do da empresa Consignity
como pontos "inteligentes” de entregas localizado no estacionamento Da Vinci na
Estacdo Porte Maillot da linha um do metrd da cidade de Paris/Franga.

Fonte: Vilela, L. O. (2012).

3.4 - Estudo de caso: area com intensa atividade comercial da Zona Central 1

(Hipercentro) da cidade de Uberlandia-MG:

Com o término das etapas anteriores, realizou-se um estudo de caso de uma
area com intensa atividade comercial localizada na Zona Central 1 da cidade de
Uberlandia/MG.

Objetivou-se com esta etapa, compreender a dinAmica do transporte de cargas
na area em questao, traduzida pelo fluxo de trafego dos veiculos destinados a esta
atividade, pela identificacdo dos locais de maior concentracdo de entregas, bem
como pelas caracteristicas das entregas realizadas.

Enquanto procedimento metodolégico o estudo de caso € utilizado em
diferentes situa¢cdes com o intuito de contribuir com o conhecimento de fenémenos
individuais, organizacionais, sociais, politicos e de grupo. Permitindo uma
investigacdo empirica, baseada em dados quantitativos e/ou qualitativos, através da
qual é possivel conhecer-se o fendmeno estudado dentro de seu contexto da vida
real (Yin, 2006).

Assim, o poder diferenciador do estudo de caso, comparado a outros

procedimentos metodoldgicos, consiste em sua capacidade de lidar com uma ampla
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variedade de evidéncias — documentos, entrevistas e observacbes, conforme

destaca Yin (2006, pg. 33).

Em outras palavras, o estudo de caso como estratégia de pesquisa
compreende um método que abrange tudo - tratando da logica de
planejamento, das técnicas de coleta de dados e das abordagens
especificas a analise dos mesmos. Nesse sentido, o estudo de caso ndo é
nem uma tética para a coleta de dados nem meramente uma caracteristica
do planejamento em si, mas uma estratégia de pesquisa abrangente (YIN,
2006, pg. 33).

Grande discusséao existe a cerca da validade da realizacdo de generalizacfes
cientificas advindas de estudos de casos Unicos. Sobre esta questdo Yin (2006, pg.

30) destaca que,

[...] os estudos de casos, da mesma forma que 0s experimentos, sao
generalizaveis a proposicdes tedricas, e ndo a populacdes ou universos.
Neste sentido, o estudo de caso, como experimento, ndo representa uma
"amostragem”, e, ao fazer isso, seu objetivo € expandir e generalizar teorias
- generalizagdo analitica, e ndo enumerar frequéncias - generalizacbes
estatisticas (YIN, 2006, pg. 30).

Este autor ressalta ainda a importancia da elaboracdo de um projeto de
pesquisa que estruturara os processos de coleta, andlise e interpretacdo das
observacgdes para o bom resultado de um estudo de caso, sendo este composto:

1) Pelas questdes do estudo de caso proposto: a estratégia de estudo de caso é
apropriada a guestdes do tipo ‘como” & "por que”;

2) Pelas proposicdes que irdo direcionar o caminho a ser seguido no
desenvolvimento do estudo de caso. No presente estudo foram consideradas as
seguintes proposicbes — Como se da a atividade de transporte de cargas e as
operacdes de cargas e descargas na éarea central de Uberlandia? Quais as

caracteristicas desta atividade? Quais 0s impactos resultantes para a circulacéo
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urbana? Quais as iniciativas possiveis de serem implantadas com potencial de
reducao dos impactos identificados?

3) Pela identificacdo da unidade de analise do estudo de caso: no estudo de
caso proposto a unidade de andlise consiste na atividade de transporte de cargas

urbanas e sua relacdo com o espaco geografico no qual se realiza.

3.4.1 - Definicdo da area de estudo:

Com o objetivo de identificar a &rea com o maior potencial de desenvolvimento
do estudo de caso proposto, realizaram-se trabalhos de campo pela area central da
cidade, bem como pelos subcentros comerciais identificados no trabalho de Alves e
Filho (2009), sendo eles: Luizote de Freitas, Jardim Patricia, Santa Monica, Planalto,
S&o Jorge/Granada e Presidente Roosevelt, apresentados no mapa 01.

Apos a realizacdo dos trabalhos de campo optou-se pelo estudo da area
central na qual se identificou o maior niumero de conflitos resultantes da interacéao
dos veiculos do transporte urbano de cargas com os demais usuarios da via publica
e com as condi¢cdes de infraestrutura urbana.

Devido a restricdo dos recursos financeiros investidos na contratacdo de
pesquisadores necessarios para a realizacdo do levantamento de dados primarios
detalhados a seguir, ndo foi possivel realizar o estudo de caso em toda a area
central da cidade, optando-se pelo trecho delimitado pelos quarteirdes localizados
entre as avenidas Floriano Peixoto e Afonso Pena, tendo como limites transversais a
estas avenidas, as ruas Coronel Anténio Alves e Goias, conforme demonstrado no

mapa 02.
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A escolha pela area pautou-se na alta concentracdo de estabelecimentos
comerciais existentes na mesma, na importancia das avenidas Afonso Pena e
Floriano Peixoto para a circulacdo da populacéo da cidade, visto que estas avenidas
consistem em importantes eixos estruturais de circulagdo urbana, servindo de
acesso a diversos bairros e a importantes aparelhos urbanos (instituices de ensino,

igrejas, clubes, etc).

3.4.2 - Levantamento dos dados secundarios:

Na elaboracdo da etapa de diagndstico do transporte de cargas e operagcdes
de cargas e descargas na area de estudo, realizou-se uma pesquisa junto a
Secretaria Municipal de Transito e Transportes e Secretaria Municipal de
Planejamento Urbano, ambos os o6rgdos pertencentes a Prefeitura Municipal de
Uberlandia/MG, visando obter dados gerais e legislagbes que regulamentam a
atividade, bem como informacgdes sobre o uso e ocupacédo do solo urbano na area
de estudo.

Destaca-se que nao se atingiu os objetivos desta etapa visto que as duas
secretarias ndo possuem informacdes atualizadas sobre o tema de interesse e
devido a precariedade dos dados existentes se fez necessario incluir a etapa de

coleta de dados primarios na presente metodologia.
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Mapa 01: Bairros avaliados para realizagdo do estudo de caso - Uberlandia/MG
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3.4.3 - Levantamento dos dados primarios:

O levantamento dos dados primérios foi realizado com o auxilio de 22

pesquisadores de campo que se dividiram em trés atividades, sendo elas:

3.4.3.1 - Levantamento do uso do solo:

Nesta etapa identificaram-se os lotes com usos residenciais e comerciais,
classificando-os quanto as suas atividades econbmicas para posteriormente
correlacionar os padrdes de deslocamento dos veiculos dedicados ao transporte
urbano de cargas com a espacializacdo das diferentes atividades comerciais. Em
funcdo dos objetivos da presente pesquisa, neste levantamento, considerou-se
somente o primeiro nivel das edificacdes. O resultado deste levantamento sera

apresentado e discutido no préximo capitulo.

3.4.3.2 - Identificagcdo do total de entregas realizadas por dia da semana na area

de estudo:

Nesta etapa, através de um questionario de entrevistas padronizadas, deixado
previamente nos estabelecimentos comerciais e posteriormente coletado,
pesquisou-se em uma amostra de 70 estabelecimentos o dia da semana em que
estes recebem o maior nimero de entregas/coletas de seus fornecedores,
prestadores de servigos, etc.

Esta informacéo foi utilizada na identificacdo do melhor dia da semana para a

realizacdo do levantamento volumétrico de veiculos de carga urbana e da pesquisa
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sobre as caracteristicas das entregas realizadas na area de estudo. Como resultado,
identificou-se a quarta feira e a sexta feira como os dias ideais para a realizacado dos

levantamentos citados, conforme demonstrado no gréafico 08.

Percentual de estabelecimentos por dia de
recebimento de entrega
B e pslabcehrimenloas

2% it

19%
1%
11
- S
Leg Ter Chea [§110 LEW Lab

Grafico 08: Percentual de estabelecimentos distribuidos pelos
dias da semana com recebimento de entregas
Fonte: Elaborado pela autora (2013)

A amostra de 70 estabelecimentos foi calculada com base em BUSSAB e
MORETIN (2002), segundo os quais, uma vez estabelecido o erro de estimacéao
aceito, o grau de confianca requerido e conhecendo-se a variancia da populacéo

trabalhada, € possivel ser calculada utilizando-se a formula abaixo:

Onde:

n = tamanho da amostra
%= varidncia da populagio
zy®™= Grau de confianga

£f = erro de estimacédo

Para 0os casos, em que, assim como na presente pesquisa, a variancia da
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populacdo é desconhecida, os autores sugerem a calibragdo do n® encontrado com

a féormula anterior, utilizando-se da formula abaixo:

1o

1.1
N

Onde:
n =tamanho da amostra para populacéao finita
On=tamanho da amostra calculado previamente para popula¢des infinitas

N = tamanho da populagdo

Considerou-se como populacéo o total de lotes ocupados (267) existentes na
area de estudo e guantificados no levantamento de uso do solo (atividade anterior),
adotando-se o percentual indicado para pesquisas sociais cuja variancia da

populacdo é desconhecida (50%), 95% de confianca e 10% de erro amostral.

3.4.3.3 - Pesquisa volumétrica de veiculos de carga urbana:

A pesquisa de fluxos de trafego (contagem volumétrica), conforme destaca
VASCONCELOS (1982), tem como objetivo identificar a quantidade, a direcéo e os
tipos de veiculos que compde o fluxo de trafego que utilizam uma via ou intersecao
do sistema viério, numa unidade de tempo, sendo mais utilizado o intervalo de uma
hora, conhecido assim, como volume horario.

Ainda de acordo com este autor, o fluxo € uma das trés caracteristicas

fundamentais dos aspectos dinamicos do trafego, em conjunto com a velocidade e a
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densidade. Porém, para os objetivos da presente pesquisa julgou-se necessario
avaliar somente a primeira caracteristica.

Na construcdo da planilha de contagem volumétrica utilizada de acordo com os
objetivos da presente pesquisa e como base nos resultados obtidos com a pesquisa
piloto realizada na cidade de Lisboa, na qual se identificou os diferentes tipos de
veiculos que realizam o transporte de cargas urbanas, foram necessarias
adaptacdes na classificacédo oficial dos tipos de veiculos utilizada pelo DENATRAN -
Departamento Nacional de Transito.

Desta forma, desprezaram-se determinados tipos de veiculos e agruparam-se
outros, criando-se uma classificacdo que se acreditou, com base nas observacoes
de campo e referéncias bibliograficas utilizadas até a presente etapa da pesquisa,
ser mais coerente com a dinamica do transporte de cargas nas areas urbanas.
Visualizam-se no quadro 07 os ajustes realizados e a classificacao final de tipos de

veiculos utilizada.

CLASSIFICAGAO TIPOS DE VEICULOS

CLASSIFICAGAO — DENATRAN (2013)

CLASSIFICAGAO - PRESENTE ESTUDO

SEM CORRESPONDENCIA

BICICLETA

CICLOMOTOR

MOTOCICLETA

MOTONETA

MOTOCICLETA

SIDE-CAR
TRICICLO
TRICICLO
AUTOMOVEL VEICULOS UTILITARIOS DE PEQUENO PORTE
CAMINHONETE
CAMIONETA VEICULOS UTILITARIOS DE MEDIO PORTE
UTILITARIO

Quadro 07: Adaptacdo da classificacdo de tipos de veiculos — Denatran (2013) para a
classificagcdo de veiculos utilizada no presente estudo.




VEICULOS URBANO DE CARGA -VUC

SEMI-REBOQUE

CAMINHAO CAMINHAO TOCO
CAMINHAO TRUCK
OUTROS VEICULOS
QUADRICICLO
OUTROS VEICULOS
REBOQUE

BONDE

NAO CONSIDERADO

CAMINHAO TRATOR

NAO CONSIDERADO

CHASSI PLATAFORMA

NAO CONSIDERADO

MICROONIBUS

NAO CONSIDERADO

ONIBUS

NAO CONSIDERADO

TRATOR ESTEIRA

NAO CONSIDERADO

TRATOR RODAS

NAO CONSIDERADO
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Quadro 07: Adaptacao da classificacdo de tipos de veiculos — Denatran (2013) para a
classificagcéo de veiculos, utilizada no presente estudo (continuacao).
Fonte: elaborado pela autora com base em DENATRAN (2013).

Visando identificar o fluxo maximo de veiculos de carga urbana que acessam
diariamente a area pesquisada, realizou-se o levantamento volumétrico no dia
19/06/13 (quarta-feira), entre as 07h e 20h, periodo que corresponde a permissao
para a realizacdo de operagbes de cargas e descargas na area, conforme
regulamentacdo demonstrada no proximo capitulo.

Destaca-se que, em funcdo dos objetivos propostos na presente pesquisa,
consideraram-se como veiculos de carga urbana, todos os tipos de veiculos que
visualmente foram utilizados no transporte dos mais diversos tipos de cargas que
circulam pela cidade, incluindo-se desde documentos, valores, até objetos maiores
como, moveis, veiculos, etc. Os pontos de coleta nos quais se posicionaram 0S

pesquisadores (divididos em dois turnos) podem ser visualizados no mapa 03.
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Ponto Cruzamento
1 Avenida Floriano Peixoto x Rua. Cel. Antdnio Alves Pereira
2 Avenida Afonso Pena x Rua Quintino Bocailva
3 Avenida Floriano Peixoto x Rua Tenente Virmondes
4 Avenida Afonso Pena x Rua Machado de Assis
5 Avenida Floriano Peixoto x Rua Duque de Caxias
6 Avenida Afonso Pena x Rua Olegario Maciel
7 Avenida Floriano Peixoto x Rua Santos Dumont
8 Avenida Afonso Pena x Rua Goias

Quadro 08: Localizagdo dos pontos de contagem volumétrica de veiculo de carga urbana.
Fonte: Elaborado pela autora (2013)

3.4.3.4 - ldentificacao do perfil das entregas realizadas na area de estudo:

Visando identificar as caracteristicas das entregas realizadas na area de
estudo, foram acompanhadas 217 entregas realizadas no dia 21/06/2013 (sexta-feira)
no periodo de 07h &s 20h. Participaram desta atividade, 22 pesquisadores que se
posicionaram nos pontos citados anteriormente nos quais se realizou a contagem
volumétrica dos veiculos urbanos de cargas. Os pesquisadores, utilizando-se de
uma planilha de coleta de dados, acompanharam as entregas durante todo o periodo
de sua realizacgao.

Destaca-se que do total de entregas acompanhadas, foram descartados os
dados referentes a 37 destas em funcdo de campos incompletos da planilha de

coleta de dados restando 180 validas.
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A planilha utilizada (anexo 01), cuja validade para o atingimento da presente
pesquisa foi previamente testada em pesquisa piloto, compfe-se de 17 campos,
destinados a identificar: o local de realizacdo da entregal/coleta; o tipo de
transportador; as caracteristicas dos veiculos utilizados; o tipo de carga transportada;
0 volume aproximado da mesma; a origem imediata do veiculo (anterior as entregas
acompanhadas), as principais vias urbanas utilizadas para acessar o local da
entrega; as caracteristicas da vaga no qual os veiculos estacionaram (vagas
exclusivas para a operacdo de cargas e descargas, ou outras), o tipo de
manipulacdo das cargas; n°® de entregadores participantes da mesma; tempos de
duracdo da operacdo (tempo de deslocamento do local de parada até o
estabelecimento, tempo de espera para o inicio da entrega e tempo efetivo de
entrega) e por ultimo o nivel de dificuldade de realizacdo de uma entrega na area de
estudo. Os resultados da pesquisa serdo apresentados e discutidos no proximo

capitulo.

3.4.35 - Levantamento de variaveis sobre a logistica de recebimento de

entregas dos estabelecimentos comerciais localizados na area de estudo:

Com o objetivo de levantar as variaveis relacionadas a logistica de recebimento
dos estabelecimentos comerciais existentes na area de estudo, realizou-se um
levantamento de dados através de questionarios, previamente entregues para 135
estabelecimentos comerciais, que representam 50% do total dos estabelecimentos
existentes na area de estudo.

Porém, do total de questionarios entregues, houve a positivacdo de 64

guestionarios validos (47%) e o descarte de 71 (52%), que se apresentavam em
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branco no momento do recolhimento, desta forma, para esta etapa da pesquisa o
erro amostral final foi de 10,7%.

Quanto a estrutura do questionario utilizado nesta etapa da pesquisa, este foi
composto por questdes abertas e fechadas visando identificar: a atividade
econdmica do estabelecimento; o nimero de funcionarios; a cobertura média de
estoque; a frequéncia média semanal de recebimento de entregas; a média de
entregas recebidas por dia; o melhor horario do dia para o recebimento das entrega,
em fungdo da rotina de trabalho do estabelecimento; a disponibilidade dos
respondentes (representantes dos estabelecimentos participantes da pesquisa) em
participarem de inciativas, tais como estudos e projetos, destinados a melhoria das

condicdes de transporte de cargas na area estudada.

3.5- Organizacéo e andlise dos dados coletados nas etapas anteriores:

Nesta etapa, analisou-se os dados obtidos com as etapas da pesquisa,

detalhadas anteriormente, recorrendo-se a utilizacdo de andlises estatisticas cujos

resultados seré&o apresentados nos proximos capitulos.
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: Esquema metodoldgico aplicado
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CAPITULO 4: ESTUDO DE CASO - O TRANSPORTE DE CARGAS
EM UMA AREA COM INTENSA ATIVIDADE COMERCIAL DA ZONA

CENTRAL 1 DA CIDADE DE UBERLANDIA/MG.

Neste capitulo, objetiva-se apresentar o estudo de caso realizado de uma
area com intensa atividade comercial da Zona Central 1 (Hipercentro) da cidade de
Uberlandia/MG. O capitulo divide-se em duas partes principais. Na primeira parte
apresenta-se a cidade de Uberlandia, com suas caracteristicas gerais e legislacdes
relacionadas a organizagcdo do espaco urbano. Na segunda parte realiza-se o
diagndstico do transporte urbano de cargas e operacdes de cargas e descargas na
area de estudo, através dos dados levantados nas etapas metodoldgicas

apresentada no capitulo anterior.

4.1 - A cidade de Uberlandia:

A cidade de Uberlandia localiza-se na mesorregido do Triangulo Mineiro e Alto
Paranaiba na porcao oeste do estado (mapa 04) com uma area de unidade territorial
de 4.115.206 km2. Em termos populacionais a cidade possui, de acordo com o ultimo
censo realizado pelo IBGE (2010), 604.013 residentes, sendo 294.914 (48,8%)
Homens e 309.099 (51,2%) mulheres, resultando em uma densidade populacional
de 146,78 habitantes’/km2 e com uma populagcdo economicamente ocupada de
225.253, pessoas (37,3% da populacao).

Em comparacdo a outras cidades, segundo as estimativas populacionais do

IBGE (2013), Uberlandia se apresenta como a maior cidade do interior de Minas
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Gerais, a segunda maior do Estado, sendo menor apenas que a capital do estado

Belo Horizonte, e a quarta maior entre as cidades do interior do pais.

Mapa 04: Localizacao da cidade de Uberlandia/MG.
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Fonte: Elaborado por Santos (2012).

Com uma economia diversificada a cidade destaca-se atualmente em
diferentes setores econémicos resultantes de processos historico-sociais ocorridos
ao longo dos anos. Sobre tais processos, Alves (2011, p. 31) destaca a

modernizacdo da agropecudria e a implantacdo dos complexos agroindustriais,

[...] na criagdo das condi¢Bes propicias para o desenvolvimento do comércio
atacadista, das atividades de transporte e logistica, bem como para a
criacdo de estabelecimentos bancarios, financeiros, contabilidade e
atividades relacionadas ao setor terciario, atividades que demandam mao
de obra especializada e imprimem significativas transformacdes espaciais
na cidade (ALVES, 2011, p. 31).
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Entre as principais empresas, nacionais e multinacionais da cidade, destacam-
se as pertencentes aos segmentos de agronegocio, comércio atacadista distribuidor,
biotecnologia, bioenergia, call center, fabricacdo de modveis, tecnologia da
Informacgéo, comunicacdo, mercado imobiliario e comércio varejista, tais como BRF
Foods SA, Sistema Integrado Martins, Arcom S/A, Petrobras, Monsanto, Uberlandia
Refrescos Ltda (Coca Cola), Cargill Agricola S/A, Souza Cruz, Grupo Algar (CTBC,
Algar Tecnologia, Algar Midia, Algar Aviation, Algar Agro e Algar Telecom), Callink
Servicos de Call Center Ltda, Extra supermercados, Bretas supermercados,
Atacaddo, Makro Atacadista S/A, entre outras. Além da concentracdo de instituicbes
educacionais de ensino superior que tornaram a cidade um polo universitario que
atrai alunos de diversas cidades, principalmente da regido sudeste.

Entre os setores econdmicos destaca-se a participacdo do setor de servicos no

valor total do Produto Interno Bruto adicionado, conforme dados do IBGE (2013).

Tabela 01: Produto Interno Bruto — Valor Adicionado por setores da economia.
Uberlandia Minas Gerais Brasil

R$/1000 % R$/1000 % R$/1000 %

Agropecuaria| 420.279 3% | 15.568.048 | 9% 105.163.000 | 6%
Inddstria 3.723.421 | 26% | 54.306.183 | 32% | 539.315.998 | 29%
Servigos 10.304.374 | 71% | 97.398.820 | 58% |1.197.774.001 | 65%

Total 14.448.047 | 100% | 167.273.051 | 100% | 1.842.252.999 | 100%
Fonte: IBGE (2013)

Setor

A cidade apresenta um indice de Desenvolvimento Humano Municipal de 0.789
de acordo com dados de 2010, sendo classificada como de Alto Desenvolvimento
Humano, ocupando a posi¢cao 71° no ranking nacional.

Localizada em um importante entroncamento rodo-ferroviario, de Uberlandia
acessa-se facilmente importantes centros econdmicos nacionais como exemplo as

cidades demonstradas no quadro 09 com o respectivo tempo de voo e distancias.
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Por esta razdo a cidade é considerada, resguardadas as propor¢des e em termos de
cidades médias e de paises em desenvolvimento como o Brasil, um polo de
destaque em logistica, atraindo entre outros investimentos, a implantacdo do
Entreposto da Zona Franca de Manaus em 2010 que instalou na cidade armazéns
com o objetivo de aperfeicoar a distribuicAo de mercadorias para 0s principais
centros comerciais e industriais do Brasil.

A cidade se conecta a rede de transportes nacional através de seus principais
nés representados pelo terminal rodoviario — Presidente Castelo Branco, pelo
Terminal Ferroviario de Cargas, atualmente operado pela Ferrovia Centro Atlantica —
FCA e pelo aeroporto de passageiros e cargas Tenente Coronel Aviador César
Bombonato. Os links da rede rodoviaria nacional que se conectam a cidade sao

representados pelas rodovias 050, 365, 452 e 497.

Cidade Tempode Voo Distancia
Belo Horizonte 49 min 556 km
Brasilia 40 min 435 km
Cuiaba 1he40min 1.048 km
Curitiba 1he20min 642 km
Fortaleza 3 he37min 2.707 km
Manaus 4h 3.405 km
Natal 3he4lmin 2.636 km
Porto Alegre 2he 18 min 1.603 km
Recife 3 he25min 2.349 km
Rio de Janeiro 1hel13 min 979 km
Salvador 2hel4 min 1.661 km
Séo Paulo 1h 590 km

Quadro 09: Tempo de vbo e distancia (km) de Uberlandia/MG a
importantes centros econdmicos do pais.

Fonte: Prefeitura de Uberlandia (2013) -  site
http://www.portaldodesenvolvimento.org.br/upload/apresentacao
_uberlandia_mg.pdf

Quanto a frota de veiculos, de acordo com dados do DENATRAN (2013), a

cidade possui uma frota total de 390.979 veiculos, sendo a maior parte composta
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por automoveis (53,5%) seguida das motocicletas (22,2%). Com relacdo a divisdo de
sua frota total por tipo de veiculos, a cidade possui frota superior ao estado e ao pais
nas categorias de veiculos Caminh&o Trator, Ciclomotor, Motoneta, Reboque, Semi

Reboque e Trator Rodas.

Tabela 02: Frota total por tipo de veiculo - Brasil, Minas Gerais e Uberlandia/MG.

Tipo de Veiculo Brasil Minas Gerais Uberlandia
Qtde % Qtde % Qtde %
Automével 45444387 | 55,7% | 4.926.454 | 55,4% | 209.313 | 53,5%
Bonde 48 0,0% - 0,0% - 0,0%
Caminhéao 2.488.680 | 3,0% 299.132 | 3,4% | 11.938 | 3,1%
Caminhéo Trator 541.118 0,7% 56.645 0,6% 4.395 1,1%
Caminhonete 5.731.997 7,0% 673.514 7,6% 26.999 6,9%
Camioneta 2.516.967 | 3,1% 236.685 | 2,7% 9.769 2,5%
Chassi Plataforma 2.291 0,0% 34 0,0% - 0,0%
Ciclomotor 142.857 0,2% 17.162 0,2% 1.506 0,4%
Micro-6nibus 340.928 0,4% 39.069 0,4% 1.167 0,3%
Motocicleta 18.114.464 | 22,2% | 2.106.326 | 23,7% | 86.818 | 22,2%
Motoneta 3.317.325 | 4,1% 224,198 | 2,5% | 18.248 | 4,7%
Onibus 547.465 0,7% 67.366 0,8% 1.442 0,4%
Quadriciclo 154 0,0% 9 0,0% - 0,0%
Reboque 1.070.606 | 1,3% 124.531 1,4% | 11.708 | 3,0%
Semi-Reboque 789.614 1,0% 67.853 0,8% 5.199 1,3%
Side-Car 8.509 0,0% 1.412 0,0% 11 0,0%
Outros 10.106 0,0% 988 0,0% 39 0,0%
Trator Esteira 208 0,0% 45 0,0% - 0,0%
Trator Rodas 28.363 0,0% 1.931 0,0% 408 0,1%
Triciclo 22.615 0,0% 3.577 0,0% 159 0,0%
Utilitario 482.027 0,6% 37.732 0,4% 1.860 0,5%
Total 81.600.729 | 100,0% | 8.884.663 | 100,0% | 390.979 | 100,0%

Fonte: DENATRAN (Dez/2013)

Quanto a evolucdo da frota de veiculos na cidade, esta apresentou
consideravel crescimento a partir do ano de 2008 saindo de uma média de
crescimento anual (ano sobre ano) de 6% nos anos anteriores para uma média de
9% nos anos seguintes. Comparando-se a evolugédo da frota de Uberlandia, com a
frota do estado de Minas Gerais e do pais nos ultimos 10 anos, percebe-se que a

frota da cidade apresentou crescimento superior nos anos de 2009, 2010 e 2011,
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mantendo-se no mesmo patamar de crescimento do estado e do pais nos anos

seguintes.

Tabela 03: Evolugcdo da frota total de veiculos, Brasil, Minas Gerais e
Uberlandia — 2003 a 2013.

Brasil MG Uberlandia
0, 0,
Ano Total % Cresc. Total % Total %
Cresc. Cresc.
2003 | 36.658.501 3.883.887 178.626

2004 | 39.240.875 7,0% 4.133.805 6,4% |187.911] 5,0%

2005 | 42.071.961 7,0% 4.429.807 7,2% ]199.780] 6,0%

2006 | 45.372.640 8,0% 4.796.027 8,3% [211.671] 6,0%

2007 | 49.644.025 8,0% 5.271.000 9,9% |227.876| 8,0%

2008 | 54.506.661 11,0% 5.836.035 10,7% |253.704] 11,0%
2009 | 59.361.642 9,0% 6.382.234 9,4% |279.948| 10,0%
2010 | 64.817.974 9,0% 7.005.640 9,8% [311.127| 11,0%
2011 | 70.543.535 9,0% 7.662.556 9,4% |341.364] 10,0%
2012 | 76.137.191 7,9% 8.295.192 8,3% |368.028] 7,8%

2013 | 81.600.729 7,2% 8.884.663 7,1% |390.979| 6,2%

Fonte: DENATRAN (2013)

A organizacdo urbana da cidade se da através de instrumentos regulatorios
gue foram modificados ao longo dos anos, buscando a manutencéo da qualidade de
vida da populacdo como resultado de um desenvolvimento mais planejamento e
sustentavel considerando os aspectos econémicos, urbanos e ambientais.

Entre tais instrumentos destaca-se o Plano Diretor Municipal representado pela
Lei Complementar n® 432 de 19 de outubro de 2006, verséo atualizada que revogou
o instituido pela Lei Complementar n°® 078 de 27 de abril de 1994, criada com base
nas diretrizes da Constituicdo Federal, a Lei Federal n°® 10.257 de 10 de julho de
2001 — o Estatuto da Cidade, a Constituicdo do Estado de Minas Gerais e a Lei
Organica do Municipio de Uberlandia (UBERLANDIA, 2006).

O Plano Diretor, conforme destacado em seu artigo 2° de seu texto consiste no
principal instrumento da politica de desenvolvimento urbano e ambiental de

Uberlandia, tendo por objetivo orientar a atuacdo do Poder Publico e da iniciativa
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privada, bem como atender as aspiragcbes da comunidade, constituindo-se na
principal referéncia normativa das relacdes entre os cidadaos, as instituicdes e o0s
meios fisicos.

Entre as diretrizes da politica de uso e ocupacao do solo, apresentadas pela
referida lei e relevantes para os objetivos do presente estudo (por se referirem ao
centro da cidade, no qual se localiza a area selecionada para a realizagdo do estudo
de caso, conforme detalhado no capitulo anterior), destacam-se, no artigo 19 os

incisos,

X - incentivar a implantagdo de atividades econbmicas estratégicas que
possam gerar um processo de renovacgao e requalificacdo da area Central,
atraindo pessoas e comércio de diversos tipos e classes sociais
resguardados o carater democratico e popular, para fins de atendimento da
funcao social da propriedade;

XI — descaracterizar a 4rea Central e o Bairro Fundinho como corredor
estrutural do transporte coletivo e recuperar sua qualidade de vida urbana;
XII - promover a requalificacdo urbana da area Central a partir de projetos
de paisagismo, alargamento e readequacdo de calgcadas, definicdo do
mobiliario urbano, arborizagdo adequada, seguranca, uso diversificado,
dentre outros;

XVI - consolidar, requalificar e diversificar os subcentros, no sentido de
preservar as peculiaridades locais, e vincula-los aos terminais de transporte
e ao Segundo Anel;

XVIlI - formar polos de servicos e comércio nos terminais de transporte
urbano e seus entornos, inclusive pela implantagcédo de servigos publicos
(UBERLANDIA, 2006).

Tais diretrizes impactam de maneira direta ou indireta a dinamica da circulacéo
de cargas nas areas de intensa atividade comercial que coincidem com o centro e 0s
subcentros da cidade, intensificando ou modificando os padrfes do transporte
urbano de cargas bem como das operacdes de cargas e descargas nestes locais,
em consequéncia da potencializa¢éo de determinadas atividades comerciais e/ou do
desestimulo a outras.

Em seu artigo 23, o Plano Diretor, apresenta uma das suas relevantes

contribuicbes para a gestdo eficiente e sustentavel do uso do territério — o
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Macrozoneamento do perimetro urbano da cidade, destacando, além dos limites de
cada Macrozona, denominadas de anéis, as premissas para seu desenvolvimento
baseadas nas condi¢Bes de adensamento e o padrdo de uso desejavel. As mesmas

apresentam-se descritas e destacadas no mapa 05 a seguir.

| - MACROZONA DO 1° ANEL - MZ1A: compreende a area entre as
avenidas Rondon Pacheco, parte da sobreposicdo das Rodovias BR-
050/BR-365/BR-452 e parte do Rio Uberabinha. Essa area encontra-se na
regido central consolidada, adensada, com infraestrutura otimizada e conta
com a presenca do terminal central de transporte coletivo. Para a mesma
deve ser priorizada a requalificacdo da area central e do Fundinho;

Il - MACROZONA DO 2° ANEL - MZ2A: compreende a regido entre 0 1° e
2° anéis. O 2° anel sera o elo entre os terminais de transporte coletivo,
existentes e a serem construidos e nessa regido ocorrera a densificacao da
habitacao nos n6s de transporte publico e ao longo dos eixos estruturais e a
consolidacéo dos subcentros.

Il - MACROZONA DO 3° ANEL — MZ3A: compreende a regido entre 0 2°e
3° anéis. O 3° anel é compreendido pelos limites do perimetro urbano. Essa
regido apresenta concentracdo de bairros periféricos, areas néo parceladas
e grandes indUstrias e servigos e sera incentivada a criacdo de ndcleos de
vizinhanca, a implantacdo de zonas Especiais de interesse Social — ZEIS e
a consolidag&o do anel de servigo - logistico (UBERLANDIA, 2006).
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Delimitadas as Macrozonas, em seu texto, o Plano Diretor reforca a
necessidade e funcédo da Lei Municipal de Parcelamento, Uso e Ocupacéo do Solo
(Art. 24), destacando que ao definir os critérios para ocupac¢do ordenada e
sustentavel da area urbana da cidade, esta lei devera observar a classificacdo
pertinente a cada zona urbana, de acordo com os graus de densidade urbana.

Em cumprimento a diretriz apresentada, a Lei Complementar n°® 245, de 30 de

novembro de 2000 foi criada e posteriormente revogada pela Lei Complementar n® 525

de 14 de abril de 2011 que Dispde sobre o Zoneamento do Uso e Ocupagao do Solo
de Uberlandia.

Segundo a Lei atual, em seu capitulo 2 no artigo 2° o perimetro urbano do
Distrito Sede do Municipio de Uberlandia, fica subdividido em 19 zonas (mapa 06),

sendo elas:

| - Zona Central 1 — ZC1,

Il - Zona Central 2 — ZC2;

Il - Zona Cultural do Fundinho - ZCF;

IV- Zona Residencial 1 - ZR1,

V - Zona Residencial 2 - ZR2;

VI - Zona Residencial 3 — ZR3;

VIl - Zona Residencial de Protecdo Ambiental - ZRPA,;
VIIl — Zona Especial de Interesse Social — ZEIS;
IX - Zona de Preservacado Parcial — ZPP;

X - Zona Mista — ZM,;

Xl - Zona de Preservacgado e Lazer — ZPL;

XII - Zona de Protecdo ao Aeroporto — ZPA,;

X1l - Zona de Transi¢do— ZT,;

XIV- Zona Industrial — ZI;

XV — Setor de Vias de Servigos — SVS;

XVI - Setor de Vias Arteriais — SVA,;

XVII - Setor de Vias Coletoras — SVC,;

XVIII - Setor de Vias Estruturais — SVE;

XIX — Setor de Vias Especiais — SE.
(UBERLANDIA, 2011).
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Os usos pertinentes a cada zona podem ser conferidos na integra da lei
citada. A atencdo do presente estudo sera destinada a Zona Central 1 — ZC1 que,
segundo a lei, consiste no hipercentro da cidade onde predominam as atividades de
comércio, servicos, com expressiva densidade habitacional e diversos equipamentos
sociais e comunitarios. Destaca-se que interferem na dinamica de circulacao da area
central o Setor de Vias Estruturais — SVE, visto que importantes eixos estruturais da
cidade originam-se nesta area definindo um crescimento linear ao longo de seus
percursos (mapa 7).

A Zona Central 1, apresenta-se como recorte espacial de diversas pesquisas
académicas que se dedicaram ao seu entendimento, estudando a degradacédo dos
espacos publicos e transformacdes resultantes como o estudo de FERREIRA (2002)
€ 0S processos socio-espaciais com base nos usos e funcdes presentes na area tal
como a pesquisa de ALVES (2011).

Por parte dos Orgdos publicos, visando o cumprimento das diretrizes
destacadas no Plano Diretor, destaca-se o Projeto de Requalificacdo da Area
Central e Bairro Fundinho elaborado em 2008 e o Plano Diretor de Transporte e

Mobilidade Urbana de Uberlandia redigido em 2010.
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O referido projeto prop6e através da relagdo entre a requalificacdo da area
central e a mobilidade urbana, conforme destaca UBERLANDIA E TECISAN

(2008a),

[...] a busca pela melhoria do aproveitamento desta &rea aliada & promogao
da melhoria da mobilidade criando atrativos capazes de conter a expulsao
da populagéo residente, fomentando a diversidade de usos e de atividades
voltadas para o desenvolvimento urbano, social e econdmico,
compreendendo a reutilizagdo de espacos publicos e edificagcbes
degradadas, subutilizadas ou insalubres, bem como a melhoria da
infraestrutura dos equipamentos e servicos urbanos (UBERLANDIA e
TECISAN, 2008a).

O objetivo proposto pelo projeto foi traduzido em suas diretrizes gerais que
destacam a priorizacdo dos deslocamentos ndo motorizados (a pé e por bicicletas);
o transporte coletivo de qualidade; a reducéo dos acidentes de transito; a utilizacéo
de combustiveis renovaveis menos poluentes; a democratizacdo do uso do sistema
viario; a melhoria das politicas de estacionamento e de distribuicdo de mercadorias;
0 aumento da consciéncia cidada e o respeito a legislacdo da cidade, com acdes
educacionais e intensificagdo da fiscalizacdo; a promocdo da integracdo entre
agentes sociais e poder publico e a garantia de todos os cidadaos ao direito de se
deslocarem e usufruirem da &rea de requalificacdo com autonomia e seguranca.

O diagndstico detalhado da area a qual se destina o projeto foi dividido em
cadernos que abordam os seguintes temas:
| - Caderno Sintese
Il - Pedestres
Il - Ciclistas
IV - Acessibilidade
V - Transporte Publico por Onibus

VI - Sistema Viario
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VIl - Pontos de Conflito de Trafego
VIII - Caracterizacéo da Arborizacao da Praca Tubal Vilela Para Futuras
Intervencdes

Quanto ao transporte urbano de cargas e operacdes de cargas e descargas,
verificou-se que foi dada uma atencao secundaria ao tema, este sendo abordado de
maneira superficial ao término do caderno VI que integra a etapa de diagnéstico
apresentando as variaveis relacionadas ao sistema viario, consideradas no estudo.

O Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana de Uberlandia destaca em
seus dois cadernos (Diagnéstico e Plano de Acao), analises e diretrizes similares ao
apresentado no projeto de requalificacdo da area central da cidade voltadas para a
melhoria da mobilidade urbana na cidade pautada no incentivo dos modais menos
poluentes, do aumento da seguranca nos deslocamentos, apresentando inclusive,
ao longo de seus capitulos a maior parte dos materiais datados da conclusdo do

projeto citado anteriormente, sem a atualizacao de diversas informacdes.

4.2 - Aareade estudo:

Conforme ja mencionado a &rea de estudo localiza-se na Zona Central 1 da
cidade de Uberlandia/MG, delimitando-se pelas Avenidas Floriano Peixoto e Afonso
Pena, iniciando na Rua Coronel Antdnio Alves Pereira até a Rua Goiés, incluindo as
ruas transversais as duas avenidas citadas, sendo elas: Rua Quintino Bocailva, Rua
Tenente Virmondes, Rua Machado de Assis, Rua Duque de Caxias, Rua Olégario

Maciel e Rua Santos Dumond, conforme mapa 02.
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4.3 - Diagndstico: o transporte de cargas e as operacdes de cargas e

descargas na area de estudo.

As operagbes de cargas e descargas na area de estudo, assim como no
restante da Zona Central 1 da cidade de Uberlandia-MG, regulamentam-se pela Lei

9410/06 de 27 de dezembro de 2006. Para os fins da referida Lei,

[...] a operacéo de carga e descarga consiste no estacionamento do veiculo
junto a guia da calcada (meio-fio) ou locais devidamente sinalizados, pelo
tempo estritamente necessario ao carregamento ou descarregamento de
carga, independentemente do tipo ou volume e na forma disciplinada pelo
Orgéo Municipal com jurisdicdo sobre a via (UBERLANDIA, 2006).

Entre as principais diretrizes apresentadas na Lei, destacam-se:

- Em todos os casos, o0 tempo de estacionamento devera restringir-se ao
minimo necessario para cargas e descargas, efetuadas em periodo ndo

excedente a 60 (sessenta) minutos;

- Somente sera permitida a permanéncia de veiculo no estacionamento
destinado a carga e descarga durante a execucdo destes servicos, sendo

vedado o uso desta area com exclusividade;

- Em toda area de estacionamento regulamentado, no periodo das 20h as 07h
e a partir das 14h aos sabados e durante todo o dia e noite, aos domingos e
feriados, é permitida as operacdes dos veiculos com PBT (peso bruto total) de

até 16 (dezesseis) toneladas;

- Nas vias com faixa de trafego exclusiva ou preferencial a circulacdo do
transporte coletivo, localizadas rente a calcada, na area especificada no art.

2°, é permitido o estacionamento para operacdo de carga e descarga, no
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periodo de 22h as 06h, aos veiculos com PBT até 16 (dezesseis) desde que

nao obstruam a passagem dos demais veiculos;

Das 07h as 20h é permitida as operacfes dos veiculos com PBT até 07 (sete)
toneladas, desde que né&o interrompam nem dificultem o fluxo normal de
pedestres e veiculos e ndo coloquem em risco a seguranca de terceiros nas
operacOes de carga e descarga, com limite maximo de 60 (sessenta) minutos

por veiculos;

Na realizacdo de operacOes de cargas e descargas nas vias regulamentadas
para uso exclusivo de pedestres (calcadas) é restrita a permanéncia de
veiculos pelo periodo maximo de 60 (sessenta) minutos, sendo permitida nos
seguintes horarios: Entre 20h e 7h, aos veiculos com PBT até 7 (sete)
toneladas; A partir das 14h dos sabados e durante todo o dia e noite dos

domingos e feriados, aos veiculos com PBT até 7 (sete) toneladas;

Os veiculos de transporte de valores deverdo respeitar as sinalizacdes

especificas para este fim, entre 07h e 20h;

A coleta do lixo urbano devera ser feita nos horarios compreendidos entre 19h

e 7h, salvo situagcdes excepcionais;

Em quaisquer operacfes de cargas e descargas, mesmo naquelas efetuadas
fora do perimetro definido no art. 2° desta Lei, os veiculos de carga com

produtos pereciveis terdo preferéncia na utilizacdo das areas;

A fiscalizagcdo do cumprimento desta Lei sera feita pelo Orgdo Municipal de

Transito e Transportes nos termos da legislacao especifica.

No trecho estudado, existem atualmente 17 vagas dedicadas as operacdes de
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cargas e descargas, distribuidas conforme visualizado no mapa 08. Todas as vagas
destinadas a este fim séo fisicamente sinalizadas através de sinalizacdo vertical e

horizontal, demostradas na foto montagem a seguir.

Foto montagem 20: Sinalizacdo vertical e
horizontal de delimitagdo das vagas
destinadas as operacGes de cargas e
descargas existentes na area de estudo —
Uberlandia/MG.

Fonte: Vilela, L. O. (2013).
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4.4 - Uso do solo e atividades econOmicas dos estabelecimentos comerciais

localizados na area de estudo:

O transporte de cargas e as operacdes de cargas e descargas ocorrem com
mais intensidade em &areas com elevada concentracdo de estabelecimentos
comerciais, se diferenciando de acordo com a atividade econdmica destes
estabelecimentos.

Desta forma, para o atingimento dos objetivos propostos na presente
pesquisa, realizou-se o levantamento dos usos do solo e das atividades econémicas
dos estabelecimentos comerciais existentes na area de estudo nos dias 22 e
23/10/12 através do qual se identificou 267 estabelecimentos existentes na area de
estudo, dos quais 253 sao utilizados com funcdo comercial e 14 com funcao
residencial (considerando, conforme ja mencionado, somente o primeiro nivel das
edificacbes).

Quanto as atividades econbmicas dos estabelecimentos comerciais
existentes na area, visualiza-se a predominancia dos estabelecimentos dedicados a
comercializacdo de vestuario, calcados e acessorios, oticas e lanchonetes. Ressalta-
se que, para a classificacdo das atividades econdmicas, utilizou-se os tipos de
atividades propostas pela Classificacdo Nacional de Atividades Comerciais — CNAE,

versao 2.0. Conforme visualizado no grafico 09.
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Grafico 09: Distribuicdo dos estabelecimentos comerciais localizados na area de estudo
pelas atividades econémicas dos mesmos de acordo com a CNAE - 2.0/2013.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).
*CV=Comércio Varejista.
No levantamento volumétrico classificatério realizado visando identificar o
total de veiculos de cargas que acessam diariamente a area de estudo, conforme ja

mencionado anteriormente, considerou-se todos os veiculos que visualmente

realizavam transporte urbano de cargas. Quanto aos tipos de veiculos contabilizados
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na pesquisa volumétrica, identificou-se, a predominancia das motocicletas (47%),
seguidas dos veiculos utilitarios de pequeno e médio porte (32%) e dos caminhdes
toco (11%), que juntos representam 90% do total de veiculos.

Os tipos de veiculos considerados na categoria veiculos utilitarios de pequeno
porte foram os veiculos com capacidade média de 1.100 kg, como exemplo os
modelos Fiat Strada, Volkswagen Saveiro, Ford Courier e até mesmo veiculos de
passeio que explicitamente foram visualizados realizando transporte urbano de

cargas.

Distribuicdo dos vaiculos do transporta urbano de cargas
fus acessarama area de estudo por tpo de veiculo
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Grafico 10: Distribuicdo dos veiculos do transporte urbano de cargas
que acessaram a area de estudo, por tipo de veiculo.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).

Quanto a distribuicdo horéria do volume total de veiculos do transporte urbano
de cargas que acessaram a area de estudo, identificou-se os intervalos
compreendidos entre as 09h e 11h da manha e das 14h e 15h como os periodos de
pico. No primeiro intervalo identificado acessaram a area de estudo 23,5% do total
de veiculos visualizados ao longo do dia e no segundo intervalo 10% do total,

conforme demonstrado no grafico 11.
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Gréfico 11: Distribuicdo do total de veiculos do transporte urbano de
cargas que acessaram a area de estudo por faixa horaria.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).
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por tipo de veiculos e faixa horaria.

Fonte: Elaborado pela autora (2013).
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Entre as vias de acesso a area de estudo, as mais utilizadas pelos veiculos
do transporte urbano de cargas foram: Av. Floriano Peixoto, Rua Duque de Caxias e
Rua Tenente Virmondes. Por estas vias, circularam 41% dos veiculos, conforme

visualizado no gréfico 13 e no mapa 09. Os mapas de volume total de trafego por



173

tipo de veiculo do transporte urbano de cargas que acessaram a area de estudo

encontram-se em anexo.
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Grafico 13: Distribuicdo dos veiculos do transporte urbano de
cargas gque acessaram a area de estudo por via de acesso.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).

Na pesquisa de identificacdo do perfil das entregas, conforme detalhado na
metodologia aplicada no presente estudo, monitorou-se em campo, a realizagédo de
180 entregas. Nesta atividade, os pesquisadores se posicionaram nos pontos de
coleta de dados utilizados na pesquisa volumétrica tendo como campo de visdo as
avenidas Floriano Peixoto, Afonso Pena e as vias transversais pertencentes a area
de estudo. Um numero consideravel das entregas visualizadas ocorreu nas avenidas

Afonso Pena e Floriano Peixoto conforme demonstrado no mapa 10.
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Quanto a distribuicAo das entregas monitoradas por horario de sua
realizacdo, 69% ocorreram na parte da manha, até as 12h. Sendo o periodo entre as
10h e 12h o intervalo com a maior quantidade de entregas observadas (82 entregas)
coincidindo com um dos periodos de pico do trafego de veiculos do transporte de

cargas urbanas identificados na pesquisa volumétrica.

Distribuigdo das entregas monitoradas na area de estudo por faixza
horana
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Grafico 14: Distribuicdo das entregas monitoradas na area de estudo
por faixa horaria.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).

Apesar dos estabelecimentos comerciais destinados a comercializacdo de
artigos do vestuario e acessorios serem a maioria ha area de estudo, a maior parte
das entregas monitoradas destinaram-se aos estabelecimentos comerciais
relacionados & atividade de alimentacdo (27%), incluindo as classes Lanchonetes,
Casas de cha, de Sucos e Similares e Restaurantes e Similares, de acordo com a
CNAE - Classificagédo Nacional de Atividades Econdmicas, versao 2.0.

Acredita-se que esta concentracao relaciona-se ao carater perecivel e diverso
dos produtos demandados por estes estabelecimentos comerciais que sao
atendidos por diferentes fornecedores, aumentando a frequéncia e o numero de

entregas por dia destinadas aos mesmos.
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Quanto a distribuicdo espacial das entregas monitoradas, através do mapa 10,
a seguir percebe-se a concentracdo de entregas nas ruas Afonso Pena e Floriano
Peixoto, entre as Ruas Goias e Santos Dumont nas quais se localizam
estabelecimentos comerciais relacionados ao setor de alimentagdo: restaurantes,

supermercado, lanchonetes e bares.
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Distribuicdo das sntregas monitoradas pela atividade comercial dos
estabelecimentos de destino
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Grafico 15: Distribuicdo das entregas monitoradas na area de estudo pela
atividade econdmica dos estabelecimentos de destino.

Fonte: Elaborado pela autora (2013).

CV: Comércio varejista.

Visando identificar o perfil dos transportadores que realizavam as entregas
monitoradas na area de estudo, questionou-se aos motoristas dos veiculos que
realizavam as entregas sobre o tipo de relacdo mantida com os embarcadores?s.

Como resultado desta questdo, identificou-se que 50% das entregas
monitoradas foram realizadas por empresas prestadoras de servigos de transportes,
tais como transportadores e distribuidores de mercadorias, 26% por transportadores

autbnomos e somente 19% das entregas foram realizadas pelos proprios fabricantes

13 Dono ou responséavel pelas mercadorias transportadas, sendo uma pessoa fisica ou uma empresa
gue necessita do deslocamento do produto entre dois pontos da cadeia do fornecimento.
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dos produtos que compunham as cargas. Como no preenchimento desta questao,
necessitou-se da disponibilidade dos motoristas em responderem o questionamento,
nao foi possivel identificar a informacdo em 5% das entregas devido a fatores como

pressa do motorista, desinteresse em participar da pesquisa, entre outros.

Distribuicfio das entregas monitoradas pelo tipo de
transportador

= Mo identificado
mTranspartador Auttnomo

= Transportadora’Dperador
LagisticoDistribuidor

m Priapric fabricants

Gréfico 16: Distribuicdo das entregas monitoradas pelo tipo de
relacdo do transportador com o embarcador.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).

Quanto aos tipos de veiculos utlizados na realizagdo das entregas
monitoradas, identificou-se a predominéancia dos caminhdes toco e dos veiculos
urbanos de cargas (58% das entregas foram realizadas por estes veiculos),
seguidos dos veiculos utilitarios de pequeno e médio porte (30% das entregas). O
resultado desta avaliacdo nado coincidiu com o resultado da pesquisa volumétrica
gue, em termos de acesso a area de estudo, identificou as motocicletas de carga

como o tipo de veiculo predominante.
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Foto montagem 21: Diferentes tipos de veiculos utlizados no
transporte urbano de cargas pela area de estudo da ZC1 da cidade
de Uberlandia/MG.
Fonte: Vilela, L. O. (2013).

Acredita-se que esta disparidade, tenha ocorrido em funcdo das entregas
realizadas pelas motocicletas serem mais rapidas quando comparadas as entregas
realizadas pelos demais tipos de veiculos (em virtude de serem transportadas
menores volumes de cargas urbanas, com a predominancia de documentos, pecas e
acessorios para computadores, etc.) passando, algumas vezes, despercebidas pelos

pesquisadores que se posicionavam nos pontos ja citados anteriormente.
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Distribuigéo das entregas monitoradas pelo tipe de
veicula
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Gréfico 17: Distribuicdo das entregas monitoradas pelo tipo de veiculo
utilizado para a realizacdo das mesmas.
Fonte: Elaborado pela autora. (2013).

Quanto a idade da frota utilizada, através do levantamento do ano de
fabricac@o dos veiculos, identificou-se que a mesma apresenta idade média de dez
anos, com mediana de sete anos e desvio padrdo de oito anos. Quando agrupados,
9% dos veiculos foram fabricados anteriormente a 1990 (com destaque para 0s
veiculos do tipo Toco que representam 88% destes veiculos), 17% no periodo de
1991 a 2000, 46% entre os anos de 2006 a 2012 e 4% em 2013, podendo ser
considerada uma frota relativamente nova quando comparada a idade média
nacional dos veiculos de carga (13 anos) identificada no estudo realizado por
Cerezoli e Guimaraes (2013).

Verifica-se que a consideravel participacdo dos Veiculos Urbanos de Carga na
frota avaliada (21% dos veiculos que realizaram as entregas monitoradas
pertenciam a esta categoria, conforme grafico 17) dos quais 36% dos veiculos foram
fabricados entre 2006 e 2013, contribuiu para a reducdo da idade média dos

veiculos.
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Ano de [abricacao dos veiculos utilizados nas entregas
menitoradas
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Gréfico 18: Distribuicdo dos veiculos utilizados nas entregas
monitoradas por ano de fabricacéo.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).

Entre os tipos de cargas descarregadas nas entregas monitoradas, identificou-
se grande participagdo de alimentos (31%), seguidos da categoria outros produtos,
na qual se incluiu todos os tipos de mercadorias divergentes das demais
classificadas. Com destaque também para os produtos farmacéuticos (cosméticos

ou remédios) descarregados em 14% das entregas.

DistribUIGAS das entradgas MoRtoradas por ips d2 carga
descarregada
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Grafico 19: Distribuicdo das entregas monitoradas pelo tipo de carga
descarregada.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).
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Quanto ao tipo de combustivel utilizado pelos veiculos que realizaram as
entregas monitoradas, verificou-se a predominancia dos veiculos a Diesel (60%),
seguidos dos veiculos a gasolina (31%) sendo a minoria dos veiculos a alcool e do
tipo flex (que utilizam gasolina e alcool), que somados representaram somente 9%

do total.

Distribuigdo dos veiculos utilizados nas entregas
monitoradas pelo tipn de combustivel utilizado

m Diesel
H Ea=zalina
= Flex

® Aol

Grafico 20: Distribuicdo dos veiculos utilizados nas entregas
monitoradas pelo tipo de combustivel utilizado.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).

Ressalta-se que a utilizacdo dos combustiveis identificados como
predominantes nos veiculos que realizaram as entregas monitoradas contribuem
para 0 aumento dos niveis de emissdes de poluentes prejudicando a qualidade do
ar, causando, consequentemente prejuizos a saude da populacdo que habita ou
circula com frequéncia na area em questao.

O aumento dos indices de poluicdo do ar na érea central da cidade, cujos
principais poluentes encontrados sdo o dioxido de enxofre e o monoxido de carbono,
ambos liberados na queima de combustiveis fosseis, tem despertado o interesse da
comunidade cientifica. Em um dos estudos realizados sobre o tema identificou-se

gue a média de material particulado encontrada em 2012 foi de 48,26 microgramas



1584

por metro cubico de ar (ug/ms3), se aproximando do limite da média anual de
concentracdo de particulas respiraveis sugerida pelo Conama, que é de 50 pg/ms.
Como referéncia da evolucédo deste indicador, em 2003 a concentracdo de particulas
era de 46,08 ug/m3 e o ano de 2011 apresentou a pior média de poluicao - 56,39
pg/ms3, conforme matéria divulgada pelo Jornal Correio de Uberlandia. (CORREIO,
2013).

Quanto ao volume aproximado das cargas descarregadas nas entregas
monitoradas, identificou-se a concentracdo de entregas de baixos volumes de
mercadorias, visto que em 62% das entregas foram descarregados até um palete de
carga. Ressalta-se que a medicéo do volume foi realizada visualmente, sendo uma
medida aproximada do volume real, visto ndo ter sido possivel o levantamento exato

desta variavel através de outras metodologias.

Volume estimado descarregade nas entregas
meniteradas

E=1 palsie
E 1 palete

= 2 paletes
m =3 palates
w3 paletes

Grafico 21: DistribuicAo das entregas monitoradas pelo volume
estimado de carga descarregada.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).

Visando identificar a origem dos fluxos de veiculos que realizaram as entregas
monitoradas, levantou-se com os motoristas o ultimo local no qual se encontravam

antes de destinarem-se ao local da entrega. Como resultado, identificou-se que
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93%, do total de entregas, tiveram como origem anterior imediata, outros bairros
localizados na cidade de Uberlandia e 7% em outras cidades. Os resultados foram
organizados em dois graficos distintos (gréficos 22 e 23).

Entre os bairros de Uberlandia, o préprio bairro Centro foi o mais citado como
origem imediata anterior (36%), dando indicios de que os transportadores utilizam-se
de alguma ldgica de adensamento das entregas a serem realizadas, seja através do
uso de softwares de roteirizacdo de veiculos ou mesmo de processos menos
complexos como o0 agrupamento por bairros ou regides da cidade, visando
aperfeicoar os processos logisticos, reduzir custos e consequentemente melhorar

sua rentabilidade.

Origem anterior imediata as entregas monitoradas
Bairrgs de Uberlandia/MG
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Grafico 22: Distribuicdo das entregas monitoradas por origem anterior
imediata (bairros da cidade de Uberlandia).
Fonte: Elaborado pela autora (2013).
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Entre as cidades citadas como origem anterior imediata, destaca-se a cidade

do Prata (25%), seguida das cidades de Araguari e Uberaba (ambas com 17%).

Crigem anterior imediata a entrega monitorada
Outras cidades

Prata | -,

Ubzraoa | I 17,

Araguaii | I 17,
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Gréfico 23: Distribuicdo das entregas monitoradas por origem anterior
imediata (outras cidades).
Fonte: Elaborado pela autora (2013).

Quanto ao cumprimento da regulamentacdo existente, cujos pontos principais
foram destacados no inicio deste capitulo, a qual estabelece a obrigatoriedade de
realizacdo das operacbes de cargas e descargas nas vagas de estacionamento
destinadas para este fim, identificou-se que 71% das entregas realizaram-se nestas
vagas, e em 29% dos casos 0s motoristas ndo obedeceram a regulamentacdo
descarregando em locais néo destinados a esta atividade.

Do total das entregas realizadas em locais ndo regulamentados destaca-se
gue 28% direcionavam-se a estabelecimentos comerciais pertencentes a atividade
econdmica Lanchonetes, casas de Chas, de Sucos, Restaurantes e similares
(representando 31% das entregas totais destinadas a estes estabelecimentos) e
13% a Bancos comerciais, (representando 64% das entregas totais destinadas a

estes estabelecimentos), podendo-se dizer que os motoristas que menos cumpriram

a regulamentacdo quanto a realizagcdo das operagOes de carga e descarga em



187

vagas destinadas para este fim, realizavam entregas aos Bancos Comerciais
existentes na area de estudo.

Relacionando as entregas realizadas em vagas nao regulamentadas com o
tipo de transportador, verifica-se que proporcionalmente ao nimero total de entregas
realizadas, os transportadores diretos (pertencentes aos proprios fabricantes dos
produtos transportados) foram 0sS que menos respeitaram a regulamentagdo em
vigor, realizando 46% de suas entregas nas vagas nao destinadas a esta atividade.

Quanto ao tipo de veiculo, a maior parte das entregas realizadas em vagas
nao regulamentadas (considerando-se somente os veiculos que obrigatoriamente
devem realizar as operacdes de cargas e descargas nestas vagas, ou seja,
excluindo-se as hicicletas, motocicletas, etc.) foi realizada por veiculos utilitarios de
médio porte que participaram com 32% do total de entregas realizadas em locais
nao regulamentados, o que representa 52% do total de entregas realizadas pelos
mesmos.

Entre os locais nos quais foram realizadas as operacoes irregulares de cargas
e descargas, destaca-se a utilizacdo de vagas de estacionamento destinadas a
motocicletas, a veiculos pertencentes a portadores de necessidades especiais, em
fila dupla ocupando uma das faixas destinadas a circulagéo dos veiculos pela via e
em locais de acesso a estacionamentos privados, conforme visualizado na foto

montagem 22.



Distribuigdo das entragas monitoradas pelo local de
estacionamento do veiculo
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Gréfico 24: Distribuicdo das entregas monitoradas pelo local de
estacionamento do veiculo utilizado para a realizacdo da mesma.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).

* C. e D.: cargas e descargas.

Foto montagem 22: Veiculos realizando cargas e descargas de
mercadorias em locais ndo regulamentados - estacionamentos destinados
a motocicletas, portadores de necessidades especiais, em fila dupla e
entradas de estacionamentos privados na area de estudo da ZC1l da
cidade de Uberlandia/MG.
Fonte: Vilela, L. O. (2012).
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Sobre comportamentos de imprudéncia por parte dos motoristas, ressalta-se
gue durante o periodo em campo presenciou-se por diversas vezes a ocupacao das
vagas destinadas as operacfes de cargas e descargas por veiculos particulares.

Verificou-se que em alguns casos, enquanto as vagas apresentavam-se
ocupadas por veiculos de passeio, veiculos do transporte urbano de cargas
circulavam pelas vias proximas a procura de uma vaga exclusiva para a realizacado
das operacOes de cargas e descargas sem sucesso, estes veiculos procurando
alternativas para realizarem suas entregas por vezes optaram pelo estacionamento
em vagas nao regulamentadas para esta atividade, conforme mencionado

anteriormente.

Foto montagem 23: Ocupacédo irregular das vagas destinadas as
operacdes de cargas e descargas por veiculos de passeio na area
de estudo da ZC1 da cidade de Uberlandia/MG.

Fonte: Vilela, L. O. (2013).

Com relacédo ao modo de manipulacdo das cargas coletadas e descarregadas
nas entregas monitoradas, 69% foram manipuladas com as maos sem a utilizacao

de equipamentos auxiliares, em 31% das entregas utilizou-se carrinhos industriais
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de transporte de cargas e em 1% outros equipamentos de apoio, tais como caixas
plasticas.

Destaca-se que a situacao irregular das calcadas existentes na area de estudo
(falta de padronizacéo da infraestrutura existente) dificulta a utilizacdo dos carrinhos
industriais e demais equipamentos de apoio ao transporte urbano de cargas, entre 0

local de estacionamento do veiculo até o estabelecimento comercial de destino.

Foto montagem 24: Equipamentos utilizados nas operagdes de
cargas e descargas de mercadorias na area de estudo da ZC1 da
cidade de Uberlandia/MG.
Fonte: Vilela, L. O. (2013).

Com relacdo ao numero de pessoas envolvidas nas operacdes de
entregas/coletas, os motoristas dos veiculos acumularam, também, a funcdo de
entregadores em 48% das entregas monitoradas, receberam a ajuda de outro
entregador em 48% dos casos e somente em 4% das entregas monitoradas
participaram mais de dois ajudantes. A realizacdo das coletas/entregas pelos

préprios motoristas e com a presenca de somente um ajudante predominante na
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maior parte das entregas monitoradas, relaciona-se com o baixo volume de carga

descarregado por entrega, conforme apresentado anteriormente.

CGuantidade de ajudantes envolvidos na realizagao das
entregas monitoradas
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Grafico 25: Quantidade de ajudantes envolvidos nas operagfes de
cargas e descargas das entregas monitoradas.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).

De posse de um crondmetro, os pesquisadores mediram a duracdo (em
minutos) das entregas/coletas monitoradas. Visando mensurar de maneira mais
exata esta informacdo, dividiu-se a medicdo proposta em trés tempos de interesse
de acordo com os diferentes locais e atividades envolvidas no processo de carga ou
descarga, sendo eles:

Tempo um: Tempo de deslocamento do local onde o veiculo que realizou a
coleta/entrega encontrava-se estacionado até o estabelecimento de destino.

Tempo dois: Tempo de espera para a realizagdo da entrega/coleta (tempo
ocioso) apo6s o0 contato com o estabelecimento, comum em virtude da
indisponibilidade imediata de recebimento por parte dos estabelecimentos
comerciais em funcdo da auséncia de profissional responséavel pela atividade, pela

presenca de muitos clientes nos estabelecimentos, entre outros fatores.
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Tempo trés: Tempo efetivo de coleta/entrega, considerado apés o retorno do

motorista/entregador ao veiculo de carga visando iniciar o processo de descarga. Os

tempos citados apresentam-se organizados na figura 15.
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Figura 15: Decomposicdo do tempo total de durag@o das entregas monitoradas na area de

estudo de acordo com os trés tempos coletados pelos pesquisadores.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).

As estatisticas descritivas dos trés tempos medidos apresentam-se no quadro

10 abaixo. Através destes dados verifica-se que no geral os veiculos estacionaram

em locais proximos aos estabelecimentos, levando em média 2,7 minutos para o

deslocamento do local de estacionamento até o estabelecimento de destino da

coleta/entrega.

Quanto ao tempo de espera para iniciar a entrega (tempo ocioso) percebeu-se

gue este foi nulo em um namero consideravel de entregas visto que os motoristas /

entregadores jA desembarcavam dos veiculos juntamente com a carga a ser

entregue e se direcionavam aos estabelecimentos comerciais.

Estatistica Tempo 1 (Min.) | Tempo 2 (Min.) | Tempo 3 (Min.)
Média 2,7 2,2 143
Desvido Padréo 13,8 5,8 14,9
Mediana 0,3 0,0 10,0

Quadro 10: Média, Desvio Padrdo e Mediana dos tempos cronometrados
durante a realizacdo das entregas monitoradas na area de estudos da ZC1 da
cidade de Uberlandia/MG.

Fonte: Elaborado pela autora (2013)
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Por fim, para concluir o diagnéstico do transporte de cargas na area de estudo,
conforme detalhado na metodologia utilizada na realizacdo da presente pesquisa,
realizou-se o levantamento de informacdes sobre a logistica de recebimento de
entregas dos estabelecimentos comerciais localizados na area em questdo. A
distribuicdo dos estabelecimentos comerciais, que participaram desta etapa da

pesquisa, por atividade econémica pode ser verificada no grafico 26, abaixo:

Diztribuicio dos cstabelecimontos comerciais participantes
du pesquisd pela dtividade economica
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Grafico 26: Distribuicdo dos estabelecimentos comerciais
participantes da pesquisa pela atividade econémica, de acordo com a
CNAE - 2.0/2013.

Fonte: Elaborado pela autora (2013).

O numero de funcionérios dos estabelecimentos comerciais participantes da

pesquisa foi levantado visando identificar o porte dos mesmos de acordo com a
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classificagao proposta pelo SEBRAE (2013) para os estabelecimentos comerciais e

de servicos visualizado no quadro abaixo.

Porte Quantidade de Funcionarios
Micro empresa <=9 empregados
Pequena empresa >= 10 e <= 49 empregados
Média empresa >= 50 e <= 99 empregados
Grande >= 100 empregados

Quadro 11: Porte dos estabelecimentos comerciais e de
servicos de acordo com o nUmero de Funcionarios.
Fonte: SEBRAE (2013).

De acordo com esta classificagcdo 77% dos estabelecimentos comerciais sao
Micro Empresas e 23% Pequenas Empresas, ndo existindo na area nenhum

estabelecimento pertencente as demais classes (Média e Grande empresa).

Distribuicdo dos estabelecimentoa participantes da
posquisa pelo portc dos mesmo
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Grafico 27: Distribuicdo dos estabelecimentos participantes da
pesquisa pelo porte dos mesmos segundo a classificagdo proposta
pelo SEBRAE — 2013.

Fonte: Elaborado pela autora (2013).

Estratificando a classificacdo quanto ao numero de funcionérios em classes

menores, 0S maiores estabelecimentos participantes da pesquisa possuem entre
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seis e dez funcionarios (50%) e somente 6% dos estabelecimentos possuem mais

de 31 funcionarios.

Distribuigio dos estabelecimentos participantes da pesguisa
por n® de funcionarios

0%
Y de eslsbeledrmenios

2T%

1
. A% ot
% % %
1-6 b-10 11-18 16 -2 -5 26 - 30 3-38 36 -0

Tital dz funzanirios

Grafico 28: Distribuicdo dos estabelecimentos participantes da
pesquisa pelo nimero total de funcionarios.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).

Visando compreender a necessidade dos estabelecimentos comerciais
participantes da pesquisa, quanto a frequéncia de entregas, levantou-se a cobertura
média de estoques praticada pelos mesmos. Este conceito consiste na relacao dada
entre a quantidade total de estoque disponivel para venda no estabelecimento
comercial e a demanda média de venda dos produtos estocados. Para tornar tal
conceito de facil entendimento (mais didatico) aos participantes da pesquisa, visto
gue estes preencheriam o questionario sem a presenca do pesquisador, no ato da
entrega dos mesmos nos estabelecimentos comerciais reforgou-se verbalmente o
conceito.

Como resultado desta questdo, identificou-se que a maior parte dos
estabelecimentos apresentam cobertura média maior ou igual a quatro semanas
(66%) e somente 9% dos estabelecimentos trabalham com baixos estoques,

apresentando cobertura média de uma semana.
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Distribuigao dos estabelecimentos comerciais participantes
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Grafico 29: Distribuicdo dos estabelecimentos comerciais
participantes da pesquisa pela cobertura média de estoques dos
mesmos.

Fonte: Elaborado pela autora (2013).

Quanto a frequéncia média semanal de recebimento de entregas 80% dos
estabelecimentos recebem entregas de mercadorias até duas vezes por semana e

somente 9% acima de cinco vezes por semana.

Froquéncia média scmanal de recebimento de cntrogas pelos
estabelecimentos comerciais participanies da pesquisa
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Grafico 30: Distribuicdo dos estabelecimentos comerciais pela
frequéncia média semanal de recebimento de entregas.
Fonte: Elaborado pela autora (2013).

A média identificada da quantidade de entregas recebidas por dia foi de uma

entrega por dia, sendo que somente 2% dos estabelecimentos (sendo estes
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pertencentes a classificagdo de atividades econdmicas — Lavanderias) recebem

cinco ou mais entregas por dia,

Dietribuigaoe doe estabelecimentos comerciais participantes
da pesquisa realizada pela guantidada média de entregas
recebidas por dig
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Grafico 31: Distribuicdo dos estabelecimentos comerciais
participantes da pesquisa realizada pela quantidade média de
entregas recebidas por dia.

Fonte: Elaborado pela autora (2013).

Os estabelecimentos comerciais identificados na area de estudo, por se
diferenciarem quanto a atividade econbémica, porte, entre outras caracteristicas,
apresentaram, consequentemente, diferentes necessidades quanto ao horario ideal
para o recebimento de entregas.

Desta forma, através das respostas dos estabelecimentos comerciais quanto
aos horarios “ideais” para o recebimento de entregas, pretendeu-se identificar
padrées de necessidades que foram organizados em uma matriz geral (quadro 12).
Como resultado, identificou-se que o melhor horario para a realizacdo de entregas
na area de estudo (citado por 89% dos estabelecimentos comerciais) seria no

periodo da manha entre 09:30h e 10:00h.
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Porém, como o horario de preferéncia representa um curto periodo de tempo
para a realizacdo de todas as entregas destinadas a area de estudo, considerando
um periodo capaz de receber um nimero maior de entregas, o horario ideal seria
das 08:30h &s 10:30h.

Com relacdo a infraestrutura atual existente para a realizacdo das operacdes
de cargas e descargas, 61% dos respondentes pelos estabelecimentos comerciais
participantes da pesquisa consideram que esta nao é suficiente para o atendimento
da demanda atual de veiculos de cargas que se destinam a area de estudo e 39%
consideram que a mesma atende as necessidades.

Porém, merece atencdo o fato de que o0s principais comentarios dos
respondentes para 0s quais a infraestrutura atualmente ndo atende a demanda total
existente se referiram, ndo diretamente a infraestrutura fisica, mas sim ao
comportamento dos motoristas na utilizacdo de tais vagas, ressaltando a incorreta
utilizacdo das mesmas pelos motoristas de outros tipos de veiculos (38%) e a falta
de fiscalizacdo e atuacdo por parte do 6rgdo gestor, visando mitigar a utilizacéo
incorreta da infraestrutura oferecida (33%).

Somente para 28% dos respondentes, o problema relaciona-se a quantidade
de vagas destinadas as operagcbes de cargas e descargas, sendo estas

insuficientes, principalmente nos horarios de pico de realizacéo das entregas.
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Principais motivos de insatisfagao com a infraestrutura
ofertada para a realizagdo das operagtcos de cargas ¢
descargas
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Grafico 32: Principais argumentacfes e comentarios dos
respondentes dos estabelecimentos comerciais participantes da
pesquisa para 0s quais a infraestrutura atualmente destinada para a
realizacdo das operacdes de cargas e descargas € insuficiente.

Fonte: Elaborado pela autora (2013).

* C e D: cargas e descargas

Visando identificar o nivel de interesse dos respondentes da pesquisa sobre a
tematica estudada, com foco na melhoria das condi¢fes de circulacdo dos veiculos
urbanos de cargas, bem como na melhoria da realizacédo das operacdes de cargas e
descargas na area de estudo, inseriu-se no questionario uma questdo sobre a
disponibilidade dos mesmos em participarem de estudos e projetos sobre a
tematica, sejam estes resultantes de iniciativas publicas ou privadas.

Como resultado, 98% dos respondentes dos estabelecimentos participantes
da pesquisa se mostraram interessados e disponiveis para participarem de tais

iniciativas.
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Consideracg0fes Finais:

O transporte de cargas em areas urbanas, enquanto importante etapa do
processo de distribuicdo de mercadorias, necessario para a vida da populacdo que
se concentra cada vez mais nas cidades, nos desafia a compreendé-lo ndo somente
no que tange a seus aspectos econdmicos e operacionais, mas de uma maneira
holistica interpretando-o frente as mudangas ocorridas no modo de vida da
populacdo e nos processos de gestdo das diferentes organizacbes que se
relacionam nas cadeias logisticas em busca da eficiéncia de suas operacfes e a
adaptacdo as novas regulamentacdes e restricdbes de circulagdo impostas pelo
poder publico. Aliado a estas mudancas, soma-se o fortalecimento das expectativas
da sociedade quanto as condic6es de qualidade de vida urbana, como bem para a
coletividade.

O desafio continua, frente as mudancas ocorridas no modo de pensar o
espaco, que na contemporaneidade transcende a preocupac¢éo com a geracao atual,
de se relacionar com o0 espaco através das modificacbes no comportamento dos
consumidores. Estes, por exemplo, a cada dia mais descobrem um universo de
possibilidades de aquisicbes via internet, contribuindo para a expansdo do e-
commerce e desencadeando uma série de processos necessarios para a
disponibilizagdo de um produto em um curto prazo a um consumidor que se
encontra, muitas vezes, do outro lado do pais.

Neste contexto, o surgimento de novos conceitos, que extrapolam as
limitadas avaliagbes (de ajustes nas infraestruturas fisicas e modificacdes de

processos), rumo a uma Vvisdo mais abrangente da problematica, tais como o
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conceito de Logistica Urbana e o conceito ainda mais integrador de City Logistics,
estabelece um pano de fundo para a elaboracéo de possiveis solucdes.

Em resposta ao desafio citado e com base em tais conceitos, surgiram
diversas acoes, algumas citadas ao longo do trabalho, que se destacam em outras
realidades, como nos paises europeus, onde, devido a consolidacdo das estruturas
urbanas, h4 uma consideravel dificuldade de expansédo em termos de infraestrutura,
com destaque para as areas com intensa atividade comercial.

Naquele continente, mais importante do que as contribuicdes individuais de
cada projeto, grupo de pesquisa ou iniciativa pratica para o entendimento das
problematicas relacionadas ao transporte urbano de cargas, sdo as preocupacoes
com a questdo, inserida entre os trés campos prioritarios destacados no Livro
Branco dos Transportes (transporte de cargas urbanas; logistica verde com co-
modalidade e e-freigth - sistema de informacdes para a gestao integrada dos
diferentes modais de transporte de cargas).

Em uma completa abordagem ao tema, além das diretrizes a serem seguidas
visando a melhoria do transporte urbano de cargas, contidas no documento citado, a
Unido Europeia realiza consideraveis investimentos que permitem a elaboracéo de
diferentes iniciativas. Sdo a¢des produzidas e conectadas entre si, em sua maioria
por meio de projetos dos quais participam diferentes paises do continente, visando a
identificacdo de melhores praticas, a organizacdo de redes de integracdo e de
conhecimento e o cumprimento das metas propostas pela Comissédo Europeia, tendo
como horizonte o ano de 2050.

Os relatérios de alguns dos projetos realizados, entre 0os quais se destacam
BESTUFS | (2000 a 2004) e Il (2004 a 2008), SUGAR, CIVITAS — City Vitalidade

Sustainability, BESTFACT, TURBLOG, bem como os documentos publicados por
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orgéos publicos de diferentes paises tais como o relatdrio "Urban Freight Transport
and Logistics — An Overview of the European research and Policy"4, o documento
“Urban Freight Case Sfudies: Mew York” 15 a versado final da revisdo de literatura
sobre Transporte urbano de cargas, do projeto Green Logistics1® e o manual Francés
intitulado “fogisfigue Urbaing: agir ensemble” 17, destacam, entre os fatores de
sucesso para a reducdo das externalidades negativas advindas da atividade de
transporte de cargas pelas areas urbanas, a integracao entre os setores publicos e
privados (representados pelos diferentes grupos sociais correlacionados a temética
discutidos ao longo do texto) visando a implantacdo de acfes eficazes de logistica
urbana, nas diversas perspectivas (financeira, ambiental e operacional).

Desta forma, evidencia-se que, no contexto internacional o conjunto de agdes
de logistica urbana sustentadas por trés pilares principais identificados como:
Politicas estratégicas de abordagem ao tema, Investimentos em estudos e
pesquisas destinadas ao desenvolvimento de alternativas nas diferentes realidades
geograficas e acdes de incentivo ao compartilhamento de experiéncias (tais como
congressos, seminarios e projetos dos quais participam diferentes cidades) tem
produzido avancos consideraveis tanto na melhoria da eficiéncia logistica do
transporte urbano de cargas e operagOes de cargas e descargas como ha
minimizacdo das externalidades negativas resultantes destas atividades,
considerando todos os atores correlacionados a tematica, discutidos ao longo do

trabalho.

14 Publicado pela Diretoria Geral de Energia e Transportes da Comissdo Europeia em 2006;

15 Elaborado pelo Departamento de Transportes dos Estados Unidos (U.S Department of
Transportation) em parceria com a Administracdo Rodoviaria Federal (Federal Highway
Administration) divulgado em 2009;

16 Desenvolvido pela Universidade de Westiminster em 2007;

17 Publicado pela Ademe — Agence de L'Environnement et de la Maitrise de L'energie, agéncia
vinculada ao Ministério da Ecologia, do Desenvolvimento Sustentavel e Energia em 2010.
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No Brasil, existe um longo caminho a ser percorrido iniciando-se pelo
reconhecimento do transporte urbano de cargas como integrante do conceito de
mobilidade, o que ndo ocorre entre os O0rgdos gestores de diversas metropoles
brasileiras, conforme identificado no estudo realizado por Sanches Junior (2008).
Além disto, verifica-se que as a¢des existentes no pais, em sua maioria, se limitam a
restringir o acesso dos veiculos de cargas a determinas areas conforme
demonstraram os trabalhos de Dutra (2007) e Oliveira et al. (2012) e visualizado na
cidade de Uberlandia-MG através do estudo de caso realizado na presente
pesquisa. Desta forma, evidencia-se que a discussdo existente € incipiente e mais
ampla no meio académico existindo alguns estudos sobre intervencdes de logistica
urbana tais como os citados no quadro 04, porém, poucos focos de acdes praticas.

Posteriormente, faz-se necessaria a popularizacdo do conhecimento sobre as
guestdes imbricadas no transporte urbano de cargas, sob a perspectiva dos
conceitos mais atuais (logistica urbana e City Logistics), no ambito das esferas
publicas responsaveis pela gestdo urbana. Somente assim, é possivel ocorrer a
valorizagdo da tematica tdo desafiadora que, devido a sua complexidade, deve ser
tratada com atencéo, para se alcancar mais qualidade de vida nos espacos urbanos,
através da melhoria das condi¢cdes de mobilidade urbana em sua totalidade.

Neste sentido, para a adocéo dos conceitos de logistica urbana e City Logistics
no Brasil, sugere-se, no campo legislativo, a revisdo de instrumentos regulatorios,
gue apresentam diretrizes para a gestdo do espaco urbano e mobilidade (Tal como o
Plano Diretor Municipal e a Politica Nacional de Mobilidade Urbana). Essas diretrizes
devem contemplar questdes relacionadas a distribuicdo urbana de cargas,

substituindo a abordagem superficial e secundaria, atual, apresentando capitulos

especificos solicitando, as esferas municipais, por exemplo, planos para a
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implantacdo destes conceitos em nossas cidades. Para tanto, necessério se faz a
realizacdo de estudos e diagndsticos sobre a situacdo da problematica nas cidades
brasileiras, visando embasar os instrumentos regulatérios citados.

O momento atual no Brasil configura-se como "catalizador” para a realizacédo
de tais estudos, devido ao impulso dado pelos grandes eventos que se realizardo no
pais (Copa/2014 e Jogos Olimpicos/2016) a discussao das condic6es de mobilidade,
tendo como pauta principal os sistemas de transportes publicos. Desta forma,
acredita-se na importancia de se aproveitar este contexto na proposicao de
melhorias extensivas ao transporte urbano de cargas, rumo a beneficios advindos de
melhores condi¢cdes de mobilidade urbana em sua totalidade.

Outra importante acdo para a mudanca do cenario nacional no que tange a
circulacao de cargas em areas urbanas consiste na destinacdo de investimentos por
parte do setor publico brasileiro em estudos, projetos de pesquisas e redes de
conhecimento sobre o tema, para que, a exemplo do que se realiza no contexto
internacional, possamos compreender o transporte urbano de cargas com as
devidas particularidades de nossas cidades. Se nas grandes capitais brasileiras os
desafios sdo, por exemplo, reduzir os altos niveis de congestionamentos e emissoes
de poluentes, nas pequenas e médias cidades encontram-se outras prioridades,
reforcando os diferentes cenarios que se manifestam mais fortemente nas
diversidades regionais do pais.

Na construcdo destes estudos e/ou projetos, as parcerias publico-privadas
apresentam-se como uma benéfica alternativa no que tange a operacionalizacdo dos
mesmos, tanto do ponto de vista de investimentos quanto da troca de

conhecimentos entre profissionais dos dois setores. Esta integracdo apresenta-se
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como importante passo para a implantacdo de intervencdes sustentaveis do ponto
de vista de custos operacionais e ganhos socioambientais de tais iniciativas.

Através de tais parcerias pode-se evitar, entre 0s resultados indesejados, por
exemplo, a faléncia dos projetos de intervencdes de logistica urbana apos o término
dos subsidios iniciais advindos dos orgaos financiadores dos mesmos, como
exemplo, o ocorrido com as empresas La Peti Reine e Consignity, (Paris/Franca)
gue tiveram que realizar ajustes em suas operacdes para torna-las rentaveis apos a
conclusdo dos primeiros projetos de logistica urbana dos quais participaram. Nesta
perspectiva, observa-se que quanto mais quantificaveis forem os beneficios para os
diferentes atores relacionados a tematica, mais duradouras serdo as parcerias
efetivas em acdes de logistica urbana.

Contatou-se, ainda, com a presente pesquisa que, entre os desafios na
construcéao de alternativas conjuntas (em termos de regulamentacdes, processos e
tecnologias), que minimizem o0s impactos da atividade de transporte urbano de
cargas, estao as diferentes expectativas dos atores relacionados ao tema - conforme
mencionado ao longo do texto - como as diferentes percep¢des que estes possuem
sobre a tematica. Sendo estas, cumpre ressaltar, influenciadas por aspectos como
cenario econdémico traduzido pelas condi¢cdes de consumo, emprego, renda, entre
outras.

Como exemplo, destacam-se 0s questionamentos realizados pelos
trabalhadores dos estabelecimentos comerciais localizados no trecho do bairro de
Alvalade, na cidade de Lisboa, no qual se realizou a pesquisa piloto, com relacéo ao
momento inadequado para a realizacdo da pesquisa, visto que, com a recessao da
economia no pais, ocorreu a desaceleracdo das movimentacdes comerciais e,

consequentemente, a reducao da circulacao de veiculos de cargas na referida area.
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Desta forma, para estes trabalhadores, as externalidades resultantes do transporte
urbano de cargas, refletem a dinamicidade de uma economia em alta, ndo sendo tao
e/ou somente ruim para a area em questao.

Verifica-se também que, o crescimento das cidades e o desenvolvimento das
acOes de logistica urbana devem ser planejados em conjunto, tendo em vista a
‘estreita ligacao” entre as atividades relacionadas ao transporte urbano de cargas,
dentro dos sistemas de distribuicdo de mercadorias e as caracteristicas das cidades
(areas de expansado urbana, surgimento dos subcentros comerciais, instalacdo de
polos geradores de viagens — como um novo shopping, calcadbes comerciais, etc.),
pois a infraestrutura viaria disponivel e a legislacdo urbana, de acordo com as
particularidades de cada cidade, tornam-se cada vez mais determinantes na
definicdo do modelo a ser adotado. Nesta visdo, a contribuicdo dos geodgrafos, em
uma discussdo multidisciplinar da tematica e proposicdo de alternativas é de
consideravel importancia.

Quanto ao estudo de caso apresentado, este contribuiu para a compreensao
do problema no contexto de uma cidade brasileira, sendo possivel, através da
analise de seus resultados, conforme colocado por Yin (2006), realizar algumas
generalizacdes e proposicdes tedricas, visando contribuir com a abordagem e
tratativa das questdes relacionadas a tematica.

Desta forma, a seguir apresenta-se uma avaliacdo do estudo de caso
realizado seguida de comentarios e sugestdes que, acredita-se, serem capazes de
produzir avan¢os na compreensao da dinamica do transporte urbano de cargas, na
area de estudo, sendo, algumas das observa¢fes validas, também, para as demais

areas da cidade.
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A circulacéo de veiculos do transporte urbano de cargas na area de estudo é
livre, ndo existindo na referida area nenhuma restricdo de circulacédo, tais como
pedagios urbanos, ou zonas de baixa emissao de poluentes. Todavia, na circulacdo
dos veiculos de maior capacidade (acima de sete toneladas de Peso Bruto Total),
apresentam-se certas dificuldades quanto a geometria das vias, com destaque para
as conversdes realizadas a partir das avenidas principais da area (Av. Floriano
Peixoto e Av. Afonso Pena) para as vias transversais (como exemplo Rua Machado
de Assis e Rua Goias).

Quanto a circulacdo de veiculos do transporte de cargas, a legislacdo que
regulamenta esta atividade na area de estudo e no restante da Zona Central 1 da
cidade, permite a utilizacdo das vagas destinadas a esta finalidade das 07h as 20h
para os caminhGes com capacidade de carga de at¢é 7PBT, e das 22h as 06h da
manha para os veiculos com PBT até 16PBT desde que ndo obstruam a passagem
dos demais veiculos.

Assim, como na maior parte das cidades do pais, a abordagem dada ao
transporte de cargas na area de estudo limita-se a regulamentacées de uso das
vagas destinadas as operacdes de cargas e descargas. Podendo ser considerada
flexivel quando comparada as restricbes de acesso existentes nas capitais do pais.
Em termos de infraestrutura dedicada as operacdes de cargas e descargas, as
dezessete vagas destinadas a estas atividades apresentam-se distribuidas em uma
proporcdo de duas vagas por quarteirdo da area de estudo, porém, a maioria delas
localiza-se nas avenidas (sendo seis vagas na Av. Floriano Peixoto e sete vagas na
Av. Afonso Pena), nas quais o fluxo de veiculos € mais intenso tornando essas
vagas indisponiveis em alguns casos, por estarem ocupadas por veiculos de

passeio pertencentes a motoristas que ignoram a regulamentacéo.
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A identificagdo do uso do solo e das atividades econdmicas dos
estabelecimentos comerciais existentes na éarea de estudo contribuiu para a
compreensao do comportamento das entregas realizadas na area de estudo em
funcdo dos tipos de estabelecimentos comerciais, assim, acredita-se que tais
informac6es podem colaborar para a formatacdo de acOes direcionadas a
determinados locais com predominancia de estabelecimentos comerciais especificos
tais como as farmacias e estabelecimentos relacionados a alimentacdo os quais
apresentaram alta frequéncia de recebimento de entregas.

Por se tratar de uma pesquisa exploratéria, maior atencdo foi dedicada na
apresentacdo de um panorama geral do transporte urbano de cargas e das
operacdes de cargas e descargas na area de estudo, desta forma, sugere-se para
estudos futuros o aprofundamento da investigacdo aplicando-se metodologias que
visam identificar as particularidades, necessidades e sugestdes de melhorias dos
respondentes pelos estabelecimentos comerciais de acordo com as atividades
econdmicas dos estabelecimentos, utilizando-se, como exemplo a metodologia de
grupos focais na qual pequenos grupos de individuos sdo reunidos para avaliar
conceitos ou identificar problemas relacionados a um tema especifico, no caso — 0
transporte urbano de cargas na area central da cidade de Uberlandia/MG.

O levantamento volumétrico classificatorio, considerando todos os veiculos
gue realizam transporte de mercadorias urbanas, apresenta-se como uma
abordagem questionadora, visto que na compreensdo da problematica, bem como
proposicdo de solucbes, devem-se considerar os diferentes fluxos realizados, tais
como o transporte de documentos, valores e pequenas mercadorias de alto valor

agregado.
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Satisfazendo o questionamento proposto, identificou-se o alto uso de
motocicletas no transporte urbano de cargas, seguidas dos veiculos de carga de
médio porte. Além disso, a presenca de VUC’s - veiculos urbanos de cargas e
triciclos de cargas circulando pela area de estudo exemplifica a adaptacdo ocorrida
no perfil da frota das empresas de transporte de cargas, comentada ao longo do
texto e identificada como tendéncia nos grandes centros urbanos do pais.

Contrastando com este cenario, observou-se que processos rudimentares de
transportes de cargas ainda sao utilizados, tais como o transporte de cargas por
animais e carrinhos manuais, demonstrando que a producéo e reproducao do capital
pelo espaco, que se manifesta através da circulagdo de mercadorias, tendo na
atividade de transporte uma de suas mais onerosas etapas, ndo ocorre ha mesma
velocidade para todos o0s grupos sociais relacionados na cadeia logistica,
visualizando o uso dos meios mais rudimentares principalmente na atividade de
coleta dos residuos solidos (caixas, papeldes, sacos plasticos) resultantes das
operacOes comerciais dos estabelecimentos localizados na area de estudo.

As informacdes resultantes do estudo de caso podem contribuir em nivel
tatico para a melhoria da gestdo da circulacdo na area de estudo. Neste sentido, o
volume de trafego horario de veiculos do transporte urbano de cargas por via de
acesso a area de estudo pode ser utilizado na calibracdo dos planos semaféricos
controlados pelo CTA - departamento de Controle de Trafego por Area da SETTRAN
- Secretaria de Transito e Transportes da Prefeitura Municipal de Uberlandia.

Avaliando-se o0 comportamento dos motoristas que circulam pela area de
estudo, evidencia-se o desrespeito a regulamentacao, tanto por parte dos motoristas
de veiculos do transporte urbano de cargas que realizam as operacdes de cargas e

descargas em locais néo regulamentados - apesar do  cumprimento da
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regulamentacédo existente ter sido predominante nas entregas monitoradas -, como
por parte dos motoristas dos demais tipos de veiculos que circulam pela area e que
ocupam, irregularmente, as vagas destinadas as operacfes de cargas e descargas.
Tais observacdes evidenciam a necessidade de intensificacdo das atividades de
fiscalizacdo por parte do o6rgao gestor do transito do municipio (DOT — Divisdo de
Operac0es de Trafego da SETTRAN).

Neste sentido, a identificacdo das infragcbes por tipo de transportador
(Autbnomo, Pertencente ao proprio fabricante dos produtos transportados ou
Operadores Logisticos/Distribuidores), tipo de veiculo utilizado e tempo médio de
duracdo das entregas contribui para a tomada de decisdo. Da mesma forma, a
espacializacdo das operacbes de cargas e descargas por local e horario de
realizacdo pode ser utilizada na intensificacdo da fiscalizacdo e organizacdo do
plano de localizag&o dos ficais de transito.

A informacédo sobre a idade média da frota utilizada nas entregas realizadas
na area de estudo pode contribuir para a avaliacdo das emissdes de poluentes
resultantes da atividade de transporte, visto que estas variaveis (idade da frota e
niveis de emissdes de poluentes) sao relacionadas em diversos estudos.

Conhecendo-se os tipos de cargas descarregadas, 0 modo como estas séo
manipuladas, o tempo de duracdo das mesmas, bem como a média de
ajudantes/entregadores envolvidos nas entregas realizadas, € possivel pensar-se
em processos alternativos para a realizacao das operagdes de cargas e descargas
na area de estudo, tais como a utilizacdo de espacos de distribuicdo de proximidade.

Nesses espacos, 0s veiculos que necessitam realizar entregas na referida
area podem estacionar e descarregar as mercadorias, que posteriormente serao

transportadas por equipamentos manuais até o estabelecimento de destino. Na
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formatacdo deste tipo de solucdo, algumas areas de estacionamento existentes nas
pracas Tubal Vilela, Rui Barbosa, Osvaldo Cruz e Clarimundo Carneiro, apresentam-
se como potenciais locais (a serem avaliados por estudos de viabilidade técnica e
operacional) para a implantacdo de espacos de distribuicdo de proximidade, com
vagas destinadas ao estacionamento de veiculos urbanos de cargas, triciclos de
cargas, motocicletas de cargas e veiculos de carga de pequeno e médio porte.

Ressalta-se que, na adoc¢ao destes sistemas, devem ser avaliados 0s niveis
de servigos das calgadas, visto que estas devem apresentar condi¢cdes suficientes
para a circulacdo dos referidos equipamentos, sem prejudicar a seguranca e
conforto dos pedestres.

Conhecendo-se a origem e o destino dos fluxos de veiculos do transporte
urbano de cargas pela cidade, como exemplo as origens anteriores imediatas
identificadas no estudo de caso, € possivel tracar vetores de deslocamento de
cargas, bem como pensar em ac¢des destinadas a promover de maneira sustentavel
as condicdes de deslocamento destes veiculos entre as diferentes areas da cidade,
tais como a implantacao de Centros de Consolidagc&o Urbanos.

Foi possivel identificar que 0s processos espaciais, no caso a centralizacao
das atividades, influenciam a dinamica do transporte urbano de cargas, gerando um
fluxo consideravel de entregas que se destinam a um mesmo local. A intensificacao
destes fluxos somados aos demais deslocamentos que ocorrem pelo espaco
urbano, ocorridos sem a implantagcado de acbes que visem coordenar tais fluxos em
harmonia com o0 espaco em uma perspectiva socioambiental, resultam em prejuizos
para a sociedade. Porém, além dos diferentes interesses e motiva¢gdes dos diversos

atores relacionados com a tematica, ndo se visualizou a existéncia de acdes
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coordenadas destinadas a organizacéo da atividade de transporte urbano de cargas
na area de estudo.

Enquanto diretriz politica sugere-se para a cidade de Uberlandia a insercédo
de um plano de Logistica Urbana, visto que a abordagem realizada no paragrafo 3
do artigo 25 do Plano Diretor Municipal se restringiu a dizer que, entre as diretrizes
da politica de mobilidade urbana, esta a de "Il - racionalizar a circulagdo de bens e
mercadorias”, & no plano de mobilidade urbana do municipio as orientacbes se
restringiram a delimitacdo de areas com recuo destinada as opera¢fes de cargas e
descargas na area central da cidade, sendo assim, muito ainda pode ser feito.

Por fim, propbem-se a criacdo de um observatorio de logistica urbana do
Tridngulo Mineiro visando difundir a tematica na cidade de Uberlandia e regiao,
contribuindo com o escopo de pesquisas sobre o tema no Brasil e criando referéncia
para as demais cidades médias brasileiras dado que a cidade j4 se destaca no
cenario nacional por apresentar desempenho relevante na realizacdo de atividades

logisticas diversas.
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Mapa 17: Total de Veiculos Utilitarios de Pequeno Porte que acessaram a area de estudo por via de acesso - Uberlandia/MG
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