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Our lives on this planet are too short and the
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Resumo

SANCHES JUNIOR, Paulo Fernandes. Logistica de Carga Urbana: uma analise da realidade
brasileira. Campinas, Faculdade de Engenharia Civil, Universidade Estadual de Campinas,
2008. 238 paginas. Tese.

A Unido Européia vem patrocinando, desde o ano de 2000, consoércios (uniao de
universidade, iniciativa privada e poder publico) com o objetivo de conhecer a realidade
da logistica de carga urbana. No Brasil, projetos como os desenvolvidos na Europa
ainda nao foram iniciados. Porém, com a ratificacdo do Protocolo de Quioto pelo
governo brasileiro e sua vigéncia a partir de 2005, aliado a nova Politica Nacional de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PNMUS), esse tema ganha visibilidade e for¢ca nas
discussdes das possiveis solugdes de mobilidade urbana sustentavel. O objetivo da
pesquisa foi investigar a realidade da logistica da carga urbana no Brasil. De forma
especifica buscou-se analisar o estagio atual da logistica da carga urbana nas
metrépoles do Brasil, identificar qual € o conceito de carga urbana no contexto
brasileiro e comparar as solugdes nacionais de carga urbana com as praticas
internacionais. Para isso utilizou-se o método hipotético-dedutivo seguindo uma
estratégia desenvolvida pelo projeto europeu BESTUFS voltado para questdes
semelhantes na Europa. Através da elaboracdo de uma matriz (MIRCU — Matriz
Investigativa da Realidade da Carga Urbana) e um questionario (QIRCU — Questionario
Investigativo da Realidade da Carga Urbana) pesquisou-se 0s conceitos, cenario atual
e ideal, estratégias, projetos e solugbes de carga urbana desenvolvidos por 20
metropoles brasileiras. O QIRCU foi respondido pelos administradores publicos
municipais responsaveis pela elaboragédo das politicas de transito das cidades. O
trabalho demonstrou que os conceitos do transporte de carga urbana no Brasil se
formam a partir do estagio de urbanizacao que as cidades se encontram e os projetos
sdo desenvolvidos sem nenhum controle dos resultados obtidos com a sua
implantacao. Através da pesquisa foi possivel identificar que, na percepgdo dos
entrevistados, o conceito de mobilidade urbana no Brasil ndo contempla as atividades
de carga urbana. Isso demonstra como sera dificil ao governo brasileiro colocar em
pratica qualquer politica nacional de mobilidade urbana sustentavel, uma vez que cada
cidade possui um conceito diferente tanto de mobilidade urbana quanto do transporte
de carga e até mesmo do que é a carga urbana. Essa administracdo reativa dos
problemas da carga urbana compromete a implementacao da técnica de City Logistics
que prevé um correto planejamento das atividades que irdo ocorrer no centro das
cidades.

Palavras Chave: Logistica de Carga Urbana, Transporte Sustentavel, Mobilidade Urbana
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Abstract

SANCHES JUNIOR, Paulo Fernandes. Urban Goods Logistics: an analysis on the Brazilian
reality. Campinas, Faculty of Civil Engineering, State University of Campinas, 2008. 238 pages.
Thesis.

The European Union has been sponsoring, since the year 2000, the formation of
consortiums (from the association of universities, private and public organizations)
aiming to identify the urban goods logistics reality. In Brazil, projects similar to those
developed in Europe have yet been initialized. Nevertheless, with the signature of the
Kyoto Protocol by the Brazilian Government and its legality from 2005 allied to the new
Policy of National Sustainable Urban Mobility - PNMUS, this issue becomes more
visible and acquires strength in the agenda for obtaining sustainable urban mobility.
The objective of the research was to investigate the urban goods logistics in Brazil and
in order to achieve that the hypothetico-deductive method is used jointly with the
methodology developed by the European project BESTUFS. Through the elaboration of
a matrix (MIRCU — Matrix of investigation of urban goods reality) and a questionnaire
(QIRCU - Questionnaire of investigation of urban goods reality), the concepts, present
scenarios and ideal scenarios, strategies, projects and urban goods solutions
developed by 20 Brazilian metropolis where researched. The QIRCU was responded by
municipal public administrators responsible for the elaboration of traffic policies in their
cities. The results demonstrate that the urban goods transportation concepts in Brazil
are defined by the stage of urbanization where the cities are placed and the projects are
developed without systematic control of the results achieved with its implementation.
Through the research it was possible to identify that, in the perception of the
interviewed, the concept of urban mobility in Brazil does not contemplate the activities
of urban goods. Thus demonstrating the difficulty the Brazilian Government will face to
realize any national policy of sustainable urban mobility, once each city has a unique
and rather different concept of urban mobility and of goods transportation and even a
different concept of urban goods. The reactive administration of the problems of urban
goods compromises the implementation of the City Logistics technique that foresees a
correct planning of the activities that will occur in the cities.

Keywords: Urban Goods Logistics, Sustainable Transportation, Urban Mobility
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1. Introducao

Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), até 1950,
apenas Sao Paulo e Rio de Janeiro possuiam mais de 1 milhdo de habitantes. Ja entre
os anos de 1973 e 1974, 09 centros urbanos sdo decretados regidées metropolitanas:
Belém, Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro,
Salvador e Sao Paulo. Atualmente, o Brasil possui 33 metrdpoles que abrigam cerca de
39% da populacédo. O Brasil tinha, segundo o censo do IBGE do ano de 2000, uma
populacdo de 169 milhdes de pessoas, sendo que cerca de 137 milhdes (81,25%)
moravam em areas urbanas. A urbanizacdo da populacdo continua e estima-se que

esta proporcao deva atingir 90% em 2010 (grafico1).

Grafico 1: Estimativas de crescimento da populacido urbana e da frota de veiculos

1991-2010

Estimativas de crescimento da populagio
urbanae dafrota de veiculos, 1991-2010

200

17
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P ey
0 T T T
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frota de veiculos {milhbes)

Fonte: XIl Congresso ANTP (1999)
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O processo acelerado de urbanizacao, aliado ao crescimento populacional bem
como ao crescimento das atividades instaladas nas cidades, esta provocando uma crise
de mobilidade sem precedentes na nossa histéria. Em funcao disso, acdes integradas e
coordenadas para o planejamento do transporte urbano vém sendo realizadas para

garantir:

- melhoria da qualidade de vida do morador da cidade, que tem sua vida

prejudicada pela poluicdo ambiental e sonora;

- melhoria da eficiéncia dos operadores logisticos, que sao prejudicados em
funcdo dos congestionamentos e dificuldades de acesso;

- acontinuidade das atividades econdmicas da sociedade.

Devido a deficiéncia do sistema viario, as movimentagdes urbanas tém
encontrado grandes perdas econdémicas que chegavam, em 1998, a 500 milhdes de
reais anuais, considerando apenas o gasto adicional de combustivel e a perda de
tempo dos trabalhadores (Instituto de Pesquisa Estatistica Aplicada — IPEA, 1998). O
transporte urbano de cargas, que segundo Dablanc (2006) representa s do transito
total de uma cidade, € uma realidade que toda sociedade precisa conviver, pois sem ele

nao existiriam as atividades econdbmicas.

Para algumas metrépoles que possuem areas de congestionamento, a iniciativa
privada (industrias e operadores logisticos) vem buscando alternativas e planos de
contingéncia para garantir a continuidade de suas operacdes. Politicas como Just-in-
Time, reducédo do tamanho do pedido na entrega de mercadorias e aumento do volume
de compras, pontos de entrega e coleta, estdo sendo praticadas por diversos setores
da industria e comércio como uma estratégia que garanta o crescimento e a vantagem
competitiva dos seus produtos (DONAGHY, 2006).
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Segundo Hesse (1995), existe uma dificuldade muito grande de se planejar e

guiar uma estratégia de transportes de carga porque:

muitos sistemas logisticos urbanos estdo passando por algum tipo de
fragmentacdo e sofrendo mudangas estruturais referentes ao nimero das
atividades de entrega, ao aumento da freqiéncia das entregas, ao numero
de empresas envolvidas e lb6gicas especificas para cada canal de
distribuicdo urbano;

existe um grande problema causado pela distancia fisica e funcional entre a
localizagdo das empresas e a localizacdo dos danos causados no meio
ambiente. Quando uma empresa decide reduzir o estoque e aumentar a
freqiéncia de entregas, ou quando a transportadora decide operar com
caminhdes maiores para obter vantagens econbémicas, essas decisoes sao

tomadas longe das areas que serao afetadas;

o planejamento de transporte local de cargas nao € muito conhecido pelas

empresas.

A desproporcdo entre o numero de veiculos circulantes e a malha viaria

obsoleta faz com que a cidade conviva com um aumento progressivo de

congestionamentos (COMCIENCIA, 2002). Em funcéo disso, a tolerancia do cidadao

em relacdo ao veiculo de carga € quase nula. O trafego urbano de caminhdes afeta o

ambiente fisico e social, gerando a poluicdo sonora, emissdo de poluentes e vibracoes

(LIMA JUNIOR, 2003). A presenca fisica dos caminhdées em vias urbanas é, para

muitos motoristas, motivo de desconforto e sfress, ja que o caminhdo reduz a

capacidade de trafego dos automoveis em funcéo da largura elevada e da aceleracao

mais lenta. Para Lima Junior (2003), o morador da cidade deseja o conforto de comprar

pela internet, pelo telefone, utilizar os servicos de delivery, porém nao admite conviver

com um veiculo de carga nas avenidas da sua cidade, emitindo ruidos e poluentes.
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A poluicdo sonora, além de causar problemas financeiros com a desvalorizagdo
dos imdveis localizados em vias urbanas de grande circulagdo, também gera danos a
saude, como surdez, pressao alta, disfuncbes do aparelho digestivo e insbnia
(REVISTA COMCIENCIA, 2002).

Ja a emissao de gases poluentes representa outro grave problema ambiental.
Segundo a Companhia de Tecnologia de Saneamento Ambiental (CETESB), o nimero
de dias com indices regulares e inadequados de concentracao de poluentes na Regiao
Metropolitana de Sao Paulo alcangava, respectivamente, 37% e 2% do total de dias do
ano de 2005. Segundo Hesse (1995), o transporte de cargas urbanas corresponde
entre 40% a 50% do total das emissées de Oxido de Nitrogénio do transporte urbano.

Diversas técnicas logisticas vém sendo utilizadas para amenizar o caos que é o
transporte urbano, porém essas solugcdes ndao dependem apenas dos operadores
logisticos, conforme enfatiza Hesse (1995). Para Lima Junior (2003) muitos operadores
logisticos adotam o horario noturno para circular na cidade, quer seja para realizar a
coleta ou a entrega, contudo nem toda a estrutura comercial esta preparada para essa
operacdao durante a noite ou madrugada, o que impede uma acgao eficaz das
transportadoras. Lima Junior (2003) diz que eficiéncia do transporte urbano e a
produtividade do sistema de transporte urbano de cargas dependem de esforcos
conjuntos dos setores privado e publico. Cabe ao setor publico dotar a cidade de infra-
estrutura necessaria e estabelecer regulamentagcdes para a realizacao das operacdes
logisticas e, ao setor privado, utilizar as melhores solugdes logisticas, visando a
eficiéncia do transporte urbano como um todo (LIMA JUNIOR, 2003).

Varias medidas vém sendo impostas contra os veiculos de cargas, como por
exemplo: restricoes de areas para circulacdo de produtos perigosos, restricido de
horarios de acesso a regido central, restricbes a circulacdo em funcao do tipo de
veiculo de carga, criagcdo de horarios e areas para carga e descarga. Entretanto, os
congestionamentos sdo uma das principais origens de ineficiéncia do transporte urbano

de cargas, ocasionando elevacao dos custos operacionais e queda da produtividade. O
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volume excessivo de automoveis € prejudicial ao trafego de caminhdes, ja que a
repeticdo do ciclo parada-saida € mais custoso para os veiculos de carga que para 0s
de passageiros, devido a sua dimensdao e peso. Outro problema associado ao
congestionamento é a falta de infra-estrutura para realizar a carga-descarga dos
produtos. Em regides centrais das grandes cidades, a falta de uma infra-estrutura
adequada para uma operacao logistica eficaz provoca atrasos e engarrafamentos. Em
muitos casos, os caminhdes utilizam o meio fio, estacionam em fila dupla, contribuindo
para o bloqueio do trafego. Existem também casos nos quais a operacéao logistica fica
mais cara devido a circulacdo de espera do veiculo de carga até a liberacao de vagas,
estacionamento em local distante do local de entrega ou retorno em outro horéario ou dia
(ALLEN et. al., 2000).

Macario (2001) é pragmatica ao dizer que o espaco urbano € um recurso
limitado e quanto maior o numero de carros circulando dentro das cidades pior sera o
indice de mobilidade para toda a populagdo. Desta forma, o sistema de mobilidade
urbana pode ser considerado como um conjunto estruturado de modos, redes e infra-
estruturas que garante o deslocamento de pessoas e bens na cidade e que mantém
fortes interagbes com as demais politicas urbanas (BERGMAN E RABI, 2005).
Considerando que a caracteristica essencial de um sistema € a interacdo de suas
partes e ndo as performances dos seus componentes tomadas em separado, um fator
determinante na performance de todo o sistema é exatamente como as suas partes se
encaixam, o que é diretamente relacionado com o nivel de interacdo e compatibilidade

entre agentes e processos intervenientes no sistema (MACARIO, 2001).

Diante do exposto, haveria razdes suficientes para se acreditar que o assunto
da logistica da carga nos centros urbanos seria uma questao central nas politicas de
transportes das cidades. Contudo, segundo Allen et. al. (2003) foram quase vinte anos
de pouca pesquisa ou discussdes politicas sobre o tema. Tomando como exemplo a
Europa, somente no ano de 2001 foi publicado um documento oficial formulando uma
politica de transportes, denominado Politica Européia de Transportes para 2010:

Tempo de Decidir. Nesse documento, entretanto, ndo ha solug¢des técnicas detalhadas
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para o desenvolvimento do transporte urbano de mercadorias, porém introduzem o
conceito dos “Integradores de Transporte de Mercadorias’ (surgindo como uma nova
profissdo) que devem ser capazes de combinar, em nivel europeu e mundial, as
qualidades especificas de cada modal, a fim de oferecer aos seus clientes o melhor
transporte, com menor preco € menor impacto ambiental. No caso europeu, o
documento deixa claro que essas medidas serdo tomadas em niveis nacionais ou

regionais, respeitando as particularidades de cada pais/regiao.

No Brasil, em 2003, foi criado o Ministério das Cidades com o objetivo de
regulamentar politicas de desenvolvimento urbano, habitacdo, saneamento ambiental,
transporte urbano e transito. A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana — SEMOB - foi instituida dentro desse Ministério para formular e implementar a
politica de mobilidade urbana sustentavel, entendida como a reunido das politicas de
transporte e de circulacdo, visando a proporcionar 0 acesso amplo e democratico ao
espaco urbano, de forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel. Em 2004, foram
elaboradas as primeiras Politicas Nacionais da Mobilidade Urbana Sustentavel —
PNMUS - as quais problematizam a questdo da carga urbana sem definir planos de
acao nessa area. As cidades que implementam politicas sustentaveis de mobilidade
oferecem um maior dinamismo das fun¢des urbanas, numa maior e melhor circulacao
de pessoas, bens e mercadorias, que se traduzem na valorizagdo do espaco publico,
na sustentabilidade e no desenvolvimento econémico e social (BERGMAN E RABI,
2005).

Na falta de elementos necessarios para estabelecer uma politica para a carga
urbana, a Unido Européia vem patrocinando, desde o ano de 2000, consorcios (unidao
de universidade, iniciativa privada e poder publico) com o objetivo de conhecer a
realidade da logistica de carga urbana. Foram criados diversos grupos internacionais e

multidisciplinares como:
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UTOPIA: unido da Franga, Espanha, Itdlia, Suica, Suécia, Alemanha,
Bélgica, Finlandia e Holanda com objetivo de pesquisar sistemas

alternativos de propulsao para o transporte urbano;

REFORM: unido de Bélgica, ltalia e Dinamarca com objetivo de pesquisar a

organizacao da logistica de carga urbana;

IDIOMA: unido de Alemanha, Holanda, Franca, Suica, Suécia e Grécia com

0 objetivo de estudar a distribuicdo intermodal da carga nos centros urbanos;

BESTUFS: unido do Reino Unido, Alemanha, Holanda e Suica com objetivo
de harmonizar as estratégias e organizar as melhores praticas da logistica
de carga urbana;

CIVITAS: projeto subdividido em VIVALDI, TRENDSETTER, TELLUS e
MIRACLE, sao mais de 20 paises envolvidos com a pesquisa que
estabelecam politicas para o transporte da carga urbana com o objetivo de
diminuir o congestionamento, a poluicao e melhorar a qualidade de vida;

INTERREG: projeto, dividido em CITYPORTS e MEROPE, é a uniao da
maioria dos paises da Eurasia para estudo e desenvolvimento de modelos e
ferramentas de comunicacao para gerenciar e controlar a mobilidade e a

logistica da carga em areas metropolitanas.

No Brasil, projetos como os desenvolvidos na Europa ainda nado foram

iniciados. Entretanto, com a ratificacao do Protocolo de Quioto pelo governo brasileiro e

sua vigéncia a partir de 2005, aliado a nova Politica Nacional de Desenvolvimento

Urbano, esse tema ganha visibilidade e forca nas discussdes das possiveis solucdes de

mobilidade urbana sustentavel. Por outro lado, segundo Scaringella (2001), Presidente

da Companhia de Engenharia de Trafego da cidade de Sao Paulo, ha poucos dados e

estudos consistentes a esse respeito no Brasil, enfatizando que as facilidades da

24



informatica e os bancos de dados iluminariam essa discussao com a elaboracdo de
melhores solugcbes. Por isso, 0 objetivo desse trabalho € investigar a realidade da

logistica da carga urbana no Brasil.

1.1 Objetivo

Investigar a realidade da logistica da carga urbana no Brasil.

1.1.1 Objetivos Especificos

e analisar o estagio atual da logistica da carga urbana nas metrépoles do

Brasil;
¢ identificar qual é o conceito de carga urbana no contexto brasileiro;

e comparar as solugcdes nacionais de carga urbana com as praticas

internacionais.

1.1.2 Limitacoes

No que se refere ao objetivo do presente trabalho, deve-se salientar que
existem limitacbes quanto ao escopo da pesquisa que ndo ira abordar os seguintes
temas: (1) dimensionamento e a capacitacao técnica dos recursos humanos que atuam
nos departamentos de transitos das cidades brasileiras (2) fluxos de cargas e seu

gerenciamento logistico e (3) estudos sobre geracao de viagens.
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1.2 Hipoteses

As hipoteses formuladas para a pesquisa foram assim definidas:

- A amplitude do conceito de carga urbana pela administracdo publica
municipal esta diretamente relacionada a concentracao urbana da cidade

- Se a carga urbana nas metrépoles brasileiras fosse objeto de politica publica
especifica entdo ela seria baseada nas diretrizes dos paises da Unido

Européia.

1.3 Estruturacao do Trabalho

Este trabalho foi estruturado de forma a apresentar inicialmente o processo de
urbanizacado e os problemas que desencadearam a crise de mobilidade. No segundo
capitulo pretende-se explicar como a mobilidade afeta o desenvolvimento das cidades e
as iniciativas em torno do desenvolvimento do conceito de transporte urbano

sustentavel.

No terceiro capitulo sdo apresentados os conceitos de logistica de carga
urbana, os instrumentos e as estratégias para a regulamentacao e controle referente a
circulacdo de cargas na cidade e as ferramentas de modelagem disponiveis para essa
finalidade, bem como os grupos internacionais que estdo trabalhando sobre o tema.
Ainda no terceiro capitulo sdo discutidos os indicadores de desempenho da carga
urbana. Nessa fase da pesquisa, procurou-se identificar quais variaveis podem ser
utilizadas para se medir a eficiéncia de uma solucao logistica implementada.
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As praticas internacionais de logistica de carga urbana sdo analisadas no
quarto capitulo. O objetivo desse capitulo € compreender como cada pais trata a
questao da carga na cidade.

No quinto capitulo é definida a metodologia que sera utilizada na pesquisa.
Apresenta-se 0o método hipotético-dedutivo e projeto BESTUFS e como eles foram
adaptados para a realidade brasileira.

O sexto capitulo apresenta o desenvolvimento da aplicagdo da metodologia,
trazendo os resultados verificados na pesquisa realizada junto as metrépoles
brasileiras.

Por fim, as conclusbes e as recomendacbes sao expostas no sétimo capitulo.

As referéncias bibliograficas e os anexos constam logo apés o capitulo conclusivo.

27



2 Mobilidade e Sustentabilidade do Sistema de Transporte Urbano

Segundo projecdo da ONU, em 2025, havera 61% da populacdo mundial
vivendo em cidades. Em 1975, este indice era de 37%. Das 21 maiores metrépoles do
mundo, 14 estdo em paises subdesenvolvidos. Esse percentual devera aumentar para
89% em 2025. Ainda segundo a ONU, em 2025, havera 527 grandes cidades, sendo
2/3 delas localizadas nos paises menos desenvolvidos (GOHN, 2003). No Brasil, a
populacdo é atualmente em grande medida (82%) urbana, sendo que 70% dos
brasileiros se concentram em apenas 10% do territério. A concentragao urbana fica bem
explicitada quando se constata que apenas 455 municipios — pouco mais de 8% dos
5.561 — somam mais de 55% do total de habitantes do pais. As nove principais Regides
Metropolitanas concentram 30% da populacdo urbana e, particularmente, grande

parcela dos mais pobres (Ministério das Cidades, 2006)

Lea et. al. (2003) enfatiza que a vitalidade de uma cidade é medida pelo
comportamento econémico, social e cultural do seu centro. O centro da cidade pode ser
definido como o local economicamente vidvel para abrigar regidbes comerciais,
fornecendo uma grande variedade de empregos, de tipos de negécios e acessos a uma
larga escala de bens e servicos. Além disso, servem também como residéncias para
uma populagdo que vive, tipicamente, em meio a altissima densidade demografica
(HERNANDEZ E JONES, 2005). Sado nos centros urbanos que geralmente se
encontram os hospitais, os tribunais, as igrejas, os museus, os teatros, as faculdades,
0s bancos, os 6rgaos publicos, etc. Por isso, a area central das cidades é o local onde
as pessoas trabalham, vivem, estudam, gastam tempo, dinheiro, etc.

O processo acelerado de urbanizagéo, aliado ao crescimento populacional bem

como ao crescimento das atividades instaladas nas cidades, esta provocando uma crise
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de mobilidade sem precedentes na nossa histéria. Segundo Bergman e Rabi (2005), a
insustentabilidade e a iniglidade do atual modelo de mobilidade urbana podem ser
medidas e avaliadas através (I) da motorizacao crescente, (Il) do declinio do transporte
publico, (Ill) dos altos custos sociais dos congestionamentos, da poluicdo atmosférica,
dos acidentes no transito e do consumo de fontes ndo-renovaveis de energia, (IV) do
agravamento da exclusao social, (V) da caréncia de recursos humanos capacitados nos
orgaos de gestao da mobilidade, (VI) da baixa integracao setorial, modal e territorial,
(VIl) do transporte publico ineficiente, caro e inadequado, (VIII) a indefinicdo de
competéncias em alguns setores — o que favorece a informalidade e dificulta o
investimento publico e privado — e (IX) da auséncia de fontes e instrumentos
alternativos de financiamento. A mobilidade urbana nao é uma preocupacgao recente.
Em 1979, com um artigo intitulado Transportes 2000: Como a América ira movimentar
as pessoas e os produtos (Transportation 2000: How América will move its people and
products), Jennrich ressaltava que muito pouco da ficcao cientifica iria de fato ocorrer,
ou seja, continuariamos dependentes de veiculos sobre rodas, movidos a diesel ou
gasolina sintética e com altos custos nos transportes. De fato, passados mais de trinta
anos, a nossa realidade continua a mesma da década de 70 com um agravante: o
aumento populacional. Lake (1996), fazendo uma previsdo de como sera a cidade no
futuro, mantém a linha de pensamento de Jennrich: os veiculos estdo aqui para ficar e
assim sera mesmo em 2050. Entretanto, em funcédo das fortes pressdées ambientais,
Lake acredita que um novo conceito de carro ndo poluente sera desenvolvido. Todavia,
somente o desenvolvimento de um carro ndo poluente ndo soluciona um dos principais

obstaculos a sustentabilidade urbana dos transportes: a mobilidade.

Para Sousa (2003), a mobilidade esta submetida a maior ou menor propensao
das pessoas se deslocarem no territério. A pesquisa origem-destino é a medida mais
freqlente usada nessas analises. Segundo Hagerstrand (1987) a mobilidade esta
relacionada a varios contextos. No aspecto econémico, a mobilidade é entendida como
a locacdo dos fatores de producao. Nas ciéncias sociais, € o entendimento dos
movimentos individuais ou coletivos de uma determinada classe social, ou seja, as

migracées. Para a engenharia de transporte, a mobilidade é a compreensdo dos
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processos de locomocao e de viagens. Assim, a mobilidade faz parte de uma pré-
condigdo do desenvolvimento politico e cultural de um povo (SOUSA, 2003). Para o
Ministério das Cidades (2006) a mobilidade urbana é entendida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visam a priorizagdo dos modos
nao-motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que nao gere segregacoes
espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel e, por isso, recebe a

denominagao de mobilidade urbana sustentavel.

Bergman e Rabi (2005) defendem que com uma politica de uso do solo que nao
leva em conta a mobilidade urbana, um numero cada vez maior de veiculos particulares
aparece nas ruas na tentativa de diminuir o tempo de deslocamento, agravando ainda
mais os congestionamentos e gerando uma pressao politica por maior capacidade de
trafego das avenidas, tuneis e viadutos. Segundo dados a Prefeitura Municipal, o indice
de mobilidade' de Sdo Paulo, que é o nimero de viagens motorizadas por habitante,
mostra uma diminuicdo 1,32 em 1987 para 1,23 em 1997, significando uma menor
mobilidade na cidade e 1,33 em 2002, significando uma melhoria na mobilidade da
cidade. Ja a taxa de motorizacao, que significa o numero de veiculos para cada 1000
habitantes, demonstra um aumento gradativo de 18.750 veiculos/1000 habitantes no
ano de 1987, 20.620 veiculos/1000 habitantes no ano de 1997 e 24.466 veiculos/1000
habitantes no ano de 2002. Na Regido Metropolitana de Sao Paulo, circulam,
atualmente, quase 7 milhées de veiculos, para uma populagdo aproximada de 17,8
milhdes de habitantes, uma das mais elevadas taxas de motorizacdo do mundo.
(Agenda 21, S&o Paulo, 2002). As dificuldades de circulagdo urbana sao atribuidas ao
crescimento expressivo do uso do automdével, associado a um sistema deficiente de

transporte coletivo e de massa, e a impactos negativos provocados pela circulacdo de

' Nota-se que quanto mais o indice se aproxima de zero (0), menor é a mobilidade. As
Pesquisas Origem Destino s&o realizadas a cada 10 anos na Regido Metropolitana de S&o Paulo a partir
de 1967, e em 2002 foi feita uma afericdo desta pesquisa.
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cargas em areas centrais da cidade. Os congestionamentos geram prejuizos anuais de
R$ 346,1 milhdes (US$ 200 milhdes), somente no municipio de Sdo Paulo.

Para Bergaman e Rabi (2005), do ponto de vista da gestdo publica, é preciso
deixar claras as prioridades e, tomar atitudes coerentes com essas prioridades
estabelecidas. Assim, por exemplo, se a prioridade € o incentivo ao transporte publico
eficiente e a melhoria da circulagdo no centro, podera ser necessario o desestimulo a
circulagdo de automéveis em areas centrais. A necessidade de intervengcado estatal
como agente catalizador das mudancas foi reforcado na elaboragcdo da Agenda 21
global. A Agenda 21, documento de consenso de 179 paises participantes da RIO 92, é
um compromisso global para uma nova sociedade do séc. XXI. A Agenda 21 reputa o
éxito da sua execucao como responsabilidade, antes de mais nada, dos Governos, que
deverdo integrar os objetivos do documento na elaboracdo de estratégias, planos,
politicas e processos nacionais. A mobilidade urbana é tratada no seu capitulo 07,
Promocdo do Desenvolvimento Sustentavel dos Assentamentos Humanos, onde

salienta que:

“O transporte responde por cerca de 30 por cento do consumo comercial
de energia e por cerca de 60 por cento do consumo total mundial de petrdleo
liquido. Nos paises em desenvolvimento, a rapida motorizagdo e a insuficiéncia
de investimentos em planejamento de transportes urbanos e manejo e infra-
estrutura do trafego estao criando problemas cada vez mais graves em termos
de acidentes e danos, saude, ruido, congestionamento e perda de produtividade,
semelhantes aos que ocorrem em muitos paises desenvolvidos. Todos esses
problemas tém um grave impacto sobre as populagées urbanas, especialmente
sobre 0s grupos de baixa renda e sem rendimentos.” (Agenda 21. Capitulo 7.
Alinea E: Promover sistemas sustentaveis de energia e transporte nos
assentamentos humanos)

Ainda na Agenda 21, no capitulo 09 sobre a Prote¢cdo na Atmosfera, enfatiza-se
que o setor dos transportes tem papel essencial e positivo a desempenhar no
desenvolvimento econémico e social, e como as necessidades de transporte irdo
aumentar, serao necessarios varios esfor¢cos no sentido de diminuir a fonte de emissdes
atmosféricas. A Agenda 21 convoca os governos, as organizag¢des intergovernamentais

€ nao-governamentais, e o setor privado para:
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“Desenvolver e promover, conforme apropriado, sistemas de transporte
eficazes, no que diz respeito a relagdo custo/beneficio, mais eficientes, menos
poluentes e mais seguros, especialmente sistemas de transporte coletivo
integrado rural e urbano, bem como redes viarias ambientalmente saudaveis,
levando em conta as necessidades de estabelecer prioridades sociais,
econbmicas e de desenvolvimento sustentaveis, especialmente nos paises em
desenvolvimento;

Facilitar, nos planos internacional, regional, sub-regional e nacional, 0 acesso a
tecnologias de transporte seguras, eficientes -- inclusive quanto ao uso de
recursos -- € menos poluentes, bem como a transferéncia dessas tecnologias,
especialmente para o0s paises em desenvolvimento, juntamente com a
implementagéao de programas adequados de treinamento;

Fortalecer, conforme apropriado, seus esforcos para coletar, analisar e
estabelecer intercdmbio de informacgbes pertinentes sobre a relacao entre meio
ambiente e transportes, com énfase especial para a observagcdo sistematica
das emissoes e o desenvolvimento de um banco de dados sobre transportes;

Em conformidade com as prioridades nacionais em matéria de desenvolvimento
sdcio-econémico e meio ambiente, avaliar e, conforme apropriado, promover
politicas ou programas eficazes no que diz respeito a relagdo custo/beneficio,
que incluam medidas administrativas, sociais € econémicas, com o objetivo de
estimular o uso de meios de transporte que minimizem os impactos adversos
sobre a atmosfera;

Desenvolver ou aperfeigoar, conforme apropriado, mecanismos que integrem
as estratégias de planejamento da area dos transportes e as estratégias de
planejamento dos assentamentos urbanos e regionais, com vistas a reduzir 0s
efeitos do transporte sobre o meio ambiente;

Estudar, no ambito das Nacbes Unidas e de suas comissées econdémicas
regionais, a viabilidade de convocar conferéncias regionais sobre transportes e
meio ambiente’.

A despeito de diferentes categorias de cidades demandarem prioridades e

apresentam problemas eventualmente especificos, relativos ao seu desenvolvimento na

perspectiva da sustentabilidade, a analise das mudancgas e tendéncias aponta ndo sé

para um conjunto de problemas ambientais urbanos comuns, como também para a

necessidade de novas abordagens de politicas de desenvolvimento urbano que

considerem o territério e a rede de cidades. As principais questdes intra-urbanas de
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transportes, apontadas pelo Ministério do Meio Ambiente (2000), que afetam a

sustentabilidade do desenvolvimento das cidades brasileiras sao:

- “O adensamento tem sido permitido e, por vezes, estimulado, sem suficiente
analise do seu impacto sobre as vias da regido, sendo recentes e raras as
medidas de controle do impacto provocado por edificios e atividades geradoras de
trafego;

- As restrigbes impostas a circulagcdo de automovel séo tardias e insuficientes;

- Sao raros os sistemas de transporte movidos a energia elétrica ou nao
motorizados;

- Deixam a desejar o planejamento e a articulagdo intermodal urbanos.”

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel (PNMUS, 2004) enfatiza
a necessidade de tratamento especial para o transporte de cargas urbanas, dada a
diversidade dos aspectos envolvidos para a efetivacao desse tipo de logistica como as
externalidades negativas, conflitos, competicdo pelo espaco e riscos, sendo, sobretudo
necessario fomentar a realizagdo de pesquisas que permitam uma abordagem mais
precisa do tema, contribuindo para a definicdo de politicas publicas. A PNMUS tem a

seguinte diretriz para a carga urbana:

“14. Apoiar planos e projetos que ordenem a circulagdo de mercadorias
de maneira racional e segura, principalmente em relagdo as cargas perigosas.”
(PNMUS, 2004)

A Politica Nacional de Transito, que prevé metas para os anos de 2006, 2010 e
2014, nao trata do assunto da logistica da carga urbana apesar da mobilidade constar

como um dos seus objetivos:

“4 - Estimular a mobilidade e a acessibilidade a todos os cidadéaos,
propiciando as condigbes necessarias para sua locomogdo no espago publico, de
forma a assegurar plenamente o direito constitucional de ir e vir, e possibilitando
deslocamentos ageis, seguros, confortaveis, confiaveis e econémicos.” (Transito:
Questao de Cidadania, 2004).
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No projeto de lei que institui a politica de mobilidade urbana do pais (PL N°

1687/2007%), segundo Mukai et. al. (2007), a énfase é basicamente para o

deslocamento de pessoas. O referido projeto de lei possui as seguintes diretrizes:

“Art. 6° A politica de mobilidade urbana é orientada pelas seguintes

diretrizes:

I.

I1.

.

IV.

VI.

integragdo com as politicas de uso do solo e de desenvolvimento
urbano;

prioridade dos meios ndo-motorizados sobre os motorizados, e
dos servigcos de transporte coletivo sobre o transporte individual
motorizado;

complementaridade entre meios de mobilidade urbana e servigcos
de transporte urbano;

mitigagdo dos custos ambientais, sociais e econémicos dos
deslocamentos de pessoas e bens na cidade;

incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de
energias renovaveis e ndo-poluentes; e

priorizagcdo de projetos de transporte coletivo estruturadores do
territdrio e indutores do desenvolvimento urbano integrado.”

Conforme advoga Mukai et. al. (2007), tais diretrizes, apesar de ainda nao

terem se tornado lei, sinalizam para a priorizacdo do homem em relacdo ao veiculo e

em relacé@o aos bens. Sinalizam para a cidade como organismo auto-sustentavel, e nao

como fonte inesgotavel de energia e de negécios privados. Sinalizam, enfim, para a

racionalizacdo, qualidade e justica social no deslocamento do cidaddo no espaco

urbano.

% Projeto de Lei 1687/2007: Institui as diretrizes da politica de mobilidade urbana e da outras
providéncias. O referido projeto encontra-se em tramitagdo na Camara dos Deputados.
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Short (1995) afirma ser muito dificil definir sustentabilidade no setor de
transportes. De certo modo, ele tem razdo na medida em que as a¢des tomadas no
setor de transportes sdo na sua maioria fragmentadas e isoladas, ndo visualizando o
problema de maneira integrada com as demais areas e setores da sociedade. Essas
acOes tornam-se pontuais e mitigatorias, pois o real problema nunca é enfrentado e,
dessa maneira, as externalidades geradas sao absorvidas por algum impactado. Pode-
se ressaltar como exemplo, os congestionamentos urbanos decorrentes do excesso de

veiculos e, como acao mitigatéria, a proibicao da entrada de caminhdes na cidade.

O transporte de carga urbana tem seus problemas agravados (falta de
estacionamentos, congestionamentos, acidentes e politicas de restricdes), em funcao
do aumento da frota automobilistica e da insuficiéncia de vias para atender a demanda
(DEBATIN NETO, 1998). O congestionamento do transito, de carater crénico,
observado nas vias urbanas, provoca o0 desperdicio de tempo, o consumo
desnecessario de combustivel, a reducdo do emprego produtivo dos equipamentos e
ainda acidentes. Além disso, existe o problema dos niveis de poluicdo ambiental, pois
aproximadamente 15% das emissdes de diéxido de carbono do mundo sao provocados
pelos veiculos motorizados, sendo o setor de transportes responsavel por cerca de 50%
das emissfes de Oxido de nitrogénio e 90% do monéxido de carbono (NAGURNEY,
2000).

Por outro lado, como viver sem a carga na cidade? Tudo que a cidade demanda
e consome depende do correto abastecimento de produtos e, conseqiientemente, tudo
que a cidade descarta (residuos) necessita de uma logistica para retirada do material
usado/rejeitado. Conforme alerta o Environment Directorate General of the European
Comission (1994), também conhecido como DG Xl, o tamanho da cidade é limitado pela
disponibilidade do alimento que pode ser transportado até a cidade e vendido a precos
competitivos. O crescimento de Londres no século XIX, por exemplo, foi seguido pelo
desenvolvimento de canais e estradas de ferro. Hoje em dia, o crescimento de cidades

como Los Angeles, Bancoc e México é limitado pelos sistemas de transportes. Este
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crescimento tem diminuido em funcdo dos custos (custo do tempo de viagem e de
outros custos indiretos, como a poluicdo) (DEBATIN NETO, 1998).

Estas colocacdes sao de suma relevancia, porque apontam para a necessidade
de um planejamento sustentavel do sistema de transporte urbano. Os automéveis foram
por décadas assuntos das prioridades governamentais. O processo de urbanizacao
crescente, aliado a politica baseada no transporte individual, acreditava que o
automoével era o maior agente influenciador na percepgcéao do espaco dentro da cidade.
O relatério do PNMUS (2004) afirma que muitos profissionais de transito imaginam que,
atuando para melhorar a fluidez dos veiculos, estardo atuando na melhoria da condicao
de locomogcdo de todos, mas na realidade sua acado reforca o atual modelo de
mobilidade. Esta situacdo, de tao calamitosa, ja foi definida como “apartheid
motorizado”, ou seja, o pedestre é desconsiderado pelos técnicos que tentam organizar
o transito nas cidades, baseando-se somente nas necessidades dos veiculos.
Necessidades essas, entretanto, que nao foram pensadas para o transporte urbano de
carga, que é o grande responsavel pelo abastecimento das cidades com os insumos
demandados pela populacdo e pelo escoamento dos diversos tipos de residuos
gerados por ela. Esse fato tanto € verdadeiro que Woudsma (2001) diz que n&o ha
nenhuma compreensao suficientemente confiavel em relacado aos custos de transporte
de mercadorias no sistema urbano. O autor ainda pondera que mesmo nas maiores
conferéncias sobre Transportes, como “Transport Research Board®’, o nimero de
artigos académicos envolvendo transporte de cargas urbanas é infimo. De fato, o
relatério do PNMUS (2004) confirma que a falta de pesquisas relacionadas ao tema
dificulta a mensuracao dos problemas especificos e das solu¢cdes necessarias, sendo

possivel apenas analises localizadas para algumas cidades do pais.

® Transport Research Board: Conferéncia que avalia anualmente as atividades de mais de 5000
engenheiros, cientistas e pesquisadores da area de transporte dos setores publicos e privados.
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O transporte de carga urbana ndo é uma atividade fim, sendo na verdade uma
consequéncia fisica de um processo econémico global, nacional e local de
movimentacdo de mercadorias. Segundo Czerniak et. al. (2006), a fim de se planejar
um eficiente sistema de movimentacdo de cargas, devem ser considerados 0s
indicadores econdmicos da carga urbana, ou seja, as praticas individuais dos
expedidores, transportadores e do publico, compreendendo suas necessidades.
Czerniak et. al. (2006) demonstra que a pesquisa realizada pela Kurt Salmon
Associates (KSA) estimou que, em 1992, 85% das vendas foram realizadas diretamente

nas lojas e somente 15% foram vendas “N&o Loja” *

para entrega em domicilio. Porém
para o ano de 2010 é esperado que 45% das vendas sejam realizadas diretamente nas
lojas e 55% serdo vendas “Nao Loja” para entrega em domicilio. Isso significa que a

demanda por transporte urbano de carga ira aumentar em pouco tempo.

O esquema da Carga Urbana (figura 1), proposta por Woudsma (2001),
representa a complexidade da questdo do transporte dentro da cidade. O movimento
fisico da carga é o cerne da questao, afetado pelos relacionamentos entre os atores
envolvidos e os elementos que sao visualizados pelos aspectos fisicos do sistema de
transporte. Os atores representam grupos ou individuos que tomam decisdes que
afetam direta ou indiretamente a caracteristica do transporte da carga. Essas decisdes
servem como parametro para que os Governos determinem qual a necessidade de
investimento em infra-estrutura, restricbes de circulacdo ou modificacdo nos veiculos.
Ja os elementos representam a realidade fisica do transporte, incluindo a natureza da
carga, o veiculo e seu relacionamento com o sistema de transporte e 0 uso e ocupacao

da terra.

* Nao Loja: vendas realizadas por telemarketing, internet, televisdo, logo o consumidor néo
necessita ir a loja para comprar e receber o produto.
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Figura 1 — Esquema da Carga Urbana
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Fonte: Woudsma (2001)

Ambos os atores e os elementos influenciam e séo influenciados pelo meio e
pela economia, que representam um cenario maior no qual o transporte de carga
urbana esta inserido. Por exemplo, uma depressdo econdémica pode influenciar as
decisdes dos atores na producdo e no carregamento de mercadorias e, por sua vez,
significar uma diminui¢cdo na frota de veiculos para entrega de bens na cidade e uma
melhora na qualidade do ar e diminuicdo no congestionamento. Por outro lado, um
aquecimento da economia pode resultar em um aumento na produgcdo e no
carregamento de bens, maiores volumes de veiculos para efetuar a entrega das
mercadorias, podendo aumentar os congestionamentos, significando maiores custos

nos processos logisticos, afetando inclusive a competitividade da economia local.

Goldman e Gorham (2006) dizem que, passados 10 anos da Conferéncia

realizada pela Organizagdo para Cooperacdo e Desenvolvimento Econdmico® (OCDE)

® A Organizacdo para a Cooperacio e Desenvolvimento Econdmico (OCDE) ou Organization for
Economic Cooperation and Development (OECD) é uma organizagdo internacional dos paises
desenvolvidos com os principios da democracia representativa e da economia de livre mercado criada em
1961. hitp://www.oecd.org
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em 1996, varios esforcos foram feitos para desenvolver e operacionalizar a nocao de

Transporte Sustentavel em acbes politicas, que podem ser divididas em duas

categorias: aquelas que véem o Transporte Sustentavel como um caminho e aquelas

que acreditam que € o objetivo fim a ser alcangado:

Transporte Sustentdvel como um caminho: sdo politicas que evitam
definir um resultado particular como uma acao sustentavel. Estas
acoes sugerem preferencialmente politicas que irdo direcionar a
sociedade ao longo de um caminho que sera mais sustentavel do
que o tradicional. Essas politicas sédo falhas porque ndo enfrentam
as complexidades e contradicbes do conceito de transporte
sustentavel, analisando seus impactos econdémicos, sociais e

ambientais.

Transporte Sustentavel como objetivo fim: sdo acdes desenvolvidas
onde o transporte ndo pde em risco a saude publica ou os
ecossistemas e encontra meios consistentes no uso de recursos
renovaveis abaixo da capacidade de regeneracdo ou uso de
recursos nao renovaveis abaixo da taxa de desenvolvimento de
substitutos renovaveis. Esse foi o conceito utilizado para definir
Transporte Ambientalmente Sustentavel, segundo a conferéncia da
OCDE de 1996.

Em 2001, o Conselho dos Ministros do Transporte da Unido Européia adotou

uma proposicdo mais abrangente para Transporte Sustentavel, definindo-o como o

sistema que:

permite 0 acesso basico e o desenvolvimento das necessidades dos
individuos, empresas e sociedade de modo seguro e consistente
com a saude humana e do ecossistema, prometendo equidade para
as geracoes atuais e futuras;
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- € capaz de operar eficientemente, oferecendo opcées modais de
transporte e dar suporte para a competicdo econémica assim como

o desenvolvimento regional equilibrado;

- limita as emissdes de poluentes e residuos que o planeta tem
capacidade de absorver, usando recursos renovaveis dentro de
suas capacidades de regeneracdao e/ou recursos nao renovaveis
dentro das taxas de desenvolvimento de recursos renovaveis

substitutos.

- Minimiza o impacto no uso do solo e na geracao de barulho.

Enquanto a definicdo de Transporte Sustentavel para a OCDE possui um
enfoque pratico e explicitamente ambiental, a visdo do Conselho dos Ministros de
Transporte da Unido Européia o considera como um sistema ideal a ser alcangado a
partir das necessidades basicas de cada grupo, isto é, um ideal politico de tudo que um

sistema de transporte sustentavel deveria ser.

Para Goldman e Gorham (2006), a fundamental caracteristica das acdes
propostas para o setor de transporte, que continua a frustrar o desenvolvimento de
politicas para o setor, € a complexidade do sistema. Mudangas no sistema de
transporte implicam, invariavelmente, em induzir mudang¢as no comportamento humano,

e isso normalmente é negligenciado na avaliacdo de uma nova estratégia para o setor.

Essa complexidade no sistema, aliada aos diferentes grupos envolvidos no
processo, faz com que n&o exista um consenso sobre quais seriam as ac¢des que
garantiriam a sustentabilidade no transporte urbano. Até mesmo o termo
sustentabilidade, que envolve uma grande variedade de recursos como energia, meio
ambiente, carbono na atmosfera, tempo dos individuos, mobilidade, vem sendo
interpretado de diferentes maneiras, de acordo com o interesse de cada grupo. Diante
dessa indefinicdo, o transporte urbano de cargas, que suporta a economia dos centros
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urbanos, continua sendo tratado como assunto de prioridade secundaria no
planejamento politico das cidades. No Brasil, politicas publicas, como a Politica
Nacional de Transito, a Politica de Mobilidade Urbana Sustentavel e o Projeto de Lei da
Mobilidade Urbana priorizam o transporte coletivo e ndo enfrentam a questdo da carga
urbana com profundidade.

Pelo exposto, entende-se que qualquer estratégia de planejamento de uma
cidade, que procure promover a sustentabilidade, tem que ter como suporte o
conhecimento da interagdo entre o sistema de transportes, o uso do solo € o
deslocamento das pessoas e dos bens. Entretanto, conforme demonstram Woudsma
(2001), PNMUS (2004), Goldman e Gorham (2006), o Ministério das Cidades (2006) e
Mukai et. al. (2007), o setor de transportes de cargas urbanas sofre com a falta de
pesquisas relacionadas ao tema. Esse fato dificulta tanto a mensuragdo dos problemas
especificos quanto a proposicao de solugdes necessarias, sendo possivel apenas
analises localizadas para algumas grandes metrdpoles. Os obstaculos adentram até
mesmo 0s aspectos conceituais do que seria a sustentabilidade no transporte urbano,
incluindo neste contexto a carga urbana. O transporte urbano de cargas congrega uma
enorme diversidade de agentes relacionados a producdo dos componentes das
mercadorias, passando por sua produc¢éao final, sua armazenagem, destinacao, venda e
entrega, envolvendo varios modos e meios de transporte e, também, empresas
transportadoras, operadores, prestadores de servigcos logisticos, embarcadores,
armazenadores, motoristas, carregadores, ou seja, o transporte de cargas é quase que
exclusivamente realizado pelo setor privado (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006). Isto
demonstra que o transporte urbano nao é feito apenas de passageiros, mas também de
cargas e que as Politicas Nacionais de Mobilidade Urbana devem abarcar os

deslocamentos dos homens e das coisas que atendem as necessidades dos homens.

De fato, nos diversos conceitos elaborados de transporte sustentavel, pbdde-se
notar a preocupacao da mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econémicos dos
deslocamentos de pessoas e bens na cidade e, ao mesmo tempo, o abrandamento dos

conflitos entre o deslocamento de pessoas versus bens. Entre as varias definicdes
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sobre o tema, existe um consenso acerca das variaveis que devem ser consideradas na
elaboracdo de uma politica de sustentabilidade de transporte urbano de cargas:
acessibilidade, mobilidade, transporte seguro, custos, produtividade, eficiéncia, tempo,
recursos renovaveis e poluicdo. Por isso, uma vez que a economia de uma cidade esta
essencialmente atrelada ao movimento dos seus produtos e ao comportamento de seus
habitantes, o setor publico deveria propiciar formas eficazes de logistica urbana,
fomentando pesquisas para o setor de transporte de cargas e elaborar politicas de
mobilidade urbana que poderiam ser traduzidas nos seguintes objetivos:

minimizacdo do consumo de espaco, tempo e uso correto dos

recursos renovaveis e/ou nao renovaveis;

- racionalizagao e gestao eficiente dos fluxos urbanos que promova o

desenvolvimento econémico;

- protecdo a saude da populagéo e dos ecossistemas;

- garantia de igual acesso aos recursos e servigos disponiveis.
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3 Logistica de Carga Urbana

Apesar da relevancia da carga urbana no suporte a vida econémica das cidades,
o transporte desse tipo de produto se encontra freqientemente renegado a um papel
secundario nas prioridades do planejamento das cidades. Os problemas das cidades
sdo tdo complexos e, na maioria das vezes, com causas que se encontram de tal
maneira interligadas, que o transporte urbano de carga acaba nao sofrendo nenhum
tipo de regulamentacao pelo poder publico. Isso dificulta o estabelecimento de regras
para a logistica urbana que satisfaca tanto os operadores logisticos quanto os
motoristas de carros, énibus, moradores, pedestres, comerciantes que disputam desde
as condicbes ambientais até o espaco para se locomoverem, estacionarem e
carregar/descarregar, normalmente concorrendo no mesmo lapso de tempo, criando o

horario de pico.

Os movimentos de mercadorias que sao afetados pelas particularidades da
morfologia e transito urbano séo tratados, segundo Sustainable Distribution (1999), em
um campo da logistica denominado Logistica Urbana. Ja para Taniguchi et. al. (2001),
transportar uma mercadoria dentro de um centro urbano é muito mais amplo do que
fazer Logistica Urbana. E um processo de otimizacdo das atividades logisticas e de
transportes por empresas particulares em areas urbanas em um ambiente de trafego,
congestionamento, de consumo de energia dentro de estrutura de uma economia de
mercado — City Logistics (logistica da cidade). A fungcao principal da City Logistics é
otimizar globalmente os sistemas logisticos em uma &rea urbana, levando em
consideracao os custos e os beneficios tanto dos setores publicos quanto dos privados.
As empresas particulares de logisticas ganham na reducdo dos custos do frete,
enquanto o setor publico ganha na reducdo dos intensos trafegos e problemas

ambientais.
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A técnica de city logistics, para Ricciardi et. al. (2003), pode produzir: a reducao
dos congestionamentos e aumento da mobilidade, a redugcéo da poluicdo e do nivel de
ruido, o ndo esvaziamento dos centros das cidades pela aplicagdo de excesso de
penalidades para o transporte da carga urbana. Para os autores, city logistics abarca os
conceitos de integracdo e parceria de varios atores de tomada de decisdo (autoridades,
empresarios e populacdo), coordenacdo de planejamento e processos de decisdo e
consolidacdo de diferentes mercadorias num mesmo veiculo para a entrega. Ainda na
explicitacdo do conceito, Taniguchi et. al. (2003b) em trabalho apresentado em
congresso ocorrido em Madeira (Portugal), fundamentam a city logistics em trés pilares:
sustentabilidade, mobilidade e qualidade de vida (figura 2).

Figura 2 — Pilares da City Logistics
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Fonte: Taniguchi et al (2003b)

Taniguchi et. al. (2003a) afirmam ser a city logistics um processo de
planejamento integrado para distribuicdo de carga urbana baseado em um sistema de
aproximacoes (integracdo), os quais promovem esquemas inovadores, que reduzem o
custo total (incluindo os econémicos, sociais e ambientais) dos movimentos de carga

dentro das cidades. Permitem, ainda, a estimacdo de uma estrutura para planejadores
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de cidades, onde os impactos dos esquemas de city logistics envolvem, normalmente, o
estabelecimento de parcerias entre os setores publico e privado.

A concentragdo da populacdo em areas urbanas, observada na maioria dos
paises, impulsiona uma mudanca nos padrées do consumidor. Lima Junior (2003) diz
gue o consumidor, diante de uma grande diversidade de produtos, reduz o tamanho dos
pedidos. Isso gera uma ampliacdo dos numeros de compradores e pontos de
coleta/entrega, aumentando a complexidade das operacdes logisticas que devera
atender os varios consumidores com um maior numero de viagens. Outro complicador é
a difusdo da tecnologia da informacao, onde o consumidor comecga a usufruir dos
beneficios do comércio eletrénico, servicos de entrega em domicilio e just-in-time
(ZUNDER, 2002). Os atuais habitos urbanos de consumo tornam mais complexo o
transporte de carga ao capilarizar a demanda da entrega em menores intervalos de
tempo sem aumento nos custos operacionais. Por outro lado, em paises como o Brasil,
a politica de investimento privilegiou o transporte individual em detrimento do coletivo,
congestionando as vias e ampliando os problemas de poluicdo sonora e atmosférica
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2006). E neste quadro do just-in-time ao Protocolo de

Quioto que se problematiza a operacionalizagdo da Logistica da Cidade.

Segundo a Organizacado para a Cooperacao e Desenvolvimento Econémico
(OCDE, 20083), o transporte de cargas em areas urbanas pode trazer varios problemas

de mobilidade, congestionamento, ambientais e seguranca (figura 3).

Em funcao disso, varias cidades comecam a legislar e definir regras para a
circulacdo dos veiculos de carga nos centros das cidades. As regras nas restricbes de
circulacdo de caminhdes variam de cidade para cidade, causando uma grande

confusao tanto para o operador logistico quanto para a montadora do veiculo.
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Figura 3 — Problemas do transporte de cargas em areas urbanas
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Fonte: OECD (2003)

Segundo a Companhia de Engenharia de Trafego (CET), circulam cerca de 210
mil caminhdes de todos os tipos, por dia, em Sao Paulo, enfrentando uma velocidade
média entre 8 e 10 km/h. Com o veiculo parado os custos das empresas aumentam,
pois a ele se somam o custo do motorista e do ajudante, que também ficam ociosos

durante a operagdo em vias congestionadas (VALOR ECONOMICO, 2006).

Para se entender o sistema urbano de cargas, seu papel e sua complexidade,
Ogden (1992) destaca trés topicos importantes que devem ser analisados: processo de
distribuicao fisica de cargas urbanas, os participantes do processo urbano de cargas e

o papel e a natureza das cargas urbanas. O quadro 01 e a figura 04 detalham cada um

desses topicos.
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Figura 4 — Sistema de Transporte de Carga
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Quadro 1 - Processo de Distribuicao Fisica de Cargas Urbanas

Processo

Participantes

Processo de  Distribuicao

Fisica

A responsabilidade pela remessa da carga € do expedidor que pode:

Transportar com seu préprio caminhao e entregar diretamente ao cliente;

Contratar uma empresa de transporte que serd responsavel pela entrega ao cliente. A
coleta da carga sera no expedidor e se o caminhdo estiver completamente saturado (full
truckload — FTL) fard4 a entrega diretamente ao cliente. Caso contrario, se o caminhao
ainda nao estiver completamente saturado (less than a full truckload — LTL) a carga sera
entregue em um terminal onde sera consolidada com outras cargas que serao entregues
na mesma area;

Contratar um agente de cargas que sera responsavel pela entrega ao cliente. Nesse caso,
0 agente de carga € um intermediario entre o expedidor e o transportador. A grande
vantagem é que o agente de carga consolida carga de varios expedidores, fazendo grande
volume e ganhando na economia de escala.

Participantes do  Processo

Urbano de Cargas

Expedidor: O termo expedidor ou shipper, apesar de ser genérico, descreve a pessoa ou
organizagao que origina a remessa ou carga. O expedidor pode ser considerado o grande
espectro de industriais, comércio e atividades varejistas da economia. Ele é o responsavel
pela contratagdo e pagamento pelo transporte da carga e por isso € o principal
responsavel nos custos totais da distribui¢ao.

Recebedor: O termo recebedor ou receivers denomina a entidade que sera o destino da
remessa ou carga.

Agente de Carga: € normalmente um intermediario para os servigos de transporte ligando
o expedidor as empresas de transporte. A sua fungdo béasica é fazer economia nas
operagdes de entrega pela combinagao de remessas de 2 ou mais expedidores, fazendo
uma consolidagdo de carga que garanta indices volumétricos satisfatérios para a
operagao.

Empresas de Transportes: podem ter uma grande variedade de formas, variando em
fungéo do tamanho, area de operagao e formato legal:

Tamanho: é mensurado pelo tamanho da frota, podendo variar de um Unico caminhao,
até mesmo grandes frotas nacionais ou multinacionais;

Area de Operagdo: muitas delas sdo especialistas em transportar um determinado
segmento de mercado (ex. Petréleo, automobilistica, servigos bancarios ou comércio
varejista);

Formato Legal: Em muitos estados e /ou paises, existem restricbes legais para a
operacao de transporte de carga;

Motoristas de Caminhdes: sdo responsaveis tanto pela seguranga do caminhdo e da
sua carga quanto garantir a entrega no horario combinado e certificar que toda a
documentacéo esta correta;

Terminais de Operagéo: € a interface entre os varios modais de transporte de carga (ar,
terra, mar).

Impactados: todos que sédo afetados pelo sistema de movimentagdo de cargas urbanas
apesar de ndo estarem envolvidos diretamente no processo.

Autoridades Viarias e de Trafego: sdo todas as agéncias de todos os niveis do governo
que tém responsabilidade pelo controle do trafego e manutencéo e construgao de vias.

Administragdo Publica: tem a fungao de regulamentar as atividades do setor de transportes
e resolver os objetivos conflitantes de todos os envolvidos, direta e indiretamente, na
movimentacdo da carga urbana.

Papel e a Natureza da Carga
Urbana

O transporte de carga surge por existirem empresas que o utilizam-no como input para o
processo de produgao ou como output no processo de distribuicdo de produto, ou ambos. Por
isso, fala-se que o transporte é uma derivagdo da demanda, ndo possuindo nenhum valor
inerente a ele. Nesse sentido é importante que uma clara perspectiva da natureza do transporte
urbano de carga seja observada para a determinagdo do tamanho e a descrigdo do veiculo,
condigdes e facilidades da malha viaria e dos terminais, tipo de operagédo e rotas que os
veiculos devem percorrer.

Fonte: Urban Goods Movement: A guide to Policy and Planning — Ogden - England 1992
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Segundo o Projeto Portal (2003), o fluxo de cargas apresenta os trés principais

tipos de entrega (figura 5):

Sistema de passo Unico: a circulagao de bens entre o ponto de origem
e o destino é direto. Este sistema tem a vantagem de que a circulacao
de bens nado sofre interrupcdes, ou seja, ndo sao necessarios outros
armazenamentos ou movimentagoes.

Sistema de multiplos passos: a circulacao de bens entre a origem e 0
destino é indireta e é interrompida pelo menos uma vez. Neste ponto
de interrupcdo, s&o realizados processos de distribuicdo ou
consolidagao.

Sistema combinado: é possivel simultaneamente a existéncia da

circulacao direta e indireta de bens.

Figura 5 — Tipos de Entrega
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Fonte: PORTAL (2003). Inner urban freight transport and city logistics. Portal (Transport Teaching Material)
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Conforme o quadro 2, as entregas ainda podem ser classificadas quanto a
organizacao operacional com que os produtos sao entregues, podendo ser: receptores
sem logistica especifica de entrega, receptores com logistica de entrega coordenada e
receptores com logistica prépria de entrega coordenada.

Dablanc (2006) é enfatico em dizer que sob ponto de vista logistico uma farmacia
(ou padaria, banco, papelaria, etc.) opera da mesma maneira esteja ela localizada em
uma grande metropole ou cidade de tamanho médio. De fato, 0 que gera a necessidade
do transporte € a demanda dos produtos pelo consumidor. A demanda para se
transportar mercadorias origina-se na tomada de decisdo envolvida na producédo e
consumo econdmico. Os fatores centrais sdo o desejo da comunidade pelo produto, a
natureza, valor e utilidade desse produto, os padrdes de consumo da comunidade e as
relacbes econdmicas, geograficas e demograficas entre os consumidores e 0s
produtores, ou seja, fornecer um transporte de carga representa uma resposta a uma
demanda originada pelas empresas comerciais, industriais, governos e individuos. Por
isso, 0 caminhar da logistica da carga urbana é, cada vez mais, ndo ser desenhada
para a especificidade de uma determinada cidade, ou seja, as caracteristicas do centro
urbano serao independentes da solucdo que sera adotada. Para ajudar a compreender
esse cenario, Dablanc (2006) explica que um Operador Logistico estd muito mais
preocupado com a definicdo de onde sera localizado o seu terminal de cargas do que
com a infra-estrutura que a cidade dispde para a realizacdo das atividades logisticas.
Por exemplo, as questdes relativas aos ciclos de entregas de uma pequena ou média
cidade sao organizados em terminais que se encontram, freqlientemente, localizados a
mais de 80 km do centro das cidades. Isso reforca a idéia de que a logistica da carga
urbana esta muito mais preocupada com a distancia do terminal até o centro da cidade
e os melhores acessos a area central do que com a existéncia de areas para a
realizacdo das atividades logisticas. Na verdade, cada vez sdo mais escassas as
instalacées permanentes logisticas nos centros urbanos e os Operadores Logisticos
sabem que devem circular na cidade somente o tempo necessario para a entrega da

sua mercadoria, pois, ali, eles ndo sdo bem-vindos.
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Quadro 2 - Classificacao de Entrega quanto a organizacao operacional

Receptores sem logistica especifica
de entrega: recebem os seus bens
diretamente do produtor ou através de
uma companhia de distribuicdo. Isto

resulta num grande grupo de
produtores dispondo os bens a um
receptor individual e,

consequientemente, originando muitas
viagens com veiculos que nao estio
completamente carregados.
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Receptores com logistica de entrega
coordenada: As companhias de
distribuicao tém freqlientemente mais
do que um cliente no centro da cidade.
Normalmente, fornecem varios
receptores com diferentes tipos de
bens (geralmente em unidades
pequenas). Assim, otimizam as suas
rotas de entrega no centro da cidade, o
gue leva ao agrupamento do trafego
de distribuicdo e a uma diminuicdo do
ndmero de viagens.

Companhia de
distribuigdo A

Companhia de
distribuigdo B

Centro da cidade

Fronteira do sistema

Receptores com logistica propria de
entrega coordenada: Sao cadeias de
lojas que, tendo mais pontos de
entrega a sua disposicao, recebem as
suas mercadorias num armazém
central. Assim, podem encomendar os
seus bens em grandes quantidades e
negociar com o fornecedor condi¢des
mais favoraveis. Nestes centros de
distribuicao, os bens sdo armazenados
e organizados em cargas para 0S
pontos de entrega especificos. Através
do contato direto entre o receptor e o
centro de distribuicdo, os bens
necessarios podem ser despachados
com precisao.

Centro da cidade

Franteira do
sisterma

Fonte: PORTAL (2003). Inner urban freight transport and city logistics. Portal (Transport Teaching Material)
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Com o objetivo de estudar os impactos da carga urbana no Reino Unido,
relacionando as alteracées na logistica e suas conseqliéncias na cidade, Allen et. al.
(2000) demonstraram (ver quadro 03), em sua pesquisa realizada no Reino Unido
durante a década de 90, que quanto mais organizada e integrada a cadeia de
suprimentos e quanto maior 0 uso de tecnologias da informag¢des, menor sera 0 numero
de viagens em centros urbanos com diminuicdo no tempo de entrega, no tempo médio
das operacées e na distancia percorrida. Entretanto, quanto maiores forem as
exigéncias sobre as condicoes de entrega (pontualidade e just-in-time), politicas de
reducao de estoques, trafego na cidade e politicas de restricdes de veiculos de cargas,
maiores serdo as quantidades de veiculos e/ou viagens nos centros urbanos. A
pesquisa sintetiza bem os trade-offs logisticos da carga urbana e, como observam
Nemoto et. al. (1999), a logistica da carga urbana chega ao paradoxo do maleficio
versus o beneficio, por exemplo, aumento do nimero de viagens versus aumento das
vendas dos produtos ou da satisfacao do consumidor. A complexidade desse problema
exige que todos os atores interessados direta e indiretamente discutam e elaborem uma
solugdo conjunta.

Allen et. al. (2000) explicam que, alterando algumas caracteristicas das
atividades dos veiculos de carga nas areas urbanas, € possivel reduzir os impactos
sécio-ambientais causados por eles. Eles explicam as principais atividades que devem

ser observadas para a reducao dos impactos:

e Quantidade total de viagens dos veiculos de carga urbana: a quantidade
de viagens depende da quantidade de bens que entram e saem do centro
urbano, da capacidade de armazenamento (peso e volume) do veiculo e
qual o nivel de saturacdo de carga que cada veiculo podera transportar,
em funcéo do tempo necessario para a coleta/entrega da mercadoria, das

restricoes da cidade e da freqiiéncia pela demanda do produto.
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Quadro 3 - Impactos dos Veiculos de Carga em areas urbanas

Impacto dos Veiculos em dreas urbanas
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Quantidade total de operacdes realizadas pelos veiculos de carga urbana:
a quantidade das operacoes depende das mesmas variaveis que
influenciam na quantidade de viagens, adicionando a variavel

produtividade.

Percurso Médio das viagens: o percurso médio é feito pela distancia total
percorrida por veiculos de carga em areas urbanas dividido pelo numero

de veiculos.

Taxa de consumo de combustivel fossil por quildbmetro rodado: € a taxa de
emissoes de poluentes emitida por cada veiculo de carga por quilometro
rodado.

Quantidade de veiculos de carga estacionados nas areas urbanas no
horario de rush: o nimero de veiculos de carga estacionados depende da
carga que sera coletada/entregue, dos equipamentos logisticos
disponiveis no veiculo e das facilidades logisticas da prépria cidade.

Localizacdo dos veiculos de carga na cidade: a precisa localizagdo dos
veiculos de carga determina onde algum impacto podera ocorrer. Essa
localizacdo pode ser determinada em fungdo da area que os veiculos
atendem, das infra-estruturas disponiveis e das politicas de restricao;

Horario para a realizagdo das atividades de coleta/entrega: o horario para
a realizacao das atividades logisticas depende da quantidade de pessoas
que usam aquele local. Por exemplo: em uma area extremamente
movimentada, os veiculos de carga podem realizar suas atividades no
horario noturno quando os impactos serdo menores do que se fossem

realizados durante o dia;
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e Limites de velocidade para os veiculos de carga: o ciclo de repeticao
parada-saida diminui a produtividade da operacado logistica, por isso os
veiculos deveriam circular com uma velocidade média que garanta a sua
eficiéncia. Por outro lado, quanto maior a velocidade, principalmente em

vias de alto trafego, maior a probabilidade de acidentes.

As mudancas se fazem necessarias até mesmo no projeto do veiculo. Munuzuri
et. al. (2005) dizem que algumas cidades, na tentativa de minimizar o
congestionamento nas areas urbanas, garantem acesso prioritario para veiculos que
tenham caracteristicas que causem menores impactos quando estdo em atividade. Por
exemplo, a cidade de Paris regulamentou que os veiculos de cargas devem ter entre
16m?2 a 24m?2, enquanto, em Amsterda, o veiculo deve ter 7,5 toneladas. Diferente ainda
€ a cidade de Barcelona que determina que seus veiculos devam ter entre 3,5 a 5
toneladas (OCDE, 2003). No Brasil, a cidade de Sao Paulo foi pioneira na
regulamentacgao do Veiculo Urbano de Carga (V.U.C.), através do Decreto N® 37.185 de

20 de Novembro de 1997, que possuia as seguintes consideracoes e objetivos:

- fins de melhorar a ordenacdo do transito de caminhbes e da

racionalizacdo da distribuicdo urbana de mercadorias no municipio;

- considerava a utilizacdo de caminhdes de pequeno porte adequada
ao transito urbano, pois causava menos congestionamento,
contribuem para a reducao da emissdo de poluentes na atmosfera
e melhoria na qualidade de vida;

- considerava necessaria a identificacao de determinados caminhdes
segundo suas dimensdes e capacidade de carga, a fim de criar um
instrumento que viabilize a elaboracdo de planos de restricbes a
circulagdo de caminhdes, conforme as necessidades do transito de

modo a nao prejudicar as operacdes de carga e descarga.
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Com esse decreto se deu entdo o nascimento de um novo tipo de caminhao,
denominado VUC, que com as Zonas Maximas de Restricdo de Circulagédo (ZMRC —
Decreto n? 33.272 de 11 junho de 1993) regulavam as vias do Municipio de Sao Paulo.
Nessas zonas de restricdo, somente veiculos com determinadas caracteristicas podem
circular. A portaria classifica duas modalidades de caminhdes: o veiculo urbano de

carga (VUC) e o veiculo leve de carga (VLC):

Subsecao Il - Veiculo Urbano de Carga - VUC

Art. 28. Fica autorizado, na ZMRC e ZERC®, por periodo integral,
o transito do caminhdo denominado Veiculo Urbano de Carga - VUC,
observadas as normas especificas vigentes para este veiculo.

Paragrafo unico. Entende-se por Veiculo Urbano de Carga - VUC
o0 caminhao que apresente comprimento maximo de 5,50 m (cinco metros
e cinquienta centimetros), largura maxima de 2,20 m (dois metros e vinte
centimetros) e carga util acima de 1.500 kg.

Subsecao lll - Veiculo Leve de Carga - VLC

Art. 29. Fica autorizado o transito do caminhdo denominado
Veiculo Leve de Carga - VLC, observadas as normas especificas vigentes
para este veiculo e conforme segue:

I - na ZMRC, no periodo do inicio da restricdo até as 16 horas;
Il - na ZERC, das 7 as 16 horas.

Paragrafo unico. Entende-se como Veiculo Leve de Carga - VLC
o caminhdo que apresente comprimento acima de 5,50 m (cinco metros e
cinqlienta centimetros) e até no maximo 6,30 m (seis metros e trinta

® Segundo o Decreto n? 33.272/93, considera-se Zona Especial de Restricdo ao Transito de
Caminhdes - ZERC: area, via ou trecho de via com caracteristicas predominantemente residenciais, com
necessidade de restricdo ao transito de caminhdes a fim de assegurar as condi¢cdes de seguranga e
fluidez do trénsito e cuja sinalizacdo local é feita com a informagdo complementar a placa de
regulamentacao.
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centimetros), largura maxima de 2,20 m (dois metros e vinte centimetros)
e carga util acima de 1.500 kg.

Com 5,5 metros de comprimento e capacidade de 1,5 toneladas de carga, o
VUC era o unico veiculo com circulacdo permitida 24 horas nas ZMRC - Zonas
Municipais de Restricao de Circulacdo, Zona de Maxima Restricdo de Circulagao
(estabelecidas por decreto municipal em 1993). Para atender ao abastecimento dessas
regides e ter flexibilidade, as transportadoras aumentam a frota desse veiculo e, em
conseqiiéncia, precisam de mais motoristas e auxiliares (VALOR ECONOMICO, 2006).
Por causa do comprimento do VUC, os operadores logisticos precisavam de trés
veiculos para fazer a mesma operacdao que dois VLCs. O VLC tem apenas 80
centimetros a mais em relacdo ao VUC, ou 6,30 metros entre péara-choques, mas
carrega quase trés vezes mais peso (4,5 toneladas) (Valor Econémico, 2006). No
entanto, nas areas centrais, onde ha intenso comércio, o VLC nao tem livre acesso 24
horas por dia, como o VUC. Diante dessa situagao, a prefeitura da cidade de Sao Paulo
publicou o Decreto n® 48.338/2007 que promove alteragdes na circulacdo de cargas da
cidade, altera a abrangéncia da Zona de Maxima Restricdo a Circulacao (ZMRC) e
disciplina as operacdes de carga e descarga em determinados estabelecimentos no
municipio. O atual decreto muda o conceito de Veiculo Urbano de Carga (VUC), que
passa a admitir o comprimento maximo de 6,30 metros. Assim, o VUC passa a englobar
o conceito de Veiculo Leve de Carga (VLC), que deixa de existir.

Uma das inovacdes do decreto é que a circulacao dos VUC na ZMRC passa a
ser regulada também do ponto de vista das emissdes de poluentes. O decreto prevé a
adocao dos limites do Proconve L-4 um ano ap6s sua publicacdo, ou seja, a partir de 11
de maio de 2008, e os limites do Proconve L-5 a partir de 1° de janeiro de 2010. Esses
niveis de emissdes foram estabelecidos pela Resolugdo n? 315 do Conama (Conselho
Nacional do Meio Ambiente), de 29 de outubro de 2002.
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O decreto n? 48.338/2007 estabelece normas para o transito de caminhées em
areas especificas, bem como para a operacdo de carga e descarga em

estabelecimentos de grande porte no Municipio de Sao Paulo:

Art. 22. Para fins deste Decreto considera-se:

|- “Veiculo Urbano de Carga — VUC”: caminhdo que atenda,

conjuntamente, as seguintes caracteristicas:
a) largura maxima: 2,20m (dois metros e vinte centimetros);

b) comprimento maximo: 6,30m (seis metros e trinta

centimetros); e

c) limite de emissdo: PROCONVE L-4 e, a partir de 1° de janeiro
de 2009, PROCONVE L-5, especificado pelas alineas “a” a “h”
dos artigos 5° e 6° da Resolucdo CONAMA n® 315, de 29 de
outubro de 2002.

Il - “Zona de Maxima Restricdo de Circulacdo — ZMRC”: area do
Municipio de S&o Paulo com restricdo ao transito de caminhées,
que concentra nucleos de comércio e servigcos, delimitada pelas
vias arroladas no “Anexo — I”, com vigéncia a partir de 180 (cento e
oitenta) dias a contar da data da publicacdo deste Decreto.

Il - “Zona Especial de Restricdo de Circulacao — ZERC’: area ou via em
Zonas Exclusivamente Residenciais — ZER’s, conforme Plano
Diretor Estratégico, Lei n° 13.885/04, com necessidade de restricdo
ao ftransito de caminhbes a fim de promover condicbes de

seguranca e/ou qualidade ambiental.

IV - “Vias Estruturais Restritas — VER’: vias com restricao ao transito de
caminhées, em horario determinado por meio de regulamentacao

local, com caracteristicas de transito rapido ou arterial, bem como
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tuneis, viadutos e pontes que dao continuidade a tais vias e

constituem a estrutura do sistema viario.

V - “Autorizacdo Especial”’: autorizagdo prévia e especifica, concedida
pela Secretaria Municipal de Transporte, para transito de
caminhbes para carga, descarga e prestacdo de servicos nas
ZMRC, VER e ZERC.

Paragrafo unico. As caracteristicas previstas na alinea “c”, do inciso |,
deste artigo deverao ser exigidas de todos os veiculos, fabricados no respectivo

ano ou em anos anteriores:

a) PROCONVE L-4: A partir do prazo de 01 (um) ano, a contar da data

da publicagcéo deste Decreto,

b) PROCONVE L-5: Apés 01 (um) ano, a partir do inicio da sua
obrigatoriedade estabelecida pela Resolucgdo CONAMA n° 315, de
29 de outubro de 2002, ou seja: Sera exigido a partir de 1° de
Jjaneiro de 2010.

VI - “Pélos Geradores de Trafego de Grande Porte — PGTGP: os

estabelecimentos com as sequintes caracteristicas:

a) supermercados com area construida computavel superior a

10.000m? (dez mil metros quadrados);

b) "home centers" com area construida computavel superior a

10.000m? (dez mil metros quadrados);

c) "shopping centers" com area construida computavel superior a

25.000m? (vinte e cinco mil metros quadrados);

d) entrepostos e terminais atacadistas com area construida total

superior a 20.000m? (vinte mil metros quadrados);
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e) hospitais, maternidades e prontos socorros com area
construida computavel superior a 10.000m? (dez mil metros

quadrados);

f) concessionarias de veiculos com area util superior a 500m?
(quinhentos metros quadrados), apenas para entregas por

caminhées-cegonheiro; e

g) postos de combustivel de qualquer porte, apenas para

caminhbes-tanque.

Como tentativa de harmonizar ao menos 0s conceitos e as necessidades
ambientais, a Comissdo de Transporte e Meio Ambiente da Unido Européia
estabeleceu as novas regras para emissdes dos poluentes dos veiculos de cargas.
Essas regras sdo denominadas Padroes EURO-4 e EURO-5 para vigorar no ano de
2005 e 2008, respectivamente (OCDE, 2003).

Os novos valores de emissao de gases oriundos de veiculos de carga estdo em
conformidade com as diretrizes do Protocolo de Quioto. Segundo Sathiendrakumar
(2003), a adocao de politica como o Protocolo de Quioto resultard em um novo conceito
de industria e mercado amigavel com o meio ambiente, possibilitando a criacdo de um
ecossistema limpo e saudavel. A preocupacdo mundial com o clima demonstra aponta

para novas regulamentacdes para a protecao ambiental.

Quadro 4 - Regulamentacoes EURO: evolucao das Emissoes de Poluentes

MO, HC Co
ECE 49 (<1988) 12.0 a5 140
Euro-0 {(1988) 14.4 24 114
Euro-1 (1992) 8.0 1.1 45
Euro-2 {199§) 7.0 1.1 4.0
Euro-3 (2000) 5.0 0.66 2.1
Euro-4 (2005) 358 0.46 15
Euro-5 (2008) 2.0 0.46 1.5

Fonte: OCDE (2003)
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A OCDE definiu também algumas diretrizes para o novo veiculo urbano de

carga:

Computador de bordo aliado a roteirizacao e tecnologia de navegacao;

e Tecnologia para reducao de barulho;

e Tecnologias que facilitem a dirigibilidade e as manobras;

e Veiculos leves e com assoalhos baixos (altura da calgcada da rua);

e Tecnologia de carga e descarga de mercadorias (roll-in/roll-on);

e Baixo impacto visual;

e Aumento nas questdes de seguranca;

e Alta capacidade de carga;

e Tecnologia limpa.

Giaglis et. al. (2004) salientam que, em se tratando de logistica urbana, o
planejamento da rota do veiculo ndo é mais suficiente para garantir uma alta
performance no sistema de distribuicao, pois as decisbes deverdo ser tomadas real-
time a medida que os varios eventos nao previstos irdo acontecendo. Pode-se dizer que
0 novo veiculo de carga sera uma combinagdo de artefatos tecnolégicos capazes de
garantir a conectividade do motorista com a central de opera¢des o qual podera ter a
prioridade, imediatamente, mudada como resposta a um evento que acabara de

acontecer.
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Dutra (2004) diz que o fluxo de informagéo tem uma fungéo vital nos sistemas
logisticos contemporaneos. A infra-estrutura da informacao é, todavia, necessaria para
que se possa progredir de mero transporte para uma logistica integrada. Nesse sentido
estudos apontam que os sistemas de comunicacao e a telematica, sistemas inteligentes
de transporte (ITS), sistemas de posicionamento global (GPS) e de informacdes
geograficas (GIS) sdo fortes aliados a mobilidade, tornando-os fundamentais aos
conceitos de city logistics (DUTRA, 2004).

Segundo Thompson (2003), o potencial de informacédo baseado na tecnologia
para aumentar a seguranca e a eficiéncia do sistema vidrio de carga deve ser
investigado. Medidas bésicas relativas ao uso, a competitividade, a incompatibilidade
de informacdes entre os parceiros devem ser conhecidos para que se possa montar
uma infra-estrutura adequada, baseada na informacdo. Thompson (2003) evidencia
ainda que a viabilidade de estudos e projetos-piloto devem ser conduzidos em parceria

entre governo, empresarios e grupos de especialistas.

Pode-se notar, portanto, que a estratégia de logistica urbana cada vez mais
dependera de um correto planejamento das atividades que irdo ocorrer no centro das
cidades. Esse planejamento deverd levar em consideragdo desde as atividades
logisticas propriamente ditas como as caracteristicas morfolégicas da cidade, as
politicas de restricdes, as caracteristicas fisicas dos veiculos, o tipo de combustivel que
sera utilizado e o uso intenso da tecnologia da informagdo. De fato, seguindo o
raciocinio de Allen et. al. (2000), Thompson (2003), Dutra (2004), Giaglis et. al. (2004),
Dablanc (2006) e da OCDE (2003), conclui-se que, de todos os investimentos
necessarios a correta operacionalizacdo do chamado City Logistics, seja em infra-
estrutura nas cidades ou na criagdo de um novo veiculo urbano de carga, o mais
importante sera a utilizacdo da tecnologia da informacdo. A tecnologia da informacéao
define a clara relagdo entre a Economia — tratando da producao de bens e utilizacao
dos servigos publicos e privados, a Logistica — tratando do gerenciamento da producao
e sua distribuicdo e o Meio Ambiente — tratando da reducdo da movimentacdo do

material, e por consequéncia a emissao de CO2. Entretanto, € importante salientar que,
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independente da estratégia de logistica de carga a ser implantada em uma cidade, é
necessario um conhecimento da interacdo entre o sistema transportes, o uso do solo e
do comportamento das pessoas e dos seus bens. Conforme afirmam Goldman e
Gorham (2006), o sucesso de uma estratégia de transporte sustentavel depende do
entendimento do comportamento das atividades dos habitantes das cidades.

3.1 Solucoes para a Logistica de Carga Urbana

Ao mesmo tempo em que o0s padrdes do consumidor mudam e as
transformacdes na area de tecnologia causam mudancas profundas em varios setores,
também cresce a pressdo da comunidade e de grupos ligados ao meio ambiente, no
intuito de minimizar os impactos negativos das atividades de carga, cada vez mais
intensas (HOLGUIN-VERAS e THORSON, 2003 e DUTRA, 2004). Holguin-Veras e
Thorson (2003) dizem que os sistemas de transporte de carga do século XXI deverao
cobrir uma area geografica maior, atender as necessidades e expectativas dos
usuarios, reduzir as externalidades de seguranca, salude e meio ambiente associada a
movimentagao dos caminhdes e fazer tudo isso em um contexto onde a circulagao de
veiculos de carga nos centros urbanos se tornara mais dificil e cara. Conforme afirmam

0s autores, o sistema de transporte de carga devera fazer mais com menos.

Como o setor publico tem interesse direto no desenvolvimento econémico da
cidade, ele tem que dar condicbes para que 0s bens e servigos circulem dentro da area
urbana. Além de implementar medidas para a producdo e manutencdo das redes
urbanas de transporte e trafego, cabe ao governo utilizar dos instrumentos de controle
do uso do solo, no sentido de localizar atividades geradoras de cargas (terminais de
cargas, industrias, comércio), definir os acessos urbanos, a provisao de facilidades para
o transporte de cargas, 0s mecanismos necessarios para a logistica de distribuicao, e

para a seguranca (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006). H&, ainda, toda a
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regulamentacao do setor de transportes relativa a compatibilizacdo desta atividade com
as demais atividades e usos urbanos, tamanho e peso dos veiculos, os niveis de
seguranca, de ruidos, de emissao de poluentes, a freqiiéncia do transporte, horarios e
locais de cargas e descargas. Essas medidas devem ser utilizadas levando-se em
consideracao os custos gerados pela aplicacdo de cada uma delas para que nao se
tornem contraproducentes ou prejudiciais a economia, uma vez que esses custos serao
repassados as mercadorias (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006).

Para Ogden (1992) as solucdes logisticas para o planejamento da circulacao da

carga na cidade pode ser divididas em 4 categorias:

- Medidas voltadas a malha viaria: para que se tenha um aumento na

efetividade da rede viaria, as seguintes questdes devem ser seguidas:

A malha devera servir aos maiores geradores de trafego de

caminhoes;

» A malha devera estar conectada (0 maximo possivel) ao maior

numero de retornos;

» As ruas deverao ter boas condicoes de pavimento e de geometria;

= Adequacdo das estruturas existentes e retirada dos obstaculos;

= A existéncia de rotas especiais para determinadas classes de
veiculos (veiculos que transportam grandes equipamentos, os de

carga perigosa, etc.).

- Medidas voltadas ao nivel local: essas medidas englobam controles de
acesso e a geometria das intersecbes, bem como a sinalizacao

(permissao de rotas, janelas de tempo, linhas exclusivas, etc.);
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Medidas voltadas ao estacionamento e carrega/descarga: facilidades
de estacionamento devem ser providenciadas para que os caminhdes
nao estacionem inadequadamente no meio-fio, (também chamadas on-

street park), as quais incluem:

» Criagcbes das zonas especificas para carregamento e
descarregamento em pontos estratégicos;

» Proibicdo de estacionamento de outros tipos de veiculos, mas a

permissao para se parar e fazer entregas;

= Zonas de carregamento em determinados periodos do dia.

Remocéo de barreiras fisicas aos movimentos; isso devera facilitar o

fluxo e a operacao dos caminhdes. Algumas delas incluem:

= Remocéao de equipamentos viarios;

» Modificagdo de pontes ou alteracao de rotas;

= Melhorias no pavimento para que haja diminuicdo de vibracao e

poluicao, bem como os danos a carga;

» Consideragcdo do acesso a comércios e industrias, de forma a
apropriar as paradas dos caminhdes.

Santos e Aguiar (2001) dizem que as normas e as regulamentagdes sdo o0s

instrumentos pelos quais as politicas referentes a circulacdo de cargas sao

desenvolvidas e implementadas. Para eles, as regulamentagcdes objetivam a

manutencdo ou o melhoramento da qualidade do servigo oferecido pelas atividades e

podem ser basicamente de dois tipos:
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De quantidade (ou econbmicas): intervencdo direta nas atividades

varias de cargas por meio do controle de aspectos tais como acessos

e egressos para as atividades, seu numero total, rotas, programacdes

e frequéncias;

De qualidade (ou operacionais): envolve o controle de aspectos tais

como padrdes dos veiculos, medidas de seguranca, emissoes,

gestao. Essas podem ser de trés tipos:

Regulamentagdes de trafego: providenciam beneficios diretos as
atividades de cargas urbanas mediante controle dos
congestionamentos e do ambiente operacional dos caminhdes
intencionando a racionalizacdo do espago viario tanto por
controle de tempo como por controle de espacgo (alocacdo do
espaco do rebordo dos passeios, restricdes de cargas por tempo,
regulamentacgao de rotas e controle de acesso de caminhdes);

Regulamentacéo de veiculos: afetam aspectos tais como limites
de peso e dimensdes dos caminhdes, fatores ambientais como
emissdes e ruidos e fatores de seguranca tais como freios e

cintos de seguranca;

Regulamentagdes de edificios: os codigos de obras e edificagdes
sao comumente utilizados para prescrever as exigéncias de area
de cargas fora das ruas e, por isso, tém efeito direto sobre as
cargas urbanas. Tais cédigos especificam, para dado uso e
ocupacgao do solo, o numero de areas de cargas fora das ruas,
facilidades de estacionamento para veiculos comerciais e sem
cargas, suas dimensodes e condicdes de acessibilidade.
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Ja as classificagfes estabelecidas por Mufuzuri et al. (2005) sdo mais
abrangentes, dividindo as solugcbes para a logistica da carga urbana em 5 grupos

dependendo de cada campo de aplicacao:

- Solucbes relacionadas a infra-estrutura: correspondem a construgao
de novas ou adaptacdo das antigas infra-estruturas logisticas (quadro
5);

- Solucdes relacionadas com o gerenciamento do uso do solo: referem-
se a regulamentacdo de areas destinadas as operagdes logisticas
(quadro 5);

- Solugbes relacionadas com as condi¢cdes de acesso: as restricoes
podem ser espaciais (impdem zona ou areas de restricdo de
circulacao para determinados veiculos de carga) e temporais (impéem
horarios para que as operacoes logisticas possam ser realizadas)
(quadro 6);

- Solucbées relacionadas com o gerenciamento do trafego:
implementagédo de solugdes direcionadas a reorganizar o fluxo da
carga em areas congestionadas (ex. utilizacdo de tecnologia de
informacao e computador de bordo) (quadro 7);

- Solugbes relacionadas com coagcdao e motivacao: as duas categorias
precisam trabalhar juntas, pois as ferramentas coercitivas sao
compulsoérias (ex. multas, prisdo do veiculo) e as ferramentas
motivacionais sdo espontaneas (ex. campanhas educativas) (quadro
8).

Cada uma dessas solucdes pode ser implementada por:
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- Operadores Logisticos: empresas que entregam as mercadorias
dentro dos centros urbanos;

- Receptores/Destinatarios: empresas (normalmente comércio ou
prestadores de servico) que recebem os produtos transportados pelos
operadores logisticos;

- Autoridades Locais: responsavel pelas regulamentagdes do transito

da cidade.

Conforme demonstrado no capitulo anterior, nota-se também a existéncia de
solugdes envolvendo alteragdes nas caracteristicas do veiculo de carga e, por isso, a
classificacao proposta por Muinuzuri et. al. (2005) somam-se as solugdes relacionadas

as diretrizes para o veiculo de carga que serdao demonstradas no quadro 09.
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Quadro 5 - Tipos de Solucoes Logisticas de Carga Urbana: Infra-Estrutura e Uso e Gerenciamento do Solo

Solucao

Definicao

Solucéao de Infra-Estrutura

Terminal de Cargas Urbano (City
Terminal)

E um pequeno centro de distribuicdo localizado dentro da area urbana. Normalmente utiliza apenas um modal de transporte. E
capaz de receber grandes caminhdes e realizar o transbordo da mercadoria para pequenas vans que seguirdo ao destino final.

Terminal Periférico

E um centro de cargas que normalmente € interurbano, localizado na periferia da cidade que tem como objetivo consolidar as
entregas das empresas em areas urbanas.

Desenvolvimento de terminais de
logistica

Esta medida esta relacionada ao incentivo a concentragdo de entregadores nos terminais ja existentes nas cidades, com o objetivo
maior de coibir abusos na utilizacdo da infra-estrutura e tecnologia por parte das companhias.

Uso de terminais para trem e navios

Quando a distancia entre o centro da cidade e os portos e aeroportos ndo sdo tao grandes, o municipio dispde da facilidade de
utilizar do proprio local de chegada da mercadoria como um terminal de distribuicio.

Uso de estacionamentos publicos

Funciona, na maioria das vezes, como um terminal rodoviario (para passageiros). Contudo, estes espagos podem perfeitamente ser
modificados para uso de cargas, onde as mercadorias sdo carregadas a pé para 0s seus respectivos destinos.

Uso de trem ou sistema subterraneo

A intengdo aqui € usar este tipo de transporte, geralmente aplicado apenas a passageiros, para o transporte de cargas. A idéia seria
criar determinados trens, ou determinados vagdes acoplados aos vagdes de passageiros para o transporte de mercadorias.

Metr6 de cargas

Este tipo seria usado, em caso de volumes altos, para o transporte de mercadorias entre os Centros Periféricos de cargas,
localizados dentro de densas areas urbanas, para a sua entrega final.

Solucao de Uso e Gerenciamento do Solo

Proviséo de areas para carga

E a regulamentacao na construcao de edificios que devem se preocupar com a provisdo de areas internas para carga e descarga.

Planejamento de estacionamentos

Esta solugdo visa a redugdo do nimero de vagas de estacionamento em certa area urbana, eliminando os Estacionamentos
Publicos sem construir novos estacionamentos. E uma solugdo aplicavel a areas congestionadas e em cidades com interesse na
diminuicdo da poluigo.

Ponto central para coletas

Criar um estacionamento reservado para Vans e caminhdes dentro dos centros congestionados, onde os veiculos ficariam
estacionados enquanto as encomendas seriam entregues a pé, carrinho de mao ou algum sistema alternativo de entrega.

Uso de espagos reservados

Sao considerados quatro tipos de espagos reservados: Zona para taxi; Parada de 6nibus; motocicletas; Estacionamento para
deficientes. A solucdo visa compartilhar esses espagos com o transporte de carga urbana.

Interface carga/descarga

Face aos problemas enfrentados pela area de logistica nas cidades, a regulamentacdo de construgdes, visando a implementagao
de locais de carga e descarga nos prédios comerciais. Esses locais sdo areas diferentes das utilizadas pelos consumidores.

Uso de estacionamentos privados

Muitos prédios tém seus estacionamentos proprios, seja no térreo, seja no subterrdneo. Estes estacionamentos ficam, na maioria
das vezes, vazios durante o dia e poderiam ser usados pelos transportes de cargas em suas entregas. Os tamanhos dos veiculos
deveriam ser adaptados para essa solucéo.

Caixa-Postal (Mini-Warehouse)

A possibilidade de entrega de mercadorias sem o receptor estar presente € um interessante conceito, uma vez que adianta em
muito o tempo de entrega de certas mercadorias. O proposito é a construgdo de pequenos espacos de coletas de mercadorias que
funcionariam como caixas postais.

Fonte: MUNUZURI, J; LARRANETA, Juan; ONIEVA, L; CORTES, P. Solutions applicable by local administrations for urban logistics improvement. Cities, Vol. 22, No. 1. Elsevier: Gra

Bretanha, 2005.
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Quadro 6 — Tipos de Solucoes Logisticas de Carga Urbana: Condi¢des de Acesso

Solucao

Definicao

Solucées de Condicoes de Acesso

Acesso de acordo com volume e
peso

Determinar o tipo de veiculo que é permitido para acessar determinada area da cidade. O critério utilizado €, na maioria
das vezes, o do peso do veiculo, mas ha também quem utilize o volume.

Acesso a zonas de pedestres

As zonas de pedestres sdo utilizadas como limite para os carros no intuito de dar mais seguranga aos andarilhos.
Contudo, estas areas, em casos muito especificos, devem permitir 0 acesso de veiculos de cargas.

Permissao para bloqueio de ruas

Ruas com apenas uma mao de direcdo e outros casos especificos requerem, para a entrega de mercadorias, um
bloqueio temporério do trafego. Este bloqueio deve ser com autorizagdo prévia do 6rgdo publico competente e deve
haver sinalizacdo no local indicando os horarios de carga e descarga, para que nao cause maiores transtornos a outros
motoristas.

Fechamento do centro para
trafego privado

O fechamento do centro para carros de passeio deve ser utilizado em conjunto com as areas reservadas a pedestres. E,
em muitos casos, a Unica ferramenta que restringe o centro dos grandes congestionamentos. A area central permanece
fechada para o trafego, menos para transporte publico, veiculos de residentes e veiculos de carga durante o horario
comercial.

Cobrancga de pedagios

A politica de pedagios para certas areas da cidade € uma das formas mais simples de retirar o trafego de areas onde
estacionamentos sdo escassos e ruas sdo estreitas. E uma efetiva maneira de internalizagdo dos custos externos
originados pelo congestionamento.

Rotatividade em zonas de cargas

A intencédo desta medida é dar rotatividade as areas de carga e descarga, evitando desta maneira que alguns poucos
entregadores ficam estacionados por horas em um mesmo lugar, o que prejudicaria 0 acesso de outros veiculos de
carga.

Entregas noturnas

Entregar produtos durante a noite pode ser uma forma inteligente de poupar a cidade nas horas de pico. A oposi¢ao
maior para este tipo de entrega é feita pelos residentes, por conta da poluicdo sonora.

Estacionar em Fila Dupla em
pequenos espagos de tempo

Esta opgao deveria ser usada em ruas com duas ou mais faixas em cada direcao somente para operagdes de carga e
descarga, desta forma o trafego nao fica completamente interditado. A permissao seria em horarios especificos e nao
mais do que 15 minutos.

Janelas de acesso

Fixar horarios para veiculos de carga nos centros € uma alternativa para diversificar o trafego e para evitar a colisdo de
interesses. Usa-se o horario da manha para os veiculos de carga e, em certos casos, parte da tarde, sendo proibido o
trénsito destes veiculos fora destes horarios.

Fonte: MUNUZURI, J; LARRANETA, Juan; ONIEVA, L; CORTES, P. Solutions applicable by local administrations for urban logistics improvement. Cities, Vol. 22, No. 1. Elsevier: Gra

Bretanha, 2005.
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Quadro 7 - Tipos de Solucoes Logisticas de Carga Urbana: Gerenciamento do Trafego

Solucao

Definicao

Solucées de Gerenciamento do Trafego

Classificagao dos
Transportadores

E muito comum encontrar politicas de entregas de cargas que causam restrices a todos os tipos de transportadoras. Porém,
cada transportadora possui diferente estratégia de entrega, diferentes horérios de entrega, diferentes duragdes na entrega,
diferentes frotas, etc. A classificacdo ajuda na definicio correta das restricées de circulagéo.

Classificacao de zonas
de carga

Como as diferentes mercadorias exigem diferentes tipos de entrega, as diversas areas da cidade também tém suas
peculiaridades com relagao ao tipo de mercadoria que é considerado comum naquele local. A classificagdo das zonas de carga
na cidade ajuda a gerenciar as diferentes politicas para cada area de acordo com a economia local.

Harmonizacao das
regulamentacdes

Nao é raro encontrar cidades que adotam iniciativas de logistica independentes, o que faz com que o operador logistico
encontre em diferentes cidades de um mesmo pais varias recomendagdes e regularizagbes no processo de transporte de
cargas. E necessario haver comunicacao e integracéo entre os poderes municipal, estadual e federal.

Classificagao de vias
(estradas)

Existem varias formas de classificar uma via em uma cidade, mas esta classificacdo é feita de acordo com o transporte de
cargas. Os critérios de classificacdo podem ser largura da rua, condicoes de trafego, proximidade de areas comerciais e de
negocios, disposicao de estacionamento, etc. Essa classificagdo pode ser usada para estabelecer as diretrizes do transporte de
carga naquele local. Exemplo: planejamento de zonas de carga/descarga, politicas de restricoes, etc.

Reservas on-line para
zonas de cargas

A reserva on-line para estacionamento em zonas de carga e descarga evita ao condutor do veiculo de carga chegar ao local e
encontrar outro veiculo devidamente estacionado e ter que ficar a espera de uma vaga, ou parar ao lado do veiculo ja
estacionado, correndo o risco de ser multado. Deve haver também, nestas areas, a rotatividade de veiculos, aumentando o
numero de pessoas atendidas pelo programa.

Solucoes de coacao e Motivacao

Beneficios Econdémicos
Diretos

FregUentemente encontram-se estudos que dizem que a implementacdo dos novos conceitos da logistica de carga na cidade,
reduz a eficicia da cadeia logistica e aumenta os custos dos operadores logisticos. Por isso, é razoavel se pensar em beneficios
fiscais com o objetivo de se alcangar a sustentabilidade ambiental.

Féruns de Discussao

Qualquer solugao de logistica a ser implantada na cidade requer um acordo entre os stakeholders. Por isso, é interessante um
forum permanente de discussao sobre o tema onde o grupo ira debater e respeitar as decisdes tomadas para a logistica de
carga urbana.

Informagéo de Suporte

Disseminar a todos envolvidos quais serdo as solucdes de logistica de carga urbana que sera implantada, os motivos e os
beneficios esperados.

Treinamento de
Motoristas

Esta solucdo dirige-se a necessidade aumentar as habilidades de todos os motoristas e das empresas logisticas na percep¢éo
geral da logistica da cidade. O objetivo é conseguir uma melhoria percebida pela comunidade inteira.

Veiculos Alternativos

Conceder prioridade de acesso aos veiculos com caracteristicas que permitam a melhoria da qualidade de vida na cidade, tais
como combustivel alternativo, motor sem barulho.

Sistemas de Identificacao

Permite estabelecer controle de acesso aos veiculos de carga a qualquer area de cidade, como estacionamentos, terminais
logisticos, zonas de restricdes de transito, etc. Nos casos de irregularidades, sdo emitidas multas a empresa que desrespeitou
os limites de acesso permitido.

Fonte: MUNUZURI, J; LARRANETA, Juan; ONIEVA, L; CORTES, P. Solutions applicable by local administrations for urban logistics improvement. Cities, Vol. 22, No. 1. Elsevier: Gra

Bretanha, 2005.
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Quadro 8 - Tipos de Solucées Logisticas de Carga Urbana: Diretrizes para o Veiculo de Carga

Solucao

Definicao

Solucées para os Veiculos de Carga

Diretriz Ambiental

O Protocolo de Quioto e as preocupagdes mundiais com o meio ambiente estdo forcando a regulamentacao de
veiculos com causem menor poluicdo ambiental, menor poluicdo sonora e adaptado com itens que garantam a
seguranca. O veiculo de carga deve ser projetado para funcionar com tecnologia limpa, com tecnologias de redugéo de
barulho durante suas atividades e itens de seguranca para evitar acidentes na cidade.

Diretriz Operacional

O veiculo de carga ndo € bem-vindo na cidade, sendo motivo de desconforto e stress. Por isso deve ser adaptado com
tecnologias que aumentem sua a agilidade no transito e minimizem o tempo nas manobras e operagbes de
carga/descarga. Os veiculos de carga devem ser leves, com assoalhos baixos, alta capacidade de carga e baixo
impacto visual. Devem estar adaptados com tecnologias que facilitem a dirigibilidade, as manobras e com tecnologia
de carga/descarga de mercadoria (roll-in/roll-on).

Diretriz Informacional

O novo veiculo de carga deve ser projetado para dar condigées de tomada de decisdo a medida que os eventos vao
ocorrendo. Por isso, o veiculo de carga deve estar adaptado com computador de bordo aliado a sistemas de
roteirizacao e tecnologia de navegacao que garantam a conectividade do motorista a central de operagées podendo ter
suas prioridades alteradas real-time.
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Para auxiliar na implantacao de politicas de transporte da carga urbana, varias
ferramentas de modelagem tém sido desenvolvidas com o objetivo de prever e analisar
cenarios. Algumas solucdes utilizam modelos de transporte para gerenciar a logistica
da carga urbana. Para Macario et. al. (2006), o estado de desenvolvimento da
modelagem de transportes em logistica, em especial no que se refere ao transporte de
mercadorias em meio urbano, € atualmente primario, particularmente quando
comparado com o transporte de passageiros em meio urbano ou até mesmo com o
transporte de mercadorias em nivel interurbano (regional, nacional ou internacional).
Segundo os autores, € comum se utilizar modelos de transportes ja aplicados em outras
areas como solucbes para a logistica de carga urbana, o que nem sempre tem se
revelado eficaz ou positivo, por varias razdes: a natureza recente dos problemas
associados as atividades logisticas urbanas, a complexidade inerente aos processos
logisticos urbanos, o desconhecimento do processo de tomada de decisdo dos agentes
envolvidos, a inexisténcia de teoria de base, e a inexisténcia de séries estatisticas
confiaveis e completas. O Planejamento de politicas publicas no setor de transporte
urbano é largamente baseado na aplicacao de modelos conceituais, normalmente, com

grande uso de instrumental estatistico e matematico (TONI, 2000).

Novaes (1986) entende o conceito de modelo como “um enfoque bem definido
e consistente, um quadro bem estruturado, que possa ser justificado com o apoio de
alguma teoria ou de principios técnico-econémicos universalmente aceitos”. O autor

classifica os modelos de transportes em trés categorias principais:

e Modelos convencionais empiricos: sdo os modelos mais tradicionais utilizados
em Transportes, chamados de "modelos de quatro etapas" ou MUT (Modelo de
Uso do Solo e Transportes). Constituidos geralmente por quatro sub-modelos
aplicados sequencialmente: geracdo de viagens (atracdo e producao),
distribuicdo, divisao modal e alocacao dos fluxos a rede de transportes,
conhecido como Urban Transportation Planning System (UTPS).



Modelos comportamentais: trabalham com fatores motivacionais dos usuarios em
relacdo aos atributos (que compdem o nivel de servico) dos sistemas de
transporte. Vao além do aspecto descritivo-normativo dos modelos anteriores e
procuram saber o processo de decisdo do usuario de transporte;

Modelos atitudinais: procuram captar as reagdes dos usuarios nao
compreendidas pelos modelos anteriores. Partem da suposicdo de que as
atitudes concretas dos individuos nem sempre traduzem corretamente 0s seus
comportamentos, ou seja, ocorre a interferéncia de iniUmeros e complexos
fatores subjetivos ligados a percepcao ou aspectos culturais, psicoldgicos,
hébitos consolidados, etc. Os modelos atitudinais, ao contrario de invalidar os
esquemas racionais de decisdo (suposicdo nos modelos comportamentais),
complementam este processo, na medida em que identificam estes fatores
subjetivos auxiliares na decisdo. Ao contrario dos modelos comportamentais,
exigem informagbes mais detalhadas, colhidas em situagdes concretas e
especificas e justamente por isso esse tipo de modelo deve ser aplicado,
predominantemente, na analise de operagdes de sistemas de transportes ja
implantados.

Para Russo e Comi (2004), os modelos desenvolvidos podem ser agrupados

em diferentes categorias: modelos gravitacionais (semelhantes aos usados no
transporte de passageiros), modelos input-ouput e modelos de equilibrio espacial de

precos.

Os modelos de transportes podem também ser classificados em funcédo da

unidade de analise: modelos desagregados e modelos agregados (ABDELWAHAB e
SARGIOUS 1992, REGAN e GARRIDO 2001, MACARIO et. al. 2006). Os modelos, que
se focam nas acdes individuais de cada agente, sdo designados por modelos de
simulacdo desagregados. Estes modelos podem ser classificados em funcdo da
unidade de anadlise considerada:
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e Baseados nos produtos: modelos semelhantes ao “modelo de quatro etapas”
usado na modelagem de passageiros, utilizando o fluxo de produtos como base
do célculo e partindo do pressuposto que a demanda do transporte € motivada
pela procura de um determinado produto num dado local. A sua grande
deficiéncia reside na inadequacao a situagcdes em que nao ha transporte de

mercadorias (como acontece nas viagens de retorno em vazio);

e Baseados nas viagens dos veiculos: que sao utilizadas para modelar as opg¢oes
que motivam a escolha dos veiculos, das rotas e dos horarios. O seu
pressuposto € as viagens dos veiculos que sao a unidade base considerada na
tomada de decisao dos agentes envolvidos. A principal limitagdo deste modelo é
o fato de ignorar outros aspectos importantes que influenciam a tomada de
decisdo dos agentes (HOLGUIN-VERAS e THORSON, 2003).

Modelos que dizem essencialmente respeito a determinados grupos (como, por
exemplo, uma determinada populacdo) designam-se por modelos de simulacédo
agregados. Estes podem ser classificados como (HENSHER e PUCKETT, 2005):

e Comportamentais: que consideram tomadas de decisdo unidimensionais (por

exemplo, maximizacao da utilidade da escolha modal);
e De inventario: que consideram tomadas de decisdo multi-dimensionais.

De forma a ultrapassar as limitacbes de cada modelo, certos investigadores
preconizam a utilizacdo de combinacées de modelos (HENSHER e PUCKETT, 2005).
Advogando que a resolucdo dos problemas causados pelas atividades logisticas
urbanas s6 é possivel pela acdo em conjunto de diferentes medidas tomadas em
simultaneo, o conceito de City Logistics veio fomentar o desenvolvimento ou adaptacao
de diversos modelos, com o objetivo de quantificar e analisar as iniciativas adotadas no
ambito deste conceito (TANIGUCHI et. al., 2003a):
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Modelos de atribuicdo de rotas e horarios: permitem a minimizagao dos custos
totais de distribuicao, através da otimizacado das rotas e dos veiculos utilizados,
permitindo também aferir os custos e os niveis de servico oferecidos ao

expedidor e ao recebedor;

Modelos de simulacdo dindmica de fluxos: possibilitam a representacdo dos
movimentos individuais dos veiculos de mercadorias, assim como a interacdo
destes com os demais veiculos existentes nas infra-estruturas. Possuem a
capacidade de prever situacdes de congestionamento, e sdo particularmente
Uteis na investigacdo de praticas de City Logistics, quando aplicadas a grandes

regides urbanas;

Modelos para localizagdo de terminais logisticos: que procuram determinar a
localizagao ideal dos terminais logisticos no interior das regiées urbanas. A infra-
estrutura existente, os seus niveis de congestionamento e o nivel de utilizagdo

esperado para o terminal sdo os dados de entrada deste tipo de modelos;

Modelos de simulacao: sua aplicacao tem estado restrita a regides urbanas de
grandes dimensdes, com elevado numero de veiculos; Possuem o potencial de
analisar os beneficios associados a implementacdo de tecnologias de

informacéo;

Modelos de sistemas de agentes multiplos: Consideram os agentes como sendo
flexiveis e autbnomos, e com a capacidade de se adaptarem aos ambientes nos
quais estao inseridos e as reacdes dos outros agentes;

Modelagem de redes (de oferta, de procura e de impacto): Os modelos de oferta

permitem inferir o nivel de servico baseado nas caracteristicas da rede e na

procura. Os modelos de procura permitem inferir a procura dos movimentos com

base nas caracteristicas da industria, habitacédo e infra-estrutura. Os modelos de

impacto permitem inferir os efeitos da aplicacdo de solugdes integradas no
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conceito City Logistics. Usualmente, estes trés tipos de modelos sao integrados,

obtendo-se um modelo Unico.

O desenvolvimento de modelos de simulacdo permitiu, por sua vez, o

desenvolvimento de ferramentas de apoio a decisdo nos processos logisticos, das

quais, segundo Russo e Comi (2004), as mais aplicadas sao:

FRETURB: desenvolvida pelo LET (Laboratoire d'Economie des Transports) de
Lyon (Francga) foi concebida para analisar e avaliar cenarios. Calcula o nimero
de veiculos atraidos por uma dada regidao, em funcdo das suas necessidades
logisticas, e permite também calcular a utilizacdo da rede viaria e parque de
estacionamento de forma continua. Esta ferramenta foi aplicada, entre outras, a
cidade de Lyon (AMBROSINI e ROUTHIER, 2004).

WIVER: desenvolvida na Alemanha. Permite o célculo do trafego esperado
(viagens geradas por diferentes tipos de agentes econémicos) numa area urbana
com base em dados comportamentais. Permite ainda segmentar o trafego
gerado por tipo de atividade econbmica e tipo de veiculo. Tem grande
flexibilidade no zoneamento urbano e os resultados podem ser diferenciados por
tipo de negdcio, tipo de veiculo e os horarios do dia. Das varias aplicagdes
praticas, destacam-se as efetuadas nas cidades de Berlim e Roma no ambito do
projeto Europeu REFORM (EUROPEAN COMISSION, 1998);

GOODTRIP: modelo alemao, criado em 1998 por Boerkamps e Binsbergen,
conecta logistica, economia, trafego e efeitos da distribuicdo de mercadorias. E
complexo e usado para computar a performance de vans e caminhdes por
quildmetro rodado. Caracteriza todas as emissdes por tipos distintos de
poluentes e uso de energia e ndo considera o ruido do trafego, a segurancga,
bem como custos externos causados pela poluicdo do trafego e acidentes. As
emissdes sdo dadas em termos de 6xido de nitrogénio, mondxido de carbono,

diéxido sulfurico e dioxido de carbono. Segundo seus criadores, trata-se de uma
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ferramenta que analisa diferentes tipos de conceitos na distribuicao de carga (do
ponto de vista econémico e social) por meio de dados geograficos, econdmicos e
logisticos. (MA, 1999)

Russo e Comi (2004) identificaram que um problema relativo as ferramentas
apresentadas, é que estas analisam a carga pela perspectiva produtiva (dos agentes —
a oferta) e ndo pela perspectiva do consumo (dos clientes finais — a procura). Deste
modo, ndo possibilitam uma completa modelagem da realidade, dado que quem define
os padrdes das atividades logisticas €, em ultima analise, o cliente final.

Na verdade, a diversidade de modelos existentes vai desde os modelos
comportamentais até aos modelos de rede. No entanto, tal como é também referido
pelos autores é consensual que os modelos atuais ndo tém a capacidade de se
adaptarem de forma apropriada e continua aos sistemas logisticos existentes, ficando
desatualizados rapidamente, tanto por utilizarem dados ja ultrapassados, quanto pela
evolucao das relagdes entre os agentes. A auséncia de informacao € certamente a

principal limitagcdo para a regulacdo e gestao da logistica urbana.

Desde 1998, quando o Fifth Framework Programme (FP5) estabeleceu as
prioridades de pesquisa e desenvolvimento tecnologico da Unido Européia, vérias
comissdes foram formadas na tentativa de estudar e regulamentar a carga urbana.
Dentre as varias comissdes, destaca-se a rede tematica BESTUFS (BEST Urban
Freight Solution), formada no ano de 1998 com objetivo de coletar, ao longo de 4 anos,
todos os projetos, iniciativas e resultados existentes sobre o assunto, logistica de carga
urbana, para que pudessem subsidiar pesquisas futuras na Europa. Em 2004, uma
segunda edicdo do BESTUFS comecgou, com maior penetracao geografica, divulgando
0s guias sobre as melhores praticas adotadas na Europa sobre o tema e pesquisando
0s modelos existentes do transporte de carga, bem como as estruturas de dados de
cada pais/cidade. Surgiu do BESTUFS | a necessidade de desenvolvimento de
ferramentas capazes de assessorar e controlar o transporte da carga urbana na

Europa.
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Ja o programa CIVITAS (Clty -VITAlity —Sustainability) permitiu as cidades a
introducdo de indicadores que pudessem melhorar o transporte de carga nas cidades.
CIVITAS representa um enfoque integrado que visa ao transporte urbano limpo, por
meio da combinacao do uso de combustiveis alternativos, veiculos de energia eficiente
e indicadores das politicas do transporte urbano. Muitas cidades européias estao
participando do projeto CIVITAS a fim de combater o congestionamento e a poluicao
por intermédio do uso de tecnologias e indicadores, criados a partir das introducdes de
novas informacodes e da utilizacdo de um sistema de gerenciamento de transporte, que
visam a promoc¢do de uma frota de veiculos limpos, tanto de mercadorias quanto de

passageiros.

No programa INTEREG, o objetivo é uma cooperacao transnacional, integrando
as autoridades nacionais, regionais e locais e um vasto nimero de organizacdées nao-
governamentais, para o desenvolvimento sustentdvel e harmonioso das comunidades e
uma melhor integracado territorial. Dentro do INTEREG, destacam-se os grupos CITY
PORTS e MEROPE que visam ao desenvolvimento de solugdes city logistics e modelos
de ferramentas telematicas para o gerenciamento e controle da mobilidade e logistica

nos centros urbanos.

Hensher e Puckett (2005) dizem que existe uma deficiéncia notavel na teoria
econbmica que supde que ndao ha nenhuma despesa na transacao que envolve o modo
como os individuos tomam suas decisdes. Para eles, essa afirmacao é questionavel,
uma vez que essas decisdes envolvem multiplos agentes com uma gama de interesses
e objetivos potencialmente contraditérios, considerando que a movimentagcdo da carga
dentro da cidade envolve uma complexa ordem de interacdes entre os agentes de uma
cadeia de suprimentos. Enquanto alguns agentes estdo focados somente na variavel
lucro, outros estao preocupados com o desempenho da infra-estrutura de transporte da
cidade. Apesar dos diferentes interesses, existe uma variavel de interesse comum entre
todos os agentes: preocupacdo de como se evitar os custos associados aos
congestionamentos (HENSHER e PUCKETT, 2005). Na procura pela minimizacao dos

custos totais de producdo, bem como, da ampliacdo da globalizacdo econbémica,
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Holguin-Veras e Thorson (2003) dizem que os sistemas de producéo se tornardo cada
vez mais dispersos geograficamente. Conforme afirma Novaes (2001) a dispersdo
espacial da manufatura de componentes sera cada vez mais comum exigindo que as
empresas gerenciem os fatores logisticos e de transportes, e busquem por uma cadeia
de valor que atenda as exigéncias do cliente, com o minimo custo possivel. O efeito da
globalizagdo econémica é a expansao geografica dos sistemas de transporte de carga.
Para Holguin-Veras e Thorson (2003), os sistemas de distribuicdo que eram
freqlientemente confinados nas limitacbes nacionais ou regionais, irdo operar através
de multiplas nacdes em escala global, chegando ao ponto em que eles irdo funcionar

como se limites politicos ndo existissem.

Como a economia das cidades depende da mobilidade urbana, surge a partir do
inicio do século XXI, o interesse, principalmente por parte da Comunidade Européia,
nas pesquisas das possiveis solucdes ligadas a carga urbana. As solucdes vao desde
medidas de gerenciamento do uso do solo, do trafego, programas de
coacao/motivacao, passam pelo desenvolvimento de modelos de transporte até a
implementacdo de softwares e tecnologias voltadas para a melhoria na gestdo da
logistica da carga urbana. Entretanto, a prépria complexidade do tema faz com que as
metodologias e solu¢gdes mudem de acordo com as particularidades de cada pais, as
diversidades das situacoes existentes e os niveis de pesquisa na area (AMBROSINI e
ROUTHIER, 2004). Para Macario et. al. (2006), a falta de compreensao do tema faz
com que a maioria dos modelos desenvolvidos seja derivacdo dos usados para o
transporte de pessoas. Segundo Russo e Comi (2004), outro problema relativo as
ferramentas apresentadas é que estas analisam a carga sob perspectiva do produtor,
quando, na verdade, a carga é uma derivagdo da demanda do cliente final. Para
complicar um pouco mais, Ambrosini e Routhier (2004) dizem que até mesmo o
conceito do termo carga urbana varia de cidade para cidade. Por isso, enquanto alguns
modelos tratam apenas de caminhdes e mercadorias, outros englobam as vans, motos,
e até mesmo os carros de passeio em atividades de compras domésticas. Muitas
experiéncias ja iniciadas ainda nao foram finalizadas e, até o presente momento, os

resultados alcangados ndo permitem comparacdes devido a falta de pesquisas sobre 0
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tema ao redor do planeta. A falta de investimento e de interesse nessa area, além de
um descaso com setor de transportes, coloca em risco a estabilidade das atividades

econdmicas e das relagdes sociais da cidade.

3.2 Indicadores da Logistica de Carga Urbana

Um grande numero de diferentes tipos de carga circula no ambiente urbano
diariamente: mercadorias, materiais de construcdo, residuos sélidos, correios e
servicos. Segundo o Departamento de Transportes dos EUA (OGDEN, 1992), pode-se
entender por transporte de cargas:

“O transporte e as atividades nos terminais associados ao transporte e a
movimentacdo de coisas é o oposto da movimentacdo de pessoas nas dreas
urbanas. Isso inclui a movimentagcdo de coisas para dentro, para fora, através e
dentro das areas urbanas por todos os modos, incluindo-se por transmissao
elétrica, entendendo que o transporte também se relaciona com o transporte de
combustivel, oleodutos, tubulacbées de agua e esgoto, coleta e movimentacdo de
lixo, de correspondéncia, servicos de movimentacdo de caminhbées nao
identificados com a movimentagdo de pessoas, e mesmo algumas viagens de
pessoas que envolvem substancial movimentagdo de cargas, como por exemplo, as
viagens aos shoppings centers. As atividades que envolvem as ruas das cidades,
rios e canais, estradas de ferro, terminais, areas de carga/descarga e sistemas de
distribuicdo interna que incluem elevadores e facilidades correlatas tém que ser
consideradas na promog¢do de maior eficiéncia na movimentagdo urbana de
cargas.”

Contudo, Ambrosini e Routhier (2004) expdéem que até mesmo o conceito sobre
0 que pode ser considerado como carga urbana ndo € um ponto pacifico entre os
envolvidos nessa atividade. De fato, segundo os autores, em alguns paises com alta
densidade em &reas urbanas, a carga urbana compreende as atividades ligadas a
construgao civil, servicos, residuos solidos, dentre outras. JA em paises com baixa
densidade, a carga considerada urbana é tdo somente a comercial (mercadoria). Por

razbes praticas, o maior interesse sobre o assunto recai sobre o veiculo € ndo na
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atividade do transporte, por isso, os caminhdes acabam sendo os grandes vildes da
logistica urbana. Essa confusao se faz presente até mesmo dentro do Departamento de
Transportes dos EUA, onde no seminario sobre Transporte de Carga, realizado em
2003, pelo préprio departamento, eles se questionavam se os veiculos de servigos do
tipo de bombeiros, eletricistas e materiais de escritério sdo considerados veiculos de
carga urbana (FREIGHT SEMINAR, 2003). Allen et. al. (2000) confirmam que o amplo
conceito definido pelo Departamento de Transportes dos EUA, na verdade, é
usualmente modificado, fazendo com que a carga urbana seja toda aquela transportada

tdo somente por um veiculo de carga.

Mesmo com divergéncias sobre o conceito de carga urbana, algumas cidades
identificaram a necessidade de mensurar os impactos dessa atividade logistica. Na
tentativa de definir algumas medidas quantitativas para a carga urbana, Routhier (2005)
apresentou em Lyon, durante o 157 BESTUFS Round Table on Urban Freight Data
Harmonisation and Modelling, os indicadores utilizados na Franca que foram criados a
partir das pesquisas do tipo survey iniciadas na década de 90. As pesquisas foram
realizadas em trés cidades da Franca entre os anos de 1995 e 1997 e serviram para
gerar um amplo conhecimento sobre a carga urbana, definir as regras para um modelo

de transporte e o desenvolvimento de alguns indicadores, como:

e Densidade da atividade: nUmero de emprego por area em cada atividade;

Quantidade de cargas/descarga na area;

e Quantidade de cargas/descarga por emprego na area;

¢ Numero de veiculos e quildbmetros rodados por cada area;

e Quantidade de horas de veiculos estacionados por entrega por area;

e Quantidade emissbes geradas por veiculo de carga por habitante.
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A estratégia francesa foi baseada em pesquisas dos trés principais fluxos de
transporte (figura 6): fluxo de mercadorias; fluxo de viagens individuais e fluxo de
cargas especiais (lixo, construgdo civil e correios). Entretanto, ainda existem muitos
obstaculos a serem superados. Segundo Routhier (2005), existe um grande
conhecimento sobre os fluxos de mercadorias internacional, nacional e inter-regional,
pois pesquisas sdo realizadas a cada cinco anos. Contudo, ndo existe nenhuma
informacao disponivel quando as distancias sao inferiores a 50 km, ou sobre a geragao
das viagens urbanas, e um total desconhecimento sobre as caracteristicas da carga
urbana. Além disso, o modelo FRETURB, desenvolvido na Franca, levou em
consideracao as pesquisas realizadas ha 10 (dez) anos.

Figura 6 — Principais Fluxos de Carga Urbana - Franca
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Fonte: Routhier (2005)

No projeto desenvolvido pela Universidade de Westminster, durante a década
de 90, foram elaborados os indicadores operacionais, financeiros e ambientais (quadro
9) para medir a sustentabilidade da logistica de carga urbana através da

implementacao de 4 (quatro) medidas politicas: areas de baixa emissdo de poluentes,
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taxas de congestionamento, restricoes a circulacao de veiculos pesados e restricdes ao
tempo de acesso dos veiculos (ALLEN et. al. 2000).

Quadro 9 - Indicadores usados para refletir a sustentabilidade da logistica de carga urbana

Indicador | Definicao

Indicador Operacional

Numero de Viagens Numero total de viagens de veiculos para fazer
todas as coletas/entregas antes e depois da
introducéo das politicas.

Numero de Viagens afetadas Numero total de viagens de veiculos afetados pela
politica, comparado com o ndmero total de viagens
realizadas.

Tempo Total Tempo total gasto por cada viagem de veiculo
antes e depois da introducdo das politicas

Tempo de Deslocamento Tempo de Deslocamento é o tempo gasto entre o

depodsito e os pontos de coleta/entrega antes e
depois das politicas.

Tempo de Estacionamento Tempo de Estacionamento é o tempo que o
veiculo ficou parado para realizar as
coletas/entregas antes e depois das politicas.

Velocidade por Viagem (sem as paradas) Velocidade Média por viagem antes e depois das
politicas

Velocidade por Viagem (com as paradas) Velocidade Média por viagem, incluindo o tempo
de estacionamento, antes e depois das politicas.

Distancia Percorrida Distancia total percorrida antes e depois das
politicas.

Indicador Financeiro

Custo Operacional para o Operador Logistico por | Custo total da operacao por viagem antes e depois

viagem da politica.

Indicador Ambiental
Total de CO emitido Quantidade total de emissdo de poluentes por
Total de CO, emitido viagem antes e depois da politica.

Total de NO, emitido

Fonte: Allen et. al. 2000

Com esses indicadores, as cidades de Birmingham, Basingstoke e Norwick
puderam medir os efeitos de algumas das suas politicas de transportes de carga
urbana e os resultados sao demonstrados no quadro 10.
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Quadro 10 — Efeitos das Medidas Politicas nos indicadores de sustentabilidade

Indicador areas de baixa taxas de restricoes a restricoes ao
emissao de congestionamento circulacao de tempo de acesso
poluentes veiculos pesados dos veiculos
Numero de Politica NAO teve Politica NAO teve | Politica teve efeito | Politica teve efeito
Viagens efeito no indicador | efeito no indicador no indicador no indicador
Numero de Politica NAO teve Politica NAO teve | Politica teve efeito | Politica teve efeito
Viagens afetadas efeito no indicador | efeito no indicador no indicador no indicador
Tempo Total Politica NAO teve | Politica NAO teve | Politica teve efeito | Politica teve efeito
efeito no indicador | efeito no indicador no indicador no indicador
Tempo de Politica NAO teve | Politica NAO teve | Politica teve efeito | Politica teve efeito
Deslocamento efeito no indicador | efeito no indicador no indicador no indicador
Tempo de Politica NAO teve Politica NAO teve Politica NAO teve | Politica teve efeito
Estacionamento efeito no indicador | efeito no indicador | efeito no indicador no indicador

Velocidade por
Viagem (sem as
paradas)

Politica NAO teve
efeito no indicador

Politica NAO teve
efeito no indicador

Politica NAO teve
efeito no indicador

Politica NAO teve
efeito no indicador

Velocidade por

Politica NAO teve

Politica NAO teve

Politica teve efeito

Politica teve efeito

Viagem (com as efeito no indicador | efeito no indicador no indicador no indicador
paradas)

Distancia Politica NAO teve Politica NAO teve | Politica teve efeito | Politica teve efeito
Percorrida efeito no indicador | efeito no indicador no indicador no indicador
Custo Operacional | Politica teve efeito | Politica teve efeito | Politica teve efeito | Politica teve efeito
para o Operador no indicador no indicador no indicador no indicador

Logistico por

viagem

Total de CO Politica teve efeito | Politica NAO teve | Politica teve efeito | Politica teve efeito
emitido no indicador efeito no indicador no indicador no indicador
Total de CO, Politica teve efeito | Politica NAO teve | Politica teve efeito | Politica teve efeito
emitido no indicador efeito no indicador no indicador no indicador
Total de NO, Politica teve efeito | Politica NAO teve | Politica teve efeito | Politica teve efeito
emitido no indicador efeito no indicador no indicador no indicador

Fonte: Allen et. al. 2000

Segundo

a Fundacao Nacional da Qualidade, um indicador € uma relagcao

matematica que mede, numericamente, atributos de um processo ou de seus

resultados, com o0 objetivo de comparar esta medida com metas numéricas, preé-

estabelecidas (FPNQ, 1995). No caso da logistica da carga urbana, os indicadores

servem para mensurar a situacdo da cidade antes e depois de uma solucdo ser

implementada.

Shoemaker et. al. (2006) do projeto BESTUFS dizem que, mesmo na Europa, as

informacgdes sobre o transporte de carga urbana nao sao largamente disponiveis e isso

significa que os paises desconhecem a realidade da carga urbana. Na verdade, o
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projeto concluiu que a carga urbana nao é considerada como um problema prioritario a
ser tratado na maioria dos paises, pois as politicas nacionais entendem que esse € um
assunto meramente local, ndo sendo necessaria uma estratégia integrada nacional.
Contudo, a maioria das cidades nao possui condicdes de compreender e solucionar a
alta complexidade da situacdo da carga urbana. Com excecdo das grandes cidades,
gue sao obrigadas a legislar e elaborar estratégias para a carga urbana, a maioria nao
consegue compreender os efeitos desse transporte, fazendo com que os problemas

econdmicos, ambientais e sociais ndo sejam realmente conhecidos.

Por isso, o projeto BESTUFS, partindo do pressuposto de que uma cidade se
torna melhor onde o transporte de mercadorias é organizado, a exemplo do transporte
publico de passageiros, propds uma série de indicadores quantitativos para mensurar
os impactos dessas atividades em uma area urbana. Os indicadores foram criados
através de pesquisas e dos dados estatisticos coletados em projetos europeus,
nacionais, municipais, associagdes, empresariais, dentro outros. O objetivo dos
indicadores é quantificar a carga urbana e comparar com outros setores de transporte e
com outras cidades. Os indicadores foram divididos em seis categorias: volumes de
carga em areas urbanas, frota da carga urbana, entrega urbana, impactos econémicos,

impactos ambientais e seguranca, conforme quadro 11.
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Quadro 11 — Indicadores dos Impactos da Carga Urbana

Categoria

Indicador

Definicao

Volumes de Carga em Areas
Urbana

Demanda do Transporte

Volumes transportados em areas
urbanas

Logistica Identificagdo dos receptores da
carga urbana, custos logisticos e
tipos de carga transportada.

Populacao O transporte de carga esta

ligado diretamente com as
caracteristicas da populagéo e
deve ser expressa pela
densidade populacional

Frota da Carga Urbana

Veiculos de Carga

Quantidade de veiculos de
carga, tipologia e idade da frota.

Trafego

Quantidade de Veiculos de
carga entrando na cidade ao
longo do dia

Servicos e Coleta de Lixo

Quantidade de veiculos de
empresas de servigos, de coleta
do lixo e a quantidade de
viagens dia.

Performance

Numero de quildbmetros rodados
por veiculo de carga/dia

Entregas Urbanas

Caracteristicas gerais da entrega
(sob ponto de vista dos
Operadores Logisticos)

Quantidade de entregas por dia
da semana, nimero de paradas
por viagem, distancias
percorridas e média dos tempos
gastos, em cada viagem.

Caracteristicas gerais da entrega

Quantidade de carga e descarga

(sob ponto de vista dos | por tipo de estabelecimento e

Recebedores) tempo médio para a carga e
descarga por tipo de
estabelecimento

Entrega em domicilio Quantidade/Tipologia de

estabelecimentos que fornecem
a opgao de entrega a domicilio

Impactos Econémicos

Emprego gerado

Quantidade de empregos
gerados

Impactos Ambientais

Energia

Tipo de combustivel utilizado por
veiculo e consumo de
combustivel por tipo de veiculo

Emissao de Poluentes

Poluentes emitidos por tipo de
veiculo de carga

Barulho Nivel de ruidos emitidos pelos
veiculos nas atividades ligadas a
carga/descarga e direcao
Seguranga Acidentes Numero de Acidentes

envolvendo veiculos de carga

Fonte: SHOEMAKER et. al. (2006)
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Russo e Comi (2004) agruparam os indicadores da carga urbana por classe:

Unidade de Transporte, Carga e Descarga;

Infra-estrutura;

Telematica;
e Gerenciamento.

Os indicadores da Unidade de Transporte, Carga e Descarga sao medidos
pelas emissdes dos gases poluentes, peso e espaco ocupado. Isso implica no uso de
veiculos ndo poluentes. Os indicadores de infra-estrutura podem ser classificados em
trés categorias: Freight Village’, Plataforma de Cargas (4areas com diferentes
operadores logisticos) e Centro de Distribuicdo Urbana (area para transbordo de uma
carga de um veiculo de longa distancia para um veiculo adaptado ao trafego de curta
distancia). Os indicadores de Telematica podem ser expressos por meio das
informacdes disponiveis sobre o transito, servicos de roteirizagdo com internet e
planejamento central da rota. J4 os indicadores de Gerenciamento podem ser medidos
pelo tempo de acesso, frota de veiculos de carga, tempo de deslocamento, tempo

estacionado e area ocupada do solo.

” Freight Village é o conceito de uma plataforma logistica como uma zona delimitada, no interior
da qual se exercem, por diferentes operadores, todas as atividades relativas ao transporte, a logistica e a
distribuicAdo de mercadorias, tanto para o transito nacional, como para o internacional. Estes operadores
podem ser proprietarios, arrendatarios dos edificios, equipamentos, instalacées (armazéns, areas de
estocagem, oficinas) que estdo construidos. Uma plataforma deve ter um regime de livre concorréncia
para todas as empresas interessadas pelas atividades acima descritas e compreender servicos comuns
para as pessoas e para os veiculos dos usuérios. E, obrigatoriamente, gerida por uma entidade Unica,
publica ou privada, como também devem estar localizadas proximas de servigcos publicos para que se
realizem as operacgdes. (Europlatforms— European Association of Freight Village, 1992)
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Levando-se em consideracdo os indicadores elaborados por Routhier (2005),
Allen et. al. (2000) e os relatérios do projeto BESTUFS (Shoemaker et. al., 2006),
algumas variaveis podem ser identificadas como necessarias a elaboracdo dos
indicadores da logistica de carga urbana. Essas variaveis (quadro 12) seriam a base
para a criacdo de varios indicadores que poderiam ser utilizados para comparar a
situagdo da logistica da carga urbana antes e depois do estabelecimento e

implementacéo de algumas solugdes para o setor.

Quadro 12 — Variaveis necessarias para a criacao dos Indicadores da Logistica da Carga Urbana

Categorias Variaveis
Densidade Populacional Densidade Populacional da area estudada
Uso do Solo Categoria do Imoével (residéncia, edificio

residencial, edificio comercial, comercio, industria)
Area ocupada do imével (m?)

Dados do Imével Nome do Estabelecimento

Ramo

Endereco

Bairro

Quantidade de Funcionarios/Moradores

Caracteristicas da Carga Urbana Tipos de Produto

Peso dos Produtos

FreqUéncia da Carga/Descarga
Volumes de Carga/Descarga
Horérios de Carga/Descarga

Infra-estrutura para Carga/Descarga Quantidade Vagas para Carga/Descarga
Acesso as condicoes do transito (telematica)
Veiculo de Carga Tipo de Veiculo

Idade do Veiculo

Dispositivo de Computador de Bordo
Tecnologia de Carga/Descarga

Quantidade de quilémetros rodados
Quantidade de paradas

Tipo de combustivel

Consumo médio de combustivel por veiculo
Tempo gasto nas atividades de carga/descarga
Duragéao das viagens

Meio Ambiente Tipos e quantidade de poluentes emitidos
Nivel do Ruido emitido nas atividades logisticas
Seguranga Tipo de Acidente

Quantidade de Acidentes
Local dos Acidentes
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A criacdo dos indicadores para carga urbana auxilia no planejamento, em
conjunto com os poderes publico e privado, das solugdes que objetivam a reducédo do
namero total de viagens por caminhdées em areas urbanas e a minimizacao das
externalidades. Entretanto, para a correta utilizacdo dos indicadores é necessario um
conhecimento prévio do comportamento da carga na cidade. Desta forma, tanto
Routhier (2005), como Allen (2000) e BESTUFS (Shoemaker et. al., 2006) enfatizam
que antes de qualquer proposta de solugao se faz necessaria a realizacao de pesquisas
para conhecer a realidade da cidade. De fato, ndo se pode discutir solucbes de
transporte urbano sustentavel ou mesmo a implantacdo de politicas de mobilidade
urbana sustentavel, sem pesquisas que norteiem as decisdes que serdao tomadas.
Conforme enfatizado por Shoemaker et. al. (2006), a maioria das cidades nao trata
esse tema com prioridade e por isso as pesquisas nessa area sao bastante escassas,
dificultando assim a orientacdo de qual medida adotar para se atingir um conceito de

transporte urbano sustentavel.
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4 Praticas Internacionais da Logistica da Carga Urbana

Conforme observado por Conti (2004) é indiscutivel o fato que nos ultimos anos
a demanda pelo transporte de mercadorias aumentou significativamente. Dentre as

varias causas desse fend6meno, pode-se elencar:

a. Crescente terceirizagdo e internacionalizacdo da producao;

o

Globalizacao do consumo;

c. Novas modalidades de producédo e distribuicdo, que implicam em baixos
estoques ao longo da cadeia produtiva, maior nimero de entregas e politica

just-in-time;

d. Consumidores mais exigentes quanto as condicbes da entrega da
mercadoria no que tange a freqiiéncia, velocidade e flexibilidade;

e. Incremento do consumo médio per capita.

Comi e Russo (2004) sao enfaticos em afirmar que nenhum pais se preparou
adequadamente para esse aumento no transporte de cargas nas cidades e o modal
rodoviario acabou absorvendo quase a totalidade desse incremento. Para Maggi
(2001), o modal rodoviario é o mais poluidor dentro do cenario urbano e as
externalidades negativas, geradas pela falta de planejamento para o transporte de
carga dentro da cidade, apresentaram-se sob as formas econbmicas, sociais e
ambientais. Maggi (2001) ressalta que a produtividade no transporte da carga urbana
esta vinculada ao trade-off existente entre a eficiéncia e a eficacia do servigo logistico
prestado, a organizacao da supply-chain e ao contexto sécio-econémico-ambiental no
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qual o servico esta organizado. Por isso, com o objetivo de tutelar o interesse coletivo, a
administracdo publica é chamada para regulamentar o acesso de veiculos de carga nas

areas urbanas, visando atingir a eficiéncia econémica, social e ambiental.

Nesse capitulo, pretende-se demonstrar como a administracdo publica de
algumas cidades estd intervindo nesse setor. Para facilitar a comparacao, seré feito um

agrupamento por paises.

4.1 Estados Unidos

A dimensao geogréfica do pais, sua densidade populacional, a economia, a
politica e a cultura conduzem a necessidade de se resolver o problema da carga
urbana. Assim como em muitos novos paises, as grandes cidades americanas foram
constituidas com grandes e largas vias projetadas para o automével. Logo, o formato
espacial das cidades é bem diferente da realidade européia.

Renan e Garrido (2000) oferecem um panorama sobre o transporte de carga e
os modelos comportamentais dos expedidores nos Estados Unidos (EUA), e chegam a

seguinte concluséo:

e (Os modelos de transporte de carga estdao atrasados quando comparados

com os modelos de transporte de pessoas;

e Os modelos de transporte de carga consideram as demandas regionais,
nacionais e até mesmo internacionais, mas nao se preocupam com 0s hiveis

urbanos do transporte da carga;
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e (Os modelos de transporte de carga sao desenvolvidos e influenciados
fortemente pelos modelos de transporte de pessoas (os chamados "modelos

de quatro etapas”);

e Em comparagédo com os sofisticados modelos de transporte, que necessitam
de uma grande quantidade de dados, existe uma falta de estudos
detalhados sobre o comportamento dos agentes envolvidos na atividade de
transporte de carga na cidade.

Um exemplo sdo as regulamentacdes da Cidade de Nova lorque® para a
circulacdo dos veiculos de carga, dividindo a cidade em 5 (cinco) grandes areas:
Queens, Staten lIsland, Brooklyn, Bronx e Manhattan. De modo geral, os veiculos
comerciais s6 podem estacionar em locais permitidos para carga e descarga. Quando o
local ndo possui restricdo ao estacionamento de veiculos, o veiculo de carga pode ficar
no maximo 3 horas estacionado. Nas areas residenciais, os veiculos de carga sao
totalmente proibidos de estacionar para qualquer atividade nos horarios de 21h as 05h,
a excecao na prestacdo de servicos de utilidade publica, como luz, agua e gas.
Contudo existem restricoes especificas para o Bairro de Manhattan, que foi dividido em
05 zonas: Zona A — Chelsea, Zona B — Chinatown, Zona C - Greenwich Village, Zona D
- Little ltaly e Zona E - Lower East Side. Nessas areas existem rotas predeterminadas
para a circulagdo dos veiculos comerciais de carga, além de uma subdivisdo e regras
especiais para as areas denominadas Garment Center e Financial District. No Garment
Center o acesso dos veiculos de carga é permitido a partir das 09h até as 17h,
enquanto na area do Financial District o horario € de 11h as 14h.

® Rules of The City of New York: Title 34: Department of Transportation: Chapter 4: Traffic Rules
and Regulations (http://24.97.137.100/nyc/)
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Pode-se observar que as solucbes adotadas sdo meramente restritivas a
circulagdo dos veiculos comerciais. Para Ambrosini e Routhier (2004), os EUA ainda
nao possuem estudos que envolvam o0s processos de movimentagdo da carga na
cidade e, no primeiro momento, pode-se acreditar que 0s americanos negligenciaram a
gestdo desse tipo de transporte, porém eles se lembram de que o centro urbano é
muito menos importante nos EUA que na Europa. A preocupacao americana esta mais
voltada para os relacionamentos entre as diversas areas metropolitanas do que para os

movimentos intra-urbanos.

4.2 Canada

A introducdo feita para as cidades americanas pode ser aplicada para as
cidades canadenses, com a diferenca de que ja existem algumas pesquisas sobre os
movimentos da carga em algumas cidades do pais (Ambrosini e Routhier, 2004).
Geralmente, os ministros do transporte das provincias organizam, juntamente com as
cidades, as pesquisas que possuem cinco objetivos principais: determinar o impacto da
movimentagbes de produtos na atividade econbémica e avaliar os custos do
congestionamento do trafego, identificar os gargalos e procurar a melhor maneira para
se controlar a movimentacao de caminhdes, identificar os impactos das entregas em fila
dupla, identificar as movimentagdes de cargas perigosas € melhorar otimizagdo dos
veiculos. A pesquisa é dividida em trés blocos: coleta de dados sobre 0 tipo, o tamanho
e a quantidade das cargas movimentadas, medi¢cdo dos impactos da movimentagédo da
carga urbana na atividade econdémica e compreensao dos fenbmenos associados ao
transporte de carga na cidade. Nas cidades de Toronto e Ottawa, as pesquisas sao
realizadas por intermédio de questionarios aplicados aos motoristas que circulam na
area estudada, entrevistas com os remetentes e a elaboracao de matrizes de origem e

destino. O modelo de quatro etapas € aplicado para o transporte de mercadorias. Apds
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a realizacdo das pesquisas, sao elaboradas recomendacdes técnicas ou estatutarias
que podem se transformar em regulamentacées nas cidades, como, por exemplo, a
modificacdo da rota dos veiculos, adequacdo das ruas e dos estacionamentos e
horarios de circulagdo. Existem poucos estudos e propostas de desenvolvimento de
solucdes de longo prazo. Estudos envolvendo as viagens domésticas para compra de
produtos ndo sao considerados.

4.3 Australia

Na ultima década, a Australia, que em muitos aspectos é similar aos EUA e ao
Canada, tem se interessado por estudos relativos ao transporte urbano de cargas. O
objeto principal desse estudo diz respeito a compreensao do fenbmeno da carga, mais
particularmente na relacdo existente entre o transporte de carga, a producdo de
produtos e a eficiéncia funcional das areas metropolitanas. Segundo Ogden (1992), as
pesquisas realizadas em 1992, nas cidades de Sydney, Brisdane, Melbourne e
Adelaide, tinham como objetivo geral a minimizacao de todos os custos sociais gerados
pelo transporte de carga, considerando cinco objetivos secundarios: desenvolvimento
econbmico, eficacia, seguranca nas avenidas, meio ambiente e infra-estrutura urbana.
Para Ambrosini e Routhier (2004), esta orientacdo pode ser achada nos varios estudos
realizados recentemente na Australia. Geralmente, a énfase € dada para a
implementacao de estratégias de redes de carga urbana, que utilizam a tecnologia de
informacao aliada as novas tendéncias de logistica, como por exemplo, o just-in-time.
Diante disso, ha uma necessidade urgente de se desenhar a rede de carga urbana das
cidades para que todo o sistema funcione corretamente. As pesquisas aplicadas na
Australia sao classificadas como quantitativas e qualitativas e consideram o sistema de
transporte de carga urbana de maneira global. Thompson (2003) mostra que existe um
relacionamento direto entre a carga urbana e todo o sistema de transporte da cidade
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(transporte de passageiros, mobilidade urbana, uso do solo, desenvolvimento
econbmico local e regional, meio ambiente, entre outros). Desse modo, ele concluiu que
o aumento no trafego da cidade gera maior congestionamento e, por conseguinte,
causa 0 mau funcionamento das cadeias logisticas, com tempo de viagens de
coleta/entrega imprevisiveis e ma utilizacdo do veiculo. Esse fato gera uma migracao de
varias atividades para as periferias das cidades, gerando uma evasao nos centros
urbanos. As pesquisas demonstraram também que a quantidade de entregas de carga
€ duas vezes maior que a quantidade de coleta, independentemente do tipo do veiculo

utilizado (veiculos comerciais leves ou caminhdes).

Os resultados das pesquisas mostraram as ligagdes existentes entre a Politica
Publica do Transporte Urbano e a administragao privada da logistica. Essencialmente,
para a Austrdlia, é insensato que as autoridades locais elaborem leis municipais que
nao levem em conta cadeias logisticas privadas (THOMPSON, 2003). Segundo
Ambrosini e Routhier (2004), apesar das pesquisas realizadas, elas nao foram
consideradas conclusivas e o0s autores recomendaram estudos adicionais para
consolidar os resultados. Assim como o Canada, as pesquisas australianas nao

consideram as viagens de compras domésticas como parte da cadeia logistica.

4.4 Japao

Os problemas causados pela excessiva demanda por suprimentos estao
produzindo um colapso nas infra-estruturas de transportes das grandes cidades
japonesas. Segundo Ambrosini e Routhier (2004), o Japao direcionou suas pesquisas e
iniciativas para o desenvolvimento de ferramentas de modelagem para avaliar medidas
que auxiliem na resolucdo dos problemas de congestionamento do transito
(ferramentas de otimizacdo e gerenciamento das viagens dos caminhfées séao

encontrados na maioria dos estudos).
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Ambrosini e Routhier (2004) ressaltam que os métodos tradicionais de
roteirizacao foram adaptados para uma escala urbana com a utilizacdo da programacao
estocastica e sao capazes de construir, aleatoriamente, diferentes rotas em funcao das
condicbes de transito na cidade. Esse modelo, conectado a um modelo de fluxo
dindmico simulado, foi desenvolvido para se medir trés acdes: a implementacdo de um
sistema avancado de roteirizacdo, a cooperacao entre as empresas de transporte e um
controle de otimizacao do carregamento do veiculo. O modelo foi aplicado na cidade de
Kobe e demonstrou ser capaz de diminuir substancialmente os gases do efeito estufa,

num cenario de desenvolvimento econémico.

Varios modelos de localizacdo de terminais foram desenvolvidos com o objetivo
de: limitar os impactos da circulacao dos veiculos comerciais na cidade; proteger o meio
ambiente; melhorar o nivel de servico prestado e diminuir os custos do transporte.
Taniguchi et. al. (2003a) afirmam que esses modelos foram aplicados para se
determinar a localizacdo dos terminais publicos das areas metropolitanas de Kyoto-
Osaka e Téquio. Ambrosini e Routhier (2004) enfatizam que a busca pela eficiéncia na
movimentagdo de mercadorias, em um cendrio urbano, envolve necessariamente a
implementacdo de tecnologias de informacdo. No caso japonés, uma grande
quantidade de sistemas de informacéo foi utilizado: Servigo de Informacdes Avancadas
sobre o Transito, Sistemas de Veiculos Super Inteligentes, Sistemas Avancados de
Gerenciamento do Transito e Sistemas Avancado de Controle do Veiculo. Estes, em
conjunto, sao descritos como sistemas de comunicagdo e informagao ligados a uma
base de dados disponivel no processo de controle automatico da movimentacao da
carga dentro da cidade. Os sofisticados sistemas tém como objetivo melhorar a
eficiéncia, otimizar a duracdo da carga/descarga e aumentar a seguranca para a cadeia
de suprimentos. Através das bases de dados das rotas utilizadas e do sistema de
posicionamento global (GPS), os sistemas sdo capazes de estimar a real duragao da
viagem e alimentar as ferramentas de gerenciamento do transito da cidade, que sao

disponiveis para a comunidade.
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4.5 Reino Unido

A movimentacdo de mercadorias em ambito urbano é considerada um
importante fator para o desenvolvimento econémico e ambiental no Reino Unido
(AMBROSINI e ROUTHIER, 2004). Allen et. al. (2000) enfatizam que até 1990 houve
poucas pesquisas sobre esse assunto, enquanto ocorria em paralelo uma mudanca
radical nas caracteristicas da carga urbana: os sistemas de distribuicdo e armazenagem
evoluiram, reducao drastica dos produtos em estoques, maior freqiiéncia nas entregas
em quantidades menores com pequenos veiculos. Essas mudancas fizeram com que o
governo incluisse o transporte urbano de mercadorias nas estratégias para a

sustentabilidade do transporte de mercadorias e servicos de todo o Reino Unido.

Diante disso, o Grupo de Estudo em Transportes da Universidade de
Westminster definiu uma estrutura metodolégica para compreender a carga urbana
(ALLEN et. al. 2000). O que sera descrito a seguir é resultado do trabalho realizado por
esse grupo. O projeto consistia em fazer uma analise global das necessidades da carga
urbana, buscando identificar o relacionamento entre o movimento fisico dos veiculos
com a organizagdo das atividades e a demanda por produtos e servicos. O método
seguiu seis etapas: reflexao preliminar; revisdo de medidas de politica em frete urbano
e bases de dados de transito disponiveis; coleta de dados dos operadores logisticos;
comparacao entre o comportamento do recebedor e do operador de transporte; grupo
de discussao; e andlises e conclusdes. A definicdo de carga urbana utilizada para a
pesquisa foi a mais ampla possivel, pois todo tipo de veiculo e todo movimentagédo que
envolvesse carga foi englobada. Foram identificados trés tipos de cadeias logisticas
durante as pesquisas: locais abastecidos pelo proprio fornecedor, locais abastecidos
por varios fornecedores e locais hibridos. Essa tipologia revelou que o numero de
operacdes coleta/entrega é determinado pelo numero de fornecedores e que o tipo da

98



atividade e o tamanho dos locais influenciam no numero de entregas. Foram
identificados os varios atores pertencentes as cadeias de abastecimento e iniciaram-se
as discussdes em grupo que se revelou um excelente método para se compreender o
processo de tomada de decisdo envolvendo a carga urbana. Os participantes que
tiveram maior efetividade nas discussdes em grupo foram 0s que representavam as
diferentes empresas e aqueles que representavam alguma atividade ou papel dentro da
cadeia logistica urbana. Apo6s as discussdes, 0s participantes implementaram iniciativas
privadas com o objetivo diminuir os impactos ambientais do transporte da carga na
cidade. A técnica de discussao em grupo forneceu informacdes importantes sobre o
relacionamento entre o fluxo da carga e os setores industriais, além de elucidar as
dificuldades de diferentes atores pertencentes a mesma cadeia de suprimentos. A
pesquisa demonstrou ser possivel a implementacdo de iniciativas que promovam a
melhoria do meio ambiente e da produtividade, desde que sejam estimuladas e
coordenadas pelo setor publico.

4.6 Alemanha

Segundo Ambrosini e Routhier (2004), a populacdo densa e a grande
quantidade de atividades sendo realizadas em um pequeno espago forgaram a
Alemanha a tomar consciéncia da importancia da protecdo do ambiente e da qualidade
de vida mais cedo que em outros paises europeus. Por isso, a preocupacdo com 0O
congestionamento das cidades ndo € um assunto novo. Desde 1990, trés iniciativas
tém sido instituidas, visando a minimizacdo dos impactos da movimentacao da carga
urbana (AMBROSINI e ROUTHIER, 2004). Primeiramente, foi testado o conceito de
City Logistics que consiste na implementacdo de um modo cooperativo de agrupar e
coletar produtos de acordo com as variaveis: tipo, quantidade, tempo e localizacao.
Varios projetos de City Logistics foram testados e eles geralmente interessavam a um
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unico distrito ou sé uma parte da atividade logistica (geralmente varejistas). Por
exemplo, em Kassel (200.000 habitantes), 10 distribuidores realizaram um projeto de
City Logistics em que um unico operador logistico externo a cidade ficou responsavel
pelas entregas de toda a cidade. Eram organizadas reuniées regulares com varios
atores da cadeia logistica. As operacdes foram divididas em trés fases: coleta,
distribuicdo e carregamento do caminhao, totalmente adaptadas a realidade urbana (as

entregas ocorriam 2 vezes ao dia).

A segunda iniciativa foi o desenvolvimento de um modelo que foi denominado
de WIVER (AMBROSINI E ROUTHIER, 2004). O desenvolvimento de um modelo
especifico para o processo da carga urbana foi justificado devido ao aumento
observado muito mais rapido no numero de veiculos utilitarios do que no numero de
carros privados. Além disso, notou-se um aumento acentuado na duragdo e na
quantidade das viagens realizadas. O modelo WIVER foi baseado em pesquisas
realizadas em mais de 9.000 localidades das cidades de Munique, Berlim e Hamburgo
e ainda nas pesquisas especificas aplicadas aos motoristas sobre o seu
comportamento no transito. A complexidade de interagdes que existem no transito da
cidade requereu trabalho de coleta de dados consideravel. A determinacdo do trafego
de Origem e Destino (O/D) é obtida em quatro fases: (1) quantidade de viagens na
origem, (2) selecdo dos destinos em comparagdao com as origens, (3) conexao entre
origens e destinos e (4) construcdo da rota (RUSSO e COMI, 2004). Este modelo
tornou possivel determinar a participacdo do trafego comercial no trafego total (em
termos de fluxos de veiculos) e elaborar o mapa de O/D do trafego comercial entre
diferentes areas. Desse modo, foi possivel dimensionar e organizar a infra-estrutura
urbana para as atividades que envolvam a movimentacdo da carga, sendo geradas
entregas por area em funcao dos setores industriais e 0 numero de empregados.

A terceira iniciativa, segundo Ambrosini e Routhier (2004), foram os projetos
ligados ao planejamento local de plataforma de carga com possibilidade de utilizacao

de um sistema multimodal. Como exemplo, pode-se citar o projeto de Berlim, que
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consiste no desenvolvimento de uma rede composta por duas grandes plataformas na

periferia da cidade com seis pequenas plataformas localizadas dentro da cidade.

Segundo Ambrosini e Routhier (2004), o modelo demonstrou que o trafego de
veiculos comerciais representa 30% do trafego de veiculos total e, desse valor, apenas
7% representam movimentacdo com carga urbana, pois o restante diz respeito a

movimentacao do setor de servicos.

4.7 Paises Baixos

Os Paises Baixos possuem certas caracteristicas especificas: exiguo territorio;
intensa atividade de transporte; tradicdo histérica no transporte de cargas; e grande
conurbacdo (AMBROSINI e ROUTHIER, 2004). Ja no inicio dos anos 90, o Ministério
de Transporte e Engenharia Civil langou o programa para combate a poluicido e ao
congestionamento do transito das areas urbanas. A idéia basica do projeto era diminuir
simultaneamente o numero de veiculos comerciais na cidade, 0 niumero de quilémetros
rodados, racionalizando e otimizando as viagens. Por outro lado, particularmente,
incentivar pesquisas que apoiassem o desenvolvimento de Centros de Distribuicao
Urbana (CDU). Diante disso, o modelo GOODTRIP foi desenvolvido, levando-se em
consideracdes variaveis logisticas, como: tipo do veiculo, localizagdo do armazém,
freqiéncia das entregas, rotas, para estimar o fluxo da carga urbana, o custo de
energia utilizada e os impactos ambientais gerados (BOERKAMPS e BINSBERGEN,
1999). Houve também, segundo Ambrosini e Routhier (2004), uma padronizagdo nas
embalagens visando a uma otimizacdo do carregamento do veiculo. Em Amsterda, o
Forum de Distribuicao Urbana trabalhou durante cinco anos e, em 1994, através de um
referendo, a cidade aprovou as regulamentacdes gerais para a movimentacao da carga
urbana. Os objetivos das propostas aprovadas eram reduzir a circulagdo de grandes
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veiculos nos centros urbanos e respeitar os padroes de emissdes de gases EURO 2

que s6 entrariam em vigor em 1996.

Inicialmente, as autoridades confiaram na iniciativa privada para a implantacéo
dos CDU’s. Contudo, a experiéncia demonstrou que, sem os subsidios financeiros
necessarios, os CDU’s se tornaram invidveis economicamente (AMBROSINI e
ROUTHIER, 2004). A localizacdo dos armazéns, o tipo de servico, a falta de
flexibilidade, a falta de subsidios e a falta do interesse por parte dos operadores
logisticos foram as principais razées para o fracasso do programa. Recentemente,
projetos desenvolvidos localmente, porém mais amplos que os CDU’s, comecaram a
ser implementados. E o exemplo do projeto das plataformas de cargas, que poderdo
ser localizadas dentro do centro urbano ou fora dele, multimodal ou ndo, para reunir o
fluxo da carga e organiza-lo da maneira mais flexivel possivel. Espera-se que esse
sistema seja mais promissor que os CDU’s.

4.8 Franca

Diferentemente de varios paises europeus, a Franga, somente a partir de 1982,
pdde descentralizar as competéncias, antes exclusivas do estado, aos municipios. Por
isso, quando o assunto é logistica, a Franca n&o vivenciou nenhuma mobilizacdo
espontdnea por parte das autoridades publicas locais (AMBROSINI e ROUTHIER,
2004).

A experiéncia francesa € totalmente diferente dos seus vizinhos europeus.
Primeiramente, o setor de movimentagcdo de carga urbana é definido como: todo fluxo
que abastece as atividades de producao, distribuicdo e servicos e também responsavel
pelas viagens feitas pelos consumidores durante as suas compras, ou seja, leva em

conta todos os aspetos do gerenciamento da cidade, nao somente problemas
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ambientais. Nesse contexto, 0 modelo teédrico elaborado para o setor é global, baseado
na aquisicao de dados quantitativos e qualitativos sobre a complexa interacédo existente
entre os atores, que fazem parte do processo de movimentacdo de carga, visando
compreender as implicacdes da cadeia logistica urbana, acompanhar os impactos
ambientais da carga na cidade e estimar as necessidades da dimensao tecnoldgica
(AMBROSINI e ROUTHIER, 2004). Desde 1994, este trabalho tem sido desenvolvido
gracas aos fortes incentivos do governo, com um programa nacional de pesquisa e as
parcerias firmadas entre o Ministério de Transporte, o Ministério do Meio Ambiente, a
Agéncia de Gerenciamento de Energia (ADEME, sigla em francés) e as cidades

voluntarias.

O projeto permitiu a execucdo de pesquisas aplicadas nas cidades de
Bordeaux, Dijon e Marseilles que proporcionaram informacdées quantitativas e
qualitativas sobre 4.300 locais, descrevendo 11.300 operacdes de entrega de produtos
e entrevistando 2.200 motoristas. Alguns resultados notaveis puderam ser observados

nas trés cidades: as viagens de compras representam % do total da movimentacgao de

carga; os veiculos de carga sado responsaveis por 50% da ocupacdo em rua das

movimentacodes totais; % das movimentacdes sdo consideradas viagens descasadas;

a atividade da empresa determina o numero de coleta/entregas geradas; a distancia
percorrida depende da densidade urbana e a movimentacao da carga esta diretamente
ligada a organizacao do setor e ao tamanho do veiculo (AMBROSINI e ROUTHIER,
2004).

A partir dos resultados das pesquisas, o modelo FRETURB foi desenvolvido.
Segundo Partier et. al. (2000), o modelo FRETURB permitiu o desenvolvimento de
pesquisas pelas cidades para que elas préprias pudessem diagnosticar as situacdes do
transporte de carga urbano. Entretanto, apesar de o modelo levar em consideracédo a
organizacado da cadeia logistica urbana, ele ndo é capaz de simular roteirizacdes. As
pesquisas e o modelo forneceram os dados necessarios para se avaliar a

movimentagdo da carga urbana e seu impacto no meio ambiente, mensurando as
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acOes que contribuem para melhoria da poluicdo atmosférica e sonora da cidade. O
conceito de eco-logistica, adotado pela Franca, associa a necessidade da mobilidade
da carga com a melhoria do sistema logistico, através da utilizacdo de veiculos com
tecnologias menos poluentes, visando garantir o desenvolvimento econémico da cidade
(RIPPERT, 2000).

A partir das pesquisas realizadas e da utilizacdo do modelo FRETURB, foi
possivel acompanhar as regulamentagdes do setor, em particular, as decisdes legais
relacionadas aos Planos de Mobilidade Urbana (Plans de Déplacements Urbains, PDU),
que se tornam obrigatérios para toda cidade acima de 100.000 habitantes. Os PDU’s
foram ampliados para cobrir a logistica urbana sob uma perspectiva multimodal, com
fim de racionalizar o abastecimento urbano e melhorar o planejamento de sistema viario
da cidade. Além disso, foi legalmente instituida a obrigagédo de registro de toda empresa
qgue usa caminhdes com menos de 3.5 toneladas (AMBROSINI e ROUTHIER, 2004).
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5 Metodologia

Marconi e Lakatos (2006) definem como método o conjunto das atividades
sistematicas e racionais que, com maior seguranga e economia, permite alcancar o
objetivo — conhecimentos validos verdadeiros —, tracando o caminho a ser seguido,
detectando erros e analisando as decisdes do cientista. A necessidade de obtencéo de
conhecimentos mais seguros traz a exigéncia de escolha, por parte do pesquisador, de
tipos e métodos de pesquisa que proporcionem respostas confiaveis a situacao
problematica. Esse processo sistematico e formal que emprega procedimentos
cientificos para a descoberta de respostas € definido, segundo Gil (1999), como método

cientifico.

Este capitulo descreve o método e os procedimentos utilizados nesta pesquisa,
detalhando questdes como: método de pesquisa, tipo de pesquisa, instrumento de
coleta de dados, populacdo e amostra, coleta dos dados e processamento e analise
dos dados.

Para Marconi e Lakatos (2006), o método de inducao afirma que, em primeiro
lugar, vém a observacao dos fatos particulares e depois as hipéteses a confirmar e a
deducédo. Através do método hipotético-dedutivo, defende o aparecimento, em primeiro
lugar, do problema e da conjectura, que serdo testados pela observacdo e

experimentagao. Por isso, sdo métodos invertidos.

O método a ser utilizado para a tese que se apresenta sera 0 método
hipotético-dedutivo, definido por Popper (2001), e expresso conforme figura 7:

105



Figura 7 — Método Hipotético-Dedutivo de Popper

Expectativas ou
Conhecimentos |~ * Problema - Conjecturas - Falseamento
Préavios

Fonte: Marconi e Lakatos (2006)

Nota-se que Popper (2001) defende os seguintes momentos no processo

investigatério:

a)

Problema: surge, em geral, de conflitos diante de expectativas e teorias
existentes. Toda investigacdo nasce de algum problema tedrico/pratico
observado.

Solucdo Proposta consistindo numa conjectura (nova teoria): deducao de
consequiéncias na forma de proposicoes passiveis de testes diretos ou
indiretos. A conjectura é lancada para explicar ou prever aquilo que
despertou a curiosidade intelectual ou dificuldade teédrica e/ou pratica.

Testes de falseamento: tentativas de refutagcdo entre outros meios pela
observacao e experimentacdo. Nessa etapa do método hipotético-dedutivo,
realizam-se os testes que consistem em tentativas de falseamento, de
eliminagdo de erros. Consiste em falsear, isto é, tornar falsas as
consequéncias deduzidas ou derivaveis da hipdtese, mediante o modus
tollens, ou seja, “se p, entdo g, ndao-q, entdo nao-p”, ou seja, se q €
deduzivel de p, mas q é falso, logicamente, p é falso.

Para a aplicacdo do método hipotético-dedutivo, se faz necessaria a utilizacao

de procedimentos metodolégicos mais concretos da investigacdo com finalidade mais

restrita em termos de explicacdo geral dos fendmenos. Para compreender esses

procedimentos da pesquisa, se faz necessario entender as diferentes classificacdes dos

tipos de pesquisa expressos por varios autores. Esse aparente conflito ocorre por ser o

tipo de pesquisa, um conceito complexo e incapaz de ser descrito de maneira Unica.
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Assim, diferentes classificagcbes podem ser obtidas com o uso de diferentes variaveis.
Mattar (1993) classifica as pesquisas quanto:

e A natureza das varidveis pesquisadas: qualitativas e pesquisas
quantitativas. Tecnicamente, a pesquisa qualitativa identifica a presenca
ou auséncia de algo, enquanto a quantitativa procura medir o grau em
que algo esta presente. H& também diferencas metodolégicas: na
pesquisa quantitativa os dados sao obtidos de um grande numero de
respondentes, usando-se escalas geralmente numéricas, e sao
submetidas a analises estatisticas formais; na pesquisa qualitativa, os
dados sao colhidos através de perguntas (quando em questionarios), em
entrevistas em grupos, em entrevistas individuais com profundidade e em
testes projetivos. E possivel que num mesmo instrumento de coleta de
dados haja perguntas quantitativas e qualitativas. Para esse trabalho,
serdo utilizadas variaveis qualitativas e quantitativas para auxiliar na

compreensao do tema Carga Urbana no Brasil.

e A natureza do relacionamento entre as varidveis estudadas: pesquisas
descritivas e pesquisas causais. A diferengca basica entre pesquisa
descritiva e pesquisa causal esta em seus objetivos. No primeiro caso, a
pesquisa respondera a questées como: quem, o qué, quanto, quando e
onde, enquanto no segundo caso a questdo basica a ser respondida é:
por qué? A pesquisa descritiva tem o objetivo de expor o fendmeno em
estudo, enquanto a pesquisa causal procura verificar relacbes entre
variaveis que expliquem o fenbmeno. Levando-se em consideragdo que
o objetivo da tese é analisar o estagio atual da logistica de carga urbana,
a pesquisa é descritiva, pois ira permitir uma melhor compreensao do

tema.

e Ao objetivo e ao grau de formulacdo do problema de pesquisa: pesquisa

exploratéria e pesquisa conclusiva. A diferenga entre ambas esta no grau
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de estruturacdo da pesquisa € em seu objetivo imediato. Uma pesquisa
exploratéria € pouco ou nada estruturada em procedimentos e seus
objetivos sao pouco definidos. Seu propdésito imediato é o de obter maior
conhecimento sobre um tema, desenvolver hipdteses para serem
testadas e aprofundar questdes a serem estudadas. Ja a pesquisa
conclusiva é bastante estruturada em termos de procedimentos; a(s)
questao(des) e/ou hipotese(s) de pesquisa esta(do) claramente
definida(s); e os objetivos sdo claros: obter respostas para as questdes
ou hipéteses de pesquisa. A classificacdo de pesquisas em exploratérias
ou conclusivas € muito menos precisa que outras classificagbes, pois
todas as pesquisas tém aspectos exploratérios, e sdo raras aquelas cujo
problema de pesquisa e/ou objetivos estejam tdo bem definidos que
possam prescindir de atividades de pesquisa exploratéria. Normalmente,
uma pesquisa apresenta uma parte inicial exploratéria que ajudara no
delineamento da parte conclusiva. Como ja foi amplamente discutido nos
capitulos anteriores, existe uma caréncia de informacbes sobre esse
tema na literatura, por isso essa pesquisa é exploratéria, pois visa a
obter maiores informacdes sobre determinado assunto, facilitando a

delimitacdo de uma tematica de estudo.

A forma utilizada para a coleta de dados primarios: pesquisa por
comunicacdo e pesquisa por observacao. A forma mais tradicional e
corrigueira para obter dados em pesquisa é através da comunicagdo com
o detentor dos dados, sendo entdo obtidos por meio de declaracdo do
proprio respondente. Ela pode se dar mediante entrevistas ou
questionarios. Outra forma é a pesquisa por observacéo, que consiste na
obtencdo dos dados sem que haja a comunicagdo com 0 pesquisado,
sendo feita apor intermédio da observacdo de seus atos,
comportamentos e fatos. Para realizacdo da pesquisa, serdo enviados

questionarios aos participantes e por isso a pesquisa € por comunicagao.
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Ao escopo da pesquisa em termos de amplitude e profundidade: estudos
de caso, estudos de campo e levantamentos amostrais. Os estudos de
caso, os levantamentos amostrais e os estudos de campo diferem entre
si em funcdo de suas representatividades em relacdo a populacao
pesquisada e dos seus graus de profundidade. O estudo de caso é um
estudo profundo, mas nao amplo, através do qual se procura conhecer
profundamente apenas um ou poucos elementos da populacédo sobre um
grande numero de aspectos e suas inter-relagdes. Os levantamentos
amostrais caracterizam-se pela obtencdo de dados representativos da
populacao estudada, tanto em termos do niumero, quanto do processo de
selecao dos elementos da amostra de pesquisa. Ja os estudos de campo
situam-se no meio termo entre os estudos de caso (que sao profundos,
mas ndo amplos) e os levantamentos amostrais, que sdo amplos e
representativos da populagao, mas nao profundos. Os estudos de campo
trabalham com amostras de dimensdes que permitem analises
estatisticas, sem, no entanto, haver preocupacdo com a
representatividade. Com relacdo a amplitude e a profundidade, a
pesquisa a ser realizada sera de levantamento amostral, ja que serao
escolhidos participantes representativos, em termos de caracteristicas e

informacdes, de algumas metrdpoles brasileiras.

A dimensdo da pesquisa no tempo: pesquisas ocasionais e pesquisas
evolutivas. Algumas pesquisas sao realizadas uma Unica vez e seus
resultados mostram um instantaneo (fotografia) do fenébmeno estudado;
outras sdo periodicamente repetidas e seus resultados indicam a
evolugao no tempo nas variaveis estudadas. As primeiras sdo chamadas
de pesquisas ocasionais e as segundas de evolutivas. As pesquisas
ocasionais prestam-se a ajudar a resolver problemas especificos e as

evolutivas ao acompanhamento, controle de atividades e detecgédo de
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problemas. A pesquisa a ser desenvolvida sera uma pesquisa ocasional,
porque ira retratar a situacao atual da logistica da carga urbana.

e A possibilidade de controle sobre varidveis em estudo: pesquisas
experimentais e pesquisas pés-fato (ex post facto). Em um experimento,
0 pesquisador tenta controlar e/ou manipular as variaveis no estudo. A
pesquisa experimental é apropriada quando se deseja descobrir se
certas variaveis produzem efeitos em outras variaveis. Nas pesquisas
pds-fato, os investigadores ndo tem controle sobre as variaveis, pois ndo
podem manipula-las, ja que o objetivo é relatar o que aconteceu ou esta
acontecendo. O pesquisador limita-se a manter os valores constantes
pela selecdo cuidadosa dos sujeitos, de acordo com os procedimentos
estritos de amostragem. Em relacdo ao controle das variaveis, a
pesquisa é pds-fato, pois serdo coletados dados da situacao atual.

Portanto, o método que sera utilizado para a realizacdo da tese sera o método
hipotético-dedutivo com técnicas procedimentais da pesquisa exploratéria e variaveis
quantitativas e qualitativas, que se relacionam como uma pesquisa descritiva, visando a
explicitar o fenébmeno estudado. Quanto a forma de coleta de dados, podera ser
classificada como uma pesquisa de levantamento amostral e, quanto ao tempo, sera

uma pesquisa ocasional e pés-fato.

A metodologia da pesquisa a ser aplicada foi estruturada em etapas sucessivas
e hierarquicas, sendo que cada fase apresenta finalidade e metodologia préprias,
visando a uma melhor aplicagdo do método hipotético-dedutivo. Essas etapas em
conjunto constituem um trabalho harménico e coordenado, conforme orientam Cooper e
Schindler (2003). A metodologia de pesquisa a ser utilizada é apresentada na figura 8 e

serd descrita a seguir.
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Figura 8 — Etapas da Metodologia da Pesquisa
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Juntamente com o método hipotético-dedutivo, foi utilizada a metodologia de
pesquisa desenvolvida pelo projeto BESTUFS com a aplicacdo de um questionario aos
administradores publicos responsaveis pela area de transito das metropoles brasileiras.
Durante os anos de 1998 a 2002, a comunidade européia, através do Fifth Framework
Programme (FP5) incentivou o desenvolvimento de pesquisas que pudessem auxiliar
na resolucdo dos desafios s6cio-econbémico-ambientais inerentes ao crescimento de

toda a comunidade européia. O FP5 definiu como premissa para a elaboracdo de

¥

Conclusdes e
ConsideragOes

-

Método Hipotético-Dedutive
Por Karl Popper

pesquisas e desenvolvimento tecnoldgico as seguintes areas tematicas:

|. Qualidade de vida e gestdo dos recursos vivos;

Il. Sociedade da informacao amigavel (IST);
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[ll. Crescimento competitivo e sustentavel (GROWTH);

IV. Energia, ambiente e desenvolvimento sustentavel (EESD).

De acordo com a decisdo do conselho publicada no Jornal Oficial das
Comunidades Européias, a area tematica de Crescimento Competitivo e Sustentavel,
apelidada de GROWTH, deveria investigar maneiras das atividades geradoras de
riqueza apoiarem-se na oferta de servigos e de produtos essenciais, tais como sistemas
de transporte eficientes e veiculos nao poluentes e seguros, que promovam 0 COMErcio
e uma mobilidade sustentavel de bens e pessoas. Segundo as premissas definidas no
GROWTH, a abordagem global é a melhor solugdo para uma maior eficiéncia e
sustentabilidade a longo prazo do sistema econd6mico europeu, tendo em conta as
contingéncias de um mercado mundial em evolugéo e a responsabilidade européia nos
dominios que afetam o ambiente e o ser humano. Para a operacionalizacao do

programa, a subarea GROWTH foi dividida nos seguintes topicos:

I. Produtos, processos e organizagao inovadores;

II. Mobilidade sustentavel e intermodalidade;

[ll. Transportes terrestres e tecnologias marinhas;

IV. Novas perspectivas para a aeronautica.

O projeto Best Urban Freight Solutions (BESTUFS), conforme descrito por
Shoemaker et. al. (2006), foi elaborado em atendimento aos critérios e objetivos
estabelecidos pelo FP5, sendo classificado para a area tematica GROWTH, subtépico
de mobilidade sustentavel e intermodalidade. O principal objetivo do BESTUFS era
estabelecer e manter uma rede de européia de peritos em transporte de carga urbana,
associagdes e grupos de usuarios, projetos em desenvolvimento, cidades interessadas,

representantes da administracdo dos transportes nacionais para identificar, descrever e
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disseminar as melhores praticas, critérios de sucesso e gargalos existentes na gestao
da movimentacdo de mercadorias nas cidades. Para se atingir esse objetivo, 3 fluxos
foram elaborados conforme figura 9: (1) identificar as ferramentas e os indicadores que
sdo utilizados para a carga urbana, (2) conhecer o0s projetos existentes e como sao
avaliados os seus resultados e (3) organizar conferéncias, encontros e reuniées para a

troca de experiéncias entre os peritos da carga urbana.

Figura 9 — Metodologia BESTUFS

Projetos existentes
e Resultados Obtidos

Conferéncias
Ferramentas Extrago das .
N Boas praticas
Indicadores P Workshops

Pesquisa Européia de
Transporte e Entrega
de Mercadorias
em areas urbanas

}

Fonte: Best Practices Handbook (2000) — BESTUFS adaptado

Durante o desenvolvimento do projeto foram realizadas 12 conferéncias que
resultaram em 07 coletdneas de boas praticas do transporte da carga urbana e permitiu
a elaboracao de uma pesquisa que foi enviada a 148 cidades européias obtendo uma
taxa de retorno de 29% do universo amostral. A pesquisa foi elaborada em formato de
questionario e enviada aos chefes de departamento de transito das médias e grandes
cidades européias. Foram objeto da pesquisa as seguintes variaveis: (1) quantificar o
namero de funcionarios destinados ao planejamento das atividades de carga urbana,

(2) identificar os principais problemas do transporte de mercadorias na cidade, (3)
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conhecer os projetos existentes e os critérios de mensuracdo dos resultados obtidos,
(4) verificar a existéncia de banco de dados e a utilizagdo de ferramentas estatisticas
para o planejamento das atividades da carga urbana, (5) identificar a ferramenta ou
modelo de planejamento de transporte de carga urbana que esta sendo utilizado pelas
cidades européias. Ao final do projeto, 0 BESTUFS conseguiu mapear as boas praticas
européias, fornecer informacdes sobre os conceitos, estratégias e atividades da
logistica de carga urbana nos paises europeus, promover a troca de experiéncias e
conhecimento sobre os projetos ja implantados ou em processo de implantacao de
transporte de mercadorias e estabelecer uma rede de contatos para pesquisas futuras.
Foram publicados sete livros de boas praticas em carga urbana com o0s seguintes
temas: (1) Dados estatisticos, aquisicdo de dados e analise de dados que consideram a
carga urbana; (2) Regulamentacdes de acesso a cidade, estacionamento, horarios de
circulacédo e instrumentos de coacao; (3) e-Commerce; (4) Técnica de pagamento pelo
uso da malha viaria (Road Pricing) e transporte de carga urbana, (5) Plataformas de
Carga Urbana; (6) Parcerias Publico-Privadas no transporte de carga urbana e (7)
Sistemas de transporte inteligentes (ITS).

Dessa maneira, a utilizacdo do método hipotético-dedutivo e a insercdo da
metodologia do Projeto BESTUFS permitiu que o conjunto de temas e as perguntas
elaboradas para a tese fossem definidas a partir, ndo sé do BESTUFS, mas também
pelos estudos franceses (Ambrosini e Routhier, 2004 e Routhier, 2005) e ingleses da
Universidade de Westminster (ALLEN et. al., 2000).

Etapa 1 — Conhecimento Prévio

Definicao do Tema: O tema é um aspecto ou uma area de interesse de um
assunto que se deseja provar ou desenvolver. Escolher um tema significa eleger uma
parcela delimitada de um assunto, estabelecendo limites ou restricbes para o
desenvolvimento da pesquisa pretendida. Na presente pesquisa, o tema escolhido foi a
sustentabilidade ambiental da carga urbana.

114



Etapa 2 — Problema:

Revisado Teoria sobre o tema: Trata-se de um processo de exploracao, pois 0
pesquisador ira rever fontes de dados publicados sobre o tema que sera pesquisado.
Existem dois tipos de informacdo: os dados primarios e os dados secundarios. Os
dados priméarios sdo aqueles coletados para alcangar os objetivos da pesquisa. Os
dados secundarios sao aqueles que sao colhidos inicialmente para outros propdésitos,
mas sdo usados para tentar definir o problema. Para esse trabalho foi realizada uma
pesquisa bibliografica sobre o tema logistica de carga urbana, com recortes das areas
de conhecimento de sustentabilidade, gestdo publica e logistica (figura 10). O objeto de
estudo envolvendo essas trés areas de conhecimento foi a carga urbana. Houve muita
dificuldade em se encontrar pesquisas com dados recentes e 0s muitos grupos
europeus que iniciaram as discussdes acerca desse objeto de estudo ainda nao

finalizaram suas pesquisas.

Figura 10 — Areas de Conhecimento

Carga
Urbana

Definir o Problema: Essa é a fase na qual o pesquisador ja tem uma imagem
mais clara das questdes e da pesquisa. Depois de uma revisao bibliografica, o projeto

comeca a se cristalizar em duas formas:
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a) E evidente que a questao foi respondida e o processo é encerrado;
b) Surgiu uma questao diferente da original.

Nessa fase, a questao da pesquisa é refinada e tera um foco com maior clareza.
Assim que as caracteristicas ou causas plausiveis do problema estiverem bem
definidas, é possivel deduzir a questdo da pesquisa prosseguindo as etapas seguintes.
Porém, se a questdo da pesquisa ainda nao estiver clara, serdo necessarias
informacdes adicionais e de um novo refinamento até que se consiga construir as
questdes investigativas. As questdes investigativas sdo as perguntas que o pesquisador
deve elaborar para chegar a uma conclusdo sobre a questdo da pesquisa. Para
formular as questbes investigativas, o pesquisador pega uma questdo geral da
pesquisa e a divide em questbes mais especificas sobre as quais ele vai coletar dados.
As questdes investigativas sdo incluidas na proposta de pesquisa e irdo orientar a

pesquisa desse ponto em diante.
Apés a revisao bibliogréfica, a seguinte questdao se mostrou importante:

- qual a relevancia da carga urbana na definicdo das politicas publicas de
mobilidade urbana sustentavel?

A pesquisa bibliografica demonstrou se tratar de um assunto importante, até
mesmo estratégico para o desenvolvimento das cidades, e que ao longo do tempo foi
renegado pelos administradores publicos de todo o mundo. Com o processo de
urbanizacdo e a mudanca do comportamento do consumidor, varias cidades européias
iniciaram discussoes sobre as possiveis solucbes para a mobilidade urbana e o
transporte de cargas. Se essa é uma preocupacao recente até mesmo nos paises
desenvolvidos, como as metrépoles brasileiras estdo tratando essa questao?

Diante disso, o objetivo proposto para essa tese é investigar a realidade da
logistica da carga urbana no Brasil buscando analisar o estagio atual da logistica da
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carga urbana nas metrépoles do Brasil, definir um conceito de logistica de carga urbana
no contexto brasileiro e comparar as solu¢gées nacionais de carga urbana com as

praticas internacionais.

Etapa 3 — Conjecturas:

Formular Hipoteses: Uma hip6tese é uma declaracao afirmativa relacionada a
uma situacdo que pode ser verdadeira ou falsa. As hipbteses formuladas para a tese
sao:

- A amplitude do conceito de carga urbana pela administracdo publica
municipal esta diretamente relacionada a concentragcdo urbana da cidade

- Se a carga urbana nas metrépoles brasileiras fosse objeto de politica publica
especifica entdo ela seria baseada nas diretrizes dos paises da Uniao
Européia.

Definir o tipo de Pesquisa e a técnica: Para a realizacdo dessa pesquisa,
deve-se levar em consideracao a sua classificacdo com relagdo ao objetivo conforme
definido anteriormente: pesquisa exploratéria. Segundo Cooper e Schindler (2003),

existem trés técnicas exploratorias:

e Analise de Dados Secundarios: estudos feitos por terceiros com seus
proprios objetivos disponiveis ao pesquisador em manuais, relatorios,

regulamentos, normas e demais documentos.

e Surveys: O principal meio de colher informagdo € por intermédio de
perguntas (a pessoas) cujas respostas constituem os dados a serem
analisados. A pesquisa survey pode ser descrita como a obtencdo de dados

ou informacdes sobre caracteristicas, agdes ou opinides de determinado
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grupo de pessoas, indicado como representante de uma populacéo alvo, por

meio de um instrumento de pesquisa - normalmente um questionario.

Grupo de Foco: compreende-se uma entrevista realizada de maneira nao
estruturada e natural, por um moderador treinado, junto a um pequeno grupo
de respondentes, entre oito a doze individuos. Tal grupo devera ser
homogéneo em termos dos seus participantes previamente selecionados. O
moderador, através de suas habilidades observacionais, interpessoais e de
comunicacéao, deve desenvolver uma atmosfera relaxada, informal, de forma
a que os participantes tenham liberdade de falar e discutir. A duracao de um
grupo focal varia entre uma e trés horas, sendo recomendavel a utilizacao de
gravadores (fitas cassetes de audio) e filmadoras (fitas de video).

Tendo em vista os exemplos das pesquisas realizadas pelos estudos franceses

(Ambrosini e Routhier, 2004 e Routhier, 2005), pela Universidade de Westminster (Allen
et. all., 2000) e pelo grupo BESTUFS (Schoender et. all., 2006), essa tese utilizara a
técnica de survey. Saliente-se ainda que a survey seja apropriada como método de

pesquisa, quando (Kraemer et al., 1991):

Deseja-se responder questdes do tipo o qué? , por qué? , como? , ou seja,
quando o foco de interesse € sobre o que esta acontecendo ou como e por

que isso esta acontecendo;

Nao se tem interesse ou nao é possivel controlar variaveis dependentes e

independentes;

O ambiente natural € a melhor situacdo para estudar o fenbmeno de

interesse;

O objeto de interesse ocorre no presente ou no passado recente.
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Para a realizacdo da pesquisa elaborou-se uma matriz investigativa da carga

urbana (quadro 13) contendo as seguintes variaveis:

Quadro 13 — Matriz Investigativa da Realidade Carga Urbana (M.l.R.C.U.)

Variavel

Justificativa

Estruturacdo organizacional da logistica da carga
urbana, no setor publico.

Magi (2001), Ambrosini e Routhier (2004),
Mufuzuri et. all. (2005), Dablanc (2006) e o grupo
BESTUFS (Shoemaker et. all., 2006)
demonstraram a influéncia do poder publico no
setor de transportes, principalmente, quando o
assunto é o transporte de cargas urbanas. Diante
disso, torna-se necessario pesquisar como esse
assunto estd sendo tratado dentro da estrutura
organizacional da administragdo  municipal
brasileira.

Percepc¢éo do gestor publico da realidade da carga
urbana e como o conceito é estruturado.

Conforme apresentado por Allen et. al. (2000),
Giaglis et. al. (2004), Ambrosini e Routhier (2004)
e Dablanc (2006), cada cidade possui uma
realidade especifica e um entendimento préprio do
conceito de carga urbana. Dessa forma, serdo
identificados os tipos e as atividades de veiculos
gue O municipio considera como inerente ao
transporte da carga urbana e, além disso, as
percepcdes do que esta sendo feito e do que
deveria ser feito para o planejamento da
movimentacao das mercadorias na cidade.

Métodos de Pesquisas, Modelos e ferramentas
informaticas utilizadas para planejar a logistica de
carga urbana.

Novaes (1986), Abdelwahab e Sargiuos (1992),
Regan e Garrido (2001), Taniguchi et. al. (2003),
Russo e Comi (2004), Ambrosini e Routhier
(2004), Hensher e Puckett (2005), Macario et. al.
(2006) expuseram o0s varios modelos de
transportes existentes, tipos de pesquisas e
ferramentas informaticas desenvolvidas para o
planejamento da carga urbana ao longo dos anos.
A pesquisa ira identificar os métodos, modelos e
softwares que estao sendo adotados no Brasil.

Tipos de politicas e estratégias para carga urbana.

Allen et. al. (2000), Ambrosini e Routhier (2004),
Mufuzuri et. all. (2005), Dablanc (2006) e o grupo
BESTUFS (Shoemaker et. all., 2006) identificaram
varias politicas e estratégias que as cidades
praticam para regulamentar as movimentagoes de
mercadorias. Para tracar a realidade brasileira, a
pesquisa buscara identificar quais sdo as politicas
e estratégias adotadas pelas cidades pesquisadas.
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Variavel Justificativa

Projetos desenvolvidos e bases de dados | Varias cidades pesquisadas na Europa, Estados
disponiveis para o gerenciamento da logistica de | Unidos e Japdo desenvolveram solugdes para
carga urbana pelas metropoles. consolidar as politicas e regulamentagbes da
carga urbana. Em alguns casos, indicadores de
desempenho foram criados para medir a eficiéncia
dessas solucdes (Allen et. al., 2000 e Shoemaker
et. all.,, 2006). A pesquisa ira coletar dados sobre
0s projetos desenvolvidos pelas cidades
pesquisadas, 0s objetivos e 0 status da execugao
desses projetos, bem como, as bases de dados
eletrbnicos disponiveis para a criagdo de
indicadores de desempenho.

Etapa 3 — Falseamento:

Desenvolvimento do Instrumento de Coleta de Dados: a forma pela qual os
dados serdo coletados varia de acordo com o tipo do dado. Dados primarios, por
exemplo, podem ser coletados através de entrevistas por telefone, de questionarios
enviados pelo correio, entrevistas feitas de casa em casa ou pela interceptacao do
entrevistado em ambientes como, por exemplo, supermercados. O instrumento de
coleta de dados dessa pesquisa serd um questionario eletrbnico respondido

diretamente em uma pagina desenvolvida na internet.

Como o método de Popper prevé o falseamento pelo modus tollens, ou seja,
procura evidéncias empiricas para tornar as hip6teses falsas, o questionario foi
elaborado buscando verificar como o planejamento das atividades da logistica da carga
urbana no Brasil vem sendo realizado e qual a percepcdo do administrador publico
acerca do assunto. O questionario esta disponivel no anexo A. O desdobramento das
variaveis elaboradas na matriz investigativa da carga urbana no instrumento de coleta

de dados pode ser observado no quadro 14.

O questionario foi dividido em 13 blocos de perguntas, sendo:

120




Informacdes Gerais da cidade pesquisada (bloco de questdes 01);

Informacdes Pessoais do Pesquisado (bloco de questdes 02);

Informacdes Organizacionais da Administracdo Publica (bloco de questdes
03);

Aspectos Econdmicos da Cidade que impactam na mobilidade urbana (bloco

de questdes 04);

Aspectos Conceituais da Logistica de Carga Urbana (bloco de questdes 05);

Percepcdes da situacdo atual da cidade quanto a carga urbana (bloco de
questdes 06);

Percepcdes da situacao ideal para a cidade quanto a carga urbana (bloco de

questdes 07);

Tipos de solugdes e estratégias adotadas pela cidade (bloco de questoes
08, 09 e 10);

Tipos de pesquisas realizadas (bloco de questbes 11 e 12);

Base de Dados disponiveis (bloco de questdes 13).
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Quadro 14 — Questionario Investigativo da Realidade da Carga Urbana (Q.l.R.C.U.)

Variavel Objeto da pergunta elaborada Numero da
Questao
Estruturagdo organizacional da logistica | Quantidade de funcionarios da administragdo publica| 3.1, 3.2
da carga urbana, no setor publico. responsaveis pelas atividades relativas ao transito na
cidade
Competéncia para o planejamento do transporte de carga 3.3,3.4

Percepgdo do gestor publico da
realidade da carga urbana e como o

Percepgdo dos impactos das atividades econdmicas na
mobilidade urbana

4(411a4.1.9)

conceito é estruturado. Conceito de Carga Urbana, atividades da logistica de carga | 5.1, 5.2, 5.3
urbana e veiculo de carga urbana
Percepcédo da situagdo atual e da situagdo considerada|6.1, 6.2, 6.4,
ideal quanto as condi¢cdes de Acesso e do gerenciamento | 6.5, 6.12, 6.13,
do Trafego 6.15, 6.16,
6.17,6.18,
6.19,6.21, 7.5,
7.6,7.7,7.13,
7.14
Percepcdo da situagdo atual e da situagdo considerada| 6.6, 6.8, 6.9,
ideal quanto as adequagdes dos veiculos de carga 6.10,7.1,7.2,
7.3,7.4
Percepgédo da situacdo atual e da situagdo considerada | 6.4, 6.22, 7.8,
ideal quanto as técnicas de coagédo e motivacao utilizadas | 7.9
para a logistica de carga urbana
Percepcédo da situagdo atual e da situagdo considerada|6.3,6.7,6.11,
ideal quanto ao uso, ao gerenciamento do solo e a infra- | 6.20, 7.10,
estrutura da cidade para comportar as atividades logisticas | 7.11, 7.12
da carga (cont.)
Tipos de politicas e estratégias para | Motivagbes pela auséncia de solugdes de logistica de carga | 10
carga urbana. urbana na cidade
Solugdes de Condigcdes de Acesso e Gerenciamento do (8.8, 8.9, 8.10,
Trafego 8.11, 8.12,
8.13, 8.14,
8.15, 8.16,
8.17,8.18,8.19
Solucdes de Adequacao dos Veiculos de Carga 8.26, 8.27, 8.28
Solugdes de Coagéo e Motivacdo 8.20, 8.21,
8.22, 8.23,
8.24, 8.25
Solugdes de Uso e Gerenciamento do Solo e Infra-Estrutura [ 8.1, 8.2, 8.3,
8.4, 8.5, 8.6,
8.7
Métodos de Pesquisas, Modelos e | Tipos de softwares utilizados e pesquisas de fluxo de |11, 12, 12.1
ferramentas informaticas utilizadas para | carga, uso do solo, tipos dos estabelecimentos, origem e
planejar a logistica de carga urbana. destino da carga, dentre outras.
Projetos desenvolvidos e bases de| Dados disponiveis para a criagdo de indicadores de|9, 13

dados disponiveis para o gerenciamento
da logistica de carga urbana pelas
metropoles.

desempenho logisticos (variaveis de uso do solo, dados dos
imoveis, caracteristicas da carga urbana, veiculo de carga,
meio ambiente e seguranca)

O questionario eletrdnico foi desenvolvido segundo técnicas de engenharia de

usabilidade, pois, segundo Rocha e Baranauskas (2003), permite que o design do

sistema computacional tenha facilidade de uso e seja agradavel ao usuario. Para
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facilitar a coleta de informacdes, o questionario eletrénico foi desenvolvido em formato

de pagina da internet e disponibilizado através do link http:/pesquisa.macweb.com.br.

Durante o desenvolvimento do site, foi utilizada a técnica de avaliacao heuristica, que
segundo Dias (2003) € um método de inspecao sistematico da usabilidade de sistemas
interativos, cujo objetivo € identificar problemas de usabilidade que, posteriormente,
serdo analisados e corrigidos ao longo do processo de desenvolvimento da interface

computacional.

Desse modo, criou-se um questionario no formato de uma pagina da internet,
compativel com todos os tipos de softwares navegadores (internet explorer, mozzila,
etc.), com os atributos da engenharia da usabilidade, visando a facilidade, a eficiéncia,
as baixas taxas de erros e a satisfacdo do usuario ao utilizar a ferramenta informatica
(anexo B). Ainda assim, caso o0 pesquisado tenha alguma dificuldade ou duvidas no
preenchimento ou no entendimento das questées elaboradas, foram disponibilizados
dois numeros telefénicos, endereco eletrdnico (e-mail), comunicador instantdneo
(Microsoft Service Network — MSN) e comunicacao de Voz sobre IP através do software
Skype para os esclarecimentos. Vale ressaltar que, além do questionério eletrdnico, foi
dada ao pesquisado a op¢ao de imprimir a pesquisa, caso ele ndo se sinta confortavel
em responder as perguntas diretamente no site.

Definicao da Amostra: A idéia basica da amostragem é que, ao selecionar
alguns elementos em uma populacdo, pode-se tirar conclusdes sobre a populacédo
inteira (Cooper e Schindler, 2003). Segundo Dablanc (2006), o grupo BESTUFS
(Shoemaker et. all., 2006) e Muriuzuri et. all. (2005) e Magi (2001), devido aos impactos
gerados pela logistica da carga urbana, as cidades e seus administradores locais tém
tido a preocupagdo de concentrar, regulamentar e controlar essas atividades. E funcdo
dos administradores publicos redesenhar e harmonizar as atividades da logistica da
carga urbana, em parceria com 0s operadores logisticos e recebedores de carga. Por
isso, a populagéo-alvo corresponde as cidades brasileiras e o elemento amostral sera o

administrador publico municipal. Os questionarios serdao respondidos pelos
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responsaveis (administradores publicos) pela elaboragdo das politicas de transito das
cidades.

Malhotra (2001) afirma que as técnicas amostrais podem ser probabilisticas
(onde as unidades da amostra sdo escolhidas aleatoriamente) ou nao probabilisticas
(onde o pesquisador seleciona as unidades amostrais). Shoemaker et. all. (2006), do
grupo BESTUFS, foi enfatico em dizer que a maioria das cidades nao possui condi¢coes
de compreender e solucionar a alta complexidade da situacdo da carga urbana, com
excecdo das grandes cidades, que sdo obrigadas a conviver, legislar e regulamentar a
movimentacdo de mercadorias. Diante disso, a amostra foi composta pelas regides
metropolitanas brasileiras e é classificada como uma amostra ndo probabilistica por
julgamento, pois os elementos da populacao foram selecionados segundo o critério do
pesquisador (Malhotra, 2001). Davidovich (2002) agrupa as regides metropolitanas
brasileiras da seguinte forma: um primeiro grupo com as regidées criadas por iniciativa
federal, durante o regime militar, que se constituiram em um eixo geopolitico de
integracao e modernizagao do territério nacional, com base na industrializacdo e em
uma sociedade predominantemente urbana. Quanto ao tamanho populacional, esse
grupo € o de maior dimensdo e sao suas cidades sede: Sdo Paulo, Rio de Janeiro,
Belém, Curitiba, Fortaleza, Salvador, Recife, Porto Alegre e Belo Horizonte. O segundo
grupo é composto pelas demais regides metropolitanas e sdo de iniciativa estadual,
uma tarefa delegada aos Estados pela Constituicao Federal de 1988. Assim, os estados
alteram, eventualmente, a composicao das mesmas, incluindo ou excluindo municipios,
sejam eles novos ou ja existentes. Com isto, na analise de séries histéricas das regides
metropolitanas (composicao e totalidade), deve-se atentar qual o periodo estd sendo

observado.

Para essa pesquisa, utilizaremos as regides metropolitanas disponibilizadas pelo
Instituto Brasileiro de Geografica Estatistica (IBGE) datado do dia 31/12/2005 (quadro
15).
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Quadro 15 — Regides Metropolitanas do Brasil’

N2 Regido Estado Regido Metropolitana Cidade Pesquisada Populacao
(Estimativa IBGE
de 01/07/2006)
1 Centro- GO |Goiania Goiania 1.220.412
Qeste
Centro- DF |RIDE-Distrito Federal e Entorno Brasilia 2.383.784
2 Qeste
3 | Nordeste MA |[Grande S&o Luis Sao Luis 998.385
4 | Nordeste CE |Fortaleza Fortaleza 2.416.920
5 | Nordeste RN |Natal Natal 789.896
6 | Nordeste PE [Recife Recife 1.515.052
7 | Nordeste AL |Maceio Maceid 922.458
8 | Nordeste BA [Salvador Salvador 2.714.018
9 | Nordeste PB [Jodo Pessoa Jodo Pessoa 672.081
10| Nordeste Pl [RIDE TERESINA Teresina 801.971
11| Nordeste PE [RIDE -Petrolina/Juazeiro Petrolina 260.004
12| Nordeste BA Juazeiro 208.299
13 Norte PA |Beléem Belém 1.428.368
14 Norte AP [Macapa Macapa 368.367|
15 Norte AM |Manaus Manaus 1.688.524
16| Sudeste MG |Belo Horizonte Belo Horizonte 2.399.920
17| Sudeste MG |Colar Metropolitano da RM Belo Horizonte Sete Lagoas 215.069
18| Sudeste MG |Vale do Aco Ipatinga 236.463
19| Sudeste MG |Colar Metropolitano da RM Vale do Ago Belo Oriente 21.584
20| Sudeste ES [Grande Vitéria Vitoria 317.085
21| Sudeste RJ |Rio de Janeiro Rio de Janeiro 6.136.652
22| Sudeste SP |Séo Paulo Sao Paulo 11.016.703
23| Sudeste SP |Baixada Santista Santos 418.375
24| Sudeste SP |Campinas Campinas 1.059.420
25 Sul PR |Curitiba Curitiba 1.788.559
26 Sul PR |Londrina Londrina 495.696
27 Sul PR [Maringa Maringa 324.397
28 Sul SC [|Nucleo Metropolitano da RM Florianépolis Florianopolis 406.564
29 Sul SC [Nucleo Metropolitano da RM Vale do ltajai Blumenau 208.603
30 Sul SC NL’JC|eIO Metropolitano da RM Norte/Nordeste Joinville 496.051
Catarinense

31 Sul SC [|Nucleo Metropolitano da RM Foz do Rio Itajai ltajai 168.088
32 Sul SC [Nucleo Metropolitano da RM Carbonifera Criciuma 188.233
33 Sul SC [Nucleo Metropolitano da RM Tubarao Tubarao 95.339
34 Sul RS |Porto Alegre Porto Alegre 1.440.939
Populacio nas cidades pesquisadas |  45.912.279|
[ Populacéo Brasileira Total (Estimativa IBGE 01/07/2006)| 186.770.562]

Cidades que representam 25% da populacao Brasileira

9

Desenvolvimento, respectivamente.
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Teste Piloto: O teste piloto é conduzido para detectar pontos fracos no
planejamento e no instrumento de coleta de dados. O teste piloto foi aplicado no érgao

BHTRANS (www.bhtrans.pbh.gov.br), que é o érgao da administracdo indireta da

prefeitura da cidade de Belo Horizonte, em Minas Gerais, responsavel pelo
gerenciamento do sistema de transportes e do transito da quarta capital do Brasil e
onde diariamente circulam 720 mil veiculos e sdo transportados 1,4 milhdo de
passageiros (BHTRANS, 2007). Apos a realizagao do teste piloto, observou-se que o
questionario nao sera respondido de forma rapida e de uma Uunica vez, sendo
necessario salvar a pesquisa para posterior preenchimento. Desse modo, foram
realizadas alteragdes no questionario eletrénico possibilitando que o pesquisado salve a
pesquisa e continue seu preenchimento posteriormente. Notou-se também que o
questionario sera respondido por diferentes pessoas e setores, pois a informacao esta
espalhada por toda a organizacao. Por isso, foi criado um modulo no qual o pesquisado
pode se cadastrar e responder a parte da pesquisa que lhe foi enderecada. Durante a
realizacao do teste-piloto, ficou evidente a necessidade de um responsavel interno para
coordenar o preenchimento da pesquisa. Como os dados estdo disseminados por toda
a organizacdo, envolvendo varios setores, a figura de um responsavel pelo
encaminhamento e cobranca pelo preenchimento da pesquisa devera ser instituida.
Desta forma, foram utilizados os contatos disponibilizados pelo Ministério das Cidades
para que essas pessoas pudessem ser responsaveis internamente pela coordenacao

da pesquisa.

Coleta de Dados: Finalizada a etapa do Teste Piloto, elaborou-se a lista de e-
mails das prefeituras selecionadas na amostra e foi enviado o e-mail convite, solicitando
o preenchimento da pesquisa. Juntamente a correspondéncia digital, foram realizados
contatos telefbnicos diretamente as pessoas responsaveis pela coordenagao interna da
pesquisa como estratégia de sensibilizacdo visando a maior taxa de retorno das
pesquisas. A pesquisa foi disponibilizada no dia 15/09 e ficou disponivel até o dia 15/11

(2 meses).
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Tabulacoes e Anadlises: Utilizou-se a estatistica descritiva para tabular e

analisar as respostas ao questionario.
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6 Analise dos Resultados

A coleta de dados, que foi efetuada entre os dias 15/09 a 15/11, teve adesao de
58% das cidades pesquisadas. Com excec¢do da regidao centro-oeste, todas as demais
regides do Brasil foram contempladas na pesquisa, onde as cidades selecionadas na
amostra responderam voluntariamente ao questionario eletrénico. A taxa de retorno do
questionario foi de 60%. Os quadros 16 e 17 demonstram quais foram as cidades que
responderam ao questionario e o grau de representatividade dessas cidades perante a
populacéao total do pais.

Quadro 16 — Cidades que responderam a pesquisa

N2 Regido Estado| Regiao Metropolitana Cidade Contato Ja se Ja finalizou a
Pesquisada cadastrou na pesquisa?
pesquisa?
1 Nordeste MA [Grande Sao Luis Séo Luis Dr. Marcos Antonio Mendes Mendonga OK OK
2 erdlesio CE  |Fortaleza Fortaleza Dra. Sueli Nogueira Rodrigues OK OK
3 Nordeste RN __[Natal Natal Dr. Walter Pedro da Silva OK OK
4 Nordeste PB |Jodo Pessoa Jodo Pessoa |Dr. Adalberto Alves Araujo Filho OK OK
5 Nordeste PE [RIDE -Petrolina/Juazeiro Petrolina Dr. Marcone da Silva Prazeres oK oK
g | Nodeste | BA Juazeiro 5. jos¢ Valberto Costa Melo oK oK
7 Norte AP [Macapa Macapa Dr. Deyverson da Rocha Goes OK OK
8 Norte AM |Manaus Manaus Dr. Mesaque Silva de Oliveira OK OK
9 Sudeste MG __|Belo Horizonte Belo Horizonte |Dr. Francisco Maciel OK OK
10 Sudeste ES _|Grande Vitéria Vitéria Dra. Maria José Fernandes OK OK
11 Sudeste RJ [Rio de Janeiro Rio de Janeiro |Dr. Marcelo Pitanga OK OK
12 Sudeste SP__|Séao Paulo Sao Paulo  |Dr. Benedito Costa OK OK
Sudeste SP |Campinas Campinas |Dr. Ricardo Jeferson T de Almeida, Dr.
13 - OK OK
Mario Alvarenga
14 Sul PR __|Curitiba Curitiba Dr. Pedro Darci OK OK
15 Sul PR |Londrina Londrina Dra.Cristiane Biazzono OK OK
16 Sul PR [Maringa Maringa Dra. Vera Maria de Oliveira OK OK
Sul SC |Nucleo Metropolitano da Joinville
17 RM Norte/Nordeste Dra. Michelle Lins OK OK
Catarinense
18 Sul SC [Nucleo Metrolpolltgnp da ltajai Dr. Alexandre Gevaerd oK oK
RM Foz do Rio ltajai
19 Sul SC |Nucleo Metropolitano da Criciuma Dr. Roberto de Oliveira Cabral oK oK

RM Carbonifera
20 Sul RS |Porto Alegre Porto Alegre |Dr. Fernando Michel OK OK
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Quadro 17 — Populacao das Cidades que responderam a pesquisa

A pesquisa, em sua totalidade, foi respondida por funcionarios pertencentes aos
niveis gerenciais e estratégicos da administracdo publica municipal que se ocupam com
as atividades de planejamento do transito (ver quadro 18). Vale ressaltar que todos os
pesquisados foram orientados no sentido de assegurar a veracidade das informagdes,
ainda que isso significasse que algumas questbes ficariam sem respostas. A lista
completa com todos os dados dos funciondrios que participaram da pesquisa pode ser

N¢ Regiao Estado Regiao Metropolitana Cidade Pesquisada Populacao
(Estimativa IBGE
de 01/07/2006)
1 Nordeste MA |Grande S&o Luis Sao Luis 998.385
2 | Nordeste CE |Fortaleza Fortaleza 2.416.920
3 | Nordeste RN |Natal Natal 789.896
4 | Nordeste PB |Jodo Pessoa Jodo Pessoa 672.081
5 | Nordeste PE |RIDE -Petrolina/Juazeiro Petrolina 260.004
6 | Nordeste BA Juazeiro 208.299
7 Norte AP |Macapa Macapa 368.367
8 Norte AM [Manaus Manaus 1.688.524
9 Sudeste MG [Belo Horizonte Belo Horizonte 2.399.920
10] Sudeste ES |Grande Vitéria Vitéria 317.085
11] Sudeste RJ [Rio de Janeiro Rio de Janeiro 6.136.652
12] Sudeste SP_|Séo Paulo Sao Paulo 11.016.703
13| Sudeste SP |Campinas Campinas 1.059.420
14 Sul PR [Curitiba Curitiba 1.788.559
15 Sul PR |Londrina Londrina 495.696
16 Sul PR |Maringa Maringa 324.397
17 Sul SC NL’JcIe_o Metropolitano da RM Norte/Nordeste Joinville 496.051
Catarinense
18 Sul SC [Nucleo Metropolitano da RM Foz do Rio ltajai Itajai 168.088
19 Sul SC |Nucleo Metropolitano da RM Carbonifera Criciuma 188.233
20 Sul RS |Porto Alegre Porto Alegre 1.440.939
| Populacio nas cidades pesquisadas | 33.234.219|
[ Populacédo Brasileira Total (Estimativa IBGE 01/07/2006)]  186.770.562|

Cidades que representam 17,80% da populacéo Brasileira

encontrada no anexo C.

E importante ressaltar que os dados coletados dizem respeito as percepcdes de
um Unico administrador publico municipal para cada cidade pesquisada. Por isso, as
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percepcoes da situacao atual e ideal da carga urbana ndo representam a percepc¢ao de
todo o departamento de transito, mas tdo somente de um Unico entrevistado que ocupa
cargo estratégico na organizagdao. O questionario QIRCU se mostrou um importante
instrumento de coleta de dados, pois foi capaz de mapear as percepcdes dos
administradores publicos (que pertenciam a regides diferentes e ndo se conheciam) dos
problemas e das solugdes da carga urbana no Brasil.

Quadro 18 — Cargos das pessoas pesquisadas

Cargo Departamento/Orgéo de Transito Cidade Estado
Assessor da Presidéncia BHTRANS Belo Horizonte MG
Chefe Departamento Emdec/ Setransp Campinas SP
Gerente de Projetos CRICIUMATRANS Criciima SC
Chefe Departamento urbs/diretran Curitiba PR
Diretor AMC Fortaleza CE
Diretor Coordenadoria de Transito (CODETRAN) Itajai MG
Diretor de Transportes STTrans Joado Pessoa PB
Coordenador TRANSITO Joinvile SC
Secretario de Transportes SETESP Juazeiro BH
Gerente IPPUL e CMTU Londrina PR
Chefe Departamento EMTU Macapa AP
Chefe do Nucleo de Projetos Viarios IMTRANS Manaus AM
Chefe Departamento Secretaria Municipal dos Transportes Maringa PR
Chefe Departamento STTU Natal RN
Gerente Empresa Petrolinense de Transito e Transporte Coletivo Petrolina PE
Diretor EPTC Porto Alegre RS
Diretor Técnico de Engenharia CET-RIO Rio de Janeiro RJ
Coordenador de Projeto de Engenharia SMTT- SECRETARIA MUNICIPAL DE TRANSITO E TRANSPORTES Séao Luis MA
Assessor da Presidéncia CET Séo Paulo SP
Chefe Departamento SETRAN Vitéria ES

No bloco de perguntas correspondente a variavel “Estrutura organizacional da

logistica da carga urbana no setor publico”, foi solicitado ao pesquisado que fosse
selecionada apenas uma alternativa em cada questdo. Foi investigado qual o numero
de funcionarios envolvidos nas questdes de transito e mobilidade da cidade, bem como
quem ¢é responsavel pelo planejamento dessas atividades e qual a competéncia
organizacional na elaboracdo, implementacdo e operacionalizacdo de projetos de
mobilidade urbana.

Observa-se que a quantidade de funcionarios que trabalham com a elaboracao
de estratégias e operacionalizacdo de acgdes ligadas as questdes do transito e
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mobilidade urbana é bem diversa (tabela 1). Contudo, pode-se dizer que o tamanho da
populacdo da cidade influencia na quantidade de pessoas ligadas as questdes de
transito j4 que cidades mais populosas tém maiores demandas por solucdes de
mobilidade urbana. A quantidade de funcionarios envolvidos nessas questdes aumenta
a medida que a populacdo aumenta. Por isso, as cidades como Vitéria, Campinas,
Manaus, Curitiba, Belo Horizonte, Fortaleza, Rio de Janeiro e Sdo Paulo possuem nos
seus quadros de pessoal um efetivo acima de 50 funcionarios trabalhando na

elaboracao e operacionalizacao de solucdes de logistica urbana.

Tabela 1 — Quantidade de Funcionarios envolvidos nas atividades de transito e mobilidade urbana

Quantos funcionarios da administracio municipal trabalham com a elaboracio de estratégias e operacionalizacio de
acoes ligadas as questdes do transito e mobilidade da cidade?

Frequéncia % % Acumulada
De 01 a 10 funciondrios 3 15,0 15,0
De 11 a 20 funcionérios 4 20,0 35,0
De 21 a 30 funciondrios 1 5,0 40,0
De 31 a 40 funciondarios 1 5,0 45,0
De 41 a 50 funciondrios 1 5,0 50,0
Acima de 50 funciondrios 10 50,0 100,0
Total 20 100,0

Pela tabela 02, pode-se concluir que ndo existe uma grande preocupacao dos
administradores publicos quanto ao transporte de carga urbana. Em 45% dos casos
nao existe um profissional encarregado para esse setor. Nos outros 45% dos casos,
tem-se entre 01 a 10 funcionarios empenhados nessa questido. A cidade de Séao Paulo,
com seus grandes problemas de congestionamento urbano, tem de 11 a 20
funcionarios destinados exclusivamente a assuntos ligados ao transporte de
mercadorias. Entretanto, € a cidade de ltajai, com uma populagdo aproximada de
170.000 pessoas, que possui o maior numero de funcionarios empenhados nesse
assunto: entre 21 a 30. Esse fato se da pela prépria histéria da cidade que nasceu a
partir da operacionalizacao do porto de ltajai. Antes mesmo da fundacao da cidade, as
terras banhadas pelo mar e rio eram porta de entrada aos imigrantes € ndo demorou
muito para que o porto passasse a ser o principal meio de dinamizar a economia local,
viabilizando o nascimento da cidade de Itajai. Por isso, os impactos do transporte de
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mercadorias destinadas ao Porto de Itajai acabam afetando diretamente a cidade,
fazendo com que a carga urbana seja um assunto de extrema relevancia para o

administrador publico municipal.

Tabela 2 - Quantidade de Funcionarios envolvidos nas atividades de carga urbana

Quantos funcionarios da administracio municipal estdo empenhados com as questdes exclusivamente do transporte
da carga urbana?

Frequéncia % % Acumulada
Nenhum 9 45,0 45,0
De 01 a 10 funcionarios 9 45,0 90,0
De 11 a 20 funcionarios 1 5,0 95,0
De 21 a 30 funcionarios 1 5,0 100,0
Total 20 100,0

O planejamento do transporte de carga nao € realizado para 30% das cidades
pesquisadas conforme demonstra a tabela 3.

Tabela 3 — Responsabilidade do Planejamento do Transporte de Carga

O planejamento do transporte da carga € realizado por quem na sua cidade?

Frequéncia % % Acumulada
Atualmente as atividades do transporte de carga ndo sio planejadas para 6 300 30,0
essa cidade
o pl.an.ejamt:/nto dess}a a.t1V1dad.e ? .reahzado exclusivamente pela 14 70.0 100.0
administragdo do préprio municipio
Total 20 100,0

Interessante notar que, por se tratar de regides metropolitanas que na sua
maioria sofrem os efeitos da conurbacao, o planejamento das atividades da logistica de
carga é realizado pelo préprio municipio sem envolvimento das cidades vizinhas ou de
qualquer 6rgdao da esfera estadual. J& nas regides Norte e Nordeste do pais, o
planejamento dessa atividade nao é realizado nem mesmo para as grandes cidades,

como Fortaleza que tem cerca de 2, 5 milhées de pessoas e Manaus com 1,7 milh&o.
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Somente as regides do Sudeste e Sul estdo desenvolvendo algum tipo de planejamento

nesse sentido.

Wright et. al. (2000) € enfatico em dizer que a maior dificuldade em uma
estrutura organizacional & a coordenacao entre as areas funcionais, e ela deveria ser
vista como um todo légico e unitario. Quando questionados sobre a competéncia para
elaborar, implantar e operacionalizar projetos que visem a mobilidade urbana, todas as
cidades, com excecdo de Juazeiro, disseram se tratar de atividades distintas e
separadas organizacionalmente dentro da administracao publica (tabela 4), sendo que
30% das cidades pesquisadas disseram que esse tipo de segmentacdo dificulta a
tomada de decisao devido ao baixo grau de interacéo entre os departamentos.

Tabela 4 — Competéncia para Elaborar, Implantar e Operacionalizar projetos de mobilidade urbana

Na administracéo piublica, como pode ser definida a competéncia pela elaboracio, implantacao e operacionalizacdo de
projetos que visem a melhoria da mobilidade urbana?

Frequéncia % % Acumulada

As atividades de elaboragdo, implantacdo e operacionalizagdo de projetos de
mobilidade urbana sdo centralizadas em uma tinica geréncia/departamento, 1 5,0 5,0
facilitando a tomada de decisdes

As atividades de elaboragdo, implantacdo e operacionalizagdo de projetos de
mobilidade urbana s@o consideradas atividades distintas e por isso estdo
organizacionalmente separadas em setores/geréncias com alto grau de
interacdo, facilitando a tomada de decisdes

13 65,0 70,0

As atividades de elaboragdo, implantacdo e operacionalizagdo de projetos de
mobilidade urbana s@o consideradas atividades distintas e por isso estdo
organizacionalmente separadas em setores/geréncias com baixo grau de
interacdo, dificultando a tomada de decisdes

Total 20 100,0

6 30,0 100,0

O bloco de perguntas correspondente a variavel “Percepcao do gestor publico
da realidade da carga urbana e como o conceito é estruturado” foi dividido em 4
segmentos: percepcao dos impactos das atividades econbémicas na mobilidade da
cidade, percepcdo dos problemas enfrentados no dia-a-dia da cidade, percepcdes
sobre as possiveis solugoes de logistica de carga e os conceitos da logistica de carga
urbana. Com excecdo do segmento conceitos da logistica de carga Urbana, em todas

as demais perguntas foi solicitado ao pesquisado que respondesse apenas uma
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alternativa. No segmento conceitos da logistica de carga urbana, o pesquisado poderia

marcar quantas alternativas achasse necessario e ainda inserir novas defini¢coes.

Para uma melhor visualizacdo dos setores econd6micos considerados mais
importantes pelos entrevistados, foi construido um grafico com o percentual de cada
aspecto analisado considerando apenas as escalas: Muita Importancia e Vital
Importancia na mobilidade urbana (gréfico 2).

Grafico 2 — Atividades Econémicas de Muita e Vital Importancia na Mobilidade Urbana
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Pode-se observar que as atividades econdmicas de Comércio e Servicos,
Administracao Publica, Educacao, Saude e Servico Social e a Construcéo Civil foram os
setores considerados mais importantes na mobilidade urbana. Por outro lado, as
atividades de Industria de Transformacao, Producao e Distribuicdo de Energia, Gas,

Agua foram considerados setores menos importantes na mobilidade urbana da cidade.

O entendimento dos entrevistados do que € carga urbana € demonstrado na
tabela 5. Através dessa pergunta, nota-se que os produtos de consumo sao
considerados como carga urbana de forma undnime entre os administradores publicos

municipais. De fato, as atividades ligadas ao comércio ja haviam sido consideradas
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como muito importante para a mobilidade urbana por todas as cidades pesquisadas
(grafico 2). Com excecao das compras domésticas e dos insumos agricolas, todos os
demais itens foram considerados como atividade de carga urbana. Entretanto, além dos
produtos de consumo, destacaram com altissimos indices de concordancia as

atividades da construcéo civil, residuos sélidos e movimentacéao de cagambas.

Objetivando analisar uma possivel diferengca conceitual nas respostas
formuladas pelos entrevistados, as cidades foram agrupadas em funcéao da regido as
quais pertencem e da densidade populacional que possuem. Dessa forma, 0s grupos
ficaram definidos de acordo com a tabela 6. O agrupamento das cidades em funcao da
densidade populacional utilizou critério da Pesquisa de Nacional Mobilidade realizada
pela Associagcdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano. Nesse critério, as
cidades até 500 mil habitantes foram agrupadas na categoria A, de 500 mil a 1 milhdo
de habitantes agrupadas na categoria B, de 1 milhdo a 2 milhdes de habitantes
agrupadas na categoria C, de 2 milhdes a 3 milhdes de habitantes agrupadas na
categoria D e acima de 3 milhdes de habitantes na categoria E.

Tabela 5 — Entendimento do conceito de Carga Urbana

Entende-se por carga urbana:

Observacgoes %
Produtos de Consumo (mercadorias e bens de consumo) 20 100,0%
Movimentagdes da Construgao Civil 18 90,0%
Residuos sdlidos (lixo) 17 85,0%
Movimentacdo de Cacambas 15 75,0%
Correios 14 70,0%
Movimentagdo de empresas de servigos 14 70,0%
Bancos 13 65,0%
Abastecimento de Gas/Agua 13 65,0%
Compras domésticas (idas ao supermercado, videolocadora, etc..) 8 40.0%
Insumos agricolas 1 5,0%
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Tabela 6 — Agrupamento por Regidao e Densidade Populacional

CIDADE POPULAGAO Regido Categoria CIDADE POPULAGAO Categoria
MACAPA 350.000 NORTE N ITAJAI 170.000 A
MANAUS 1.700.000 NORTE N CRICIUMA 185.000 A
JUAZEIRO 235.000 NORDESTE NE JUAZEIRO 235.000 A
PETROLINA 280.000 NORDESTE NE PETROLINA 280.000 A
JOAO PESSOA 674.971 NORDESTE NE VITORIA 317.000 A
NATAL 750.000 NORDESTE NE MARINGA 320.000 A
SAO LUIS 953.000 NORDESTE NE MACAPA 350.000 A
FORTALEZA 2.450.000 NORDESTE NE LONDRINA 480.000 A
JOINVILLE 500.000 A
JOAO PESSOA 674.971 B
NATAL 750.000 B
SAO LUIS 953.000 B

RIO DE JANEIRO 6.000.000
SAO PAULO 11.000.000

O Quadro 19 mostra o cruzamento entre o conceito de carga urbana por
densidade populacional. O quadro possui uma escala de concordancia que significa a

porcentagem de respostas para cada tipo de carga urbana por categoria populacional.

Quadro 19 — Conceito de Carga Urbana por Categoria Populacional

Categoria Populacional

A B C D E
Até 500 | 500 mil a 1a2 2a3 acima de

mil 1 milhdo | milhées | milhdes | 3 milhdes
Produtos de Consumo (mercadorias e bens de consumo) o (] o () ®
Movimentacdes da Construcdo Civil o ] o ( [ J
Movimentacdo de Cacambas ] ] o ( [ J
Residuos sélidos (lixo) O ] o ( [ J
Bancos & O & O [ J
Correios O O] & o o
Abastecimento de Gas/Agua & [ J &
Movimentacdo de empresas de servicos @ O &
Compras domésticas (idas ao supermercado, videolocadora, etc..) [ O

Legenda:

([ J concordancia de 90% a 100%

® concordancia de 80% a 89%

O concordancia de 70% a 79%

O concordancia de 60% a 69%

<& concordancia de 50% a 59%

Através do quadro 19, pode-se observar que as cidades com menor densidade
populacional consideram como carga urbana apenas os produtos de consumo, as
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movimentacdes das empresas de servicos e as movimentagdes da construgcao civil. A
categoria B de cidades apenas considera os produtos de consumo como carga urbana.
As categorias C, D, e E consideram como carga urbana os produtos de consumo, das
movimentacdes da construcao civil, movimentacao de cacambas e residuos sélidos. As
atividades bancarias e dos correios sao consideradas como carga urbana
gradualmente, a medida que aumenta-se a densidade populacional. Os itens
Abastecimento de Energia Elétrica, Agua e Gas, Movimentacdo de Empresas de
Servicos e as compras domésticas foram considerados como 0os menos importantes na
elaboracdo do conceito de carga urbana para as cidades com maior densidade
populacional. Apenas as cidades da categoria A entenderam que as atividades de
movimentacdo de empresas de servico sdo importantes na elaboracao do conceito de
carga urbana.

Divididas por suas respectivas regides nacionais, o quadro 20 mostra o
comportamento das respostas em relacdo a cada tipo de carga. Pode-se notar que néo
existe uma unica regido do pais com o mesmo conceito de carga urbana. O Unico
conceito unanime entre as regides é de que a carga urbana € inerente aos produtos de
consumo. De um modo geral, considera-se como carga urbana no Brasil os produtos
consumos, da construcdo civil e os residuos solidos. Demais produtos séao
considerados como carga urbana em fungdo do interesse do administrador publico
municipal em fazer a gestao dessa atividade. Nas regides Norte e Sul, as atividades de
abastecimento de agua, gas e eletricidade sao consideradas como carga urbana, o
mesmo nao se podendo dizer em relacdo as regides Sudeste e Nordeste. Por outro
lado, a atividade bancaria € importante na formacdo do conceito de carga urbana
apenas nas regides Sudeste e Sul. As viagens domésticas de transporte de

mercadorias tendencialmente n&o sdo consideradas como carga urbana.
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Quadro 20 - Conceito de Carga Urbana por Regiao do Pais

Categoria Regiao do Pais

N NE S SE
Produtos de Consumo (mercadorias e bens de consumo) [ J [ J [ J [ J
Movimentacées da Construcdo Civil (] ® (] ®
Movimentacéo de Cacambas & ® ® [l
Residuos sélidos (lixo) (] ® ® ®
Bancos & & ©) ®
Correios (] ] O ®
Abastecimento de Gas/Agua [ o ®
Movimentagédo de empresas de servicos O <O ([ ]
Compras domésticas (idas ao supermercado, videolocadora, etc..) O O

Legenda:

[ concordancia de 90% a 100%

® concordancia de 80% a 89%

O concordancia de 70% a 79%

O concordancia de 60% a 69%

& concordancia de 50% a 59%

A tabela 7 diz respeito sobre quais atividades sdo consideradas como logistica
de carga urbana. Os entrevistados entenderam que a logistica de carga urbana sao
todas as atividades ligadas a carga/descarga, roteirizacao, expedicdo, movimentacao,
recebimento, consolidacdo, estocagem da carga e utilizacdo de sistemas
informatizados. Apesar dos entrevistados demonstrarem em 95% e 70% das respostas
que a roteirizacao e a utilizacao sistemas informatizados sdo consideradas atividades
logisticas, a utilizacdo de servicos telematicos nao foi considerado importante para a

elaboracao desse conceito.
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Tabela 7 — Entendimento do conceito de Logistica de Carga Urbana

Entende-se por logistica de carga urbana, as atividades de:

Observacgoes %
Atividades de carregamento e descarregamento 19 95,0%
Roteirizagao do transporte 19 95,0%
Expedicédo da carga 17 85,0%
Movimentagéo da carga 15 75,0%
Recebimento da carga 15 75,0%
Atividades de consolidagcdo da carga 14 70,0%
Estocagem da carga 14 70,0%
Utilizagao de sistemas informatizados 14 70,0%
Transbordo de carga 13 65,0%
Utilizacdo de servigos telematicos (jungdo dos recursos de .
telecomunicacéo — telefone, satélite, fibra 6tica— com siste (L 55,0%
Qutros 0 0,0%

O quadro 21 é uma analise cruzada por densidade populacional conforme
critérios definidos na tabela 6. Nesse quadro, observou-se que as cidades com maior
densidade populacional consideraram todas as atividades como logistica de carga
urbana. Nas cidades com menor densidade populacional apenas as atividades de
expedicdo, carregamento/descarregamento e roteirizacdo do transporte sao
consideradas atividades de logistica de carga urbana. As atividades de consolidacao,
movimentacao, recebimento e estocagem da carga tiveram um grau de concordancia
acima de 70% nas cidades da categoria A. Entretanto, essas atividades nado sao
importantes para o conceito de logistica de carga urbana para as cidades da categoria
B, com excecédo da expedicdo e movimentacdo da carga. As cidades das categorias D
e E demonstram possuir o0 mesmo conceito de logistica de carga urbana. De um modo
geral as cidades consideram como logistica de carga urbana a expedicdo, o
carregamento/descarregamento e a roteirizacdo do transporte. Demais atividades se
tornam importantes ao conceito de logistica de carga urbana a medida que aumenta-se
a densidade populacional. A utilizagdo de servigcos telematicos foi o item de menor
importancia para as categorias de cidades A, B e C.
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Quadro 21 — Conceito de Logistica de Carga Urbana por Categoria Populacional

Categoria Populacional

A B C D E
Até 500 | 500 mil a 1a2 2a3 acima de

mil 1 milhdo | milhées | milhdes | 3 milhdes
Expedicéo da carga ® [ J ® [ [
Atividades de carregamento e descarregamento ® [ J [ J [ J [ J
Atividades de consolidacao da carga ] O [ J [
Movimentacéo da carga O O & [ J [ J
Recebimento da carga O O [ J [ J
Estocagem da carga O ] @ @
Roteirizacdo do transporte o [ J [ J [ J @
Transbordo de carga ] o [ J @
Utilizac&o de sistemas informatizados ] ] & o o
Utilizagdo de servigos telematicos & & [ J o

Legenda:

o concordancia de 90% a 100%

® concordancia de 80% a 89%

O concordancia de 70% a 79%

O concordancia de 60% a 69%

& concordancia de 50% a 59%

A analise realizada por regido do Brasil mostrou que 0s conceitos das
atividades que compdem a logistica de carga urbana da regido sudeste e norte sao
bastante similares (quadro 22). Na regido sul somente obtiveram percentuais acima de
70% as atividades de carregamento e descarregamento, expedicdo, recebimento e
roteirizacdo do transporte da mercadoria. A regidao sul € a que menos acredita na
utilizacdo de sistemas informatizados e telematicos para gestdo das atividades da
logistica da carga urbana. Existe uma tendéncia da regi&do Nordeste se aproximar dos
conceitos das regidbes Norte e Sudeste onde cerca 70% das cidades nordestinas
acreditam que as atividades de consolidagao, recebimento, estocagem, transbordo da
carga e utilizacdo de sistemas informatizados definem o conceito de carga urbana. No
entendimento dos entrevistados da regido norte, todos os itens elencados séao
considerados atividades logisticas da carga urbana. A gestdo da logistica de carga
através da utilizacdo de servicos telematicos se mostrou importante apenas para as
cidades da regido norte.
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Quadro 22 - Conceito de Logistica de Carga Urbana por Regiao do Pais

Categoria Regiédo do Pais

N NE S SE
Expedicdo da carga (] (] ® ®
Atividades de carregamento e descarregamento (] @ ® [
Atividades de consolidacdo da carga [ J O O ®
Movimentacao da carga (] O] & ®
Recebimento da carga (] ©) O ®
Estocagem da carga e O & ®
Roteirizagao do transporte ] ] [ ®
Transbordo de carga [ J ©) ®
Utilizacdo de sistemas informatizados (] ®
Utilizagédo de servigos telematicos O

Legenda

o concordancia de 90% a 100%

® concordancia de 80% a 89%

O concordancia de 70% a 79%

O concordancia de 60% a 69%

<& concordancia de 50% a 59%

A tabela 8 diz respeito ao conceito de veiculo de carga urbana. Os veiculos
médios, semi-leves, leves, comerciais leves e semi-pesados foram considerados como
veiculos de carga urbana. Apesar do grande aumento dos servicos de entrega a
domicilio realizado pelos motociclistas, a motocicleta obteve apenas 60% das respostas
com sendo um veiculo de carga. Segundo a pesquisa, a carga urbana nao deveria ser
movimentada em veiculos pesados e os veiculos de passageiro, tracdo animal, humana

e as bicicletas foram os menos escolhidos entre os entrevistados.

Para analisar as diferencas conceituais por regido e por densidade populacional
para esse item, serdo utilizados os critérios definidos na tabela 6. O quadro 23 mostra
que independente do tamanho da populacdo, os veiculos de carga urbana sao médios,
semi-leves, leves e comerciais leves. Os veiculos de tracdo animal sdo considerados
veiculos de carga apenas nas cidades das categorias A e D. Os veiculos de tracao
humana e as bicicletas sdo considerados veiculos de carga apenas na categoria D. As
cidades da categoria E consideram como veiculo de carga urbana os semi-pesados e
pesados. As motocicletas sdo consideradas como veiculo de carga nas cidades da
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categoria D e apenas por 70% das cidades da categoria C. Os veiculos de passeio néo
sao considerados veiculos de carga para todas as categorias populacionais.

Tabela 8 — Entendimento do conceito de Veiculo de Carga

Entende-se por veiculo de carga:

Observagdes Y%
Veiculos com Peso Bruto Total >=10 te < 15 t (Médios) 20 100,0%
Veiculos com Peso Bruto Total >3,5 te < 6t. (Semi-Leves, Vans) 19 95,0%
Veiculos com Peso Bruto Total >=6 t. (Leves) 18 90,0%
Veiculos com Peso Bruto Total <= 3,5t (Comerciais Leves, Pick-Ups) 17 85,0%
Veiculos com Peso Bruto Total >= 15 t., Cavalo com Peso Bruto Total
Combinado <40 t. (Semi-Pesado) 15 75,0%
Motocicleta 12 60,0%
Veiculos com Peso Bruto Total >= 15 t., Cavalo com Peso Bruto Total 1 55 0%
Combinado >=40 t. (Pesado) ’
Veiculos de tragdo animal 7 35,0%
Bicicletas 5 25,0%
Veiculos de tragdo humana 4 20,0%
Veiculos de passageiro 0 0,0%
Qutros 0 0,0%
Quadro 23 — Conceito de Veiculo de Carga por Categoria Populacional
Categoria Populacional
A B C D E
Até 500 | 500 mil a 1a2 2a3 acima de
mil 1 milhdo | milhées | milhdes | 3 milhdes
Bicicletas O
Veiculos de tracdo humana (catadores de papel) &
Veiculos de tracdo animal (carrocas) & &
Motocicleta (Motoboy) O O [ &
Veiculos de passageiro (automéveis de passeio)
Veiculos com Peso Bruto Total <= 3,5 t (Comerciais Leves) ® [ J ® (] O
Veiculos com Peso Bruto Total > 3,5t e < 6 t. (Semi-Leve) ® [ J [ J ® [ )
Veiculos com Peso Bruto Total >= 6 t. (Leve) O [ J [ J o o
Veiculos com Peso Bruto Total >= 10t e < 15 t (Médio) L) [ J [ J (] (]
Veiculos com Peso Bruto Total >= 15 t., Cavalo com Peso
Bruto Total Combinado < 40 t. e Chassi com Capacidade ® O & o
Maxima de Tragdo <= 45 t. (Semi-Pesado)
Veiculos com Peso Bruto Total >= 15 t., Cavalo com Peso
Bruto Total Combinado >= 40 t. e Chassi com Capacidade ') & ') o
Maxima de Tragéo > 45 t. (Pesado)

Legenda:
o concordancia de 90% a 100%
® concordancia de 80% a 89%
O concordancia de 70% a 79%
O concordancia de 60% a 69%
& concordancia de 50% a 59%
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O quadro 24 mostra que, de um modo geral, o Brasil ndo considera as
bicicletas, os veiculos de tragdo humana e animal como veiculos de carga. Apesar de
algumas cidades entenderem que esses veiculos transportam mercadorias, esse
namero nao foi significativo. O quadro 24 demonstrou também os veiculos
considerados de carga urbana sdo os comerciais-leves, semi-leves, leves e médios. Os
comerciais leves sdo considerados como veiculos de carga apenas nas regides sul e
nordeste, pois nas demais regides esse tipo de veiculo teve concordancia que variou
entre 50% a 70% das cidades pesquisadas. Salta-se aos olhos os veiculos
considerados pesados e semi-pesados que na regido sudeste sdo considerados como
veiculos de carga urbana em maior percentual que as motocicletas, que estao
presentes no cotidiano das cidades. Segundo dados do Sindicato dos. Motofretes da
Cidade de Sao Paulo (SINDIMOTO), existem mais de 150 mil motoboys circulando na
cidade, e em Belo Horizonte, o numero de motocicletas no ano de 2006 era equivalente
a 10% da frota total segundo a BHTrans. A regido Nordeste foi a Unica a considerar as
motocicletas e os veiculos semi-pesados como veiculos de carga urbana em 100% dos

casos.

Quadro 24 — Conceito de Veiculo de Carga Urbana por Regiao do Pais

Categoria Regido do Pais

N NE S SE
Bicicletas
Veiculos de tracdo humana (catadores de papel)
Veiculos de tracdo animal (carrocas) O
Motocicleta (Motoboy) (] O O
Veiculos de passageiro (automdveis de passeio)
Veiculos com Peso Bruto Total <= 3,5 t (Comerciais Leves) O ( (] O
Veiculos com Peso Bruto Total > 3,5t e < 6 t. (Semi-Leve) o { ] o ®
Veiculos com Peso Bruto Total >= 6 t. (Leve) O [ J o ®
Veiculos com Peso Bruto Total >= 10 t e < 15 t (Médio) o o o (
Veiculos com Peso Bruto Total >= 15 t., Cavalo com Peso
Bruto Total Combinado < 40 t. e Chassi com Capacidade o O @) ®
Maxima de Tracdo <= 45 t. (Semi-Pesado)
Veiculos com Peso Bruto Total >= 15 t., Cavalo com Peso
Bruto Total Combinado >= 40 t. e Chassi com Capacidade & O O
Maxima de Tragao > 45 t. (Pesado)

Legenda:
o concordancia de 90% a 100%
O] concordancia de 80% a 89%
O concordancia de 70% a 79%
O concordancia de 60% a 69%
& concordancia de 50% a 59%
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Visando identificar a percepcédo do administrador publico sobre a realidade da
movimentagdo da carga na cidade, foram elaboradas afirmativas diante as quais o
entrevistado deveria dar seu grau de concordancia ou discordancia. A pesquisa
demonstrou que 0s entrevistados entendem que existe um excesso de veiculos
pesados na cidade e acreditam que as regulamentagdes/legislacdes sdo inadequadas
ou insuficientes para a logistica de carga urbana. Os administradores publicos
demonstraram uma clara preocupacao entre o conflito existente dos usuarios do
sistema de transporte e as operacdes da logistica de carga urbana, ja que a cidade nao
esta preparada para acomodar tais atividades. Na visdo dos administradores publicos
as atividades de logistica de carga urbana sao um problema porque:

e faltam areas/vagas/estacionamentos para a realizacao das atividades de
carga/descarga,

e faltam armazéns/depdsitos/terminais para as atividades de consolidacao e
transbordo de mercadorias,

e falta infra-estruturas para acomodar as atividades de logistica de carga,

e as operacgoes logisticas da carga causam danos a superficie da cidade

e as atividades da logistica de carga urbana colocam em risco a segurancga, 0
bem-estar do cidadao, além de ser poluente.

Na tentativa de compreender como a cidade planeja as solu¢des dos conflitos
oriundos do transporte de mercadorias, foram elaboradas afirmativas que buscavam
identificar com quais informacdes os departamentos de transito das cidades elaboram
as estratégias de carga urbana. A tabela 9 demonstra que os administradores publicos
municipais, em sua maioria, discordam que sao carentes sobre informacdes da
localizagdo das atividades econémicas nas cidades. Segundo a pesquisa, 50% dos
entrevistados dizem conhecer a localizagdo das atividades econdémicas. Esse dado é
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relevante, pois como o transporte de carga € uma derivacao da demanda, conhecendo-
se onde estdo os produtos, restaria tdo somente a cidade conhecer onde estdo os
consumidores. O transporte de carga existe em fungdo das empresas que o utilizam
como input para o processo de producdao ou como output no processo de distribuicao
de produto, ou ambos.

Tabela 9 — Localizacao das Atividades Econémicas

Faltam informacées sobre a localizacio das atividades econémicas

Frequéncia % % Acumulada
Discordo 10 50,0 50,0
Neutro (ndo concordo, nem discordo) 6 30,0 80,0
Concordo 2 10,0 90,0
Concordo Plenamente 2 10,0 100,0
Total 20 100,0

Contudo os entrevistados concordam que existe uma falta de coordenagéo
entre os participantes do sistema de transporte de carga, pois apesar das cidades
conhecerem onde se encontram as atividades econdémicas, elas simplesmente ignoram
que existe um relacionamento dessas atividades com a sociedade e com o transito
local. Os departamentos de transito ndo conhecem o que € transportado, quem realiza
o transporte, a origem e o destino da carga, enfim, com taxas de concordancia acima
de 70%, as cidades ndao possuem nenhum conhecimento sobre o fluxo da carga na
cidade. Apesar do total desconhecimento desse setor, as cidades implementam
solucdes logisticas para a carga urbana e apenas 50% dos entrevistados admitem que
essas solucdes ndao possuem embasamento em pesquisas técnicas. Pode-se concluir
que os administradores publicos percebem os problemas existentes quanto a logistica
de carga, sem, contudo, realizar pesquisas para compreender as demandas do setor e
estudar as solucoes técnicas adequadas.

A tabela 10 reflete as duvidas dos administradores publicos municipais sobre o
conceito de mobilidade urbana e a movimentacao de mercadorias na cidade. Apenas
40% dos entrevistados acreditam que o conceito de mobilidade urbana engloba o
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transporte de bens. A concordancia de que a mobilidade urbana ndo contempla as
atividades de logistica de carga se deu em 30% das respostas, enquanto que outros
30% sem manteve neutro ou com duvidas a respeito dessa afirmativa. Essa percepcao
demonstra que apenas 40% das cidades se preocupariam com o planejamento das
atividades de carga durante a elaboracao de uma estratégia de mobilidade urbana.

Tabela 10 — Conceito de Mobilidade Urbana e a Logistica da Carga Urbana

O conceito de mobilidade urbana néo contempla a logistica da carga urbana

Frequéncia % % Acumulada
Discordo Totalmente 2 10,0 10,0
Discordo 6 30,0 40,0
Neutro (ndo concordo, nem discordo) 6 30,0 70,0
Concordo 5 25,0 95,0
Concord o Plenamente 1 5,0 100,0
Total 20 100,0

O grafico 03 mostra o grau de concordancia dos entrevistados frente a cada
afirmativa que recria as situagdes da logistica de carga urbana enfrentados atualmente
nas cidades. Dessa forma, as atividades que tiveram concordancia em mais de 70%
dos casos foram: (1) faltam terminais/depdsitos/armazéns para atividades de
consolidagdo de carga urbana, transbordo de mercadorias e concentragdo de
operadores logisticos; (2) as atividades da logistica da carga urbana geram danos na
superficie e na infra-estrutura das cidades; (3) existem conflitos com outros usuarios
(pedestres, ciclistas, automdveis) durante operagdes logisticas de carga urbana; (5)
faltam informacdes sobre os operadores logisticos que atuam na cidade; (6) faltam
informacgdes sobre os tipos e 0os volumes de carga que circulam na cidade; (7) faltam
informacgdes sobre a origem e destino das cargas nas cidades e; (8) faltam informacoes

sobre o fluxo da carga na cidade.
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Grafico 3 — Grafico de Concordancia das Percepcoes da Situacao Atual da Carga Urbana
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Visando identificar a percep¢do do administrador publico sobre as possiveis
solugdes para o planejamento da movimentagédo da carga na cidade, foram elaboradas
afirmativas diante as quais o pesquisado deveria dar seu grande de concordancia ou
discordancia.

Nao houve nenhuma discordancia quanto a necessidade de elaborar pesquisas
que subsidiem as solucbes para o setor, utilizar métodos de modelagem para o
gerenciamento do transporte de carga e elaborar politicas de coordenacdo entre os
agentes participantes no sistema de transporte de carga urbano.

Todos os entrevistados acreditam que o transportes de carga urbana deveria
ser integrado as politicas de mobilidade urbana. De fato, essa afirmativa reproduz as
duvidas demonstradas na tabela 10, onde os administradores publicos ndo sentem que
as politicas de mobilidade urbana atuais contemplem as atividades de movimentacao

de carga.

A necessidade de regulamentar um veiculo de carga urbana é aprovada por 80% dos
entrevistados. Contudo, essa regulamentagéo devera atender os preceitos ambientais,
fazendo com que o0 novo veiculo cause menos impacto durante sua permanéncia na
cidade, sendo nao poluente, seja adaptado com itens obrigatérios para reducdo de
barulho, tecnologias que facilitem a dirigibilidade e as manobras, com assoalhos baixos
(altura da calgada da rua) e com tecnologia de carga e descarga de mercadorias
(afirmativas com 85% de aprovacao). A pesquisa aponta para um novo veiculo de carga
cuja definicao foi proposta pela Organizacdo para a Cooperacdo e Desenvolvimento
Econdémico (OCDE). Entretanto, a pesquisa aponta para um veiculo de carga brasileiro
que nao tera como item obrigatério tecnologias de computador de bordo e de

navegacao, como preconizado pela OCDE.

Além da necessidade de regulamentacdo de um novo veiculo de carga, os
entrevistados acreditam que as solugdes para os problemas da carga urbana passam

necessariamente pela cooperagao entre os atores locais. Demonstraram ainda acreditar
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que o poder publico deveria incentivar projetos experimentais, elaborar féruns de

discussao e desenvolver as parcerias publico-privada.

Algumas solugdes para a carga urbana passam necessariamente por
adequacdes na infra-estrutura da cidade e nas legislacdes sobre o uso e ocupacao do
solo. Para 85% dos entrevistados o transito, a infra-estrutura e as restricdes de acesso
da cidade deveriam ser adequados de acordo com os padrées necessarios para o
desenvolvimento econdmico da cidade, porque, afinal de contas, o caminhdao nao é o
Unico vilao da mobilidade urbana. Na verdade, se existisse uma adequacao no Plano
Diretor exigindo que as novas construcdes incorporassem as areas necessarias para as
atividades logisticas, a competicdo por espaco entre carga urbana versus usuarios do
sistema de transporte seria sensivelmente reduzida. De fato, o desejo dos
administradores publicos, em 95% dos casos, é que as atividades de logistica urbana
fossem incorporadas no Plano Diretor das cidades.

O grafico 04 mostra o grau de concordancia dos entrevistados frente a cada
afirmativa que recria as possiveis solugdes para uma situacao ideal para a
movimentacdo da carga na cidade. Dessa forma, pode-se notar que grande parte das
afirmativas atingiu uma porcentagem maior ou igual a 80%, sendo que a Unica
afirmativa que nao foi aceita diz respeito a necessidade de regulamentar o veiculo
urbano de carga com itens obrigatérios de computador de bordo e tecnologia de
navegacao.
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Grafico 4 - Grafico de Concordancia das Percepc¢oes da Situacao Ideal da Carga Urbana
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No bloco de perguntas correspondente a variavel “Tipos de Politicas e
Estratégias para a carga urbana”, perguntou-se ao entrevistado quais as solucdes de
logistica de carga urbana a sua cidade estava adotando. Para cada solucdo era
necessario informar o estagio do projeto, ou seja, se o projeto ja estava implantado, em
implantacdo ou em fase de planejamento. As alternativas foram agrupadas da seguinte

maneira:

a. solucdes de condicbes de acesso e gerenciamento do trafego;

b. solucdes de adequacao dos veiculos de carga;
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c. solucdes de coacao e motivacao e;

d. solugdes de uso e gerenciamento do solo e infra-estrutura

Nos casos de cidades que ndo possuiam nenhuma solucdo de logistica de
carga urbana, perguntou-se o motivo da auséncia de planejamento dessa atividade. No
total, 07 cidades, 35% dos entrevistados, ndo possuiam projetos especificos para a
logistica de carga urbana, conforme demonstra o quadro 25. Como justificativa para a

auséncia de solugcbes na area, 75% dessas cidades disseram que o desconhecimento

da realidade desse setor faz com que ele seja negligenciado.

Quadro 25 — Cidades que nao possuem nenhum projeto de logistica de carga urbana

N2| Regidao |Estado| Regidao Metropolitana Cidade
Pesquisada

1 Nordeste| PB |Joado Pessoa Jodo Pessoa

2 | Nordeste|] PE |RIDE -Petrolina/Juazeiro Petrolina

3 | Nordeste| BA Juazeiro

41 Norte AP |Macapa Macapa

51 Norte AM [Manaus Manaus

6 Sudeste | MG [Belo Horizonte Belo

Horizonte
7 Sul RS [Porto Alegre Porto Alegre

Das 13 cidades que possuem solucdes de logistica de carga urbana, nota-se
que 60% dos projetos dizem respeito as condicbes de acesso e gerenciamento do
trafego e 34,5% do uso e gerenciamento do solo e infra-estrutura, e as cidades que

mais possuem projetos na area de logistica urbana concentram-se nas regides Sudeste

e Sul do pais, totalizando 87,3% das respostas coletadas (tabela 11).
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Tabela 11 — Categorias de Solug6es por Regiao do Brasil

| Regioes l

NE SE S Total

Categoria da Solucao/Projeto

Frequéncia % Coluna Frequéncia % Coluna Frequéncia % Coluna Frequéncia % Coluna

Adequacio dos Veiculos de Carga 0 0,0% 1 3,8% 0 0,0% 1 1,8%
% linha 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%

Coacio e Motivacao 0 0,0% 2 7,7% 0 0,0% 2 3,6%
% linha 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%

Condicdes de Acesso e Gerenciamento do Trafego 5 71,4% 13 50,0% 15 68,2% 33 60,0%
% linha 15,2% 39,4% 45,5% 100,0%

Uso e Gerenciamento do Solo e Infra-estrutura 2 28,6% 10 38,5% 7 31,8% 19 34,5%
% linha 10,5% 52,6% 36,8% 100,0%

Total 7 100,0% 26 100,0% 22 100,0% 55 100,0%
12,7% 47,3% 40,0% 100,0%

A pesquisa demonstrou que dos 55 projetos informados pelas cidades, 57% ja
se encontram implantados, 16% em processo de implantacdo e 27% em fase de
planejamento. Os projetos que se encontram em fase de implantacédo ou planejamento
correspondem as cidades pertencentes as regides sul e sudeste, pois no nordeste

todos os projetos estéo finalizados.

No bloco de perguntas correspondente a varidvel “Projetos desenvolvidos e
bases de dados disponiveis para o gerenciamento da logistica de carga urbana”,
observou-se que a solugcdo mais adotada pelas cidades pesquisadas é a restricao ao
acesso ao veiculo de carga, que obteve 77% das respostas, reforcando a necessidade
da regulamentacdo de um veiculo de carga por parte do poder publico. E interessante
também notar que as solugdes, em 70% dos casos, dizem respeito a algum tipo de
restricdo, tanto do veiculo de carga (na esmagadora maioria das vezes) quanto de
outros usuarios do sistema viario da cidade. Poucas foram as solugdes que realmente
enfrentam o problema e investiram em infra-estrutura ou projetos com a participacdo da
iniciativa privada visando a minimizacao dos conflitos existentes na area urbana (tabela
12). Cabe lembrar, conforme observado anteriormente na pesquisa, os departamentos
de transito ndo possuem informacodes sobre a carga urbana e elaboram solugdes sem
pesquisas técnicas no setor que possam auxiliar a tomada de decisoes.
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Tabela 12 - Tipos de Soluc6es por Categoria nas cidades pesquisadas

% sobre as ___Regido
cidades que
Categoria da Solucao/Projeto Tipo de Solucao Frequéncia % q
possuem
projetos NE SE S
Condlgf)es de Acesso /e 8‘.8 Regulamentacdo ao acesso de veiculos de acordo com o 10 18.2% 769% 3 4 3
Gerenciamento do Trafego tipo, volume ou peso.
Condig'(”)es de Acesso ,e 8.14 Regulamentagiao das entregas noturnas pelos veiculos de 7 12.7% 53.8% 4 3
Gerenciamento do Trifego cargas
‘3 193, 4 aQ DATAS P > QO o P aca,
Uso e Gerenciamento do Solo e 8.3 Provisdo dc:ircas pa'u’ii f:drgd/dcscarng(regul}dmen'tdgdo
para a construcdo de edificios com provisdo de dreas internas 6 10,9% 462% 1 2 3
Infra-estrutura
para a carga/descarga)
. 8.4 Planejamento dos Estacionamentos (redugdo do nimero de
Uso e Gerenciamento do Solo e . .
vagas para carros particulares aumentando a quantidade de 6 10,9% 462% 1 3 2
Infra-estrutura . ..
vagas destinadas a atividade carga/descarga)
Condlgf)es de Acesso /e 8.9 chulamcytagao ao acesso de veiculos de carga a dreas de 5 9.1% 38.5% 2 3
Gerenciamento do Trifego acesso exclusivo a pedestres
Uso e Gerenciamento do Solo e 8.1 Criagdo de terminais para as atividades de consolidagdo de
) carga, transbordo de mercadorias e concentragio de 4 7,3% 30,8% 2 2
Infra-estrutura L.
operadores logisticos
8.11 Regulamentagio de zonas de restri¢cao ao acesso de
Condicdes de Acesso e veiculos, onde uma area de fechada a circulagao de veiculos, 5.5 23.1% 1 )
Gerenciamento do Trafego exceto para veiculos de carga, veiculos residentes e transporte = w7
publico
Condigdes de Acesso e 8.10 Regulamentagao de vias que sdo bloqueadas em dias e
. ) . e o 2 3,6% 154% 1 1
Gerenciamento do Trifego hordrios especificos para as atividades de carga/descarga
8.12 Regulamentagdo de zonas de restri¢do ao acesso de
Condigdes de Acesso e veiculos de carga, onde uma drea € fechada a circulac@o de
. P . . 2 3,6% 15,4% 1 1
Gerenciamento do Trafego todos veiculos de carga, exceto veiculos de carga
regulamentados ou cadastrados.
. 8.16 Regulamentagdo das janelas de acesso, onde existem
Condigdes de Acesso e L. . . .
. . hordrios especificos para os veiculos de carga circularem em 2 3,6% 15,4% 1 1
Gerenciamento do Trafego . . .
determinadas dreas na cidade.
8.26 Regulamentagdo de veiculos que causem menor poluigdo
Adequagio dos Veiculos de ambiental (combustiveis ndo poluentes), menor polui¢do
. ~ 1 1,8% 7,7% 1
Carga sonora (tecnologia para redugdo de barulho) e adaptado com
itens que garantam a seguranca (evitar acidentes).
8.22 Realizagdo de Foruns de Discussdo envolvendo os
Coagdo e Motivagao operadores logisticos, empresdrios, poder publico e sociedade 1 1,8% 7,7% 1
em geral para elaboragdo de estratégias em conjunto
8.25 Implantacao de sistemas de identificac@o de veiculos de
Coagiio ¢ Motivagio carga‘ que permite o seu agefso a qualquer drea da cidade, 1 1.8% 77% 1
respeitando algumas restri¢des, sob pena de multa ou
descredenciamento.
Condigdes de Acesso e 8.13 Regulamemagﬁo da' cobran/ga de pe(%égios d(')s veiculos
X . que circulam em determinadas dreas da cidade, visando a 1 1,8% 7,7% 1
Gerenciamento do Trifego . L
internalizacdo dos custos externos.
Condicdes de Acesso e 8.18 Regulamentagdo das restricdes de circulagdo na cidade 1 1.8% 779 1
Gerenciamento do Trafego em fungdo da classificagao por tipo de produto transportado o T
8.5 Criagdo de um ponto de coleta central onde ficariam
Uso e Gerenciamento do Solo e  estacionados vans e caminhdes enquanto as mercadorias
. . . - . 1 1,8% 7,7% 1
Infra-estrutura seriam coletadas/entregues a pé, carrinho de mao ou sistema
alternativo
Uso e Gerenciamento do Solo e 8.6 Uso compartilhado do estacionamento de prédios ou dreas
) reservadas a taxistas, 6nibus, deficientes, como dreas de 1 1,8% 7,7% 1
Infra-estrutura
carga/descarga
Uso e Gerenciamento do Solo 8.7 Construgao de caixas-postais (mjni—wgrehouse) que sdo )
pequenos espagos de coletas de mercadorias onde a entrega é 1 1,8% 7,7% 1
Infra-estrutura .
efetuada sem a necessidade do recebedor estar presente
Total 55 100,0% 7 26 22
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A importéncia do poder publico como um ator, pertencente ao sistema de
transporte, que ir4 coordenar as atividades da carga urbana fica latente onde 96% das
solucdes nascem por iniciativa do poder publico. Os administradores publicos acreditam
que deveriam existir mais iniciativas de cooperacao entre o poder publico e a iniciativa

privada.

Realizando uma andlise mais detalhada nas iniciativas e parcerias que
participaram das solucdoes adotadas pelas cidades, pbde-se notar que apenas as
cidades de Vitéria e ltajai (cidades portuarias) envolveram parceiros da sociedade
empresarial e civii no desenvolvimento de seus projetos. Demais cidades

implementaram os projetos sem nenhum tipo de parceria.

A motivacao para a elaboragédo das solugdes de carga urbana mostrou que os
projetos sdo, em sua maioria, elaborados para diminuir os conflitos existentes no
sistema viario. Desse modo, as solucgdes, que em 96% dos casos partem de iniciativas
do poder publico, acabam por penalizar o ator que mais incomoda no sistema de
transporte de carga urbana: o operador logistico com seu caminhdo. Conforme pode
ser observado na tabela 12, as solugdes adotadas em 60% dos casos dizem respeito a
solucdes condicbes de acesso e gerenciamento do trafego. De uma maneira geral, os
projetos no Brasil sdo de duas categorias: (1) restricdo de acesso do veiculo de carga a
determinada zona da cidade ou em determinado horario e (2) aumento do nimero de
areas de estacionamento para os veiculos de carga em detrimento a outros tipos de
usuarios. Existe uma tendéncia das cidades em adotar a entrega noturna para aliviar o
transito urbano e a regido do sudeste vem sendo pioneira nesse tipo de solugéo.
Algumas acdes pontuais estdo sendo desenvolvidas, como o projeto inovador que a
cidade de Sao Paulo planeja implementar. Denominado Mini-Terminais de Carga, o
projeto consiste na construcdo de mini-warehouses para entregas de pacotes em
horario noturno sem a necessidade do recebedor estar presente. Contudo, essas acoes

sao ainda muito incipientes e nao representam a realidade brasileira.
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Vale ressaltar que os projetos, em sua maioria sdo anteriores ao ano 2000 e
nao possuem critérios ou indicadores para verificacdo da efetividade da solugéao
adotada pela cidade. Além disso, a pesquisa identificou que nao existem informacgdes

sobre o0s projetos disponiveis em bases eletronicas.

Na tentativa de se elaborar indicadores de desempenho para avaliacdo da real
eficacia de uma solugdo logistica de carga implantada, perguntou-se aos
administradores publicos municipais quais os dados disponiveis nas suas bases
eletronicas. A tabela 13 expde que 96,2% dos dados disponiveis eletronicamente dizem
respeito as seguintes categorias de informagéao: (1) informacdes dos dados dos iméveis
e variaveis de uso do solo, que sdo necessarias para a elaboragéo do Imposto Predial e
Territorial Urbano das cidades, (2) informacdes de seguranca, que correspondem aos
registros policiais dos acidentes ocorridos e (3) informacdes de infra-estrutura, que esta
presente em apenas 8,6% das respostas, que € o controle de vagas destinadas as
areas de carga/descarga nas cidades. Os entrevistados das cidades de Campinas,
Itajai, Juazeiro, Manaus, Petrolina e Porto Alegre disseram nao possuir ou desconhecer
qualquer tipo de dados disponiveis em bases eletrbnicas. Na tabela 14, pode-se notar
gue a grande maioria dos dados nao esta disponivel eletronicamente, o que dificulta a
elaboracéo de relatérios gerenciais para a tomada de decisao.

Tabela 13 — Categoria dos dados disponiveis em bases eletronicas

Y%

Parametros Frequéncia Y% Acumulada
Dados dos Imoéveis 39 37,1% 37,1%
Seguranga 32 30,5% 67,6%
Variaveis de Uso do Solo 21 20,0% 87,6%
Infra-Estrutura 9 8,6% 96,2%
Veiculo de Carga 3 2,9% 99,0%
Carga Urbana 1 1,0% 100,0%
Total 105 100,0%
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Tabela 14 — Tipos de dados disponiveis em bases eletronicas

Parametros FreqUéncia Y%
Categoria do Imovel 11 78,57%
Quantidade de Acidentes 11 78,57%
Local dos Acidentes 11 78,57%
Area ocupada do imével (m2) 10 71,43%
Ramo 10 71,43%
Bairro 10 71,43%
Tipo de Acidente 10 71,43%
Endereco 9 64,29%
Nome do Estabelecimento 8 57,14%
Quantidade Vagas para Carga/Descarga 8 57,14%
Quantidade de Funcionarios/Moradores 2 14,29%
Tipo de Veiculo 2 14,29%
Tipos de Produto 1 7,14%
Acesso as condigoes do transito (telematica) 1 7,14%
Idade do Veiculo 1 7,14%
Peso dos Produtos 0 0,00%
FregUéncia da Carga/Descarga 0 0,00%
Volumes de Carga/Descarga 0 0,00%
Horérios de Carga/Descarga 0 0,00%
Dispositivo de Computador de Bordo 0 0,00%
Tecnologia de Carga/Descarga 0 0,00%
Quantidade de quilémetros rodados 0 0,00%
Quantidade de paradas 0 0,00%
Tipo de combustivel 0 0,00%
Consumo médio de combustivel por veiculo 0 0,00%
Tempo gasto nas atividades de carga/descarga 0 0,00%
Duragéo das viagens 0 0,00%
Tipos e quantidade de poluentes emitidos 0 0,00%
Nivel do Ruido emitido nas atividades logisticas 0 0,00%

Apesar de existir uma grande preocupagcdo com o0 meio ambiente por parte dos
entrevistados, a pesquisa demonstrou que nao existem dados eletrdnicos sobre as
variaveis ambientais envolvidas nas atividades de logistica de carga urbana. Ainda que
exista a caréncia de varios dados necessarios para a elaboracdo de indicadores de
desempenho gerencial na area de logistica de carga urbana, € possivel a elaboracao
de alguns desses indicadores (ver quadro 26) a partir dos parametros que tem maior
freqUéncia na pesquisa realizada conforme a tabela 14.
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Quadro 26 — Possiveis Indicadores de Solucao de Carga Urbana

Indicador

Parametros Utilizados

Definicao

Seguranga

Quantidade de Acidentes
com veiculo de carga por
categoria de imével

Identifica as categorias de
iméveis que sao polos
geradores de acidentes

Quantidade de Acidentes
com veiculos de carga por
ramo do estabelecimento
(area de atuacao)

Identifica areas de atuacgao
empresarial que tem
tendéncia a gerar mais
acidentes com veiculos de
carga

Quantidade de Acidentes
com veiculos de carga por
local ou bairro

Identifica as regibes onde
se tem mais acidentes com
veiculos de carga

Quantidade de Acidentes
com veiculos de carga por
quantidade de vagas para
carga/descarga por
regido/bairro/local

Identifica se o numero de
acidentes com veiculos de
carga esta relacionado com
a quantidade de areas
destinadas a operacdes
logisticas.

Tipo de Acidente
envolvendo veiculos de
carga por categoria de
imével e por ramo do
estabelecimento

Identifica a tipologia dos
acidentes envolvendo
veiculos de carga com a
area de atuacdo da
empresa ou a categoria do
imovel

Infra-Estrutura

Categoria de Imével por
Quantidade de Vagas para
carga/descarga

Identifica se existe caréncia
de areas de carga/descarga
em fungdo das categorias
de imbéveis de uma
determinada regido

Ramo do estabelecimento
por quantidade de vagas
para carga/descarga

Identifica se existe caréncia
de areas de carga/descarga
em funcdo das é&reas de
atuacao dos
estabelecimentos

A andlise da variavel “Métodos de Pesquisas, Modelos e Ferramentas
informaticas utilizadas para planejar a logistica de carga urbana” demonstrou que 95%
das cidades n&o utilizam nenhum software ou ferramenta que auxilie no planejamento
do transporte de carga e 90% das cidades implementam suas decisdes sem realizacao
de pesquisas estatisticas do transporte de carga. Apenas 02 cidades, Londrina e Sao
Paulo, utilizam os modelos convencionais para essa atividade. Vale ressaltar que Sao
Paulo tem uma populacédo da ordem de 11 milhées de pessoas e Londrina, 500 mil
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pessoas. Demais cidades, maiores ou menores, ndo possuem qualquer tipo de software

ou ferramenta destinado a essa finalidade.

As pesquisas das cidades de Londrina e Sdo Paulo dizem respeito a variaveis

de uso e ocupagao do solo, infra-estrutura e seguranca.

Quadro 27 — Tipos de Pesquisas de Carga Realizadas nas cidades

- Data da ultima
Tipo de Pesquisa Organizagao que Motivos para realizagdo | Freqiiéncia pesquisa
Cidade X efetuou a . . Principais Dados coletados X
realizada esquisa da pesquisa da Pesquisa realizada
pesq (Més/Ano)
Observagéo de operagao . A
Pesquisa de Fluxo de carga e descarga em Quantidada de caminhdes, porte,
Londrina IPPUL o Anual horario de chegada e saida, local 2006
da carga supermercados de médio e = -
de operagao (interno ou publico).
grande porte.
. . Identificagao de quantidade
Pesquisa de infra- S . .
e localizagéo das areas Realizada [Mapeamento das vagas de carga €|
. estrutura para as ~ S T
Londrina atividades de IPPUL para operagao de carga e uma Unica |descarga na regido central da 2005
descarga na regido central vez. cidade.
carga/descarga :
da cidade.
Secretaria
Municipal do Tipologia do uso e ocupagéo do
= Pesquisa do uso Planejamento - . = . solo. Area de terreno por tipo de
Sé&o Paulo do solo SEMPLA e Tributagédo do IPTU quinquenal uso; Area construida por tipo de TCPL 2005
Secretaria daas uso; Padréo de construcdo
Finangas - SF
Pesquisa sobre os Programa de prevengéo de Acidentes com vitima, sem vitima,
S0 Paulo acidentes Cia dg engenharia af:ldentes llnt.ervengoes Anual atrlopelamgntos, por tl.pq de 2006
envolvendo os de Trafego - CET |visando eliminar a causa veiculo, faixa horaria ; dia da
veiculos de carga dos acidentes semana
S0 Paulo Outra§ lpesgwsas, Cia de’ engenharia qu5|d|ar pf)lmcas, prOJetos Anual (_Jontagem de auto ,.ta)('l, onlbug de 2007
especifique: de Trafego - CET |e intervengdes na cidade linha e fretado, caminh&o por eixo.

Pode-se concluir que o Brasil ndo realiza o planejamento do transporte de

mercadorias. Os projetos sao implantados sem nenhuma pesquisa que identifiqgue o

perfil da carga, o seu comportamento € os pontos geradores de trafego. As poucas

pesquisas realizadas pelas cidades possuem outras finalidades que ndo a adequacao

do trafego urbano de carga. Por isso, pode-se identificar tantos dados eletrénicos e

pesquisas inerentes a variaveis de uso e ocupacao do solo, infra-estrutura e seguranca.
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7 Conclusoes

A situacao atual da carga urbana nas cidades brasileiras esta muito distante
das exigéncias estratégicas para a implementacao efetiva do conceito de City Logistics.
As cidades brasileiras se encontram as voltas em resolver as externalidades negativas
geradas pelas escolhas do passado: a énfase no transporte individual. A proposta do
governo federal ao criar o Ministério das Cidades e a Secretaria Nacional de Transporte
e Mobilidade (SEMOB) era a de alinhar os estados e municipios para formulacédo e
implementagédo da politica de mobilidade urbana sustentavel, visando proporcionar o
acesso amplo e democratico ao espaco urbano, de forma segura, socialmente inclusiva
e sustentavel. Contudo, percebe-se pelas politicas de mobilidade, que o foco ndo é o
espaco urbano, o veiculo, a carga ou o empresario. Sacramentou-se nas discussdes
promovidas pelo Ministério das Cidades nas véarias metrépoles brasileiras, que a énfase
deveria ser 0 homem e o meio-ambiente urbano. Desse preceito nasceu o Projeto de
Lei n? 1687/2007, o qual institui a politica de mobilidade urbana nacional que enfatiza a
priorizacdo do transporte coletivo (anexo D). A preocupacao do administrador publico
municipal com a mobilidade urbana foi confirmada pela pesquisa, onde todas as
metropoles informaram possuir um minimo de 01 a 10 funcionarios envolvidos nas
questbes da mobilidade. J&4 nas cidades com maiores densidades populacionais o
namero de funcionarios ultrapassa a 50 pessoas destinadas a elaboracdo de
estratégias e a operacionalizacao de acdes ligadas ao transito municipal. Entretanto, o
namero de funcionarios ndo € suficiente para a elaboragdo do planejamento do
transporte de cargas das cidades. Na verdade, 45% das metrépoles ndo possuem
nenhum funcionario empenhado a resolucao das questdes da carga urbana e outros
45% possuem entre 01 a 10 pessoas. A pesquisa ndo entrou no mérito sobre a
capacitacao profissional dos recursos humanos e no dimensionamento do

departamento que lida com as atividades de transporte, contudo, pode-se notar que

159



falta, nas metropoles, uma integracao organizacional e territorial para as questdes do
transporte de carga. Identificou-se nas pesquisas que 95% das cidades entendem que
as atividades de elaboracdo, implementagcdo e operacionalizacdo dos projetos de
mobilidade urbana s&o consideradas atividades distintas e sado separadas
organizacionalmente. As atividades de elaborar, implementar e operacionalizar uma
estratégia € um processo unitario que pode ser separado desde que a estrutura
organizacional promova a coordenacdo das partes. Nota-se, que a administracdo
publica municipal tem uma visao miope do conceito de mobilidade ja que as atividades
de transporte de carga ndo sado planejadas ou ndo estdo sendo disponibilizados
funcionarios para planejar essa atividade. A falta de integracdo territorial torna-se
também evidente quando 70% das cidades confirmaram elaborar seus projetos de
maneira isolada e sem a participacdo dos municipios vizinhos ou de 6rgaos da esfera
estadual e 30% delas simplesmente ndo planejam essa atividade.

Péde-se notar um erro conceitual por parte dos entrevistados, onde apenas
40% entendem que o conceito de mobilidade urbana contempla as atividades de carga
urbana. Talvez esse fato tenha sido reforcado pela PNMUS e pelo Projeto de Lei
1687/2007 que dao maior énfase ao transporte de passageiros.

A pesquisa demonstrou que 90% das cidades nao possuem estudos que
auxiliam na elaboracdo de solugdes logisticas de carga urbana e 95% admitiu nao
utilizar qualquer tipo de ferramenta ou software para essa finalidade. As cidades
entendem que faltam terminais, depésitos e armazéns para as atividades de
consolidacao, transbordo de mercadorias e concentracdo de operadores logisticos e as
atividades do transporte de mercadorias causam danos na superficie e infra-estrutura
da cidade, o que gera conflitos com os outros usuarios do sistema de transporte. Por
isso, 100% dos entrevistados gostariam que as atividades de carga urbana integrassem
as politicas de mobilidade da cidade.

Quase a totalidade dos projetos, 96%, foram implementados por iniciativa

exclusiva do poder publico, sem parcerias ou envolvimentos dos membros da
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sociedade civil ou empresarial e 100% dos projetos concluidos (57% do total) foram
implantados na década de 90. Os projetos desenvolvidos tém como caracteristica a
falta de indicadores para verificacdo da efetividade da solucdo implantada e a
inexisténcia de informacdes em bancos de dados digitais. Os poucos dados existentes
dizem respeito aos dados necesséarios a elaboracdo do imposto predial e territorial
urbano das cidades e os registros policiais dos acidentes ocorridos.

O transporte de cargas, frente a outros problemas como o congestionamento e
o transporte coletivo, acaba sendo negligenciado pelos administradores publicos € 75%
das cidades entendem que isso se da pela falta de conhecimento do setor. Por isso,
100% dos entrevistados entendem que dados deveriam ser coletados e estatisticas
elaboradas para subsidiar o desenvolvimento de solu¢des para o setor. As principais
solucdes solicitadas pelos administradores publicos dizem respeito ao investimento em
pesquisas para compreender o perfil € o fluxo da carga dentro da cidade, na utilizagao
de métodos de modelagens para auxiliar no planejamento do transporte urbano, na
regulamentagdo de um veiculo de carga com tecnologia ndo poluente e adaptado para
as operacoes logisticas, no incentivo as parcerias publico-privada e na integragdo das
atividades da logistica da carga urbana no Plano Diretor das cidades e na politica de

mobilidade urbana nacional.

Os resultados demonstraram que a carga urbana no Brasil diz respeito ao
transporte de produtos de consumo, das movimentacdes da construcao civil e residuos
sblidos. Demais produtos como correios, produtos das atividades financeiras e
movimentacado de cacambas sao considerados carga urbana a medida que aumenta-se
a densidade populacional das cidades. As viagens domésticas ndo sdo consideradas
como carga urbana, a exemplo da definicdo do Departamento de Transporte dos EUA.
O conceito de carga urbana esta diretamente ligado ao impacto da atividade econémica
na mobilidade da cidade, ou seja, uma atividade como o comércio que tem grande
impacto na mobilidade da cidade faz com que seus produtos sejam considerados como
carga urbana. Para o gestor publico municipal, as atividades econémicas que geram

maior impacto na mobilidade urbana sao as atividades de (1%) comércio e servigos, (2°9)
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administracdo publica, educacédo, saude e servico social e (3%) construcao civil. Péde-se
observar ainda que as cidades com menor densidade populacional consideram como
carga urbana apenas os produtos de consumo, as movimentacdes das empresas de
servicos e as movimentagbes da construcdo civil. Por outro lado, a medida que
aumenta-se a densidade populacional todos os itens comegam a se tornar importantes
na elaboracdo do conceito de carga urbana, a excecdo das atividades de
abastecimento de agua, gas e eletricidade, das movimentagdes das empresas de
servigo e das viagens domésticas. Na mesma medida, observou-se que as cidades com
maior densidade populacional consideram como logistica de carga urbana todas as
etapas da movimentagcdo da mercadoria, desde o seu planejamento através de
sistemas informatizados, circulacdo do veiculo na cidade e a entrega do produto ao
cliente final. A pesquisa identificou que no Brasil os itens considerados menos
importantes para o planejamento da logistica de carga sdo a utilizagdo de servicos
telematicos e sistemas informacionais. Enquanto a tecnologia da informacao € um forte
aliado do conceito de City Logistics, na concepcao dos entrevistados a gestdo da
mobilidade urbana através de sistemas informacionais é um ideal ainda distante da
realidade brasileira. No Brasil as fungdes que estao diretamente ligadas a carga urbana
independente da regido ou da densidade populacional sdo as atividades de
carga/descarga de mercadorias, roteirizacao do veiculo e expedi¢cao da carga.

A pesquisa aponta para a caréncia de informagdes das atividades inerentes a
carga urbana pelos administradores publicos municipal, fazendo com as cidades
administrem esse assunto em funcdo da demanda e pressdes da sociedade. Isso fica
bastante evidente quando os entrevistados admitem implementar solu¢des numa
tentativa de minimizar os conflitos existentes na malha viaria da cidade, ou seja, a
medida que a cidade cresce, aumentam-se 0s problemas e surge a necessidade de
elaborar solucdes, ainda que paliativas. Pode-se inclusive relacionar esse fato com a
estrutura organizacional dos departamentos de transito, onde nas cidades mais
populosas existem mais funcionarios destinados as questdes do transito urbano.
Contudo, mais funcionarios nao significa um maior planejamento da mobilidade urbana,

mas tdo somente a tomada ulterior de medidas mitigadoras das externalidades
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negativas geradas pelo sistema de transporte. As atividades consideradas mais criticas
para a gestdo da carga urbana dizem respeito: (1) a falta de infra-estrutura adequada
para a realizacao das atividades logisticas da carga urbana, (2) aos danos causados na
superficie da cidade em funcéo da falta de infra-estrutura, (3) aos conflitos gerados com
outros usuarios (pedestres, ciclistas, automéveis) durante operacdes logisticas de carga
urbana, e (4) a falta de informacdes necessarias para a elaboracdo de politicas e

solucdes técnicas para o setor.

De um modo geral, pode-se notar que o0s conceitos do transporte de carga
urbana se formam a partir do estagio de urbanizacdo que as cidades se encontram.
Isso demonstra como sera dificil ao governo brasileiro colocar em pratica qualquer
politica nacional de mobilidade urbana sustentavel, uma vez que cada cidade possui
um conceito diferente tanto de mobilidade urbana quanto do transporte de carga e até
mesmo do que é a carga urbana. Essa administracdo reativa dos problemas da carga
urbana compromete a implementagao da técnica de City Logistics que prevé um correto
planejamento das atividades que irdo ocorrer no centro das cidades. Esse planejamento
devera levar em consideracao as atividades logisticas, as caracteristicas morfolégicas
da cidade, as politicas de restricdes, as caracteristicas fisicas dos veiculos, o tipo de

combustivel que sera utilizado e o uso intenso da tecnologia da informagéo.

A realidade dos veiculos de carga no Brasil é diferente das definicdes da OCDE
(figura 14). Ao invés de um veiculo com baixo impacto visual e leves, sdo considerados
como sendo de carga os médios (peso bruto >=10 ton. e < 15 ton.), semi-leves (peso
bruto total > 3,5 ton. e < 6 ton.), leves (peso bruto total >= 6 ton.) e comerciais leves
(peso bruto total <= 3.5 ton.) (quadro 24). O veiculo que obteve 100% das respostas
como sendo um veiculo de carga foi o da categoria médio (figuras 11 e 12), onde o
comprimento pode variar de 6 a 9 metros, seguido do modelo semi-leve (furgdes e
vans, figura 13) com 95% das respostas e pode atingir até 7 metros de comprimento. As
bicicletas, os veiculos de tracao animal e tracdo humana e os veiculos de passeio nao
sao considerados como veiculos de carga no Brasil. As cidades com 1 a 3 milhdes de

habitantes consideram as motocicletas como um veiculo de carga. E a regido sudeste
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considera os veiculos pesados e semi-pesados como veiculos de carga urbana em
maior propor¢cado que as motocicletas. Isso reforca a percepcado de que o conceito de
mobilidade urbana no Brasil ainda n&o foi corretamente assimilado pelas esferas

municipais.

Justamente em funcao da tipologia brasileira de veiculo de carga, apenas 35%
das cidades acham que exista um excesso de veiculos leves circulando centros
urbanos. Ja 60% dos entrevistados acreditam existir um excesso de veiculos pesados e
80% gostariam que existisse uma regulamentacao para se definir o que é um veiculo de
carga urbana. A necessidade de se definir um novo tipo de veiculo de carga fica latente
na pesquisa, porém as cidades acreditam que a regulamentacao deva exigir a criacao
de um novo veiculo de carga que tenha como itens obrigatérios um motor ndo poluente,
tecnologias de reducdo de barulho, que facilitem a dirigibilidade e as manobras e
tecnologia de carga e descarga de mercadorias. A utilizacdo nos veiculos de sistemas
de computador de bordo e tecnologia de navegacao foi descartada na pesquisa. Na
concepgao dos entrevistados, o desenvolvimento de um veiculo com tecnologias
informacionais ndo condiz com realidade brasileira. Portanto, ainda que as definicbes
atuais do veiculo de carga sejam diferentes da proposta realizada pela OCDE, os
administradores publicos apontam a necessidade de mudanca dessa realidade.

Pode-se concluir que os conceitos da logistica da carga urbana no Brasil estao
sendo estruturados a partir das externalidades negativas geradas no sistema de
transporte das cidades em consequéncia do crescimento populacional, do aumento da
urbanizacdo e da demanda por maior mobilidade. Desse modo, a hipétese de que a
amplitude do conceito de carga urbana pela administragdo publica municipal esta
diretamente relacionada a concentracdo urbana da cidade foi confirmada. A falta de
regulamentacdes e orientacdes por parte da esfera federal compromete a implantacao
de politicas de mobilidade urbana sustentavel na esfera municipal uma vez que as
diferencas conceituais podem criar solugdées enviesadas que irdo variar em funcao da

densidade populacional da cidade ou da regidao do pais a qual ela pertence.
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Figura 11 — Dimensodes do Veiculo Médio Volkswagen Modelo VW13180
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Fonte: Site Institucional Volkswagen www.vwcaminhoeseonibus.com.br

Figura 12 — Veiculo Médio Ford Cargo 1317

Fonte: Site Institucional Ford www.fordcaminhoes.com.br
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Figura 13 — Veiculo Semi-Leve Sprinter 413 CDI

Fonte: Site Institucional Mercedes-Benz www.mercedes-benz.com.br

Figura 14 — Projeto Ecotran Ilveco com Orientacoes OCDE
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Fonte: Zunder (2002)

A anadlise das solucbes brasileiras para as atividades da carga urbana
demonstrou que em 96% dos casos as iniciativas partem do poder publico e dizem
respeito a solucdes de condicbes de acesso e gerenciamento do trafego e uso e
gerenciamento do solo e infra-estrutura. De uma maneira geral, as solucdes de logistica
de carga urbana no Brasil sdo de duas categorias: (1) restricado de acesso do veiculo de
carga a determinada zona da cidade ou em determinado horario e (2) aumento do
namero de areas de estacionamento para os veiculos de carga em detrimento a outros
tipos de usuarios. Todos os entrevistados concordaram que existem outras iniciativas
que poderiam ser realizadas para a melhoria na qualidade da mobilidade urbana,

porém, antes da escolha de qualquer solucao é imprescindivel a coleta e elaboracao de
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pesquisas especificas para o setor que possam subsidiar a tomada de decisdao. A
pesquisa demonstrou que 90% das cidades implementam suas solucdes sem dados
estatisticos que poderiam auxiliar nas acoes a serem realizadas. Além disso, uma vez
implementada a solugéo, ndo existe nenhum tipo de verificacdo sobre a efetividade da
solucdo adotada. Outro fato observado € que a maioria dos projetos foi implantado na
década de 90 e a realidade das metrdpoles nos dias atuais € bem diferente da década
passada. Isso contribui para as percepgcdes dos administradores publicos municipais de
que as atividades de carga urbana sao prejudiciais a mobilidade urbana, a infra-
estrutura e a superficie da cidade. Contudo, reconhecem que essa atividade nao é
sequer planejada. No Brasil existem apenas 2 categorias de solugdes: uma para
restringir o acesso do caminhdo e outra para determinar as areas destinadas as

operacodes de carga/descarga.

A pesquisa demonstrou que os administradores publicos sdo sensiveis aos
problemas enfrentados no setor de carga urbana e identificaram varias ag¢des que
poderiam melhorar a mobilidade urbana como solucdes de condicoes de acesso e
gerenciamento do trafego, do gerenciamento do solo e a infra-estrutura,
regulamentagdes dos veiculos de carga e utilizagdo das técnicas de motivagao.
Entretanto, seja por caréncia de mao-de-obra, por interesses politicos, pela negligéncia,
pelo desconhecimento ou por todas essas razdes em conjunto, nenhuma agédo esta
sendo realizada para a uma melhor compreensao do setor. Apenas nas regides Sul e
Sudeste do pais existem novas solucdes em planejamento ou em fase de implantacao,
contudo sempre dentro do conceito de restricdo de acesso e disponibilizacdo de areas
de carga/descarga. O administrador publico reconheceu a importancia do transporte de
carga para a vitalidade econémica da cidade e a existéncia de uma lacuna que deveria
ser preenchida através da regulamentacdo de um novo veiculo de carga, com o
planejamento de solugcbes que envolvam parceiros da sociedade empresarial e civil,
com a integracdo das atividades da logistica de carga urbana no Plano Diretor e nas
politicas de mobilidade nacionais, e, sobretudo, na elaboracdo de pesquisas para se
compreender o fluxo de carga e na utilizacdo de métodos de modelagens para o

planejamento do transporte urbano.
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A pesquisa confirmou o interesse do administrador publico nas diretrizes
européias para as atividades de carga urbana. Os cenarios desenvolvidos como
situacao ideal para acomodar as atividades logisticas da carga urbana no Brasil,
atingiram um percentual de aprovacao pelos entrevistados superior a 80%. O Unico
cenario que nao se mostrou adequado a realidade brasileira diz respeito a necessidade
de regulamentar o veiculo urbano de carga com itens obrigatérios de computador de
bordo e tecnologia de navegacdo. Desse modo a hipotese de que se a carga urbana
nas metrépoles brasileiras fosse objeto de politica publica especifica entdo ela seria
baseada nas diretrizes dos paises da Unido Européia, foi confirmada. Quando as
solucdes internacionais de logistica de carga urbana sdo comparadas com a realidade
brasileira, conclui-se que no Brasil ndo existe um planejamento efetivo do transporte de
mercadorias e apontou para varias oportunidades que deveriam ser aproveitadas no
intuito de reconhecer essa atividade como um importante fator para o desenvolvimento
econdmico e ambiental das cidades brasileiras. A auséncia de um planejamento para
essa atividade nao configura motivo de depreciagdo do poder publico, na medida em
que as discussdes acerca da mobilidade da carga urbana sao recentes inclusive nos
paises desenvolvidos. As pesquisas do projeto BESTUFS mostraram que o
planejamento das atividades do transporte de mercadorias das cidades européias era
inexistente ou inexpressivo quando comparado com o planejamento do transporte
publico de passageiros. Assim como no Brasil, a maioria das cidades européias nao
possuia dados referentes ao transporte de carga no ano de 2001. Isso incentivou a
continuidade do projeto BESTUFS para os anos de 2004 a 2008 através do Sixth
Framework Programme (FP6) que aprovou uma verba de 2,5 milhdes de euros para
que o BESTUFS Il pudesse disseminar as melhores praticas em logistica de carga
urbana, promover uma harmonizacao de conceitos, dados e ferramentas necessarias
para o planejamento das atividades da carga urbana em 22 paises europeus. Assim
como ocorre na Europa, o poder publico brasileiro deveria definir as diretrizes
pertinentes a logistica de carga urbana, incorporando-as as politicas nacionais de
mobilidade urbana sustentavel, possibilitando o desenvolvimento de pesquisas e

solucbes nas esferas municipais que garantiiam condicbes para que 0sS
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administradores publicos pudessem iniciar a estruturacdo e o planejamento dessa
atividade.

Durante a década de 70 ocorreram grandes pesquisas e conferéncias
envolvendo os paises desenvolvidos nos dois lados do atlantico e as cidades fizeram as
suas primeiras regulamentacdes sobre a circulagdo dos veiculos de carga. Durante a
década de 80, pouco aconteceu. Ja no final da década de 90, motivados pelo processo
de urbanizacdo e aumento do trafego, inicia-se uma nova preocupacao socio-politica
dos assuntos ligados a logistica da carga urbana. O transporte de carga comeca a ser
estudado de maneira holistica estimulando o surgimento das técnicas de Intelligent
Transport Systems (ITS), projetos intermodais e o conceito de City Logistics. Em ato
continuo, o inicio do século XXI caracterizou-se pelos estudos que visavam
compreender e identificar a realidade européia da carga urbana e foram estabelecidas
as primeiras diretrizes para a carga urbana. Espera-se com o BESTUFS Il promova
uma melhoria na qualidade de vida das cidades européias através da disseminacao das
melhores préaticas da carga urbana e a harmonizacdo dos dados entre 0s paises que
tem culturas tao diferentes. Fazendo uma comparagédo com a realidade européia, pode-
se dizer que o Brasil possui um lapso de 20 anos no planejamento das atividades da
carga urbana, conforme quadro 28.

Portanto, a pesquisa demonstrou que a realidade brasileira da carga urbana
esta diretamente ligada ao processo de desenvolvimento econdmico das cidades e do
pais. O atual estagio do planejamento das atividades da logistica da carga urbana
mostra que o Brasil se encontra em um processo ja ocorrido na Europa na década de
90. Atraves da pesquisa, concluiu-se que as politicas nacionais de mobilidade urbana
ou a elaboracdo das leis de mobilidade ndo estdo sendo capazes de abarcar as
atividades da carga urbana. Isso coloca em risco o préprio conceito de transporte
sustentavel, ja que as politicas publicas deveriam criar condigdes para permitir 0 acesso
basico e 0 desenvolvimento das necessidades dos individuos, empresas e sociedade
de modo seguro e consistente com a saude humana e do ecossistema, prometendo

equidade para as geracdes atuais e futuras; ser capaz de operar eficientemente,
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oferecendo opcdes modais de transporte e dar suporte para a competicao econémica
assim como o desenvolvimento regional equilibrado; limitar as emissdes de poluentes e
residuos que o planeta tem capacidade de absorver, usando recursos renovaveis
dentro de suas capacidades de regeneracao e/ou recursos nao renovaveis dentro das
taxas de desenvolvimento de recursos renovaveis substitutos e minimizar o impacto no

uso do solo e na geracao de barulho.

Quadro 28 — Evolucéao do Planejamento da Carga Urbana Europa e Brasil

Década 70 Década 80 Década 90 Década 00 Década 10 Década 20 Década 30
Séc XX Séc XX Séc XX Séc XXI Séc XXI Séc XXI Séc XXI
Ja realizado Em andamento Previs&o
Primeiras Processo de Definicao das Desenvolver e Monitorar e Monitorar e
Regulamentagoe urbanizagéo e diretrizes da carga implantar aprimorar aprimorar
E s das atividades emersao dos urbana. solugdes de
da carga urbana problemas de Inicio do processo logistica de
O (restrices de mobilidade. de coleta de dados | carga urbana.
C | acesso) Inicio da das atividades de
) compreensao do carga urbana,
L problema do padronizagéo das
transporte de informagdes entre
carga. as cidades, visando
Surge o conceito | © planejamento das
de City Logistics. | atividades da ~
movimentacao da
carga urbana.
Ja realizado Previséo X
Primeiras Processo de Definigao das Desenvolver e
Regulamentagdes urbanizagéo e diretrizes da implantar
das atividades da emersao dos carga urbana. solugdes de
carga urbana problemas de Inicio do logistica de
=] (restricoes de mobilidade. processo de carga urbana.
) acesso) Inicio da coleta de dados
< compreensao das atividades
o do problema do | de carga urbana,
m transporte de padronizagdo
carga. das informagdes
Surge o entre as cidades,
conceito de visando o
City Logistics planejamento
das atividades
da
movimentagédo
da carga urbana.

Por fim, os entrevistados entendem que o0s primeiros passos para a
compreensao do problema seria a integracdo das atividades da logistica da carga
urbana nas politicas publicas nacionais visando o investimento em pesquisas que
identifiguem o comportamento da carga na cidade e proporcionem a utilizagdo de

métodos de modelagens para auxiliar no planejamento do transporte urbano. Assim
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como ocorreu na Europa, é chegada a hora do Brasil comecar a se preocupar com esse

assunto, sob risco de penalizar os centros econémicos das suas cidades.
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7.1 Recomendacoes

Recomenda-se como trabalhos futuros que sejam estudados os departamentos
de transito das cidades com a finalidade de verificar se suas estruturas organizacionais
refletem os objetivos e as estratégias tracadas para o setor e se existe um correto
dimensionamento e capacitacdo dos recursos humanos envolvidos no planejamento da

mobilidade urbana.

Outra sugestao é a elaboracao de estudos dos fluxos de cargas, abordando sua
geracao (por local ou empresa), seus mercados (por uso de solo ou localizagdo) e o

gerenciamento logistico (meios de transporte, armazéns, depdsitos, etc).

Sugere-se também estudos sobre a geracao de viagens dos veiculos de carga,
considerando os tipos de veiculos, as rotas e os horarios.

Em continuidade, recomenda-se a elaboracao de estudos sobre a circulagéo de
mercadorias, que contenham uma estimativa dos padrées de origem-destino de
mercadorias por modo de transporte, o carregamento dos veiculos e a alocagdo de

viagens.
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7.2 Consideracoes Finais

O lapso de 20 anos que distancia o Brasil da Europa no que tange a carga
urbana pode ser solucionado desde que o poder publico reconhec¢a a importancia dessa
atividade para a vitalidade econémica das cidades brasileiras. A pesquisa demonstrou
se tratar de um tema emergente e que necessita de solu¢des quase imediatas. A visao
fragmentada do processo logistico urbano pode causar distorcbes em conceitos,
fazendo com que os problemas sejam resolvidos de maneira paliativa causando um
grande numero de externalidades negativas. Resta-nos saber até quando a economia

da cidade, que depende da circulacédo da carga, ird suportar essa crise de mobilidade.

Existe um grande trabalho que precisa ser feito.
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Anexo A- Questionario
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Pesquisa sobre a Logistica da Carga Urbana: a realidade brasileira

Autor: Prof. Paulo Sanches

Essa pesquisa é dividida em 8 Etapas, sendo:

Informag¢des Organizacionais

Aspectos Econdmicos da Cidade

Aspectos Conceituais de Logistica de Carga Urbana
Situagéo Atual na sua cidade

Situacéo ldeal para a sua cidade

Tipos de Solugdes Adotadas pela sua cidade

Tipos de Pesquisas Realizadas

Base de Dados Disponiveis

YVYVVYVYVYVYY

Parcerias:

UNICAMP - SP

LALT — Laboratério de Aprendizagem de Logistica e Transportes
CEFET - MG

Sobre a Pesquisa

O transporte urbano de carga € o grande responsavel pelo abastecimento dos insumos
demandados pela populagéo de uma cidade e pelo escoamento dos diversos tipos de residuos
gerados por ela. Conforme alerta o Environment Directorate General of the European
Comission (1994), também conhecido como DG Xl, o tamanho da cidade € limitado pela
disponibilidade do alimento que pode ser transportado até ela e vendido a pregos competitivos.
A movimentag@o da carga urbana ndo € uma atividade fim, € na verdade uma consequéncia
fisica de um processo econdmico global, nacional e local de movimentagéo de mercadorias.

A Comunidade Européia vem patrocinando, desde o ano de 2000, consoércios (unido de
universidade, iniciativa privada e poder pUblico) com o objetivo de conhecer a realidade da
logistica de carga urbana. No Brasil, projetos como os desenvolvidos na Europa ainda n&o
foram iniciados. Porém, com a ratificacé&o do Protocolo de Quioto pelo governo brasileiro e sua
vigéncia a partir de 2005 aliado & nova Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano, esse
tema ganha visibilidade e forga nas discussées das possiveis solugdes de mobilidade urbana
sustentavel.

Por isso, o objetivo dessa pesquisa € analisar o estagio atual da logistica da carga
urbana nas metropoles brasileiras identificando as lacunas existentes e propor agdes que
visem a organizagdo do setor. Os resultados desse trabalho serdo de dominio publico e
contribuirdo para a elaboragéo de agdes promovidas pelo Ministério das Cidades.

Esse trabalho faz parte da linha de pesquisa que o LALT (Laboratério de Aprendizagem

em Logistica e Transportes) da Unicamp vem desenvolvendo com programas de mestrado e
doutorado.
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1. Informacdes Gerais

1.1. Cidade:
1.2 Estado:
1.3. Departamento que cuida do transito na cidade:

1.4. Populagéo:

2. Informagdes Pessoais

2.1. Nome:

2.2.Cargo:

2.3. Departamento/Setor:
2.4. Enderego Completo:
2.5 E-mail:

2.6. Telefone:

2.7 Fax

2.8. Trabalho no setor responsavel pelas questées ligadas ao transito dessa
cidade? WET [ IN&o



3. Informacdes Organizacionais

Para esse grupo de perguntas, marque APENAS UMA resposta

3.1.Quantos funcionarios da administragdo municipal trabalham com a
elaboragdo de estratégias e operacionalizagdo de agdes ligadas as
guestdes do transito e mobilidade da cidade?

[ ] Nenhum

[ ] De 01 a 10 funcionarios
[] De 11 a 20 funcionarios
[] De 21 a 30 funcionarios
[ ] De 31 a 40 funcionarios
[ ] De 41 a 50 funcionarios
] Acima de 50 funcionarios

3.2.Quantos funcionarios da administragdo municipal estdo empenhados
com as questdes exclusivamente do transporte da carga urbana?

[ ] Nenhum

[ ] De 01 a 10 funcionarios
[ ] De 11 a 20 funcionarios
[ ] De 21 a 30 funcionarios
[ ] De 31 a 40 funcionarios
[l De 41 a 50 funcionarios
[ ] Acima de 50 funcionarios

3.3. O planejamento do transporte da carga é realizado por quem nha sua
cidade?

[] Atualmente as atividades do transporte de carga néo sdo planejadas
para essa cidade

[ ] O planejamento dessa atividade é realizado exclusivamente pela
administracéo do préprio municipio

[ ] O planejamento dessa atividade é realizado em conjunto com a
administracao de outro municipio

[ ] O planejamento dessa atividade é realizado em conjunto com outro
municipio e com a participagac de consultorias externas

[ ] O planejamento dessa atividade é realizado em conjunto com

nnnnnn Hmvimm mubmvmme fmmmn s ovmmedimionmm 2o Al H

consultorias externas (sem a participac&o de outros municipios)
[ ] O planejamento dessa atividade ¢é realizado totalmente por
consultorias externas



3.4. Na administragdo publica, como pode ser definida a competéncia pela
elaboragao, implantacdo e operacionalizagdo de projetos que visem a
melhoria da mobilidade urbana?

[ ] Atualmente, nao existe nenhuma unidade organizacional da
administragdo puUblica responsavel pela elaboragéo, implantagéo e
operacionalizagao de projetos de mobilidade urbana

[] As atividades de elaboracdo, implantacéo e operacionalizacdo de
projetos de mobilidade urbana sé&o centralizadas em uma Unica
geréncia/departamento, facilitando a tomada de decisées

[] As atividades de elaboracdo, implantacéo e operacionalizagio de
projetos de maobilidade urbana séo consideradas atividades distintas
e por isso estdo organizacionalmente separadas em
setores/geréncias com alto grau de interagdo, facilitando a tomada
de decisbes.

[ ] As atividades de elaboragdo, implantagéo e operacionalizagédo de
projetos de maobilidade urbana sé@o consideradas atividades distintas
e por isso estdo organizacionalmente separadas em
setores/geréncias com baixo grau de interacdo, dificultando a
tomada de decisdes.



4. Aspectos Economicos da Cidade

Para esse grupo de perguntas, marque APENAS UMA resposta

4.1.Qual a importancia das atividades econdmicas abaixo relacionadas na
mobilidade urbana?

Escala
1-  nenhuma importancia
2- pouca importancia

2 imnartAnain ralativn
Q- armipaiianiGid iciduva

4-  muita importancia
5- importéncia vital

4.1.1.Industrias de Transformagéo [l L] ] [l L]
1 2 3 4 5

4.1.2.Produgéo e Distribuigao de eletricidade, gas e | [] ] || || ]
agua 1 2 3 4 5
4.1.3.Construgao Civil e equipamentos ] ] O [l O
1 2 3 4 5

4.1.4.Comércio e servigos [l O O ] O
1 2 3 4 5

415 Turismo, alojamento e alimentagao ] O O O O
1 2 3 4 5

4.1.6. Administragdo Publica, Educag&o, Saude e | [] L] L] L] L]
Servigos sociais 1 2 3 4 5

417 Atividades Financeiras [l L L [ [
1 2 3 4 5

4.1.8 Transporte, Armazenagem e Comunicagoes L] L] L] L] L]
1 2 3 4 5

4.1.5.0utras Atividades ] U U U
1 2 3 4 5




5. Aspectos Conceituais da Logistica da Carga Urbana

Para esse grupo de perguntas, marque guantas respostas achar necessario
5.1. Entende-se por carga urbana:

Produtos de Consumo (mercadorias e bens de consumo)
Movimentac¢des da Construgao Civil

Movimentacao de Cagambas

Residucs solidos (lixo)

Bancos

Correios

Abastecimento de Gas/Agua

Movimentagao de empresas de servigos

Compras domésticas (idas ao supermercado, videolocadora, etc..)
Outros. Qual

I

5.2. Entende-se por logistica de carga urbana, as atividades de:

Expedicao da carga

Atividades de carregamento e descarregamento

Atividades de consolidagao da carga

Movimentacao da carga

Recebimento da carga

Estocagem da carga

Roteirizagao do transporte

Transbordo de carga

Utilizagéo de sistemas informatizados

Utilizagdo de servicos telematicos ({(juncdo dos recursos de
telecomunicacao — telefone, satélite, fibra ética — com sistemas de
informacdo)

Outros: Qual

|

[]

5.3. Entende-se por veiculo de carga urbana:

Bicicletas

Veiculos de tragdo humana (ex. carrinhos de catadores de papel)
Veiculos de tragdo animal (ex. carrogas)

Motocicleta (ex. Motoboy)

Veiculos de passageiro (automoéveis de passeio)

Veiculos com Peso Bruto Total <= 3,5 t (Comerciais Leves, pick-
ups e vans)

Veiculos com Peso Bruto Total > 35t e < 61. (Semi-Leve)
Veiculos com Peso Bruto Total == 6t. (Leve)

Veiculos com Peso Bruto Total >= 10t e < 15t (Médio)

Veiculos com Peso Bruto Total >= 15 t., Cavalo com Peso Bruto
Total Combinado < 40 t. e Chassi com Capacidade Maxima de
Tracdo <= 451t. (Semi-Pesado)

I A



Veiculos com Peso Bruto Total >= 15 t., Cavalo com Peso Bruto
Total Combinado >= 40 t. e Chassi com Capacidade Méaxima de
Tracao > 45t. (Pesado)

Outros: Qual




Percepgbes da situagdo ATUAL da logistica da carga urbana na sua cidade

Para esse grupo de perguntas, marque APENAS UMA resposta

6. Indique seu grau de concordéncia ou discordéncia para as situagdes da
logistica de carga urbana enfrentados atualmente em sua cidade.

Escala

1 — Discordo Totalmente

2 — Discordo

3 — Neutro (n&o concordo, nem discordo)

4 — Concordo

5 — Concordo Plenamente

6.1. Existe um excesso de Veiculos Leves de Carga | [] | |
(veiculos abaixo de 6 toneladas) circulando na | 1 2 3 4 5
cidade

6.2  Existe um excesso de Veiculos Pesados de | [] L L U] [
Carga (veiculos acima de 6 toneladas) circulando | 1 2 3 4 5
na cidade

6.3. Faltam estacionamentos (vagas) para as | [] || || | |
atividades de carga/descarga 1 2 3 4 5

6.4 A circulagdo de veiculos de carga interrompe o | [] ] ] L] L]
transito da cidade 1 2 3 4 5

6.5. As atividades de carga/descarga interrompem o | [] || || | |
transito da cidade 1 2 3 4 5

66 As atividades da logistica urbana de carga | [] ] ] L] L]
contribuem para a polui¢éo sonora da cidade. 1 2 3 4 5

6.7. Faltam terminais/depdsitosfarmazéns  para | [] || || | |
atividades de consolidaggo de carga urbana, | 1 2 3 4 5
transbordo de mercadorias e concentragéo de
operadores logisticos

6.8. As atividades da logistica urbana de carga | [] || || | |
contribuem para a poluigdo ambiental (emiss&o | 1 2 3 5
de gases poluentes) da cidade.

6.9 As atividades da logistica urbana de carga geram | [] ] ] L] L]
acidentes entre veiculos 1 2 3 4 5

6.10. As atividades da logistica urbana de carga geram | [] || || | |
acidentes envolvendo pedestres ou ciclistas 1 2 3 4 5

6.11. As atividades da logistica urbana de carga geram | [] ] ] L] L]
danos na superficie e na infra-estrutura das | 1 2 3 4 5
cidades

6.12. As regulamentagbes efou legislagbes s&o | [] || || | |
inapropriadas ef/ou insuficientes para a logistica | 1 2 3 4 5
de carga urbana

6.13. Existem conflitos com outros usuarios | [] ] ] L] L]
(pedestres, ciclistas, automodveis) durante | 1 2 3 4 5
operacgdes logisticas de carga urbana

6.14. Falta coordenagdo entre os operadores | [] || || | |
logisticos, expedidores, receptores e o poder | 1 2 3 4 5
publico

6.15. Faltam informagGes sobre os operadores | [ ] L] L] L] ]
logisticos que atuam na cidade 1 2 3 4 5




6.16. Faltam informagoes sobre os tipos e os volumes | [] ] ] ] ]
de carga que circulam na cidade 1 2 3 4 5
6.17. Faltam informagdes sobre a localizagdo das | [] L] L] L] L]
atividades econdmicas 1 2 3 4 5
6.18. Faltam informacgdes sobre a origem e o destino | [] L] ] L] ]
das cargas na cidade 1 2 3 4 5
6.18. Faltam informagées sobre o fluxo da carga na | [] O O O O
cidade 1 2 3 4 5
6.20. Falta infra-estrutura para as atividades logisticas | [] ] || ] ||
da carga urbana nessa cidade 1 2 3 4 5
6.21. As solugbes para a carga urbana sao | [] L] L] L] L]
implantadas sem pesquisas técnicas da area que | 1 2 3 4 5
suportem as decisdes
6.22. O conceito de mobilidade urbana nao contempla | [] L] ] L] ]
a logistica da carga urbana 1 2 3 4 5




Percepgdes da situagdo IDEAL da logistica da carga urbana na sua cidade

Para esse grupo de perguntas, marque APENAS UMA resposta

7. Quais as principais agdes que deveriam ser desenvolvidas em sua cidade
para a gestao da carga urbana?

Escala
1 — Discordo Totalmente
2 — Discordo

3 — Neutro (n&o concordo, nem discordo)
4 — Concordo
5 — Concordo Plenamente

7.1.  Definir e regulamentar o que é veiculo de carga
urbana

7.2.  Regulamentar o veiculo urbano de carga com
tecnologias para redugdo de barulho, que
faciltem a dirigibilidade e as manobras, com
assoalhes baixos (altura da calgada da rua) e
com tecnologia de carga e descarga de
mercadorias (rol-in/roll-on) (itens cbrigatdrios)
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7.3.  Regulamentar o veiculo urbanc de carga com
computador de bordo e techologia de navegagao
(itens obrigatorios)

N
o
o
Nn

7.4, Regulamentar o veiculo urbanc de carga com
techologia/combustivel n&o poluente  (item
obrigatério)

-~

7.5.  Utilizar ferramentas e métodos de modelagem
para o planejamento e gerenciamento do
transporte da carga urbana

] e[
wl] ]
o] o

-~

7.6. Coletar dados e elaborar estatisticas para
subsidiar o desenvolvimento de solugbes para o
setor

-~

7.7. Elaborar politicas de coordenagdo para a
logistica de carga urbana estabelecende
parcerias entre poder plblico e privado

~O
o vO
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7.8.  Incentivar projetos experimentais, foruns de
discusséo, parcerias publica-privadas para o
setor

-

7.9.  Incentivar a cooperag&o entre os atores locais:
autoridades publicas, operadores logisticos,
empresas varejistas e atacadistas.

o o0
W o
=0 =0
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7.10. Adequar o transito, a infra-estrutura da cidade e
as restrigbes de acesso de todos os veiculos de
acordo com o0s padroes necessarios para o
desenvolvimento das atividades econémicas

N
N
w[
N
o

7.11. Integrar as atividades da logistica da carga
urbana no Plano Diretor da cidade

7.12. Regulamentar o uso e o gerenciamento do solo
incorporando nas novas construgdes a infra-
estrutura necesséria para as atividades da
logistica da carga urbana

~0-0
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7.13. Utilizar sistemas de gerenciamento do trafego, | []
techologia da informagéo e teleméatica visando | 1
prover aos operadores logisticos dados e
informagdes necessarias para a roteirizagao e
navegagao

N
w[
N
o

714 Integrar as politicas de transporte de carga | []
urbana as politicas de mobilidade da cidade 1

]
w[]
=
o]




Solugdes adotadas pela sua cidade para a Logistica de Carga Urbana

Para esse grupo de perguntas, marque quantas respostas achar necessario

As solugbes marcadas nessa questdo deverdo ser defalhadas na questido 09.

8. Quais as solugdes de logistica de carga urbana a cidade esta adotando?

Marqu? a - x Atual fase do
solugéo Tipo de Solugéo h
Projeto
adotada
e Suiuguca dae Infi'a-estri.i‘"tﬁifé:”””

| 8.1. Criagao de terminais para as atividades de | [] em planejamento
consolidaggo de carga, transbordo de | [] em implantagao
mercadorias e concentragdo de operadores | [ ja implantado
logisticos

O 82 Uso de trens ou metros ou sistemas | [] em planejamento
subterrdneos para a circulagéo da mercadoria ] em implantagdo

[ ja implantado
i Solucbes de Uso e Gerenciamento do Solo

| 8.3 Provisao de 4dreas para carga/descarga | [ ] em planejamento
(regulamentagao para a construgéo de edificios | [] em implantagéo
com provisgo de dreas internas para a | [] j& implantado
carga/descarga)

] 8.4 Planejamento dos Estacionamentos (redugéo | [] em planejamento
do ndmero de vagas para carros particulares | [] em implantagao
aumentando a quantidade de vagas destinadas | [] j& implantado
a atividade carga/descarga)

| 8.5 Criagao de um ponto de coleta central onde | [] em planejamento
ficariam estacionados vans e caminhdes | [] em implantagéo
enquanto as mercadorias seriam | [ j& implantado
coletadas/entregues a pé, carrinho de méao ou
sistema alternativo

O 86 Uso compartihado do estacionamento de | [] em planejamento
prédios ou areas reservadas a taxistas, 6nibus, | [] em implantagdo
deficientes, como areas de carga/descarga [ ja implantado

O 8.7 Construggo de caixas-postais (mini-warehouse) | [] em planejamento
que sBo peguenos espagos de coletas de | [] em implantagdo
mercadorias onde a entrega & efetuada sem a | [] ja implantado
necessidade do recebedor estar presente

:::::::::::::::SO|UQ665 de Condlcées de:Acesso:
O 8.8 Regulamentagido ao acesso de veiculos de | [] em planejamento

acordo com o tipo, volume ou pese.

] em implantagdo
(] ja implantado




Marque a

Atual fase do

solugao Tipo de Solucéao Projeto
adotada

] 8.9, Regulamentagdo ao acesso de veiculos de | [] em planejamento
carga a areas de acesso exclusivo a pedestres | [] em implantagéo

[ j& implantado

] 8.10. Regulamentagdo de vias que s3o bloqueadas | [] em planejamento
em dias e horarios especificos para as | [] em implantagéo
atividades de carga/descarga [ ja implantado

| 8.11. Regulamentagdo de zonas de restrigdo ao | [] em planejamento
acesso de veiculos, onde uma area de fechada | [] em implantag&o
a circulacio de veiculos, exceto para veiculos | [] j& implantado
de carga, veiculos residentes e transporte
publico

] 8.12. Regulamentagdo de zonas de restrigdo ao | [] em plangjamento
acesso de veiculos de carga, onde uma area | [] em implantag&o
de fechada & circulagéo de todos vefculos de | [] j& implantado
carga, exceto veiculos de carga
regulamentados ou cadastrados.

] 8.13. Regulamentagdo da cobranga de pedagios dos | [] em plangjamento
veiculos gue circulam em determinadas areas | [] em implantacio
da cidade, visando a internalizag&o dos custos | [] ja implantado
externos.

] 8.14. Regulamentagdo das entregas noturnas pelos | [] em plangjamento
veiculos de cargas ] em implantagéo

] j& implantado

| 8.15. Regulamentagado do estacionamento em fila | [] em planejamento
dupla em determinadas ruas somente para | [] em implantag&o
operagdes de carga/descarga ] j& implantado

| 8.16. Regulamentacao das janelas de acesso, onde | [[] em planejamento
existern horérios especificos para os veiculos | [] em implantagao
de carga circularem em determinadas areas na | [] j& implantado
cidade.

Solugdes de Gerenciamento do Trafego

] 8.17. Regulamentagdo das restrigbes de circulagdo | [] em planejamento
na cidade em fungdo da classificagdo do | [] em implantagao
operador logistico ] j& implantado

] 8.18. Regulamentagdo das restrigbes de circulagdo | [] em planejamento

na cidade em funcéo da classificagdo por tipo
de produto transportado

[ em implantagao
[ j& implantado




Marque a

Atual fase do

solugéo Tipo de Solugéo Projeto
adotada

] 8.19. Implantacio de reservas de vagas das areas | [] em plangjamento

de carga/descarga on line [1 em implantagéo
[ j& implantado
Solucoes de Coacao e Motivagio

| 8.20. Implantaggo de politicas, incentivos e | [] em planejamento
beneficios fiscais para a adequagéo de | []em implantagao
velculos de carga que contribuam para a | []ja implantado
sustentabilidade ambiental

] 8.21. Implantagdo de politicas, incentivos e | [] em plangjamento
beneficios fiscais para a adequacdo dos | []em implantagéo
operadores logisticos que contribuam para a | [ ja implantado
sustentabilidade ambiental

] 8.22. Realizagdo de Foéruns de Discussdo | [ em plangjamento
envolvendo 0s operadores logisticos, | [] em implantagéo
empresarios, poder publico e sociedade em | []ja implantado
geral para elaboragdo de estratégias em
conjunto

O 8.23. Realizagéo de treinamentos dos operadores | [] em planejamento
logisticos e dos motoristas dos veiculos de | [] em implantag&o
carga [ ja implantado

] 8.24. Acesso prioritario a vefculos de carga com | [] em plangjamento
caracteristicas que permitam um melhoria na | [] em implantacéo
qualidade de vida da cidade [ ja implantado

] 8.25. Implantacéo de sistemas de identificagdo que | [] em planejamento
permite dar acesso aos veiculos de carga a | [] em implantagao
qualquer area da cidade, respeitando os limites | [] ja implantado
do seu acesso sob pena de multa ou
descredenciamento.

Solugdes de Adequacdes dos Veiculos deCarga

O 8.26. Regulamentagdo de veiculos com causem | [] em planejamento
menor poluicdo ambiental (combustiveis nao | [] em implantagao
poluentes), menor poluigdo soncra (techologia | [ ja implantado
para redugao de barulho) e adaptado com itens
que garantam a seguranga (evitar acidentes).

] 8.27. Regulamentagdo dos velculos de carga que | [] em plangjamento

devemn ser leves, com assoalhos baixo, alta
capacidade de carga e baixo impacto visual.
Devem estar adaptados com tecnologias que
facilitem a dirigibilidade, as manobras e com
tecnologia de carga/descarga de mercadoria
(roll-infroll-on).

[] em implantag&o
[ ja implantado




Marque a Atual fase do

solugéoc Tipo de Solugéo Projeto
adotada
] 8.28. Regulamentagdo do veiculo de carga adaptado | [] em planejamento

com computador de bordo aliado a sistemas de | [] em implantagdo
roteirizagdo e tecnologia de navegagdo que | [ ja implantado
garantam a conectividade do motorista a
central de operagdes.




9. Preencha o quadro abaixo, detalhando os projetos, solugdes, estratégias ou iniciativas para a logistica de carga urbana da sua cidade. As

solugdes selecionadas na opgéo 08 deverdo ser detalhadas no quadro abaixo.

Nome do Obijetivos e Iniciativa do Descrigéo do Projeto Motivag&o do Projeto Parceiros Como seré verificado | Quais indicadores
Projeto Projeto Envolvidos se os objetivos do de desempenho
projeto foram ou foram criados para
serdo atingidos? se mensurar a
eficiéncia da
solugéo?
Iniciativa:

CIPoder Publico
CPoder Privado
CIParceria Publico-Privada

Objetivos:

Inicio: Més/Ano

[1 em planejamento
] em implantacao
[] j& implantado

Se ja implantado:
Término:Més/Ano

Dados disponiveis
em banco de dados
eletrénicos?

O sim
0 NAC




Nome do Objetivos e Iniciativa do Descrigao do Projeto Motivag&o do Projeto Parceiros Como sera verificado | Quais indicadores
Projeto Projeto Envolvidos se os objetivos do de desempenho
projeto foram ou foram criados para
seréo atingidos? se mensurar a
eficiéncia da
solugéo?
Iniciativa:

(IPoder Publico

[ IPoder Privado
(IParceria Publico-Privada

Objetivos:

Inicio: Més/Ano

[ 1 em planejamento
1 em implantag&o
[ ja implantado

Se ja implantado:
Término:Més/Ano

Dados disponiveis
em banco de dados
eletrénicos?

O sIM
O NAD

\ Por favor, caso no nimero de linhas seja insuficiente, adicione quantas linhas forem necessarias para o detalhamento de todos os projetos da sua cidade.




10.Caso sua cidade n&o possua henhum projeto na area de logistica de carga

1.

urbana, identifique a razao (marque apenas uma alternativa):

[] N&o é uma area prioritaria para a administracéo publica

] Essa area nao traz problemas para a mobilidade da cidade

[] O desconhecimento da realidade desse setor faz com que ele seja
negligenciado

[] Outros. Especifique:

Existem ferramentas e softwares que auxiliam o planejamento do transporte
de carga da sua cidade? (marque quantas alternativas achar necessario)

[ ] Nao existe uma ferramenta ou software para auxilio no planejamento
do transporte de carga

[] Para o planejamento do transporte de carga utilizamos as ferramentas
baseadas em modelos convencionais, chamados modelo de 4 etapas
ou modelo de uso do solo e transportes

[] Para o planejamento do transporte de carga utilizamos as ferramentas
baseadas em modelos comportamentais que trabalham com os fatores
motivacionais dos usuarios e procuram saber o processo de deciséo
do usuario

[] Para o planejamento do transporte de carga utilizamos as ferramentas
baseadas em modelos atitudinais que captam as reacdes dos usuarios
através de fatores subjetivos que auxiliam na tomada de decis@o do
usuario.

[] Outro. Especifigue:




12.Existem pesquisas estatisticas sobre o transporte da carga na sua cidade
que ajudam a definir as solugdes a serem adotadas?

[ ] Sim [] N3o

12.1. Se sim, preencha no quadro abaixo APENAS os dados referente ao
tipo de pesquisa realizada na sua cidade:

Tipo de Organizagéo | Motivos para | Freguéncia Principais Data da
Pesquisa que efetuou realizagdo da Pesquisa Dados Ultima
realizada apesquisa | da pesquisa coletados pesquisa

realizada
(Més/Ano)
Pesquisa de

Fluxo da carga

Pesquisa do uso
do solo

Pesquisa dos
tipos dos
estabelecimentos

Pesquisa sobre
operadores

logisticos que
atuam na cidade

Pesquisa dos
custos logisticos
da carga urbana

Pesquisa de
infra-estrutura
para as
atividades de
carga/descarga

Pesquisa sobre

0s acidentes
envolvendo  os
velculos de
carga

Pesquisa sobre
empregos na

loaistica da
uuuuuuuuu aa

carga urbana

Outras
pesquisas,
especifique:




13.Dos parametros abaixo relacionados, quais se encontram disponiveis em
bases de dados eletronicas, possibilitando a mensuracdo dos impactos das
solugées logisticas de carga implantada pela sua cidade?

Variaveis do Uso do Solo

Categoria do Imével (residéncia, edificio residencial, edificio comercial, comercio,
industria)
Area ocupada do imével (m?)

Variaveis de Dados dos Imoévels

Nome do Estabelecimento

Ramo

Enderego

Bairro

Quantidade de Funcionérios/Moradores

Caracteristicas da Carga Urbana

Tipos de Produto

Peso dos Produtos

FreqOéncia da Carga/Descarga
Volumes de Carga/Descarga
Horarios de Carga/Descarga

Infra-estrutura para Carga/Descarga

Quantidade Vagas para Carga/Descarga

Acesso as condigdes do transito (telematica)

Veiculo de Carga

Tipo de Vefculo

Idade do Veiculo

Dispositivo de Computador de Bordo
Tecnologia de Carga/Descarga

Quantidade de quildmetros rodados
Quantidade de paradas

Tipo de combustivel

Consumo médio de combustivel por veiculo
Tempo gasto nas atividades de carga/descarga
Duragéo das viagens

Meic Ambiente

Tipos e quantidade de poluentes emitidos
Nivel do Ruido emitido nas atividades logisticas

Seguranca

TIpO. de Acidente
Quantidade de Acidentes
Local dos Acidentes

OO0 00 D00000000d 00 00000 0oood O d

Agradeco a sua participacao.

Pauio Sanches
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Parcerias

Pesquisa sobre a Logistica da Carga Urbana: a realidade brasileira a !__Al__.

J Sobre a Pesquisa I_I O Autor I_I Iniciar Pesquisa |

Sobre a Pesquisa

O transporte urbano de carga € o grande responsdvel pelo abastecimento dos insumos demandados pela populagdo de uma cidade e pelo escoamento dos diversos
tipos de residuos gerados por ela. Conforme alerta o Environment Directorate General of the European Comission (1994), também conhecido como DG XI, o
tamanho da cidade & limitado pela disponibilidade do alimento que pode ser transportado até ela e vendido a precos competitivos. A movimentacdo da carga urbana
ndo & uma atividade fim, & na verdade uma conseqiiéncia fisica de um processo econfimico global, nacional e local de movimentagdo de mercadorias.

A Comunidade Européia vem patrocinando, desde o ano de 2000, consdrcios (unido de universidade, iniciativa privada e poder publico) com o objetivo de conhecer a
realidade da logistica de carga urbana. No Brasil, projetos como os desenvelvidos na Eurcpa ainda ndo faram iniciados. Porém, com a ratificacdo do Protocolo de
Quicto pelo governo brasileiro e sua vigéncia a partir de 2005 aliado 3 nova Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano, esse tema ganha visibilidade e forga nas
discussdes das possiveis solugdes de mobilidade urbana sustentavel.

Por isso, o objetivo dessa pesquisa € analisar o estagio atual da logistica da carga urbana nas metropoles brasileiras identificando as lacunas existentes e propor
aglies que visem a organizacdo do setor. Os resultados desse trabalho serSc de dominio plblico e contribuirdo para a elaboragdo de agies promovidas pelo
Ministério das Cidades.

Esse trabalho faz parte da linha de pesquiza gque o LALT (Laboratério de Aprendizagem em Logistica e Transportes) da Unicamp vem desenvolvendo com programas
de mestrado e doutorado.

iciar Pesquisa >>>

Para esclarecimento de dividas, entre em contato: Tecnologiz MacWeb Solutions
& E-mail/MSN: cargaurbana@hotmail.com | Skype: cargaurbana | Telefone/Fax: (31) 3313 3895 | Celular: (31) 5128 4943
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Pesquisa sobre a Logistica da Carga Urbana: a lidade brasileira - Windows Internet Explo
5@ - |g, http:fipesquisa, macweb, com.br finfo/autor 300 H£E|

o= - |k Pagina » () Ferramentas -

TPQ’ & [QPesqulsa sobre a Logistica da Carga Urbana: a realida..

dosor @&

Opgties =

Parcerias

Pesquisa sobre a Logistica da Carga Urbana: a realidade brasileira 6 !__Al

J Sobre a Pesquisa U O Autor |_| Iniciar Pesguisa ‘

Sobre o Autor

Paulo Fernandes Sanches Junior € mestre em Engenharia de Produgdo pela Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC/2001) e doutorando em Engenharia Civil
pela UNICAMP. Atualmente € professor Assistente I do Centro Federal de Educagdc Tecnologica de Minas Gerais (CEFET-MG). Tem experiéncia na area de
Administracdo, com &nfase em Logistica, atuando principalmente nos seguintes temas: logistica, sistemas de transportes, sistemas de informacdo e meio ambiente

Curriculo Lattes: httpif/lattes.cnpg.br/3148405797604378
Sobre o Orientador:

Orlando Fontes Lima Junior € Pesquisador do CNPg (Mivel 2), mestre em Engenharia de Transportes pela Universidade de S3o0 Paulo (1988) e doutor em Engenharia
de Transpartes pela Universidade de Sa3o Paulo {1895) . Atualmente & Professor Associado M35 { Livre Docente ) da Universidade Estadual de Campinas (UNICAMP).
Tem experiéncia na area de Engenharia de Transportes , com énfase em Operacdes de Transportes, atuando principalmente nos seguintes temas: transporte,
logistica, Desempenho.

Curriculo Lattes: httpi//lattes.cnpqg.br/4722971371806689

Para esclarecimento de dividas, entre em contato: Tecnologia MacWeb Solutions
.?, E-mail/MSN: cargaurbana@hotmail.com | Skype: cargaurbana | Telefone/Fax: {31) 3313 3855 | Celular: (31) 91258 4943

http:fipesguisa, macweb, com, br finfo/autor elntemst 00 v Ll
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c'detectada Opcies -
Parcerias
Pesquisa sobre a Logistica da Carga Urbana: a realidade brasileira 6 LALT » @
J Sobre a Pesquisa I_I O Autor U Iniciar Pesguisa ‘
Nova Pesquisa Ja sou Cadastrado
Para iniciar a responder 4 pesquisa € necessario efetuar um Casoc wocé j3 seja cadastrado e gostaria de continuar a
cadastro. Apds cadastrar vocé poderd iniciar a pesquisa responder & pesquisa efetue seu login.
informando seu e-mail & sua senha informados no cadastro.
i i — Efetuar Login
ekl I —
Esgueci minha senha
Responder pesquisa
Para esclarecimento de dividas, entre em contato: Tecnalagia MacWeb Solutians
& E-mail /MSN: cargaurbana@hotmail.com | Skype: cargaurbana | Telefone/Fax: (31) 3313 3895 | Celular: (31) 9123 4943
http:/fpesquisa, macweb, com.brfsymfony/indesx 0 Inkernet H A0 T Lt
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esquisa sobre a ica da Carga Urbana: a reali ira - Windows Internet Explorer
G@ - |§i http:}{pesquisa.macweb. com. br/pesquisadoflogin
i} kp [@Pesquisa sobre a Logistica da Carga Urbana: a realida. .. I
Notor 1@

Pesquisa sobre a Logistica da Carga Urbana: a realidade brasileira

| Google

@ = @Eég\na - {(}Ferramen;as -

Opglies -

|
Parcerias

6 Ll

Instrucbes 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8 9. 10. 11. 12. 13.

Instrucdes

1. Essa pesquisa € dividida em 8 Etapas, sendo:
s Informacbes Organizacionais

s Aspectos Econémicos da Cidade
& Aspectos Conceituais de Logistica de Carga Urbana

& Situacdo Atual na sua cidade

# Situacdo Ideal para a sua cidade
#+ Tipos de Solucées Adotadas pela sua cidade
#+ Tipos de Pesquisas Realizadas

# Base de Dados Disponiveis.

2. A pesquisa pode ser salva a qualguer momento e poderd ser reiniciada do ponto onde vocé parou.

3. Caso gueira imprimir a pesquisa e langar os dados posteriormente, selecione o opgdo IMPRIMIR PESQUISA.

Parcerias

Pesquisa sobre a Logistica da Corga Urbanas a realidace brasileira @ LALT = @
i £ & CEFETMG

[mstru;ans ] 20 /) = (5 ieT l (edl lod Hod Rad ey e I INFORMAGOE
ORGANIZACIONA,

RMACOES ORGANIZACIONALS

= funclanirios da o racko municipal trabolharm com o de acies ligadas 4s
tinsito & mobllidade da cldade?

£ Atuslmarte, nlo st
Brojtos de mobin,

o A5 atividades de ell
faciitendo 2 tomad

alividadas dismnta o par

& A% atvitndeg do slaberagde, da prajates de ads a
izaci ep. + de interagla, faciltando s tamads de decibee.

sradasam com %0 graw

i  d projatas idada urbiona . s atividadas distintas o par i
senarafas em Enciss com baiva ora de interatho, diicutando & tomeda £ decsdes.

£ A stividadns do alaborasd, i

l Salvar pesquisa abé este ponto e salr  Imprimir Pesquisa << Anterior | Prdnima 5>

Pars exclarecimento de dividos, entre em contato: Taenstarls Mached Seltizns
2 R 2 %

Imprimir F I F ==

Para esclarecimento de dividas, entre em contato: Tecnalogis MacWeb Solutions

& E-mail/MSN: cargaurbana@hotmail.com | Skype: cargaurbana | Telefone/Fax: (31) 3313 3895 | Celular: (31) 9128 4943

& mternet L 100% v
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5@ - \g, http:ffpesquisa.macweb.com bripesquisajnavegar/ir/1 M i X ‘Gﬂﬂn‘i‘
ﬁ ke |gPesqu|sa sobre & Logistica da Carga Urbana: a realida... I 1 '& ~ B @ 2 I_;ll’ Pagina = {(} Ferramentas -
Norton™ E & Monitoragao e raudes ativads = Opgies =
Pesquisa sobre a Logistica da Carga Urbana: a realidade brasileira Parcerias
@ L, @
[E——Y & CEFETMG
Instrugbes 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8 9. 10. 11. 12, 13.
1. INFORMACOES GERAIS
Cidade | Belo Horizonte
Estado | Minas Gerais .
Departamento que cuida do | BHTrans
trénsito na cidade
Populacdo | 99.999.999
Salvar pesquisa até este ponto e sair Imprimir is = i Ol B3
Para esclarecimento de dividas, entre em contato: Tecnelogia MacWeb Solutions
.g, E-mail/MSN: cargaurbana@hotmail.com | Skype: cargaurbana | Telefone/Fax: (31) 3313 3895 | cCelular: (31) 9128 4943
Concluido @ mismet LR T

/= Pesquisa sobre rbana: a realidade brasileira - Windows Internet Explorer

Gg_:/- > |§, http:fipesquisa macweb, com.br/pesquisajsalvar

T:‘t’ & ‘ ?Pesuulsa sobre a Logistica da Carga Urbana: a realida,.. [ l ﬁ = Eﬂ

Pagina - {} Ferramentas -

—@QI-’tOI’I’" EZ@ racao de fraudes ativada Oprlies =

~

Pesquisa sobre a Logistica da Carga Urbana: a realidade brasileira Parcerias

Instrugdes 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8 9. 10. 11. 12. 13.
2. INFORMACOES PESSOAIS

Cargo | teste
Departamento/Setor
Endereco [teste |
CEF | 99999-939
Complementa
Telefone [(99) 9995-9999 |
rax

Trabalho no setor responsavel | NSo W
pelas questdes ligadas ao trénsito
dessa cidade ?

Salvar pesquisa até este ponto e sair Imprimir Pesquisa << Anterior Préxima >>

Para esclarecimento de dividas, entre em contato: Tecnologia MacWeb Solutions
& E-mail/MSN: cargaurbana®@hotmail.com | Skype: cargaurbana | Telefone/Fax: (31) 3313 3895 | Celular: (31) 9128 4943

|
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ana: a realidade brasileira - Windows Internet Explorer

— T

> B |E http:/{pesquisa.macweb.com.brfpesquisafsalvar |4 | X | Googl ‘ £ -

o |?Pesquisasobrsetoqst1c’ ica da Carga Urbana: a realida... I | BB e ~ |-k pégina ~ (} Ferramentas
Norton™ E @ - ‘Monitoracan de fraudes ativada ) Opgdes ~
~
Pesquisa sobre a Logistica da Carga Urbana: a realidade brasileira Parcerias
INFORMACOES ORGANIZACIONAIS m:-@m
Apenas UMA resposta
Instrucbes 1. 2, (3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12. 13.
3. INFORMACOES ORGANIZACIONAIS

3.1. Quantos funcionarios da administracdo municipal trabalh com a elaboracdo de estratégias e operacionalizacdo de acbes ligadas as

questdes do transito e mobilidade da cidade?
@ Nenhum
O De 01 a 10 funciondrios
© De 11 a 20 funcionarios
© De 21 a 30 funciondrios
© De 31 a 40 funcionarios
O De 41 a 50 funciondrios
© Acima de 50 funcionarios

3.2.Q tos funcionarios da administracido icipal estao hados com as std lusi te do transporte da carga urbana?
& Nenhum
O De 01 a 10 funcionarios
© De 11 a 20 funcionarios
) De 21 a 30 funcionarios
O De 31 a 40 funcionarios

|

O De 41 a 50 funcionérios e
) Acima de 50 funcionarios

3.3. 0 pl i to do tr rte da carga é realizado por quem na sua cidade?

@& Atuslmente as atividades do transporte de carga ndo s3o planejadas para essa cidade

Oo planejamento dessa atividade € realizado exclusivamente pela administragdo do praprio municipio

Oo planejamento dessa atividade € realizado em conjunto com a administracdo de outro municipio

' 0 planejaments dessa atividade & realizads em conjunto com outro municipio & com a participacio de consultorias externas

Oo planejamento dessa atividade € realizado em conjunto com consultorias externas (sem a participacdo de outros municipios)

Oo planejamento dessa atividade € realizado totalments por consultorias externas

3.4. Na administracdo piblica, como pode ser definida a competéncia pela elaboracédo, implantacio e operacionalizacdo de projetos que
wvisem a melhoria da mobilidade urbana?

® Atualmente, ndo existe nenhuma unidade organizacional da administracdo piblica responsavel pela elaboragdo, implantagdo e operacionalizacdo de
projetos de mobilidade urbana

o) As atividades de elaboragdo, implantagdo e operacionalizagio de projetos de mobilidade urbana sdo centralizadas em uma dnica geréncia/departamento,
facilitando a tomada de decisdes

o As atividades de elaboragdo, implantagdo e operacionalizagdo de projetos de mobilidade urbana sdo consideradas atividades distintas e por isso estdo
organizacionalmente separadas em setores/geréncias com alto grau de interacdo, facilitando a tomada de decisdes.

@) As atividades de elaboragdo, implantacdo e operacionalizacdo de projetos de mobilidade urbana s3o consideradas atividades distintas e por isso estdo
organizacionalmente separadas em setores/geréncias com baixo grau de interagdo, dificultando & tomada de decisdes.

Salvar pesquisa até este ponto e sair Imprimir Pesquisa << Anterior Proxima >>

Para esclarecimento de diividas, entre em contato: Tecnologia MacWeb Solutions
.t), E-mail/MSN: cargaurbana@hotmail.com | Skype: cargaurbana | Telefone/Fax: (31) 3313 3895 | Celular: (31) 9128 4943
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ASPECTOS ECONOMICOS

marque UMA RESPOSTA para cada item

Opfies
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CEFET-MG

Instrugbes 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12.

4. ASPECTOS ECONOMICOS DA CIDADE

13.

4.1. Na sua cidade, qual a importincia das atividades econémicas abaixo relacionadas na mobilidade urbana?

4.1.1. Inddstrias de Transformagdo

Gual 5 pergunta ?

Escala:

& O 0 ¢ © 1 - Nenhuma importancia
2 - Pouca importancia

1 X 3 4 L 3 - Importéncia relativa
4 - Muita importdncia

5 - Importincia vital

4.1.2. Produgdo e Distribuigdo de eletricidade, gas e dgua

Gual 3 pargunta ?

Escala:

& O 0O O 0 1 - Nenhuma impertdncia
2 - Pouca importéncia

: | 2 3 4 5, 3 - Importancia relativa
4 - Muita importancia

5 - Importancia vital

4.1.3. Construgdo Civil e equipamentos

Qual a pergunta ?

Escala:

® O 0 ¢ 6 1 - Nenhuma importincia
2 - Pouca importancia

1 7 3 4 5 3 - Importéncia relativa
4 - Muita importancia

5 - Importancia vital

4.1.4. Comércio e servicos

©ual a pergunta 7

Escala:

= O O & 1 - Nenhuma importincia
2 - Pouca importancia

i g & 3 4 5 3 - Importéncia relativa
4 - Muita importdncia

5 - Importancia vital

4.1.5. Turismo, alojamento e alimentagdo

Gual a pergunta ?

Escala:

® O O C O 1 - Nenhuma importancia
2 - Pouca importancia

1 2 3 4 5 3 - Importancia relativa
4 - Muita importancia

5 - Importéncia vital

4.1.6. Administracdo Pablica, Educacdo, Saude e servigos sociais

Qual a pergunta ?

Escala:

®@ O O C O 1 - Nenhuma importancia
2 - Pouca importancia

1 2 3 4 5 3 - Importincia relativa
4 - Muita importancia

5 - Importancia vital

4.1.7. Atividades Financeiras

Qual a pergunta

Escala:

® O O © O 1 - Nenhuma importancia
2 - Pouca importancia

1 2 3 4 S 3 - Importancia relativa
4 - Muita importdncia

5 - Importincia vital

4.1.8. Transporte, Armazenagem & Comunicagies

Qual & pargunta ?

Escala:

®@ O O O O |1-Nenhuma importdncia
2 - Pouca importancia

1 2 4 5 3 - Importancia relativa
4 - Muita importéncia

5 - Importancia vital

4.1.9. Outras Atividades

Gual & pergunta ?

Escala:

® O O O O |1-Nenhuma importincia
2 - Pouca importancia

1 2 3 4 5 3 - Importancia relativa
4 - Muita importancia

5 - Importancia vital

Salvar pesquisa até este ponto e sair

Imprimir Pesquisa << Anterior Proxima >>

Para esclarecimento de dividas, entre em contato:
."_’, E-mail/MSN: cargaurbana@hotmail.com | Skype: cargaurbana | Telefone/Fax:

Concluida

Tecnologia MacWeb Solutions

Celular: (31) 9128 4943
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ASPECTOS CONCEITUAIS

marque QUANTAS RESPOSTAS ACHAR NEC|

Instrugbes 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12. 13.

5. ASPECTOS CONCEITUAIS DA LOGISTICA DA CARGA URBANA

5.1. Entende-se por carga urbana:

Produtos de Consumo (mercadorias e bens de consumo)
Movimentagdes da Construgdo Civil

Movimentagdo de Cagambas

Residuos sélidos (lixo)

Bancos

Correios

Abastecimento de Gas/Agua

Movimentagdo de empresas de servigos

Compras Domésticas (idas aos supermercados, videolocadoras, et

I 8 e T o e R e R

Outro(s). Qual(is): |

5.2. Entende-se por logistica de carga urbana, as atividades de:

Expedigdo da carga

[] atividades de carregamento € descarregamento
[ atividades de consalidacdo da carga

[ Movimentagéo da carga

[ recehimento da carga

O Estocagem da carga

[ Roteirizagéo do transporte

[ transbordo de carga

] Utilizagdo de sistemas informatizados

[ utilizagio de servigos telematicos (jungdo dos recursos de telecomunicagio - telefone, satélite, fibra dtica - com sisteras de informagéo)
Ooutro(s). quattisy:| |

5.3. Entende-se por veiculo de carga urbana:

Bicicletas

[ veiculos de tragdo humana (exemplo: carrinhos de catadores de papel)
[ veiculos de tracdo animal (exemplo: carrocas)

[ Motocicleta (exemplo: motoboy)

[ veiculos de passageiro (automdéveis de passeio)

[] veicules com Pesa Bruto Total <= 3,5 t (Comerciais Leves)

[ veiculos com Peso Bruto Total > 3,5t e < 6 t. (Semi-Leve)

[ veiculos com Peso Bruto Total == 6 t. (Lewve)

[] veiculos com Peso Bruto Total >= 10te < 15t {Medio)

O Veiculos com Peso Bruto Total == 15 t., Cawvalo com Peso Bruto Total Combinado < 40 t. e Chassi com Capacidade Maxima de Tragdo <= 45 t. (Semi-
Pezado)

[] weiculos com Peso Bruto Total == 15 t., Cavalo com Peso Bruto Total Combinado == 40 t. e Chassi com Capacidade Maxima de Tracdo = 45 t. (Pesado)
[ outro(s). Qual(is): |

Salvar pesquisa até este ponto e sair Imprimir Pesquisa << Anterior Proxima >>

Para esclarecimento de dividas, entre em contato: Tecnologiz Macweb Solutions
& E-mail/MSN: cargaurbana@hotmail.com | Skype: cargaurbana | Telefone/Fax: (31) 3313 3895 | Celular: (31) 9128 4943
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SITUACAO ATUAL
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2. 13.| 4. 5. 6] (7. 8. 9. 10. (11,

12.

13.

PERCEPCOES DA SITUACAO ATUAL DA LOGISTICA DA CARGA URBANA NA SUA CIDADE

6. Indigue seu grau de concordédncia ou discordancia para as situacdes da logistica de carga urbana enfrentados atualmente em sua cidade.

|2

Gual a pergunta ?

213

6.1, Existe um excesso de Veiculos Leves de Carga (veiculos abaixo de 6 Escala:
toneladas) circulando na cidade @ O 0 0 O
1 - Discordo Totalmente
Qual & pergunts ? 1 2 3 4 5 2 - Discordo :
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.2. Existe um excesso de Veiculos Pesados de Carga (veiculos acima de & Escala:
toneladas) circulando na cidade QF @) (8 (@ (2
1 - Discordo Totalmente
Qual 3 pergunta ? d £ = it R 2 - Discordo :
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.3. Faltam estacionamentos (vagas) para as atividades de carga/descarga Escala:
® © © O ©
Qual a pergunta ? 1- Diswrdo Totalmente
1 2 3 * * 2 - Discordo
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.4. A circulagdo de veiculos de carga interrompe o transito da cidade Escala:
® O C O O
Qual a pargunta ? 1 - Discordo Totalmente
i 2 i # i 2 - Discordo
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.5. As atividades de carga/descarga interrompem o trénsito da cidade Escala:
®@ O © O ©
Qual a pargunta ? 1 - Discordo Totalmente
i = > k g 2 - Discordo
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.6. As atividades da logistica urbana de carga contribuem para a poluigdo Escala:
sonora da cidade. QF @ (@ @ (@
1 - Discordo Totalmente
Qual a pergunta 7 £ 2 5 4 2 2 - Discordo g
3 - Neutro (ndo concorde, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.7. Faltam terminais/depdsitos/armazéns para atividades de consolidagdo Escala:
de carga urbana, transbordo de mercadorias e concentragdo de operadores {5 W PO i O i
fonistions 1 P 3 4 5 1 - Discorde Totalmente
2 - Dizcordo
Qual a pergunta ? 3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 — Concordo
5 — Concordo Plenamente
6.8. As atividades da logistica urbana de carga contribuem para a poluigdo Escala:
ambiental (emissdo de gases poluentes) da cidade. ® O O O ©
1 2 3 4 5 1 - Dizcorde Totalmente

2 - Discordo

3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo

5 - Concordo Plenamente




6.9. As atividades da logistica urbana de carga geram acidentes entre Escala:
veiculos @ O C O O
1 - Discordo Totalmente
Gual 5 pergunta ? 3 = 2 4 s 2 - Discordo .
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.10. As atividades da logistica urbana de carga geram acidentss envalvendo Escala:
pedestres ou ciclistas ® O © O O
1 - Discordo Totalmente
1 2 3 4 5
Qual 2 pergunta ? 2 - Discordo )
3 - Neutra (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.11. As atividades da logistica urbana de carga geram danos na superficie e Escala:
na infra-estrutura das cidades ®@ O 0 0 O
1 - Discordo Totalmente
B § 2 3 4 5
Gual a pergunta 7 2 - Discordo
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.12. As regulamentacdes efou legislacies sdo inapropriadas efou Escala:
insuficientes para a logistica de carga urbana ® O C C O
1 - Discordo Totalmente
Qual a pergunta 7 = 2 - Discordo
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.13. Existem conflitos com outros usudrios (pedestres, ciclistas, automdveis) Escala:
durante operacies logisticas de carga urbana @ O 0 O O
1 - Discordo Totalmente
1 2 3 4 5
Gual 2 pergunta 7 2 - Discordo a0 J
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.14. Falta coordenacdc entre os operadores logisticos, expedidores, Escala:
receptores e o poder publico ® O O © O
1 - Discordo Totalmente
1 2 3 4 5
Gual a pergunta 7 2 - Discordo
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.15. Faltam informacBes sobre os operadores logisticos que atuam na Escala:
cidade @ O & O O
1 - Discordo Totalmente
T 1z 3 4 5 2 - Discordo i
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Cencordo Plenamente
6.16. Faltam informacies sobre os tipos & os volumes de carga que circulam Escala:
na cidade ® O © © O
1 - Discordo Totalmente
1 2 3 4 5
Qual = pargunta ? 2 - Discordo .
3 - Neutra (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.17. Faltam informacies sobre a localizagdo das atividades econdmicas Escala:
® O © © O
Gual = pargunta 7 1 - Discordo Totalmente
1 < = 4 = 2 - Discordo
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.18. Faltam informagdes sobre a origem e o destino das cargas na cidade Escala:
® O C C O
Qual a pergunta ? 1 - Discordo Totalmente
S & s 4 3 2 - Discordo
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.19. Faltam informacdes sabre o fluxo da carga na cidade = = Escala:
®@ © O O
Qual 2 p 2 1 - Discordo Totalmente
AR 2E 2 - Discordo
3 - Neutro (ndo concordo, nem discorda)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.20. Falta infra-estrutura para as atividades logisticas da carga urbana Escala:
nessa cidade ®@ ©0 O C O
1 - Discordo Totalmente
Qual a §E R o 2 - Discordo 7
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.21. As solugBes para a carga urbana sdc implantadas sem pesquisas Escala:
técnicas da drea que suportem as decisdes ) o O
1 - Discordo Totalmente
> e R 2 - Discordo
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
6.22. O conceito de mobilidade urbana ndo contempla a logistica da carga z Escala:
urbana ©@ O O O O
1 - Discordo Totalmente
2 i : & A o 2 - Discordo
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
Salvar pesquisa até este ponto e sair Imprimir Pesquisa << Anterior Préxima >>
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SITUACAO IDEAL Il & cererme
marque UMA RESPOSTA para cada item
Instrucgbes 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8 9. 10. 11. 12, 13.
PERCEPCOES DA SITUACAQO IDEAL DA LOGISTICA DA CARGA URBANA NA SUA CIDADE
7. Quais as principais acies que deveriam ser desenvolvidas em sua cidade para a gestio da carga urbana?
7.1. Definir e regulamentar o que & veiculo de carga urbana Escala:
& 86 & 6 O
Qual a pergunta 7 1- D!scordo Totalmente
& = < = 2 2 - Discordo
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
7.2. Regulamentar o veiculo urbano de carga com tecnologias para reducio Escala:
de barulho, que facilitem a dirigibilidade & as mancbras, com assoalhos O ey 97 [@r 9
e T e e
2 - Discordo
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
ual a pergunta ? 4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
7.3. Regulamentar o veiculo urbano de carga com computador de bordo e Escala:
tecnologia de navegacgdo (itens obrigatdrios) ®& O 0 € ©
1 - Discordo Totalmente
1 2. 3 4 5 .
Qual 3 pergunta ? 2 - Discordo B )
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
A
7.4. Regulamentar o veiculo urbano de carga com tecnologia/combustivel Escala: =
nao poluente (item obrigatdria) & O O O O
1 - Discorde Totalmente
1 2 3 4 5 .
ual a pergunta ? 2 - Discordo :
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
7.5. Utilizar ferramentas e métodos de modelagem para o planejamento e Escala:
gerenciamento do transporte da carga urbana ® O O ¢ ©
1 - Discordo Totalmente
ual a pergunta 7 1 2 = # 2 2 - Discordo 3
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
7.6. Coletar dados e elaborar estatisticas para subsidiar o desenvolvimento Escala:
de solugties para o setor Qe (@ (@ @
1 - Discordo Totalmente
GQual a pergunta 7 A & Sk o 2 - Discordo _
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
7.7. Elaborar politicas de coordenacdo para a logistica de carga urbana Escala:
estabelecendo parcerias entre poder publico e privado @ 5 8 6 6
1 - Discordo Totalmente
1 2. 3 4 5 z
Gual a pergunta 7 2 - Discordo % ¥
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
7.8. Incentivar projetos experimentais, foruns de discussdo, parcerias Escala:
publica-privadas para o setor & O o O o
1 - Discordo Totalmente
1 2 3 4 5 :
Gual a pergunta 7 2 - Discordo :
3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
s
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7.9. Incentivar a cooperacdo entre os atores locais: autoridades piblicas,
operadores logisticos, empresas varejistas e atacadistas.

Gual 5 pargunta ?

Escala:

1 - Discordo Totalmente
2 - Discordo

3 - Neutro (ndo concordo,
4 - Concordo

5 - Concordo Flenamente

nem discorda)

7.10. Adequar o trénsito, a infra-estrutura da cidade e as restrigies de
acesso de todos os veiculos de acordo com os padr@es necessdrios para o
desenvolvimento das atividades econdmicas

Qual a pergunta ?

Escala:

1 - Discordo Totalmente
2 - Discordo

3 - Neutro (ndo concordo,
4 - Concordo

5 - Concordo Plenamente

nem discordo)

7.11. Integrar as atividades da logistica da carga urbana no Flano Diretor da
cidade

Gual 5 pergunta ?

Escala:

1 - Discordo Totalmente
2 - Discordo

3 - Neutro {ndo concordo,
4 - Concordo

5 — Concorde Plenamente

nem discordo)

7.12. Regulamentar o uso e o gerenciamento do solo incorporando nas novas
construgdes a infra-estrutura necessaria para as atividades da logistica da
carga urbana

Escala:

1 - Discordo Totalmente

& = & = < 2 - Discordo
Qual a pargunta ? 3 - Neutro (ndo concordo, nem discordo)
4 - Concordo
5 - Concordo Plenamente
7.13. Utilizar sistemas de gerenciamente do trafego, tecnologia da i e i ut Escala:
informacdio e telemdtica visando prover aos operadores logisticos dades e| ® © © O O
informagdes necessarias para a roteirizacdo e navegacdo ¢ - . i > 1 - Dstorda Tl

Gual 3 pergunta 7

2 - Discordo

3 - Neutro {ndo concordo,
4 - Concordo

5 - Concorde Plenamente

nem discardo)

7.14. Integrar as politicas de transporte de carga urbana as politicas de
mobilidade da cidade

Qual a pergunta ?

®

Escala:

1 - Discordo Totalmente
2 - Discordo

3 - Neutro {ndo concordo,
4 - Concordo

5 - Concordo Plenamente

nem discordo)
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SOLUCOES DE LOGISTICA

CEFET-MG

marque QUANTAS RESPOSTAS ACHAR NECESSARIO

Instrucoes 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. |8, 9. 10. 11. 12. 13.

QUAIS AS SOLUCOES DE LOGISTICA DE CARGA URBANA A SUA CIDADE ESTA ADOTANDO ?

8. Quais as solucdes de logistica de carga urbana a cidade esta adotando?

Marque a

solucdo Tipo de Solucdo Atual fase do Projeto
adotada

Solucées de Infra-estrutura

8.1. Criagdo de terminais para as atividades de consolidagdo de carga, transbordo de mercadorias e :
concentragdo de operadares lnnicticnc ® em planejamento

Atencdo! : =
Guazl 3 pergunts < O em implantagédo

Para cada alternativa selecionada na questio 08 sera

solicitado um detalhamento da solucdo adotada na questio © 38 implantado

09.
8.2. Uso de trens ou metrds
O [ Fechar ] O em planejamento
Qual a pergunts ? . .
O em implantagio
O ja implantado
Solucdes de Uso e Gerenciamento do Solo
8.3. Provisdo de dreas para cargafdescarga (regulamentacdo para a construcdo de edificios com provisdo E B
il de dreas internas para a carga/descarga) O em planejamenta
Guzl 3 pargunta 7 ) em implantagio

O ja implantado

8.4. Planejamento dos Estacionamentos (redugdo do nimero de vagas para carros particulares aumentando ;
=] a quantidade de vagas destinadas a atividade carga/descarga) O em planejamento

GQual a pergunta ? O em implantagao

@] ja implantado

8.5. Criagdo de um ponto de coleta central onde ficariam estacionados vans e caminhdes enquanto as
| mercadorias seriam coletadas/entregues a pe, carrinho de mao ou sistema alternative O em planejamento
Qual a perglinta ? O em implantacio

O j& implantado

8.6. Uso compartilhado do estacionamento de prédios ou dreas reservadas a taxistas, dnibus, deficientes, L
¥} como dreas de carga/descarga ) em planejamenta

Qual a pergunta ? O em implantagao

O ja implantado

8.7. Construgdo de caixas-postais (mini-warehouse) que sdo pequenos espagos de coletas de mercadorias ;
[E] onde a entrega € efetuada sem a necessidade do recebedor estar presente O em planejamento

&

Qual 3 pergunts 7 em implantagdo

O ja implantado
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Solucies de Condices de Acesso

8.8. Regulamentagdo ao acesso de veiculos de acordo com o tipo, volume ou peso.

Gual 5 pergunta ?

em planejamento
em implantacdo

ja implantado

8.9. Regulamentagdo ao acesso de veiculos de carga a dreas de acesso exclusivo a pedestres

Qual a pergunta 7

em planejamento
em implantagdo

ja implantado

8.10. Regulamentagdo de vias que sdo bloqueadas em dias e hordrios especificos para as atividades de
carga/descarga

Qual a pergunta 7

em planejamento
em implantagio

ja implantado

8.11. Regulamentacdo de zonas de restricdo ao acesso de veiculos, onde uma area € fechada a circulacdo
de veiculos, exceto para veiculos de carga, veiculos residentes e transporte publico

Gual & pergunta ?

g 0

em planejamento
em implantagdo

ja implantado

8.12. Regulamentagdo de zonas de restricdo ao acesso de veiculos de carga, onde uma drea € fechada a
circulagdo de todos veiculos de carga, exceto veiculos de carga regulamentados ou cadastrados.

Gual a pergunta ?

8.13. Regulamentacdo da cobranca de peddgios dos veiculos que circulam em determinadas dreas da
cidade, visando a internalizacdo dos custos externos.

O

em planejamento
em implantagdo

ja implantade

em planejamento

Gual a pergunta 7 ) em implantagdo
O ja implantado
8.14. Regulamentagdo das entregas noturnas pelos veiculos de cargas
O em planejamento
Qual a pergunta 7 . o
O em implantagdo
O ja implantado
8.15. Regulamentagdo do estacionamento em fila dupla em determinadas ruas somente para operagdes de
carga/descarga O em planejamento
Qual & pargunta 7 O em implantagio
O ja implantado
8.16. Regulamentacdo das janelas de acesso, onde existem hordrios especificos para os veiculos de carga :
circularem em determinadas areas na cidade. O em planejamento
Qual a pergunta ? ) em implantagdo
O j@ implantado
Solucdes de Gerenciamento do Trafego
8.17. Regulamentacdo das restricies de circulacdo na cidade em fungdo da classificacdo do operador =
logistico () em planejamento
Qual a pergunta ? O em implantagdo
O ja implantado
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8.18. Regulamentagdo das restrigies de circulagdo na cidade em fungdo da classificagdo por tipo de produto
O transportado ) em planejamento
GQual a pergunta ? O em implantacdo
O ja implantado
8.19. Implantacdo de reservas ON LINE de vagas para dreas de carga/descarga .
O ) em planejamento
Gual a pergunta ? =
O em implantagdo
O ja implantado
Solucbes de Coacdo e Motivacio
8.20. Implantagdo de politicas, incentivos e beneficios fiscais para a adequagdo de veiculos de carga que .
] contribuam para a sustentabilidade ambiental O em plansjamento
R O em implantacio
) ja implantado
8.21. Implantagdo de politicas, incentivos e beneficios fiscais para a adeguagdo dos operadores logisticos
¥l que contribuam para a sustentabilidade ambiental ) em planejamento
Qual a pergunta ? O em implantagdo
@] ja implantado
8.22. Realizacdo de Féruns de Discussdo envolvendo os operadores logisticos, empresarios, poder piblico e .
O =sociedade em geral para elaboracdo de estratégias em conjunto ) em planejamento
Qual a pergunta ? O em implantaciio
O jd implantado
8.23. Realizagdo de treinamentos dos operadores logisticos e dos motoristas dos veiculos de carga -
O .} em planejamento
Qual 3 pergunta ? 7 . -
- (O em implantacdo
© ja implantado

8.24. Acesso prioritdrio a veiculos de carga com caracteristicas que permitam uma melhoria na qualidade de
vida da cidade

Qual 3 pergunta 7

O

em planejamento
O em implantagio

O ja implantado

8.25. Implantagdo de sistemas de identificacdo de veiculos de carga que permite o seu acesso a qualguer
area da cidade, respeitando algumas restrigies, sob pena de multa ou descredenciamento.

QJual a pergunta ?

' em planejamento
O em implantacdo

O Jja implantado

Solucées de Adequac3o dos Veiculos de Carga

8.26. Regulamentagdo de veiculos que causem menor poluigio ambiental (combustiveis nio poluentes),
menor poluigdo sonora (tecnologia para redugdo de barulho) e adaptade com itens que garantam a
seguranga (evitar acidentes).

sal a pargunta ?

O em planejamento
O em implantagdo

O j& implantado

8.27. Regulamentagdo dos veiculos de carga que devem ser leves, com assoalhos baixo, alta capacidade de
carga e baixo impacto visual. Devem estar adaptados com tecnologias que facilitem a dirigibilidade, as
manaobras e com tecnologia de carga/descarga de mercadoria (roll-in/roll-on).

Qual a pergunta ?

O em planejamento
O em implantacdo

O ja implantado

8.28. Regulamentagdo do veiculo de carga adaptado com computador de bordo aliado a sistemas de
roteirizagdo e tecnologia de navegacdo que garantam a conectividade do motorista a central de operagGes.

Qual a pargunta ?

O em planejamento
O em implantacdo

O ja implantado
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Instrugbes 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12. 13,

SOLUCGES ADOTADAS PELA SUA CIDADE PARA A LOGISTICA DE CARGA URBANA

9. Preencha o quadro abaixo, detalhando os projetos, estratégias ou iniciativas para a logistica de carga urbana da sua cidade. Caso sua
cidade ndo possua nenhum projeto nessa drea, va para a pergunta 10.

indicadores de desempenho foram criados para se mensurar a

Objetivos e Iniciativas do Descricio do Motivacio do Parceiros
eficiéncia da solucio

B et ipode soleas Projeto Projeto Projeto Envolvidos

[ || 2sdfasf 8.1, Criacdo de

terminais para as
atividades de
consolidagdo de carga

Iniciativa asdfa sfdas df
@ Poder Piblico
© Poder Privado

ual a pergunta 7
et O Parceria Piblico-Privada ] _
Objetivos Dados disponiveis em banco de dados eletrénicos?
asdf QO smm
® nio

Inicio (Més/Ano): =
asfas

® em planejamento
© em implantagdo

O jé implantado
Se ja implantado:
Término (Més/Ano):

asdfasfd

Por favor, caso o ndmero d linhas seja insuficiente, adicions quantas linhas forem necessarias para o detalhamento de todos os projstos da sua cidade.
p cidade.
[+ adicionarlinha ][ - remover 1
Salvar pesquisa até este ponto e sair Imprimir Pesquisa << Anterior Préxima >3
réxima >>
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marque APENAS UMA resposta

Instrugdes 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12. 13.

SOLUCOES ADOTADAS PELA SUA CIDADE PARA A LOGISTICA DE CARGA URBANA

10. Caso sua cidade ndo possua nenhum projeto na area de logistica de carga urbana, identifigue a razdao (marque APENAS UMA opcdo):

@ No é uma drea prioritdria para a administrag3o pliblica
O Essa area nao traz problemas para a mobilidade da cidade
© © desconhecimento da realidade desse setor faz com gue ele seja negligenciado

[ Qutro(s). Especifique: l:l
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PESQUISAS E FERRAMENTAS UTILIZADAS

11. Existem ferramentas e softwares que auxiliam o planejamento do transporte de carga da sua cidade?

M&o existe uma ferramenta ou software para auxilio no planejamento do transporte de carga
0 Para o planejamento do transporte de carga utilizamos as ferramentas baseadas em modelos convencionais, chamados modelo de 4 etapas ou modelo de
uso do solo e transportes

0 Para o planejamento do transporte de carga utilizamos as ferramentas baseadas em modelos comportamentais que trabalham com os fatores
maotivacionais dos usudrios & procuram saber o processo de decisdo do usudrio

| Para o planejamento do transporte de carga utilizamos as ferramentas baseadas em modelos atitudinais que captam as reagdes dos usudrios através de
fatores subjetivos que auxiliam na tomada de decisdo do usuario.
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PESQUISAS E FERRAMENTAS UTILIZADAS

12. Existem pesquisas estatisticas sobre o transporte da carga na sua cidade gque ajudam a definir as solucGes a serem adotadas?

® sim © N

12.1. Se sim, preencha no quadro abhaixo APENAS os dados referente ao tipo de pesquisa realizada na sua cidade:

Data da daltima
pesquisa realizada
(Mé&s/Ano) —

Pesquisa de

Fluxo da carga

Tipo de Pesquisa Organizacdo que Motivos para Principais Dados

Freqiiéncia da Pesquisa coletados

realizada efetuou a pesquisa realizacdo da pesquisa

Pesquisa do uso
do solo e

Pesquisa dos

tipos dos
estabelecimentos

Pesquisa sobre
operadores
logisticos que
atuam na cidade

Pesquisa dos |
custos logisticos -
da carga urbana

Pesquisa de
infra-estrutura
para as
atividades de
carga/descarga

Pesquisa sobre | |
os acidentes —————
envolvendo os

wveiculos de carga

Pesquisa sobre |_ J
empregos na S
logistica da

carga urbana

Por favor, caso o ndmero de linhas seja insuficiente, adicione quantas linhas forem necessdrias para o detalhamento de todos os tipos de pesquisas realizadas
na sua cidade.

[ + Adicionar linha ] [ - Remover selecionados ]
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BASE DE DADOS DISPONIVEIS
13. Dos parametros abaixo relacionados, quais se encontram disponiveis em bases de dados eletrénicas, possibilitando a mensuracéo dos
impactos das sclucies logisticas de carga implantada pela sua
Varidveis do Uso do Solo
Gual a peraunta > || o | Categoria do Imével (residéncia, edificio residencial, edificio comercial, comercio, indiistria)
Quel s pargunta 7| Area ocupada do imével (m?)
Variaveis de Dados dos Iméveis
ousl a pargunia » || [ | Nome do Estabelecimento
Gual = pergunts ? O Rame
qual a pergunta ? o Endereco
Qual & pergunts 2 || [ Bairro
Gual a peraunta 2 || Quantidade de Funcionarios/Moradores
~

Caracteristicas da Carga Urbana

Glia) B nepghALa Tipos de Produto

O
qusl a perqunta s || [ | Peso dos Produtes
Gual a peraunta 2 || Freqiéncia da Carga/Descarga
Gual a peraunta || Volumes de Carga/Descarga
GQual = pergunts ? O Hordrios de Carga/Descarga

Infra-estrutura para Carga/Descarga

Onalis RRra LAt Quantidade Vagas para Carga/Descarga

O

G o et Acesso as condigbes do transito (telematica)

[

Veiculo de Carga

Gusl 3 pergunts ? Tipo de Veiculo

Gkl B G Idade do Veiculo

O
qusl pargunts 7 || | Dispesiive de Computador de Borda
Quel s pargunts 7| | Tesnologia e Cargs/Descarga
Quet 2 perauntz 7 || | Quanticade de quilometros rodados
Quel pargunts 7| | Quantidade de paradas
Tl reas Tipo de combustivel

¥
Qual s pergunta > || [ Consumo médio de combustivel por veiculo
Qusl s pargunts 7 || | Tempo gasto nas atvidadzs de carga/descarga
Quel 2 peraunta 2| | Duracdo das visgens

Meio Ambiente

Quel 2 permuntz 2 || | Tioss € quantidade de poluentes emitidos
Quet 2 peraunt » || | ivel do Ruido emitido nes atividades logisticss

Seguranca

Gual a pergurta 2 || | Tieo de Acidente

Gual 3 pergunts ? O Quantidade de Acidentes

Gual a pergunta 2 || [ | Local dos Acidentes
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Anexo C — Relacao dos Administradores Publicos Municipais

Andlise de Projetos

e-mail Nome Cargo Departamento Cidade Estado Empresa/Orgio
. : . Chefe do Nucleo de Projetos |Coordenadoria
mesaque.oliveira@pmm.am.gov.br Mesaque Silva de oliveira L. .. Manaus AM IMTRANS
Viarios Técnica
deyversongoes@hotmail.com Deyverson Ca Rocha Goes chef.dep.transportes EMTU Macapa AP emtu
. Transporte e Serv .
valbertomelo@uol.com.br Jose Valberto Costa Melo secretario Publico Juazeiro BA SETESP
sueli.rodrigues@amc.fortaleza.ce.gov.br [Sueli Nogueira Rodrigues Diretora Engenharia Fortaleza CE AMC
maria.jose@vitoria.es.gov.br Maria José Fernandes Engenheira Ativ. Il Geréncia de Trafego |Vitéria ES SETRAN
Coordenador De Projetos De |Superintendencia De SMTT- SECRETARIA MUNICIPAL DE
marcosamm32@hotmail.com Marcos Antonio Mendes Mendonca . ! Ap . Sé&o Luis MA A
Engenharia Transito TRANSITO E TRANSPORT
L 5 . 5 5 X X Diretoria Da X
chiquinhomaciel@pbh.gov.br Francisco De Assis Maciel Assessor Da Presidencia Presidenci Belo Horizonte MG BHTRANS
residencia
afilho@joaoapessoa.pb.gov.br Adalberto Alves Aradujo filho Diretor de Transportes STTrans Jodo Pessoa PB STTrans
Gerencia de .
. . L - . EPTTC - Empresa Petrolinense de
abnerepttc@hotmail.com Abner de Oliveira Vasconcelos Gerente sinalizagéo e Petrolina PE .
L Transito e Transporte Cole
estatistica
) " ) . . Setor De Operagdes » .
psilva@urbs.curitiba.pr.gov.br Pedro Darci Da Silva Junior chefe de setor .. Curitiba PR urbs/diretran
Do Transito
) . . . . Diretoria de Transito e .
ippul.transito@londrina.pr.gov.br Cristiane Biazzono Dutra Gerente . . Londrina PR IPPUL e CMTU
Sistema Viario
. . . L Gerencia de . . .
get-setran@maringa.pr.gov.br Vera Maria De Oliveira engenheira civil . , Maringa PR Secretaria Municipal dos Transportes
Engenharia e Trafego
cetrio_dte.smtr@pcrj.rj.gov.br Marcelo Pitanga Silvares De Almeida [Diretor Tecnico De Engenharia |Diretoria Tecnica Rio De Janeiro RJ CET-RIO
walter.pedro@natal.rn.gov.br Walter Pedro Da Silva Arquiteto Planejamento Natal RN STTU
michel@eptc.prefpoa.com.br Fernando Dutra Michel Diretor SMT Porto Alegre RS EPTC
Engenharia de
agevaerd@itajai.sc.gov.br Algexandre Gevaerd Diretor . ltajai SC Coordenadoria de Transito (CODETRAN)
Transportes
cabral20048@gmail.com Roberto de Oliveira Cabral Gerente de Projetos Geréncia de projetos |Criciuma SC CRICIUMATRANS
michellefl@conurb.com.br Michelle Fernandes Lins Coordenadora Transito Joinville SC |TRANSITO
beneditoc@cetsp.com.br Benedito Luiz Costa Assessor Técnico Presidéncia Séao Paulo SP CET
: - Geréncia de .
marioalvarenga@emdec.com.br Mario Alvarenga Chefe Departamento Campinas SP Emdec/ Setransp
Infraestrutura
; ; ) . Departamento de . L
ricardoalmeida@emdec.com.br Ricardo J. T. de Almeida Chefe de Departamento Campinas SP Departamento de Sinalizagao
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Anexo D — Projeto de Lei 1687/2007 e Exposicao de Motivos

PROJETO DE LEI 1687/2007
(Autor: Poder Executivo)

Institui as diretrizes da politica de mobilidade urbana e da outras providéncias.
O CONGRESSO NACIONAL decreta:

CAPITULO I
DAS DISPOSICOES GERAIS

Art. 1o A politica de mobilidade urbana € instrumento da politica de desenvolvimento urbano de que tratam os arts.
21, inciso XX, e 182 da Constitui¢do, e tem como objeto a interacdo dos deslocamentos de pessoas e bens com a

cidade.

Paragrafo unico. Os transportes urbanos sdo definidos nesta Lei como o conjunto dos meios e servigos utilizados
para o deslocamento de pessoas e bens na cidade, e integram a politica de mobilidade urbana.

Art. 20 A politica de mobilidade urbana tem como objetivo contribuir para o acesso universal a cidade, por meio do
planejamento e gestdo do Sistema de Mobilidade Urbana.

Art. 30 O Sistema de Mobilidade Urbana € o conjunto organizado e coordenado dos meios, servigos e infra-
estruturas, que garante os deslocamentos de pessoas e bens na cidade.

§ lo Sdo meios de transportes urbanos:

I - motorizados; e

II - ndo-motorizados.

§ 20 Sdo servigos de transportes urbanos:

I - de passageiros:

a) coletivo; e

b) individual;

II - de cargas.

§ 30 Sio infra-estruturas de mobilidade urbana:

I - vias e logradouros publicos, inclusive metro-ferrovias, hidrovias e ciclovias;
II - estacionamentos;

III - terminais, estacdes e demais conexdes;

IV - pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;

V - sinalizagdo vidria e de transito;
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VI - equipamentos e instalacdes; e
VII - instrumentos de controle, fiscalizagao, arrecadacdo de taxas e tarifas e difusdo de informacdes.

Secao I
Das Definicoes

Art. 40 Para os fins desta Lei, considera-se:
I - meios motorizados: deslocamentos realizados por intermédio de veiculos automotores;

II - meios nao-motorizados: deslocamentos realizados a pé e por veiculos movidos pelo esforco humano ou tragao
animal;

III - transporte publico coletivo: servigo publico de transporte de passageiros acessivel a toda a populagdo mediante
pagamento individualizado, com itinerarios e pregos fixados pelo Poder Publico;

IV - transporte privado coletivo: servico de transporte de passageiros, ndo aberto ao publico, para realizagdo de
viagens com caracteristicas operacionais exclusivas para cada linha e demanda;

V -servico de transporte individual: servico remunerado de transporte de passageiros aberto ao publico, por
intermédio de automéveis de aluguel com condutor para realizacdo de viagens individualizadas, também
denominado servigo de taxi;

VI - transporte urbano de cargas: servico de transporte de bens, animais ou mercadorias;

VII - transporte motorizado privado: meio motorizado de transporte de passageiros utilizado para realizacdo de
viagens individualizadas por intermédio de veiculos particulares;

VIII - transporte publico coletivo intermunicipal de cariter urbano: servigo de transporte publico coletivo entre
Municipios que tenham contigiiidade nos seus perimetros urbanos;

IX - transporte publico coletivo interestadual de cardter urbano: servigo de transporte publico coletivo em Municipios
de diferentes Estados que mantenham contigiiidade nos seus perimetros urbanos; e

X - acessibilidade: a facilidade, em distancia, tempo e custo, de se alcangar, com autonomia, os destinos desejados na
cidade.

Secao 11
Dos Principios e Diretrizes da Politica de Mobilidade Urbana

Art. 50 A politica de mobilidade urbana estd fundamentada nos seguintes principios:

I - acessibilidade universal;

II - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e ambientais;

III - eqiiidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficicia e efetividade na prestag@o dos servigos de transporte urbano;

V - transparéncia e participag@o social no planejamento, controle e avaliacdo da politica de mobilidade urbana;

VI - segurancga nos deslocamentos das pessoas;
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VII - justa distribui¢do dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos diferentes meios e servigos; e
VIII - eqiiidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros.

Art. 60 A politica de mobilidade urbana € orientada pelas seguintes diretrizes:

I - integracdo com as politicas de uso do solo e de desenvolvimento urbano;

II - prioridade dos meios ndo-motorizados sobre os motorizados, e dos servicos de transporte coletivo sobre o
transporte individual motorizado;

IIT - complementaridade entre os meios de mobilidade urbana e os servigos de transporte urbano;
IV - mitigag@o dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e bens na cidade;
V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de energias renovaveis e ndo-poluentes; e

VI - priorizacdo de projetos de transporte coletivo estruturadores do territério e indutores do desenvolvimento urbano
integrado.

Cz}PiTULO I
DAS DIRETRIZES PARA A REGULACAO DOS SERVICOS DE TRANSPORTE URBANO

Art. 7o A politica tarifaria do servi¢o de transporte publico coletivo € orientada pelas seguintes diretrizes:

I - promogdo da eqiiidade no acesso aos servicos;

II - melhoria da eficiéncia na prestacdo dos servigos;

III - colaboracdo para a ocupagdo equilibrada do territério, de acordo com o plano diretor municipal;

IV - contribui¢@o para o custeio da operagc@o dos servigos;

V - simplicidade de compreensdo da estrutura tarifaria pelo usudrio; e

VI - modicidade da tarifa ao usudrio.

§ lo A concessdo de beneficios tarifarios de servigos de transporte publico coletivo a uma classe ou segmento de
usudrios deverd ser custeada com recursos definidos em lei especifica, excetuando-se a previsao feita no § 2o do art.

230 da Constituigdo.

§ 20 Os Municipios deverdo divulgar, de forma sistemdtica e periédica, os impactos dos beneficios tarifdrios
concedidos no valor das tarifas dos servigos de transporte publico coletivo.

Art. 80 O regime econdmico e financeiro da concessdo ou permissdo do servico de transporte publico coletivo serd
estabelecido no respectivo contrato, com tarifas de remuneracao fixadas no servigo pelo preco.

§ lo Entende-se por servigo pelo preco o regime econdmico e financeiro mediante o qual as tarifas iniciais de
remuneragdo ao operador pelos servigos prestados sdo fixadas no contrato de concessdo ou permissio resultante de
licitagdo publica e reajustadas em ato especifico do poder piblico que autorize a aplicagdo de novos valores, nas
condic¢des do respectivo edital e contrato.
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§ 20 Os reajustes das tarifas de remuneracio observardo a periodicidade minima anual, baseados na variacdo de
indices de precos ao consumidor, e incluirdo a transferéncia de parcela dos ganhos de eficiéncia e produtividade das
empresas aos usuarios.

§ 30 As revisdes ordindrias das tarifas de remuneragdo terdo periodicidade minima de quatro anos e deverao:
I - incorporar parcela das receitas alternativas em favor da modicidade da tarifa ao usudrio;

II - incorporar indice de transferéncia de parcela dos ganhos de eficiéncia e produtividade das empresas aos usudrios;
e

III - aferir o equilibrio econdmico e financeiro da concessdo ou permissdo, conforme parametro ou indicador
definido em contrato.

§ 40 O Poder Publico poderd, em carater excepcional e desde que observado o interesse publico, proceder a revisdo
extraordindria das tarifas, por ato de oficio ou mediante provocac¢do da empresa, caso em que esta devera demonstrar
sua cabal necessidade, instruindo o requerimento com todos os elementos indispensaveis e suficientes para subsidiar
a decisdo, dando publicidade ao ato.

§ 50 O operador do servico, por sua conta e risco e sob anuéncia do Poder Ptblico, podera realizar descontos nas
tarifas ao usudrio, inclusive de cardter sazonal, sem que isso possa gerar qualquer direito a solicitagdo de revisdo da

tarifa de remuneracdo.

Art. 90 A contratagdo dos servigos de transporte publico coletivo serd precedida de licitacdo e deverd observar as
seguintes diretrizes:

I - fixacdo de metas de qualidade e desempenho a serem atingidas e seus instrumentos de controle e avaliagio;
II - definic@o dos incentivos e das penalidades aplicaveis vinculadas a consecu¢do ou ndo das metas;
III - alocagdo dos riscos econdmicos e financeiros entre os contratados e o poder concedente;

IV - estabelecimento das condi¢des e meios para a prestacdo de informagdes operacionais, contdbeis e financeiras ao
poder concedente; e

V - identificac@o de eventuais fontes de receitas alternativas, complementares, acessorias ou de projetos associados,
bem como da parcela destinada & modicidade tariféria.

§ 1o Os contratos previstos no caput obedecerdo a prazos predefinidos e justificados, ficando vedada a criacdo de
reservas de mercado e de barreiras a entrada de novos operadores.

§ 20 No julgamento das licitagdes, serd dada prioridade aos critérios que resultem em menores tarifas para os
usudrios dos servigos.

§ 30 Os critérios de habilitagdo devem ser definidos, de modo a avaliar adequadamente a capacitacdo técnica do
licitante, sem comprometer a concorréncia do processo licitatério ou caracterizar barreira a entrada de novos
operadores.

§ 40 Qualquer subsidio ao custeio da operacdo do transporte puiblico coletivo devera ser definido em contrato, com

base em critérios transparentes e objetivos de produtividade e eficiéncia, especificando, minimamente, o objetivo, a
fonte, a periodicidade e o beneficidrio.
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Art. 10. A regulacdo dos servicos de transporte privado coletivo, prestados entre pessoas fisicas ou juridicas,
publicas ou privadas, deverdo ser autorizados, disciplinados e fiscalizados pelo poder ptblico competente, com base
nos principios e diretrizes desta Lei.

Art. 11. A regulagdo dos servicos de transporte individual, prestados sob autorizacdo ou permissdo, deverdo ser
disciplinados e fiscalizados pelo poder publico municipal, com base nos requisitos minimos de seguranga e qualidade
dos servicos e fixagdo prévia dos valores maximos das tarifas a serem cobradas.

CAPITULO III )
DOS DIREITOS DOS USUARIOS

Art. 12. Sao direitos dos usudrios do Sistema de Mobilidade Urbana, sem prejuizo dos previstos na Lei no 8.078, de
11 de setembro de 1990:

I - receber o servico adequado, nos termos do art. 60 da Lei no 8.987, de 13 de fevereiro de 1995;
II - participar do planejamento, da fiscalizac@o e da avaliacdo da politica local de mobilidade urbana;

III - ser informado nos pontos de embarque e desembarque de passageiros, de forma gratuita e acessivel, sobre
itinerdrios, hordrios, tarifas dos servigos e dos modos de interacdo com outros modais; €

IV - ter ambiente seguro e acessivel para a utilizacdo do Sistema de Mobilidade Urbana, conforme as Leis nos
10.048, de 8 de novembro de 2000, e 10.098, de 19 de dezembro de 2000.

Pardgrafo tnico. Os usudrios dos servigos terdo direito de ser informados, em linguagem acessivel e de ficil
compreensao, sobre:

I - seus direitos e responsabilidades;
II - os direitos e obriga¢des dos operadores dos servicos; e

III - os padrdes pré-estabelecidos de qualidade e quantidade dos servigos ofertados, bem como dos meios para
reclamagdes e dos respectivos prazos de resposta.

Art. 13. A participagdo da sociedade civil no planejamento, fiscalizagdo e avaliacdo da politica de mobilidade
urbana deverd ser assegurada pelos seguintes instrumentos:

I - 6rgdos colegiados com a participacdo de representantes do Poder Executivo, da sociedade civil e dos operadores
dos servicos;

II - ouvidorias nas instituicdes responsaveis pela gestdo do sistema de mobilidade urbana ou nos 6rgdos com
atribui¢des andlogas;

III - audiéncias e consultas publicas; e

IV - procedimentos sistemdticos de comunicacdo, de avaliacdo da satisfagdo dos cidaddos e dos usudrios e de
prestacao de contas publicas.

CAPITULO 1V
DAS ATRIBUICOES

Art. 14. S@o atribui¢des da Unido:

I - prestar assisténcia técnica e financeira aos Estados, Distrito Federal e Municipios nos termos desta Lei;
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II - contribuir para capacitacdo continuada de pessoas e o desenvolvimento das institui¢des vinculadas a politica de
mobilidade urbana nos Estados, Municipios e Distrito Federal nos termos desta Lei;

III - organizar e disponibilizar informacdes sobre o sistema de mobilidade urbana e a qualidade e produtividade dos
servicos de transporte publico coletivo;

IV - fomentar a implantacdo de projetos de transporte publico coletivo de grande e média capacidade nas
aglomeragdes urbanas e nas regides metropolitanas;

V - adotar incentivos financeiros e fiscais para a implementa¢do dos principios e diretrizes desta Lei; e

VI - fomentar o desenvolvimento tecnoldgico e cientifico visando ao atendimento dos principios e diretrizes desta
Lei.

§ lo A Unido apoiard e estimulara agdes coordenadas e integradas entre Municipios e Estados em dreas conurbadas,
aglomeragdes urbanas e regides metropolitanas destinadas a politicas comuns de mobilidade urbana.

§ 20 A Unido poderd delegar aos Estados, Distrito Federal ou Municipios a organizagdo e a prestagdo dos servigos
de transporte publico coletivo interestadual de cardter urbano, desde que constituido consércio publico, ou convénio
de cooperacdo, para tal fim.

Art. 15. Sao atribui¢des dos Estados:

I - prestar, diretamente ou por delegacdo, ou por gestdo associada, os servicos de transporte publico coletivo
intermunicipais de cardter urbano, em conformidade com o art. 25, § 1o, da Constitui¢io;

II - propor politica tributdria especifica e de incentivos para a implantacdo da politica de mobilidade urbana; e

III - garantir o apoio e promover a integracdo dos servi¢os nas areas que ultrapassem os limites de um Municipio, em
conformidade com o art. 25, § 30, da Constituicao.

Paragrafo tnico. Os Estados poderdo delegar aos Municipios a organizacio e a prestagdo dos servicos de transporte
publico coletivo intermunicipal de cardter urbano, desde que constituido consércio publico, ou convénio de
cooperagao, para tal fim.

Art. 16. Sao atribuigdes dos Municipios:

I - planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como promover a regulamentaciio dos servigos
de transportes urbanos;

II - prestar, direta ou indiretamente, ou por gestdo associada, os servigos de transporte publico coletivo urbano, que
tém carater essencial;

III - adotar medidas especificas em favor das populacdes de baixa renda, incapazes de arcar com as tarifas dos
servigos de transporte publico coletivo;

IV - capacitar pessoas e desenvolver as instituicdes vinculadas a politica de mobilidade urbana do Municipio; e
V - implantar incentivos financeiros e fiscais para a efetivagdo dos principios e diretrizes desta Lei.

Paragrafo unico. Os Municipios, isoladamente ou reunidos em consércio publico, poderdo instituir fundo especial
com a finalidade de custear a operacdo e os investimentos em infra-estrutura necessdrios a universaliza¢do do acesso
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aos servicos de transporte coletivo publico, podendo, inclusive, utilizar os recursos do fundo como garantia em
operacdes de crédito para o financiamento dos investimentos.

Art. 17. Aplica-se ao Distrito Federal, no que couber, as atribuigdes previstas para os Estados e Municipios, nos
termos dos arts. 15 e 16.

CAPITULOV _
DAS DIRETRIZES PARA O PLANEJAMENTO E GESTAO DOS SISTEMAS DE MOBILIDADE
URBANA
Art. 18. O planejamento, a gestdo e a avaliacdo dos sistemas de mobilidade deverdo contemplar:
I - a identificacdo clara e transparente dos objetivos de curto, médio e longo prazo;

II - a identificacdo dos meios financeiros e institucionais que assegurem sua implantacio e execugao;

III - a formulacdo e implantacdo dos mecanismos de monitoramento e avaliacdo sistemdticos e permanentes dos
objetivos estabelecidos; e

IV - a definicdo das metas de atendimento e universalizagdo da oferta de transporte ptblico coletivo, monitorados
por indicadores preestabelecidos.

Art. 19. Consideram-se atribui¢cdes minimas dos 6rgdos municipais incumbidos do planejamento e gestdo do sistema
de mobilidade urbana:

I - planejar e coordenar os diferentes meios e servigos, observados os principios e diretrizes desta Lei;

II - avaliar e fiscalizar os servicos e monitorar desempenhos, garantindo a consecucdo das metas de universalizacio e
de qualidade;

III - implantar a politica tarifaria;

IV - dispor sobre itinerdrios, freqii€ncias e padrao de qualidade dos servicos;

V - estimular a eficicia e a efici€ncia dos servicos de transporte publico coletivo; e

VI - garantir os direitos e observar as responsabilidades dos usudrios.

Art. 20. Os municipios poderdo utilizar os seguintes instrumentos para a gestdo do sistema de mobilidade urbana e
racionalizacdo do uso dos diferentes meios e servicos:

I - restricdo e controle de acesso e circulagdo, permanente ou tempordrio, de veiculos motorizados em locais e
horérios predeterminados;

II - estipulagdo de padrdes de emissdo de poluentes para locais e hordrios determinados, podendo condicionar o
acesso e a circulagdo aos espacgos urbanos sob controle;

III - aplicagdo de taxas sobre meios e servigos e de tarifas sobre a utilizagfio da infra-estrutura visando desestimular o
uso de determinados meios e servigos de transporte urbano;

IV - dedicagdo de espago exclusivo nas vias publicas para os servicos coletivos e meios ndo-motorizados;

V - controle de estacionamentos;
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VI - controle do uso das vias urbanas destinadas a cargas e descargas, concedendo prioridade ou restri¢des;

VII - controle ou proibi¢do de tecnologias poluentes; e

VIII - convénios para o combate ao transporte ilegal de passageiros.

Art. 21. O Plano de Mobilidade Urbana previsto no § 20 do art. 41 da Lei no 10.257, de 10 de julho de 2001, é o
instrumento de efetiva¢do da politica de mobilidade urbana e deverd contemplar os principios e as diretrizes desta
Lei, bem como:

I - os servigos de transporte publico coletivo;

II - a circulacdo vidria;

III - as infra-estruturas do sistema de mobilidade urbana;

IV - a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;

V - as bases de integracdo de duas ou mais modalidades de transporte;

VI - o transporte e a distribuicao de bens e o disciplinamento de cargas e descargas;

VII - os pélos geradores de trafego;

VIII - as areas de estacionamentos;

IX - as areas e horarios de acesso e circulacio restrita ou controlada;

X - 0s meios de financiamento; e

XI - a sistemdtica de avaliacdo, revisdo e atualizacao do Plano.

Pardgrafo tnico. O Plano de Mobilidade Urbana dever4 ser integrado aos planos diretores municipais, existentes ou
em elaborac¢do, no prazo maximo de trés anos da vigéncia desta Lei.

CAPITULO VI_
DO PROGRAMA NACIONAL DE APOIO A MOBILIDADE URBANA

Art. 22. Fica instituido o Programa Nacional de Apoio a Politica de Mobilidade Urbana - PNAMOB, no ambito do
Ministério das Cidades, destinado a financiar a implantacdo dos principios e diretrizes desta Lei, mediante adesdo
dos Municipios, do Distrito Federal ou dos Estados.

§ lo Sdo fontes de recursos do PNAMOB os recursos do Or¢camento Geral da Unido.

§ 20 Os critérios de distribuicdo dos recursos serdo estabelecidos pelo Poder Executivo em regulamento especifico.
Art. 23. A transferéncia de recursos pela Unido fica condicionada:

I - a existéncia do Plano de Mobilidade Urbana ou equivalente;

II - no caso da delegacdo dos servicos de transporte publico coletivo, a realizag@o de licitacdo nos termos dos arts. 8o

e 90 desta Lei para os contratos de concessdo ou permissao que estejam em carater precdrio, com o prazo vencido e
0s em vigor por prazo indeterminado, inclusive por for¢a de legislagc@o anterior;
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III - a existéncia de politicas comuns de mobilidade urbana ou agdes coordenadas e integradas entre Municipios e
entre estes e os Estados, o Distrito Federal e a Unido, no caso de dreas conurbadas, aglomeracdes urbanas ou regides
metropolitanas; e

IV - a disponibilizagdo ao Ministério das Cidades das informagdes e indicadores necessdrios a avaliacdo e
monitoramento da politica de mobilidade urbana.

§ lo O Ministério das Cidades divulgard, a cada exercicio financeiro, a forma de cédlculo, a periodicidade e o valor a
ser repassado aos Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios, bem como as orientacdes e instru¢cdes necessdrias a
execugdo do PNAMOB.

§ 20 Fica vedado ao Ministério das Cidades proceder ao repasse dos recursos do PNAMOB aos Estados, ao Distrito
Federal e aos Municipios, comunicando o fato ao Poder Legislativo respectivo, quando esses entes:

I - utilizarem os recursos em desacordo com as normas estabelecidas para execu¢do do Programa; e

II - apresentarem a prestacdo de contas em desacordo com a forma e prazo estabelecidos.

Art. 24. A proporcio dos recursos do PNAMOB destinados a projetos de infra-estrutura para o transporte urbano
estd condicionada a contrapartida dos entes federados com recursos da Contribui¢do de Intervencdo no Dominio
Econdmico - CIDE, instituida pela Lei no 10.336, de 19 de dezembro de 2001, em:

I - cingiienta por cento dos recursos aplicados pelos Estados e Distrito Federal nos respectivos projetos; e

II - cem por cento dos recursos aplicados pelos Municipios.

Art. 25. A transferéncia de recursos financeiros, uma vez constituidas as obrigagdes das partes em termo préprio,
serd efetivada pelo Ministério das Cidades mediante depésito em conta-corrente especifica, conforme condigdes

previstas em regulamento.

CAPITULO VII
DAS DISPOSICOES FINAIS

Art. 26. Os 6rgios e as instituigdes financeiras e de fomento federais deverdo exigir que sejam observados os
principios e diretrizes desta Lei ao financiar ou avalizar empréstimos ou garantias a projetos, programas e infra-
estruturas do sistema de mobilidade urbana dos Estados, Distrito Federal e Municipios.

Art. 27. Esta Lei se aplica, no que couber, ao planejamento, controle, fiscalizagdo e operacdo dos servigos de
transporte publico coletivo intermunicipal e interestadual de carater urbano.

Art. 28. O item 1.2 do documento anexo a Lei no 5.917, de 10 de setembro de 1973, passa a vigorar com a seguinte
redacdo:

“1.2 - O Sistema Nacional de Viagdo é constituido dos conjuntos dos Sistemas Nacionais Rodovidrio, Ferrovidrio,
Portudrio, Hidrovidrio, Aerovidrio e compreende:” (NR)

Art. 29. Esta Lei entra em vigor depois de decorridos cem dias da sua publicacdo.
Art. 30. Ficam revogados o art. 90 do Decreto-Lei no 3.326, de 3 de junho de 1941, os arts. 51 e 52 do Decreto-Lei
no 5.405, de 13 de abril de 1943, o § 50 do art. 630 do Decreto-Lei no 5.452, de 1o de maio de 1943, a Se¢do 7 do

art. 1o e a alinea “m” do art. 30 da Lei no 5.917, de 10 de setembro de 1973, e a Lei no 6.261, de 14 de novembro de
1975.
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EM Interministerial n° 7/2006 - MCIDADES/MF
Brasilia, 21 de julho de 2006.
Excelentissimo Senhor Presidente da Republica,

Submetemos a elevada consideragdo de Vossa Exceléncia a anexa proposta de Projeto de Lei, que tem como
objetivos estabelecer as diretrizes da Politica de Mobilidade Urbana e aprovar outras providéncias, com fundamento
nos arts. 21, inciso XX, e 182 da Constituicao Federal.

Ao instituir os principios, as diretrizes e os instrumentos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana a ser executada
pelos municipios, o texto legal sugerido visa, igualmente, modernizar o marco regulatério dos servicos de transporte
coletivo, defender o interesse dos usudrios de tais servicos e prever a correspondente atuagcdo da Unido, contribuindo
para a efetivacdo de uma politica urbana integrada para o desenvolvimento sustentdvel das cidades brasileiras.

1. Sintese da situacdo atual

Atualmente, as cidades brasileiras vivenciam graves problemas que demandam politicas publicas articuladas
nacionalmente, para evitar o agravamento de tensdes sociais e diminuir os riscos de prejuizos a sustentabilidade
ambiental e de entraves ao crescimento econdmico.

Pesquisas recentes indicaram que as populagdes de baixa renda, principalmente das metrépoles brasileiras, por falta
de condi¢des de deslocamento, enfrentam sérias dificuldades para acesso a escolas, hospitais e demais servicos que
as cidades oferecem, bem como a oportunidades de trabalho e lazer.

O transporte coletivo, um servico publico essencial, conforme define a Constituicio Federal, ndo atende
adequadamente aquelas populacdes, seja em razdo das altas tarifas, incompativeis com os rendimentos dos cidadaos,
ou pela inadequagdo da oferta dos servigos, principalmente nas periferias das cidades. Tais situa¢des contribuem para
a perpetuacdo da pobreza urbana, da segregacdo residencial e da exclusdo social.

Paralelo a isso, os congestionamentos, a polui¢do ambiental e os acidentes de trinsito nas grandes cidades acarretam
significativos custos para toda a sociedade. Pesquisas divulgadas em 1998 pelo Instituto de Pesquisa Economica
Aplicada - IPEA, por exemplo, indicaram que em apenas dez capitais se perdeu mais de 240 milhdes de horas de
trabalho produtivo devido aos congestionamentos de trinsito, o que impacta negativamente na eficiéncia da
economia e na competitividade daquelas cidades. Os engarrafamentos de veiculos sdo também responsaveis pelo
consumo excessivo de energia ndo-renovavel e pela emissdo de poluentes no ar. Por sua vez, os custos dos acidentes
de trinsito foram estimados em mais de R$ 5 bilhdes em 2002, apenas nas dreas urbanas.

Além dos problemas da desigualdade do acesso ao transporte coletivo urbano, bem como as oportunidades e servigcos
municipais, existe também a questdo da iniqilidade no uso do espago destinado a circulacdo de pessoas e bens.
Segundo dados da Associagdo Nacional de Transportes Piiblicos (ANTP), aproximadamente 20% da populagdo das
grandes cidades, detentora dos meios motorizados privados de transporte (de automdveis, sobretudo), ocupa quase
80% das vias publicas.

O transporte coletivo, em que se concentra o transporte motorizado da populac@o urbana brasileira, vive um processo
de declinio. Entre 1995 e 2003, a demanda pelos 6nibus urbanos, responsaveis por mais de 90% do atendimento da
demanda total de transporte coletivo no Brasil, caiu cerca de 40% em Sédo Paulo, Rio de janeiro, Belo Horizonte,
Recife, Porto Alegre, Salvador, Fortaleza e Goiania.

O quadro institucional do transporte coletivo € preocupante na maioria dos municipios brasileiros. Quase 100% dos
servigos de Onibus urbanos sdo operados pela iniciativa privada sob contratos precdrios ou vencidos. Foram poucas
as cidades que realizaram concorréncias publicas sob a atual legislacio de concessdo e permissdao de servigos
publicos, num evidente descumprimento do art. 175 da Constituicio Federal. Ressalte-se que os metr0s e trens
urbanos, presentes em algumas cidades, sdo prestados por empresas estatais, federais e estaduais - com excec¢do do
Rio de Janeiro, cuja opera¢do do metrd e trem foi privatizada.

Some-se a isso a fragilidade da gestdo publica local e a ado¢do de mecanismos regulatérios obsoletos que nio
incentivam a eficiéncia e o bom desempenho dos servicos - com reflexos negativos na qualidade e no preco das
tarifas. De acordo com avaliag@o da Secretaria de Acompanhamento Econdmico do Ministério da Fazenda, em 2005
a tarifa de 6nibus urbano foi, dentre o grupo dos pregos administrados, um dos itens que mais pressionou a inflacio
medida pelo IPCA nos tltimos 6 anos, atrds apenas da energia elétrica. Essas falhas criaram oportunidades para a
entrada e consolidacdo do transporte informal, por meio de kombis, vans e motocicletas, a partir da segunda metade
dos anos 1990.
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As condicdes de financiamento dos transportes urbanos, do mesmo modo, ndo sdo nada favordveis. A operacao do
transporte coletivo por 6nibus € custeada exclusivamente pela receita tarifdria, com excecdo do municipio de Sdo
Paulo, e a operacdo dos metrds e trens € subsidiada pelos estados ou governo federal. Os or¢amentos municipais
financiam a infra-estrutura vidria, cujo uso é compartilhado com os automdveis, motocicletas e veiculos de carga.
Porém, devido aos congestionamentos crescentes, a ampliagdo do sistema vidrio acaba por drenar a maior parte dos
recursos disponiveis, em detrimento do transporte coletivo. Paradoxalmente, a priorizagdo do transporte coletivo nas
vias (por meio de faixas, corredores ou pistas exclusivas) para a reducdo de custos e o aumento da velocidade
operacional dos veiculos, geralmente, ndo ¢ adotada.

A Contribui¢do de Intervengdo no Dominio Econémico (Cide) incidente sobre a importac¢do e a comercializa¢io de
combustiveis configura-se como uma fonte para o financiamento das infra-estruturas de transportes. A Unido repassa
aos estados 29% da arrecadacdo total. Desse montante, 25% sdo destinados aos municipios para serem aplicados no
financiamento da infra-estrutura de transportes. Deste modo, cerca de 7% dos recursos totais da Cide sio distribuidos
entre os mais de cinco mil municipios brasileiros, contudo sem uma vinculacio especifica ao transporte coletivo.
Percebe-se, assim, o ciclo vicioso em que se encontra a mobilidade urbana nas cidades brasileiras. O uso crescente
do transporte individual motorizado e a falta de planejamento e controle do uso do solo urbano provocam o
espraiamento das cidades com a dispersdo das atividades no territério e a expulsdo das populacdes de baixa renda
para as periferias. Isso aumenta as distancias percorridas, as necessidades de deslocamentos e, conseqiientemente, os
custos da provisdo dos servicos de transporte coletivo.

A oferta inadequada de transporte coletivo estimula o uso do transporte individual, que aumenta os niveis de
poluicdo ambiental e dos congestionamentos de transito, os quais, por sua vez, drenam mais recursos para a
ampliacdo e construcdo de vias para o transporte individual motorizado, realimentando o ciclo.

Os custos ambientais e socioecondomicos de tal padrdo de crescimento urbano sdo inaceitdveis para uma sociedade
que se pretende justa e sustentdvel.

Nas regides metropolitanas e aglomeracdes urbanas as condi¢des de mobilidade se tornam ainda mais graves, devido
aos conflitos institucionais entre municipios e destes com os estados. Prevalece visdao fragmentada acerca do sistema
de mobilidade, onde cada modo ou servico de transporte, sob jurisdicdo de cada governo (municipal, estadual ou
federal) € tratado de maneira isolada.

A concorréncia e a sobreposicio de servicos entre dnibus, trens e metr0s, por exemplo, acabam onerando os usudrios
e sobrecarregando a infra-estrutura vidria. Evidencia-se, dessa maneira, a necessidade da coordenacdo e articulacdo
da gestdlo e da prestacdo de servigos sob a responsabilidade dos diferentes entes num mesmo territdrio, sob diretrizes
nacionais.

Mais de 80% da populacdo brasileira vive nas cidades. Em menos de 10% delas concentra-se mais da metade da
populacio e sdo produzidos mais de 2/3 da riqueza nacional. Na auséncia de politicas ptiblicas efetivas nessa drea, o
desejdvel crescimento econdmico serd comprometido pelos maiores niveis de congestionamento, polui¢do e
acidentes, significando maiores custos econdomicos, ambientais e sociais. O desafio do crescimento sustentdvel passa,
portanto, por uma politica de mobilidade urbana integrada com a de desenvolvimento urbano e socioecondmico.
Desde a segunda metade dos anos 80 inexiste uma politica nacional para essa drea. Entende-se que tal politica é
condi¢cdo necessdria para o desenvolvimento nacional, onde cada vez mais a qualidade de vida da populacdo, a
sustentabilidade ambiental e a eficiéncia da economia das cidades encontram-se comprometidas pelos problemas de
mobilidade de pessoas e bens.

2. Fundamentacao da proposta

Os transportes urbanos s6 puderam se desenvolver no Brasil devido a existéncia de politicas articuladas em nivel
nacional, como por exemplo as medidas institucionais e financeiras tomadas pelo governo federal entre os anos 1970
e 1980 que culminaram na consolidac¢do do setor no pais.

Tais medidas incluiram a institucionalizacdo de um sistema nacional de transportes urbanos, a constituicio de um
fundo para o financiamento do setor com recursos vinculados (o Fundo de Desenvolvimento dos Transportes
Urbanos) e o estabelecimento de planos metropolitanos, além da criacdo de um aparato organizacional dentro do
aparelho do Estado, que dava assisténcia técnica e financeira a implantag¢do da politica nos estados e municipios, via
Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU) e Planejamento de Transportes (GEIPOT). Deu-se, igualmente,
a execucdo de um amplo programa de capacitacdo e formacgdo de pessoal técnico.

Porém, o esgotamento do processo de industrializa¢@o por substituicdo de importacdes, os desequilibrios externos, a
crise fiscal e o conseqiiente aumento do processo inflaciondrio fizeram com que tal politica se desestruturasse ainda
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na segunda metade dos anos 1980, culminando no paulatino afastamento do poder executivo federal dos transportes
urbanos e no progressivo desmonte da capacidade técnica e institucional construida.

A interpretacdo de que tanto o desenvolvimento urbano quanto os transportes urbanos seriam competéncia exclusiva
dos municipios alijou a responsabilidade da Unidio de formular diretrizes e articular politicas publicas, significando
um retrocesso no estiagio de desenvolvimento até entdo alcangado.

O vale-transporte, instituido por lei federal no final de 1985, foi a tltima ac¢do expressiva do governo federal para o
setor, até a criacdo do Ministério das Cidades em 2003.

Com a estruturagdo da Pasta das Cidades, onde foram reunidas as dreas de habitag@o, transporte e transito,
planejamento territorial e saneamento ambiental, retomaram-se as condicdes institucionais para a formulagdo e
execucdo de politicas nacionais para o desenvolvimento urbano sob o principio da cooperagdo federativa. E nessa
perspectiva que se insere a politica de mobilidade urbana.

O inciso V do art. 30 da Constitui¢do Federal definiu o transporte coletivo como um servico de interesse local, cuja
organizacio e prestacio competem ao municipio. A Unido foi atribuido o poder-dever de instituir a politica de
desenvolvimento urbano, conforme determina o art. 182 da Carta Politica, e as diretrizes para os transportes urbanos,
inciso XX do art. 21. Estes dois dispositivos constitucionais, logo, fundamentam o Projeto de Lei proposto.

As condic¢des de deslocamento das pessoas e bens na cidade estdo intimamente relacionadas com o desenvolvimento
urbano e bem-estar social. A politica de mobilidade urbana - matéria do ato normativo sugerido - tem, portanto,
objeto mais amplo que os servicos de transportes urbanos.

Trata-se, na verdade, da relagdo dos deslocamentos de pessoas e bens com a prépria cidade, de seu planejamento
para o desenvolvimento de suas fung¢des sociais, proporcionando o acesso universal dos cidaddos as oportunidades
que a vida na urbe oferece.

A politica de mobilidade urbana é um dos instrumentos da politica de desenvolvimento urbano, em perfeita harmonia
com o que dispde o art. 182 da Constitui¢do Federal.

O Estatuto da Cidade, Lei n° 10.257, de 10 de julho de 2001, estabeleceu as diretrizes gerais e os instrumentos da
politica urbana, regulamentando os arts. 182 e 183 da Carta Magna.

Porém, com relacdo a mobilidade urbana, o Estatuto da Cidade apenas dispds sobre a obrigatoriedade da existéncia
de plano de transporte urbano integrado para os municipios com mais de quinhentos mil habitantes, conforme se
depreende do § 2° do art. 41.

Entende-se que, por op¢do metodoldgica e de técnica legislativa, o legislador optou por tratar das questdes relativas
aos transportes urbanos apenas na sua interag@o direta com um dos instrumentos da politica urbana, o plano diretor
municipal, remetendo, dessa maneira, para outro titulo legal a fixag@o das diretrizes para os transportes urbanos, de
igual forma procedendo em relacio aos demais vetores de desenvolvimento urbano, tais como o saneamento bésico e
a politica habitacional.

Ademais, o conceito de mobilidade urbana adotado, por ser mais amplo que o de transportes urbanos, contém
conhecimentos especificos, técnicos e cientificos suficientemente desenvolvidos para justificar um titulo autdénomo.

3. Principais medidas do ato normativo proposto

O Projeto de Lei sugerido tem como objetivo geral estabelecer principios, diretrizes e instrumentos para que oS
municipios possam executar uma politica de mobilidade urbana que promova o acesso universal a cidade e as suas
oportunidades, contribuindo para o desenvolvimento urbano sustentavel.

Os objetivos especificos concernem ao desenvolvimento do marco regulatério dos servigos de transportes urbanos, a
defesa dos interesses dos usudrios dos servigos de transporte coletivo; a consolidacdo da gestdo democratica das
politicas publicas; e ao estabelecimento das bases para uma agenda federativa compartilhada.

Entende-se como mobilidade urbana a interacdo dos deslocamentos de pessoas e bens com a cidade. Os transportes
urbanos sao definidos como os meios e servigos utilizados para o deslocamento de pessoas e bens na cidade. Assim,
os transportes urbanos integram a politica de mobilidade urbana que, por sua vez, € instrumento da politica de
desenvolvimento urbano (art. 1°).

E por meio do planejamento e gestdo do sistema de mobilidade urbana e da organizacio e prestacio dos servicos de
transportes urbanos que os municipios poderdo chegar aos objetivos da Politica (art. 2°).

O Sistema de Mobilidade Urbana é definido como o conjunto organizado e coordenado, fisica e operacionalmente,
dos meios, servigos e infra-estruturas, que garante os deslocamentos de pessoas e bens na cidade (art. 3°).

A politica de mobilidade urbana (art. 5°) estd fundamentada nos seguintes principios: acessibilidade universal;
desenvolvimento sustentdvel; equidade no acesso ao transporte publico coletivo; transparéncia e participagdo social
no planejamento, controle e avaliagdo da politica; seguranca nos deslocamentos; justa distribui¢do dos beneficios e
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onus decorrentes do uso dos diferentes meios e servigos; equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e
logradouros. No que se refere aos dois dltimos, a politica visa proporcionar as bases para a racionaliza¢do do uso dos
veiculos particulares motorizados, especialmente nos grandes centros urbanos, através de instrumentos de mitigacao
das externalidades negativas, como congestionamentos, poluicdo, acidentes e ocupac¢do desigual do espago publico
de circulagdo (vide art. 20).

As diretrizes gerais (art. 6°) se orientam pela integracdo da politica de mobilidade com a de controle e uso do solo;
prioridade dos meios ndo-motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte coletivo sobre o transporte
individual; a complementaridade e diversidade entre meios e servicos (intermodalidade); a mitigacdo dos custos
ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e bens; o incentivo ao desenvolvimento tecnoldgico
e ao uso de energias renovdveis e ndo-poluentes; a priorizacdo de projetos de transporte coletivo estruturadores do
territério, conforme principios estabelecidos.

As diretrizes para a regulagdo dos servicos de transporte coletivo, em especial, propdem a execu¢do de politicas
tarifarias mais eficientes e socialmente justas, necessitando de uma reforma regulatdria no setor (arts. 7° a 11). Tal
desiderato serd alcancado por meio do desenho e da gestdo de contratos mais eficazes e da possibilidade de disputa
dos atuais mercados pelo instrumento da licitacdo competitiva, com o objetivo de gerar tarifas iniciais mais baixas.
Ademais, propde-se a mudanga do regime econdmico e financeiro da operagdo dos servigos, que passard do atual
modelo de remuneracdo pelo custo estimado pelo poder publico para o regime de preco-teto, com tarifas de
remuneragdo fixadas no contrato resultante de concorréncia publica.

A defesa dos usudrios e a participacdo social serdo asseguradas por novos instrumentos, como a obrigagcdo do poder
competente de informar a populagdo, em linguagem acessivel e de facil compreensao, sobre os padrdes estabelecidos
de qualidade e quantidade dos servicos, dos meios disponiveis para o envio de reclamacgdes, dos respectivos prazos
de resposta, bem como das compensagdes e indeniza¢des que os usudrios t€ém direito quando os servigos ndo forem
ofertados de acordo com o fixado (arts. 12 e 13).

O Projeto de Lei proposto também pretende estabelecer as bases para uma agenda federativa cooperativa. Entende-se
que a sustentabilidade da mobilidade urbana nas regides metropolitanas depende da gestdo compartilhada dos
servicos que estdo sob a responsabilidade de diferentes governos no mesmo territdrio, favorecendo a sua integragio e
o equilibrio de uso dos diferentes modos de transporte.

A Unido caberd, em especial, os papéis de prestar assisténcia técnica e financeira aos estados, Distrito Federal e
municipios, de apoiar e estimular agdes coordenadas e integradas entre municipios e estados em dreas conurbadas, e
de fomentar a implantacdo de projetos de transporte coletivo de grande e média capacidade nas regides
metropolitanas (art. 14).

Aos estados e Distrito Federal caberd, principalmente, o apoio e a promocao da integragdo dos servi¢os nas dreas que
ultrapassem os limites de um municipio, em conformidade com o art. 25, § 3°, da Constituicdo Federal (art. 15). Aos
municipios e ao Distrito Federal, além do planejamento, execu¢do da politica e a organizagdo e prestacdo do
transporte coletivo, caberd a ado¢do de medidas especificas em favor das populagdes de baixa renda, incapazes de
arcar com as tarifas dos servigos.

As diretrizes para o planejamento e gestdo do sistema de mobilidade urbana estdo dispostas nos arts. 19 a 22 do
Projeto de Lei. Destaca-se a regulamentacdo do Plano de Mobilidade Urbana, conforme § 2°, do art. 41, da Lei n°
10.257/2001, o Estatuto da Cidade, incorporando os elementos necessdrios para a efetivacdo da politica de
mobilidade urbana no 4mbito municipal.

O texto legal sugerido traz, também, um importante instrumento de incentivo a politica, com a cria¢do do Programa
Nacional de Apoio a Politica de Mobilidade Urbana (Pnamob) vinculado ao Ministério das Cidades, destinado a
financiar a implantacdo dos principios e diretrizes dispostas no Projeto (arts. 22 a 25). As fontes de recursos do
programa sairdo do Orcamento Geral da Unido, e serdo proporcionais as contrapartidas dos estados, Distrito Federal
e municipios, que aplicarem recursos oriundos da Contribuicdo de Interven¢do no Dominio Econdmico (Cide). O
Pnamob funcionard mediante a adesdo dos entes federados subordinada as diretrizes da Politica.

Os municipios também poderdo, isoladamente ou reunidos em consércio publico, instituir fundo especial com a
finalidade de custear a operacdo e os investimentos em infra-estrutura necessdrios a universalizacdo do acesso ao
transporte coletivo, podendo, inclusive, utilizar os recursos do fundo como garantia em operagdes de crédito para o
financiamento dos investimentos necessarios (art. 16).

Por fim, nas disposicdes finais, o Projeto de Lei disciplina as condi¢cdes de acesso a fundos, garantias publicas,
transferéncias financeiras, empréstimos, avais e os financiamentos, inclusive para aquisicao e renovagdes de frotas,
realizadas por institui¢des federais, e revoga os dispositivos dos atos normativos federais que instituem a gratuidade
dos funciondrios dos Correios no transporte coletivo, dentre outros.
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E proposta ainda a revogacdo da Lei n° 6.261, de 14 de novembro de 1975, que criou o Sistema Nacional de
Transportes Urbanos, o Fundo de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos, e a Empresa Brasileira de Transportes
Urbanos (EBTU) - pois € a presente proposta que normatizard a nova politica nacional de mobilidade urbana.

4. Consideracoes finais

A evolugdo sécio-econdmica e demografica do Pais, em paralelo com a evolugdo do préprio conceito de mobilidade
urbana, exige uma revisdo profunda dos modelos de planejamento e gestdo dos transportes urbanos, refletindo os
principios de integrac@o de politicas.

Nas ultimas décadas, o planejamento e a gestdo dos fluxos urbanos, tanto de pessoas quanto de bens, tem tido um
trato claramente reativo, centrado na dicotomia transporte individual versus transporte coletivo, e entre estes, a
fragmentacdo da gestdo entre os diferentes modos e tecnologias (ex: metrds, trens, Onibus e barcas). Entende-se que
tal abordagem tornou-se insuficiente para responder a complexidade dos desafios de mobilidade urbana da sociedade
atual, sendo que jd existem evidéncias por todo o mundo que cada modo ou servigo per si € insuficiente para suprir
toda a necessidade de mobilidade da populacdo das urbes.

O enfoque da politica proposta expressa novos paradigmas de planejamento e gestdo de sistemas e de regulagdo de
servicos de transportes coletivos. Assim, quando falamos em "sistema de mobilidade urbana" contemplamos a
interacdo equilibrada entre os diversos servicos de transportes urbanos (coletivo e individual; piblico e privado), de
meios (motorizados e ndo-motorizados) e da infra-estrutura associada.

Cabe, nessa nova perspectiva, assegurar a gestdo sist€mica, obtendo uma melhor eficiéncia, minimizando
redundéncias que s6 causam custos, e satisfazendo as reais necessidades de mobilidade das populacdes. E imperiosa
a definicdo de um marco regulatério claro e estdvel, para ampliar os investimentos, reduzir o nivel das tarifas e
garantir a universaliza¢do do acesso a esse servigo publico essencial.

O Projeto de Lei proposto foi produzido com o intenso debate entre Governo Federal e sociedade civil, e esta pdde
contribuir em todas as fases de sua elaboragao.

Isso porque no bojo da institui¢do do Ministério das Cidades foi instaurado um processo inovador de formulacdo de
politicas publicas, com a abertura da participagcdo da sociedade civil por meio das Conferéncias e do Conselho das
Cidades.

Os debates do Projeto de Lei ora proposto foi, assim, iniciado no dmbito do Conselho das Cidades. Dessa forma, ndo
s6 seu conteido, mas a prépria formulagdo do Projeto de Lei é inovadora, pois seu processo de elaboragdo foi
marcado pela transparéncia e a discussdo com os diversos atores e grupos de interesse.

Aprovadas as premissas da Politica de Mobilidade Urbana pelo Conselho das Cidades, em setembro de 2004, foi
colocado em discussdo um documento com a fundamentacdo do Projeto de Lei. Esse documento foi objeto de
diversas reunides com as entidades representativas do setor e da sociedade civil organizada.

A seguir, redigiu-se, com a participagdo da Casa Civil, o Anteprojeto de Lei que foi submetido a apreciacio publica,
por meio da realizacdo de 10 semindrios regionais nas cidades de Fortaleza, Vitéria, Curitiba, Goidnia, S3o Luis,
Manaus, Porto Alegre, Sao Paulo, Recife e Campo Grande, entre novembro de 2005 e maio de 2006. Em tais
eventos, que tiveram cardter de audiéncia publica, o texto foi objeto de emendas e sugestdes por parte de
representantes dos governos municipais e estaduais, empresdrios e operadores de servigos de transportes coletivo
(publicos e privados), vereadores, deputados estaduais e federais, movimentos sociais € ONGs. Todos os semindrios
regionais tiveram ampla divulgagao e cobertura da midia local e nacional (TV, radio e jornais).

Paralelamente, foi feito um processo de consulta publica simplificado no qual foi disponibilizado um enderego
eletronico para o recebimento de criticas e sugestdes. As contribuicdes apresentadas foram avaliadas e assimiladas ao
texto agora encaminhado.

O objetivo do Projeto de Lei é configurar um novo paradigma - o da mobilidade urbana para a cidade sustentdvel -
nao contemplado no quadro legal e institucional atual, apontando instrumentos possiveis para a resolu¢do dos
problemas existentes e seu financiamento, sem prejuizo das competéncias de cada esfera de governo estabelecidas
pela Constituicdo federativa brasileira.

Nunca € demais lembrar que compete ao estado democritico de direito atender, direta ou indiretamente, as
necessidades sociais por meio da definicdo e execucdo de politicas publicas, em consonincia com as normas
objetivas, de natureza principioldgica e programadticas consignadas na Lei Maior.

Assim, tais normas devem ser atualizadas para se adequar as dinamicas e inovagdes sociais.

Essas sdo, Excelentissimo Senhor Presidente, as bases da formulaciio e os motivos da apresentacdo do comentado
Projeto de Lei.

238



