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RESUMO

O transporte por hidrovias € o mais econdmico dentre os diversos modais, e também é capaz de
transportar grande volume de cargas por longos percursos causando menores impactos sociais
e ambientais. Por outro lado, o transporte de cargas urbanas é um desafio a ser estudado. Sao
muitos os problemas relacionados com essa pratica, como congestionamentos, acidentes e
custos elevados, porém ¢é uma atividade intimamente relacionada ao desenvolvimento
econdmico das cidades e extremamente necessdria. Nesse cendrio, o objetivo desta pesquisa €
identificar boas praticas internacionais de logistica urbana hidrovidria e, a partir desses
exemplos, analisar as possibilidades para a sua implementacio no cendrio brasileiro.
Inicialmente foram exploradas praticas de paises onde as hidrovias desempenham um
importante papel na matriz de transportes e sdo utilizadas em dreas urbanas. Posteriormente, o
uso do modal em cidades do Brasil foi identificado e analisado de acordo com informagdes
disponiveis e relagdes encontradas entre os casos estudados. Foi realizado um estudo de caso
na cidade de Belém (PA), visando explorar como o transporte por hidrovias pode auxiliar na
logistica urbana na realidade brasileira. O levantamento em campo juntamente com as analises
comparativas apontam as dificuldades atuais da logistica urbana e diversas possibilidades para
as praticas hidrovidrias no cendrio brasileiro. A utilizacdo do SIG (Sistema de Informacgdes
Geogréficas) pode auxiliar os estudos na drea urbana, possibilitando solu¢cdes mais eficientes.
O presente trabalho contribui ainda com a indicagdo de uma sequéncia para estudo e

implementacgdo de praticas de logistica urbana hidrovidria em cidades brasileiras.

Palavras-chave: Logistica, Transporte urbano, Transporte hidroviario.



ABSTRACT

The waterway transportation is the most economic among the modals, and it can also carry load
for long routes and cause lower socio-environmental impacts. On the other hand, the urban
freight transportation is a challenge to be studied. There are many problems associated with this
practice, such as traffic congestions, accidents and high costs. However, it is an activity closely
related to the economic development of cities and it is extremely necessary. In this scenario,
the purpose of this research is to develop a mapping of good international practices of urban
waterway logistics and, from these examples, to analyze the possibilities for its implementation
in the Brazilian scenario. First, examples around the world were explored where the waterways
play an important role in the matrix of transportation and also are used in urban areas.
Afterwards, the use of modal in Brazilian cities was identified and analyzed according to
available information and relationships found among the cases studied. A case study was carried
out in the city of Belém (PA), aiming to explore how waterway transportation can help in urban
logistics in the Brazilian reality. The field survey together with the comparative analyzes
indicate the current difficulties of urban logistics and several possibilities for the waterway
practices in the Brazilian scenario. The use of the GIS (Geographic Information System) can
aid studies in the urban area, enabling more efficient solutions. The present work also
contributes with the indication of a sequence for the study and implementation of practices of

urban waterway logistics in Brazilian cities.

Keywords: Logistics, Urban Transportation, Waterway Transportation
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1. INTRODUCAO

Dentre todos os tipos de transporte existentes, o0 modal hidrovidrio € o mais econdmico,
isso se deve a capacidade de acomodar grandes volumes de carga combinada ao baixo consumo
de combustivel. Ainda € possivel encontrar vantagens no transporte hidrovidrio de cargas como
mais seguro e menos poluente, quando comparado aos outros modais de transporte (MT, 2013).

Em contra partida, o Brasil tem nos transportes um desafio a ser estudado. Muitas
cidades se desenvolvem sem planejamento, de maneira rdpida e desordenada, resultando em
grande caos, com sua mobilidade comprometida combinada a grandes niveis de polui¢cdo
(CARVALHO, 1998). No limitado espaco dos centros das cidades o alto nimero de atividades
desenvolvidas causa problemas ao transporte de mercadorias (DIZIAIN; TANIGUCHI;
DABLANC, 2014). Os conflitos no espacgo urbano revelam a necessidade de explorar o grande
potencial do pais, na busca de alternativas para a solu¢do do problema.

Diversos paises utilizam o transporte fluvial em dreas urbanas, cada quilometro de via
navegavel pode reduzir congestionamentos, acidentes e energia consumida, contribuindo com
a reducao dos Gases do Efeito Estufa (GEE), grande causa das mudancgas climéticas no mundo
(AMOS et al., 2009). Para Diziain, Taniguchi e Dablanc (2014) as vias fluviais sdo uma
alternativa efetiva para o transporte urbano de mercadorias, ainda que em curtas distancias.

Janjevic e Ndiaye (2014) em seu estudo sobre o uso da navegagdo para distribui¢cdo
urbana de mercadorias, concluiu que, embora a navegacao interior seja mais comumente
utilizada para transporte de produtos a granel, existem também diversas solucdes de pequena
escala e essa pratica € vidvel para parte da carga total, em cidades com alta densidade de vias
navegéveis. Ainda segundo os autores, diversos exemplos estudados de cidades europeias
mostram que, existe um potencial significativo para o uso de redes de vias navegaveis, para a
distribuicdo de bens em diversas dreas do transporte urbano de mercadorias.

Espera-se um significativo aumento do interesse em métodos alternativos de
implementagdo do transporte urbano de mercadorias, isso em decorréncia do crescente trafego
rodovidrio nas vias urbanas e a incompatibilidade e deterioracdo da infraestrutura das estradas
urbanas (TRAJANOWSKI; IWAN, 2014). Em setembro de 2011 cinco capitais europeias,
incluindo Bruxelas, Paris, Berlim, Budapeste e Viena, com o apoio de suas autoridades
portudrias, se comprometeram a utilizar os corpos d’agua como auxilio a distribuicao urbana,
considerando a via fluvial no planejamento da mobilidade urbana (GREENPORT, 2013).

O potencial hidrovidrio do Brasil é um dos maiores do mundo, inclusive quando

comparado a paises que utilizam o transporte por hidrovias para grande parte da movimentagao
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de cargas. Apesar disso, uma quantidade muito pequena de carga € transportada por esse modal,
enquanto acontece uma concentracao de caminhdes nas rodovias e meios urbanos. Assim como
em outros paises, se tratando de custos logisticos e de emissdes de GEE, seria de grande
importancia uma distribui¢ao mais equilibrada e com maior presenga de modais diferentes do
rodovidario (MT, 2012). Nesse contexto, se torna importante o desenvolvimento de pesquisas na
area, que busquem o desenvolvimento sustentdvel, auxilio na resolucdo de problemas atuais e a

utilizacdo do potencial do pafs.

1.1 Caracterizaciao do Problema

Diversos sdo os problemas relacionados a distribuicio de mercadorias nos centros
urbanos. Essa atividade, apesar de imprescindivel para o desenvolvimento econdmico das
cidades, causa diversos impactos na qualidade de vida da popula¢cdo, no meio ambiente, no
transito, entre outros. Gasparini (2008) relaciona alguns fatores que afetam o abastecimento de
mercadorias nos centros urbanos:

. Locais de carga/descarga, nem sempre adequados;

J Horérios permitidos para operacdo de acordo com o estabelecimento e a
legislacdo local;

. O alto risco de acidentes em relacdo a carga perigosa;

. Parada mais proxima possivel do local de entrega/coleta no transporte de valores;
. Baixa velocidade de veiculos de carga, principalmente caminhdes quando
carregados.

Com relagdo aos problemas da logistica de carga urbana, Lima Junior (2011) destaca
alguns pontos:

. O operador logistico € afetado pelos congestionamentos e dificuldades de acesso,
fazendo com que os prazos ndo sejam cumpridos e sua produtividade seja prejudicada;

J O comerciante se instala préximo aos consumidores, em regides com grande
presenca de aglomeracdes e espera o recebimento de mercadorias de qualidade e preco
reduzido;

. O morador da cidade € prejudicado pela polui¢do e pelos caminhdes, que afetam
sua qualidade de vida, mas prioriza estes locais por possuirem grande variedade de servigos;

. O poder publico apresenta dificuldades na solucdo desses impactos entre a carga
e a cidade, adotando medidas unilaterais buscando cumprir as atividades econdomicas, mas com

efeitos que afetam sua imagem.
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A relevante presenca da populagdo na drea urbana, tem causado uma mudanca de héabitos
do consumidor. De acordo com a Organizaciao das Nacdes Unidas (ONU) por volta do ano de
2050, 68% da populagdo viverd em dreas urbanas, inclusive as cidades sustentdveis estdo
incluidas no 17 objetivos propostos pela ONU para o desenvolvimento sustentdvel. Sanches
Junior (2008) destacou que, com a gama de produtos ofertados, normalmente os consumidores
reduzem a quantidade dos pedidos, o que aumenta o ndmero de compradores e os
correspondentes pontos de coleta e fornecimento dos produtos. O resultado é uma
complexidade das operacdes logisticas, que provocam grande nimero de viagens de coleta e
entrega aos consumidores.

E necessario um melhor desempenho da operacio logistica dentro da drea urbana. Para
que isso seja possivel, € importante haver uma operacao desenvolvida em conjunto com as
empresas transportadoras, a companhia de engenharia de trafego, a companhia de transito local
e a prefeitura municipal. Quando a discussdo incorpora os diferentes autores envolvidos,
permite a elaboracdo de um planejamento adequado para a logistica urbana, ou seja, uma
realizacdo logistica mais eficiente quanto ao fornecimento e a distribui¢cao de mercadorias nos

centros urbanos das cidades (GASPARINI, 2008).

1.2 Relevancia do Tema

E relevante o desenvolvimento de pesquisas que buscam identificar solucdes para a
logistica urbana do pais, ja que essa € uma area que interfere diretamente no desenvolvimento
econOmico, social e ambiental das cidades. Entre os 17 objetivos do desenvolvimento
sustentdvel propostos pela ONU - Organizagdo das Nacdes Unidas, estd a tentativa por cidades
sustentaveis.

A andlise de boas préticas internacionais pode contribuir com a identificacdo de
oportunidades para a melhoria das operacdes de logistica urbana no Brasil, assim como a
utilizac¢do do potencial hidrovidrio brasileiro para a solu¢do de problemas de movimentacio de

cargas se mostra como alternativa eficiente e promissora.

1.3 Questao da pesquisa
A presente pesquisa busca responder a seguinte questao:

Existem praticas que podem beneficiar a logistica urbana hidroviaria no Brasil e no mundo?
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1.4 Objetivo
O objetivo geral desta pesquisa € identificar boas praticas internacionais de logistica
urbana hidrovidria e, a partir desses exemplos, analisar as possibilidades para sua

implementagdo no cendrio brasileiro.

Os seguintes objetivos especificos fazem parte da pesquisa:

- Identificar e analisar comparativamente exemplos internacionais;

- Identificar e analisar exemplos no cendrio brasileiro;

- Sugerir aplicacdes de boas praticas hidrovidrias para a logistica urbana em Belém

(PA), com base em exemplos internacionais.
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2. CENARIO BRASILEIRO

2.1 Transporte hidroviario

No Brasil o conjunto de vias navegdveis tem uma extensao total de aproximadamente
41.635 km, mas estima-se que apenas cerca de 50,3% desse total sejam navegdveis
economicamente (CNT, 2014). Mesmo com o grande potencial do paifs, o transporte por
hidrovias tem uma participacdo pouco significante em relacdo as cargas transportadas, em torno
de 7% (CNT, 2013). O potencial do Brasil ¢ um dos maiores do mundo para utilizagao do modal
hidrovidrio, a principal hidrovia do Brasil, considerando a quantidade de cargas movimentadas,
¢ a Hidrovia Amazoénica (ANTAQ, 2016). Uma extensa rede de rios e lagos, com
aproximadamente 63.000 km de extensao, esta distribuida em doze bacias. Apesar da amplitude
da rede hidrovidria brasileira, atualmente apenas cerca de 21.000 km dos 29.000 km de rios
navegaveis fazem parte do sistema logistico.

Sao transportados nas hidrovias brasileiras 25 milhdes de toneladas de carga e 6
milhdes de passageiros por ano. Esses dados refletem uma participacdo discreta do Transporte
Hidroviério Interior (THI) na distribui¢do atual do transporte de cargas entre os modais. O
modal rodovidrio transporta mais de 60% das cargas do pais, seguido pelo transporte ferroviario
que representa uma parcela de aproximadamente 20%, ja o transporte aquavidrio € responsavel
por apenas cerca de 12% do total (CRUZ et al., 2019). No transporte de passageiros, o THI
possui também uma participagdo pequena, quando comparado ao transporte rodovidrio e aéreo
(MT, 2013). A Tabela 1 a seguir mostra a extensao das principais hidrovias do Brasil e sua

porcentagem em relagdo ao total utilizado.

Tabela 1 - Extensao das hidrovias do Brasil

Vias economicamente Extensio  Porcentagem

navegadas (Km) (%)

Paraguai 592 2,82

Parana-Tieté 1495 7,13

Séao Francisco 576 2,75

Solimdes-Amazonas 16797 80,15

Sul 514 2,45

Tocantins 982 4,68

TOTAL 20956 100

Fonte: Tokarski (2014)

Se tratando do impacto dos transportes ao meio ambiente, no setor de energia, de

acordo com o SEEG - Sistema de Estimativas de Emissdes de Gases do Efeito Estufa (2016),



19

o transporte foi responsavel por 46% das emissdes de CO2 em 2014 no Brasil. O transporte
rodovidrio emite cinco vezes mais COz por TKU transportado que o transporte hidrovidrio, se

tratando de cargas (SEEG, 2016). A Figura 1 mostra as emissdes por modal no Brasil, no ano

de 2010.

Figura 1 - Emissao de CO2 por modal de transporte de carga no Brasil em 2010
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A ANTAQ — Agencia Nacional de Transportes Aquavidrios (2013) langou um plano
chamado PNIH — Plano Nacional de Integracdo Hidrovidria, que aborda dois principais
objetivos: um estudo aprofundado sobre as hidrovias do Brasil e a indicacio de pontos
estratégicos para a implantacdo de portos, isso com o auxilio de Sistemas de Informacgdes
Geogrificas (SIG). Ainda segundo o PNIH, os estudos visam a criagcdo de novos trechos
navegaveis a partir de hidrovias ja existentes.

O PHE - Plano Hidrovidrio Estratégico, do Ministério dos Transportes, busca como
forma de reduzir impactos do setor de transportes, inserir o transporte hidrovidrio interior de
forma mais incisiva em relacdo ao planejamento nacional de transportes. A concretizacao de
um banco de dados com informagdes e indicadores particulares do transporte hidrovidrio é
também um objetivo considerdavel do PHE, possibilitando uma atualiza¢do continua do modal

(MT, 2013).

2.2 Exemplos nacionais do transporte hidroviario na area urbana

Apesar do grande potencial hidrovidrio do Brasil, ndo foram encontradas praticas
consolidadas, em comparagdo com os exemplos internacionais descritos no decorrer do

trabalho, de distribui¢do urbana por hidrovias no pais. Entretanto, existem diversas praticas em
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cidades com grande rede fluvial que, em sua maioria, ocorrem muitas vezes de forma precaria
e inclusive clandestinamente.

Nos casos das cidades de Manaus, Sao Paulo, Recife, Santos e Rio de Janeiro foram
encontrados estudos visando a implementag¢ao de uma rede hidroviaria urbana. Entretanto, na
maior parte desses estudos, os projetos sdo voltados ao transporte de passageiros e nao foram
implementados ou estdo paralisados. Na sequéncia sdo apresentados alguns exemplos de

cidades brasileiras que apresentam potencial hidrovidrio nas dreas urbanas:

e Manaus (Amazonas)

Visando uma melhor integracdo entre hidrovia e cidade, em Manaus (AM) foram
sugeridas alternativas para o transporte urbano na cidade, com base nas vias fluviais. Ferreira
(2016) em seu estudo, aponta que a logistica de pessoas, roupas, alimentos e demais bens € feita
pela via fluvial, a navegacdo € marcada pelo uso de balsas que transportam cargas diversas,
veiculos, madeiras, maquindrio e mercadorias. Sao encontradas ainda embarcagdes mistas, que
transportam principalmente cargas, mas também pessoas, além de navios oceédnicos realizando
tarefas similares.

Uma rede de transporte hidroviario foi proposta para Manaus (Figura 2), buscando
aproveitar o grande potencial da cidade e integra-lo aos demais tipos de transporte (SETOR
PRODUTIVO DE MANAUS, 2017). A opcdo pode ser utilizada com a constru¢do de:
instalacdes de carga e descarga para produtos, terminais portudrios de integracdo modal, entre
outros.

A rede proposta foi apresentada com base no estudo de Souza (2009), onde foi
proposta a opcao para o transporte de passageiros na cidade. Segundo a autora, a alternativa €
baseada no progressivo congestionamento urbano, nas dificuldades de crescimento da atual
malha vidria e na polui¢cao do meio ambiente. Apesar do foco em transporte de passageiros, os
estudos apresentados juntamente com o plano de mobilidade do municipio, apontam o interesse

em solucdes hidrovidrias futuras para Manaus.
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Figura 2 - Proposta para rede hidrovidria de transporte

Fonte: Industrias do Setor Produtivo de Manaus (2017)

e Sao Paulo (Sao Paulo)

Desenvolvido na Universidade de Sao Paulo, o Hidroanel é um projeto que visa a
utilizacdo dos rios para operagdes de transporte na cidade de Sao Paulo. De acordo com o Grupo
Metrépole Fluvial (2011) e demais grupos envolvidos nas pesquisas, inclusive o Governo
Estadual de Sdao Paulo, o Hidroanel Metropolitano de Sdo Paulo € uma rede de canais
navegaveis, formado por rios e represas localizados na Regido Metropolitana de Sdo Paulo, e
por um canal artificial. A rede possui 170 km de vias para transporte de cargas e passageiros,
além de atuar na melhoria de questdes como a drenagem, abastecimento e lazer da cidade. Em
decorréncia do alto fluxo de deslocamento em pequenos percursos, no projeto sao consideradas
embarcacgdes autopropelidas, movidas com sistema elétrico ou hibrido. A Figura 3, apresenta

as cidades atendidas pelo projeto do Hidroanel, em destaque na imagem.

Figura 3 - Municipios da Regido Metropolitana de Sdo Paulo banhados pelo Hidroanel
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e Recife (Pernambuco)

J4a em Recife, localizada na foz dos rios Capibaribe e Beberibe, possui de acordo com
Araujo et al. (2015), intimeros cursos d’adgua naturais em sua drea, o que explica uma
denominacdo popularmente utilizada de “Veneza Brasileira”. O governo do Estado de
Pernambuco, desenvolveu e comegou a implantar o projeto de navegabilidade do rio
Capibaribe, buscando auxilio para mobilidade na Regido Metropolitana do Recife (RMR), além
de retomar o uso das dguas e a melhora na paisagem urbana, com a despoluicao dos rios e
auxilio ambiental (ARAUIJO et al., 2015).

Intitulado “Rios da Gente” o projeto visa a implementagdo de corredores de trafego de
transporte publico, mas dificuldades diversas como a falta de investimentos resultaram na
paralisacdo e sucateamento de parte das obras que estavam em andamento (SILVA E MELLO,
2017). Na Figura 4 observa-se os trechos na drea de estudo do projeto em Recife.

O Porto do Recife atua prestando servicos para atendimento de navios de longo curso
e cabotagem para importacdo e exportacdo de cargas nacionais e estrangeiras, até oito navios
podem atracar simultaneamente em seu berco com calado de até 11,20 m. O Porto também tem
estrutura para receber navios de cruzeiro e possui um Terminal Maritimo de Passageiros, além
de uma érea de 114 mil m? disponiveis para armazenagem de cargas diversas (PORTO DO

RECIFE S.A., 2019)

Figura 4 - Area de abrangéncia dos corredores fluviais propostos
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e Porto Alegre (Rio Grande do Sul)

O Porto de Porto Alegre deu origem a capital e atualmente as cargas movimentadas no
porto sdo: fertilizantes, transformadores, sal, graos e carga geral. O estado do Rio Grande do
Sul possui ainda os grandes portos de Rio Grande e de Pelotas, fazendo com que o sistema
hidrovidrio seja estratégico para o estado. A infraestrutura do Porto da capital é composta pelos
cais Maud, Navegantes e Marcilio Dias, além de 25 armazéns (PORTOS DO RIO GRANDE
DO SUL, 2019). Assim como em outras metropoles brasileiras, em Porto Alegre informagdes
relacionadas ao transporte urbano por hidrovia foram encontradas apenas considerando o
transporte de passageiros.

Desde o ano de 2011 a empresa CatSul oferece o servigo de travessia entre dois pontos
na cidade de Porto Alegre e a cidade de Guaiba, localizada também na margem do lago Guaiba.
As embarcagdes em operacao na travessia, chamadas de Catamara, possuem capacidade de 120
a 170 passageiros, de acordo com as dimensdes dos barcos. Na cidade de Porto Alegre é
possivel realizar a travessia para Guaiba a partir de 2 pontos localizados no Cais Maud, no
terminal hidrovidrio no centro de Porto Alegre e também no Pier Barra Shopping Sul, no bairro
Cristal, de acordo com informacdes da CatSul (2019).

O transporte no lago Guaiba esta disponivel para o deslocamento de passageiros, o
transporte de cargas ndo € oferecido. A travessia hidrovidria é uma alternativa que concorre
com o transporte rodovidrio, possivel por meio de pontes sobre o rio Jacui e passando pela Ilha
das Flores. O percurso rodovidrio entre o Cais Maud e o Terminal Hidrovidrio de Guaiba possui
em torno de 30 km e o tempo gasto € de 35 minutos em média, com a cobrancga de pedédgio. Ja
pelo transporte hidrovidrio a travessia € feita em aproximadamente 30 minutos, com a

embarcacdo Catamara que atinge 45 km/h (Figura 5).
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Figura 5 - Travessia Porto Alegre — Guaiba com catamara

rra Shopping Sul - Cristal

¢ Floriandpolis (Santa Catarina)

A cidade de Florian6polis, no estado de Santa Catarina, € composta por uma ilha, a ITha
de Santa Catarina, uma parte continental e algumas pequenas ilhas. No interior do municipio
estdo localizadas ainda duas grandes lagoas, a Lagoa da Concei¢do e a Lagoa do Peri. Apesar
do grande potencial hidrovidrio o transporte por embarcac¢des ocorre com foco no turismo, a
movimentacdo de cargas pelo modal estd presente em outras cidades do estado, que possuem
instalacdes como o Porto de Itajai.

Na regido de Floriandpolis existe a presenga de embarcacdes de pesca, pertencentes aos
pescadores que habitam a Ilha de Santa Catarina e também embarcacdes utilizadas para passeios
turisticos e lazer. Além dessas préticas de transporte hidrovidrio, a cidade possui linhas
regulares de transporte lacustre, operadas na Lagoa da Conceicdo, destinadas a passageiros. As
linhas possibilitam a locomocdo entre a Costa da Lagoa e o Terminal Lacustre do Rio
Vermelho, a empresa responsavel oferece horarios regulares e é possivel desembarcar em varios
pontos de parada ao longo da costa (COOPERCOSTA, 2019). A Lagoa da Conceigdo ¢

apresentada na Figura 6.
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Figura 6 - Lagoa da Conceicao em Floriandpolis

Fonte: Coopercosta (2019)

¢ Rio de Janeiro (Rio de Janeiro)

A cidade do Rio de Janeiro é conhecida pela presenca significativa de mares, bafas e
lagoas. A questdo dos investimentos no transporte hidrovidrio estd sempre presente nas
discussdes de mobilidade urbana, ji que investir em transporte hidrovidrio poderia ser uma
solugdo para a reducdo de veiculos rodovidrios nas zonas urbanas. De acordo com a FIRJAN -
Federagdao das Industrias do Estado do Rio de Janeiro (2017), sdo muitos os problemas
relacionados a mobilidade urbana na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), que
resultam em engarrafamentos e custos elevados para a populacdo.

Apesar dos investimentos do poder publico em op¢des como o metrd, os eixos Baia de
Guanabara e Barra da Tijuca enfrentam ainda muitos problemas. A alternativa mais barata e de
rapida implantacdo para reducdo dos congestionamentos € o transporte hidrovidrio, 14 novas
ligacGes potenciais na RMRJ sdo apresentadas na Figura 7.

O estudo indica que as linhas podem absorver 272.400 viagens de passageiros por dia,
o equivalente a circulagdo de 100.900 carros. A reducdo na extensdao dos congestionamentos
chegaria a 84,1 km/dia, e a diminui¢éo no custo anual do tempo perdido no transito seria de R$

11,2 bilhoes.
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Figura 7 - LigacOes potenciais e existentes de hidrovias na RMRJ
o el Pagueta
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Fonte: FIRJAN (2017)

e Santos (Sao Paulo)

Santos € a maior cidade do litoral do estado de Sao Paulo, os municipios de Bertioga,
Cubatdo, Guaruj4, Itanhaém, Mongagud, Peruibe, Praia Grande, Santos e Sdo Vicente, formam
a Regido Metropolitana da Baixada Santista e possuem juntas uma drea de 2.422,776 Km?, de
acordo com o SigRH (Sistema Integrado de Gerenciamento de Recursos Hidricos do estado de
Sao Paulo). O Porto de Santos marca a atividade econdmica da regido e € o maior gerador de
receita e renda para a cidade, sendo o mais importante canal de entrada e saida de cargas do
Brasil (PREFEITURA DE SANTOS, 2019).

Os principais rios da bacia s@o: Cubatao, Mogi e Quilombo na drea central; Itapanhat,
Itatinga e Guaratuba ao norte; Itanhaém, Branco e Preto ao sul, os municipios litoraneos formam
uma faixa de 162 quilometros de praias entre Peruibe e Bertioga (SIGRH, 2019). Santos € ainda
a capital dos cruzeiros maritimos, sendo o Terminal de Passageiros Giusfredo Santini o mais
movimentado do pais.

Os 6rgidos CREA-SP (Conselho Regional de Engenharia e Agronomia de Sdao Paulo)
e a AEA (Associacdo dos Engenheiros e Arquitetos de Santos) apresentaram em 2017 um
documento intitulado “Carta Metropolitana de Comunhdo Hidroviaria” como forma de
demonstrar a necessidade de viabilizacdo de recursos para a implementacdo de hidrovias na

Baixada Santista para movimentacdo de cargas e passageiros. O documento destaca a grande
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posicdo hidrovidria da Baixada Santista, e o excelente potencial da regido para o modal, que
permitiria maior mobilidade urbana e redu¢do de custos (MOBILIZE, 2017).

A CODESP - Companhia Docas do Estado de Sao Paulo (2018), apresentou o projeto
Hidrovia da Baixada Santista, alternativa estratégica a geracdo de acessos ao complexo
portudrio. A implantacio da hidrovia podem retirar, ja nos primeiros quildmetros criados, mais
de 350 caminhdes que aglomeram o entorno do Porto de Santos e também o interior da cidade.
As caracteristicas de navegacd@o na regido da Baixada Santista sdo satisfatérias, com calado
elevado que ndo exigiria obras de dragagem (CODESP, 2018). Apesar da subutilizacdo do
potencial hidrovidrio na regido de Santos fica claro o interesse no modal, que pode auxiliar na
resolucdo de problemas de mobilidade urbana, tanto para cargas quanto para passageiros. A

Figura 8 apresenta o mapa da Baixada Santista.

Figura 8 - Regido Metropolitana da Baixada Santista
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e Belém (Para)

Privilegiada por sua posicdo estratégica, a cidade de Belém ¢ uma -capital
predominantemente insular, possuindo 65,64% do seu territério composto por ilhas. Acontece
uma separacdo do meio urbano em duas regides completamente diferentes: a drea insular e a
drea continental, sendo o desenvolvimento dessas regides bastante heterogéneo (TOBIAS,
2007). Os habitantes das ilhas permanecem alheios a uma infraestrutura urbana e social
apropriada para suprir suas necessidades bésicas, apesar do amplo potencial do espago insular,

o mesmo nao € ainda economicamente explorado (TOBIAS, 2007).
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De acordo com informacdes da Prefeitura de Belém (2017), o municipio possui ilhas
com diferentes caracteristicas, sdo distritos da capital Belém: Ilha de Caratateua, Ilha de
Cotijuba, Ilha de Mosqueiro e Ilha de Icoaraci. O complexo do Ver-o-Peso é o principal
mercado de abastecimento da cidade, onde sdo comercializados variados tipos de produtos,
entre eles o peixe, o acgai, frutas e artesanatos, grande parte desses itens sdo provenientes da
Regido Metropolitana de Belém (RMB), onde prevalece o transporte fluvial entre as ilhas,
distritos e cidades (MONTENEGRO, 2011).

O Rio Guama e a Baia do Guajara sao os principais corpos d’agua que margeiam a
cidade de Belém, a navegacdo é uma prética frequente na movimentacdo de pessoas e cargas
de muitos tipos. A Baia do Guajara encontra a Baia de Marajd, na altura da Ilha de Mosqueiro.
Apesar da contribuicdo do transporte fluvial, a cidade de Belém enfrenta um desafio no centro
historico que é também o principal centro comercial da regido. As vias estreitas, a ocupacao
pelo comércio informal e a presenca constante de veiculos de carga, causam engarrafamento e

altos niveis de poluicao.
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3. REVISAO DA LITERATURA

Na Revisdo da literatura foram abordados os principais temas relacionados ao
transporte hidrovidrio nas dreas urbanas e a sua utilizacdo para a logistica urbana. Inicialmente
foram apresentados estudos relacionados a distribuicio de mercadorias na cidade,
caracteristicas do transporte hidrovidrio em geral e a interag@o entre esses temas, com base em

exemplos internacionais.

3.1 Distribuicdo Urbana de Mercadorias
A logistica urbana estd intimamente relacionada ao desenvolvimento das cidades,

segundo Taniguchi e Heijden (2000), a distribui¢do de mercadorias tem grande importancia no
planejamento das cidades e a¢des que melhorem o transporte urbano sdo essenciais para um
crescimento econdmico sustentdvel. Para Rodrigue e Comtois (2013) a logistica urbana € um
campo de investigagdo ligado aos desafios da distribuicao de mercadorias nas cidades. Segundo
Carvalho (1998) houve aumento dos niveis de consumo por grande parte da populacdo e o
transporte integra o processo econdmico de producdo e aquisi¢do, movimentando os bens para
que sejam transformados.

A expansdao do consumo impacta a distribuicdo de mercadorias. Os recursos
insuficientes e o grande nimero de moradores causam inconvenientes a logistica nas cidades,
como a infraestrutura de trafego, que € comumente restrita € sem condicdes de ser expandida
(PRATA et al., 2012). Dutra (2004) afirma que o problema de distribui¢io de cargas urbanas
no Brasil ndo € recente e deixou de ser considerado no planejamento das cidades. A autora
defende ainda a importancia da inddstria e comércio para a geracdo de riquezas de uma regiao,
setores esses servidos pelo transporte de cargas.

Dentre os impactos sociais, econdmicos e ambientais relativos ao transporte de cargas,
Sanches Junior (2008) reflete sobre como viver na cidade sem a distribuicdo de mercadorias,
as necessidades da populacdo urbana dependem de um abastecimento eficaz de produtos.
Visando diminuir os impactos, o transporte urbano deve ser dinamico, flexivel e eficiente para
dominar situacgdes criticas e inusitadas (LESSA et al., 2015). Segundo Oliveira, Nunes e Novaes
(2010) a logistica urbana possibilita uma redu¢do de custos, a fim de proporcionar um eficiente
sistema de distribui¢do. Loureiro et al. (2016) apresentam material de suporte as pesquisas na
area de logistica, transportes e cadeia de suprimentos.

Para Kauf (2016), as principais mudancas que ocorrem na economia global moderna,

significam a emergéncia de novas tendéncias que, no futuro, terdo um impacto ndo sé sobre o
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desempenho das empresas de logistica, mas também sobre como elas funcionam nas 4reas
urbanas. O futuro mantém muitas incertezas e problemas a serem resolvidos (KAUF, 2016).

Além dos impactos do crescimento econdmico na distribui¢io de mercadorias e
qualidade de vida da populagdo, nas ultimas décadas, o desenvolvimento sustentdvel € um
assunto frequente em importantes discussdes no mundo todo, dada a sua importincia para o
futuro do planeta. Alcancar o crescimento econdmico € a0 mesmo tempo preservar 0 meio
ambiente é um desafio para as geracOes atuais e futuras, nos setores publicos e privados.
Pesquisas que busquem alternativas eficientes e ambientalmente corretas sdo importantes e
necessarias.

No espaco urbano a emissdo de GEE possui valores elevados. Na drea central das
grandes cidades, a poluicao ambiental acontece de diversas formas e € habitualmente percebida
pelos habitantes. As polui¢des atmosférica, visual e sonora sdo provenientes principalmente do
excesso de veiculos nessas dreas, que liberam residuos pelos escapamentos, ruidos e contribuem
para a deterioracdo da paisagem.

Alguns paises firmam atualmente compromissos para a reducdo de GEE, e sobretudo,
ha uma preocupacido com o CO;, emitido em grande escala pelos transportes. No campo de
energia, segundo o SEEG — Sistema de Estimativa de Emissdes de Gases do Efeito Estufa
(2016), no ano de 2014 o setor de transportes foi causador de 46% das emissdes de CO-, sendo
sua principal atividade contribuinte. O modal rodovidrio € responsdvel por uma quantidade de
CO» por TKU (Tons per Kilometer ou Tonelada por Quildmetro Util) consideravelmente maior
que o transporte hidrovidrio para a movimentacgao de cargas (SEEG, 2016).

As Nacdes Unidas na Comissdo Mundial sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento
apresentou em 1987 o relatério Nosso Futuro Comum, onde estabeleceu a definicdo de
desenvolvimento sustentidvel como sendo o desenvolvimento que encontra as necessidades
atuais sem comprometer a habilidade das futuras geracOes de atender suas proprias
necessidades. A comissdo procurou conscientizar os paises sobre a importancia do equilibrio
entre o desenvolvimento econdmico e a conservacdo do meio ambiente.

De acordo com a ONU, a busca por cidades sustentdveis consiste em fazer com que as
cidades e os assentamentos humanos sejam inclusivos, seguros e sustentdveis. Consiste ainda
no apoio a relagdes econdmicas, sociais e ambientais positivas entre dreas urbanas, periféricas
e rurais, intensificando o planejamento nacional e regional de desenvolvimento. A
infraestrutura de transportes estd ligada a composi¢do dos espagos urbanos, aproximada ao

planejamento do uso do solo pode-se organizar o crescimento sem a expansao da drea urbana.
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3.2 Caracteristicas do Transporte Hidroviario
De forma geral, os cursos d’dgua mais apropriados a navegacdo sdao aqueles com

caracteristicas de baixo curso ou de planicies, marcados por uma declividade suave e regular e
por serem razoavelmente largos, os pontos com a presenc¢a de assoreamento, s3o os principais
obstaculos.

Em relacdo ao cendrio brasileiro, os principais rios de planicies, que apresentam
extensos trechos com boa adequacgdo aos requisitos de navegacao sem a necessidade de grandes
obras e intervencdes, sdo os rios: Amazonas, Solimdes, Trombetas, Madeira, Paraguai, Jacui e
Lagoa dos Patos, além dos trechos de jusante dos rios Tocantins e Tapajds. Esses rios ja sao
utilizados para a navegacdo comercial, mas em diferentes niveis de aproveitamento (MT, 2013).

Os rios de planalto, ou de médio curso, possuem condi¢des mais limitadas quanto ao
transporte hidrovidrio, pois sao formados por trechos com importantes obsticulos naturais
como: saltos, corredeiras, travessoes e afloramentos rochosos e baixas profundidades.
Combinados a esses trechos existem outros seguimentos com boas condi¢des para a navegacgao.
Na maior parte desses rios a navegacdo comercial é possivel durante o periodo de cheias,
quando atingem profundidades satisfatorias. Entretanto, nos periodos de estiagem, quando os
obstaculos naturais se tornam mais expostos, aumentam de forma considerdvel as restricdes
para a navegacao e para a sua utilizacdo como via fluvial, esses rios devem passar por obras e
adequacodes hidraulicas (MT, 2013).

O tipo de fundo do leito do rio também influencia nas suas condi¢cdes de
navegabilidade, especialmente se tratando dos rios de baixo curso (rios de planicie). Rios de
leito pedregoso geralmente possuem um canal estreito mas estdvel. Ja os rios com fundo de
lama, barro ou argila sdio normalmente de formagdo mais recente, marcados por possuirem um
leito instavel e apresentarem um canal sinuoso, mas com profundidade razoavel (MIGUENS,
1996).

De acordo com Miguens (1996), os rios podem ter ainda o fundo composto por areias,
nesse caso, normalmente, existe grande variacao do canal entre os periodos de inverno, marcada
como uma estagao chuvosa, e verao, estacao caracterizada por estiagem. Nesses rios, conforme
as dguas baixam, com o consequente aumento da corrente vai sendo cavado um canal pelo
proprio rio, chamado na Amazonia de “canal de verdo”. No inicio do inverno esse canal segue
como canal principal, sendo caracterizado por uma maior profundidade do leito; com o avanco
da cheia acontece um nivelamento, com grande profundidade praticamente de uma margem a

outra, essas condi¢des seguem até que um novo ciclo do rio recomece (MIGUENS, 1996).
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Miguens (1996) apresentou em trés volumes o livro Ciéncia e Arte, que € atualmente
disponibilizado pela Marinha do Brasil como um manual de navegacdo, por meio da Diretoria
de Hidrografia e Navegacdo (DHN). No manual, que consiste em uma das publicacdes mais
completas na drea, sdo descritas as principais caracteristicas relacionadas a navegacao fluvial,
bem como a classificacdo das vias, intervencdes necessdrias, sinalizagdes utilizadas, entre
outros. A seguir sdo apresentados de forma sucinta esses conceitos com base no capitulo
Navegacao Fluvial do manual da Marinha do Brasil.

Além das categorias ja descritas para denominac¢do dos rios, as vias interiores podem
ser divididas em trés diferentes classes (desconsiderando os lagos e lagoas navegaveis):

° Rios de corrente livre: sdo rios naturalmente navegdveis, com auséncia de
barragens em seu trajeto. As condi¢des de navegabilidade podem ser ainda melhoradas por
meio de intervencdes como:

a) Dragagem: aprofundamento de pontos altos da via navegdavel, é realizada permanentemente
em rios de fundo moével pois a cada episédio de enchente sdo recompostos trechos com baixa
profundidade. A Figura 9 apresenta, de forma geral, os cortes a serem feitos por dragagem (em

hachura).

Figura 9 - Dragagem para melhoramento de leito para rios de corrente livre

K PERFIL DE UM RIO DE FUNDO MOVEL /

Fonte: Miguens (1996)

b) Regularizagado do leito: altera as formas naturais do leito do rio, agindo principalmente sobre
o tracado em planta, para melhoria da hidrovia, inclusive sobre a profundidade minima. Este
processo ja foi muito utilizado no passado, mas hoje s6 € praticado em passagens dificeis ou
defeituosas, em decorréncia de restricdes e custos envolvidos.
c) Regularizacdo da descarga: resulta na implantacdo de reservatérios a montante do trecho
navegavel ou nos afluentes. No Brasil, por exemplo, a barragem de Trés Marias tem efeito
regularizador sobre o Médio Sao Francisco.

Existem dois principais fatores que determinam a navegabilidade natural de um rio, a

vazao minima e a declividade. Para determinacido da vazio minima para a navegabilidade,
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cada rio de corrente livre teria que ser estudado de forma particular, mas um nimero médio
utilizado é de 50m?/s, suficiente para boas condicdes de navegagio. Assim como a vazdo, a
declividade ndo apresenta um valor fixo a ser seguido, mas um rio pode ser aceito como
navegavel se apresenta declividade de até 25cm por quildometro. Para conhecimento do
potencial brasileiro, tem-se como exemplos o Rio Cuiab4, com vazio de estiagem de 90m?/s na
regido de Cuiaba e o Rio Amazonas com declividade de 2 a 3cm por quilometro, considerada
baixissima.

Para os rios de corrente livre, existem ainda alguns trabalhos que podem ser realizados
para melhoramento de sua navegabilidade, como: limpeza do leito (retirada de troncos e drvores
caidas), dragagem, derrocamento, correcio de tracado, fechamento de falsos bracos e fixacao
de margens.

. Rios canalizados: sio compostos por construcdes para transposicao de desnivel
no seu trajeto, voltam a ser considerados de corrente livre nas cheias, quando as barragens sdo
moveis. A canalizacdo resulta na auséncia de restri¢cdes de vazdo minima e declividade, assim,
pode-se obter, a partir de rios de pequeno porte, novos trechos navegaveis. Nos lagos formados,
a velocidade é considerada minima. A Figura 10 apresenta o perfil de um rio canalizado. Alguns
tipos de meios de transposi¢cdo utilizados sdo as eclusas, elevadores de embarcagdes, planos

inclinados e rampas liquidas.

Figura 10 - Perfil de um rio canalizado
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Fonte: Miguens (1996)

. Canais: sdo vias navegdveis completamente artificiais, divididas em canais
laterais e canais de partilha. Os canais laterais sdo usados quando o melhoramento de um trecho
¢ dificil ou oneroso e € preferivel a constru¢cdo de um canal lateral totalmente artificial. Os
canais de partilha tém como func¢ao a interligacdo de hidrovias.

Além de todas as normas e intervenc¢des necessdrias para a seguranca, no que diz

respeito as vias navegaveis, alguns documentos sdo essenciais para a pratica do transporte
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hidrovidrio. Os principais documentos utilizados sdo as Cartas Sistemdticas Fluviais e Croquis
de Navegagdo, para consulta e familiarizacio com o trajeto percorrido. Além desses
documentos, é necessdria a presenca de um balizamento adequado.

A carta ndutica é o documento cartogréfico que possibilita avaliar bem as distancias,
direcdes e o posicionamento geografico de pontos, dreas e alguns outros elementos. A carta é
formada de uma parte aquatica, feita com levantamentos hidrograficos, e uma parte terrestre,
construida por meio de levantamentos geodésicos, topograficos e aerofotogramétricos. Ja os
croquis de navegacdo sdo documentos cartogriaficos com menor exatiddo que as cartas, feitos
geralmente por meio de reconhecimentos hidrograficos. Nesse documento sdo representados o
contorno das margens, bancos e ilhas, a linha ou canal de navega¢do seguido, a localizagdo de
pedras, bancos, cascos e demais obsticulos, a quilometragem, velocidade da corrente,
localizacdo de marcas (arvores, edificacdes, vegetacdo das margens, etc.) e em alguns casos a
profundidade.

Para cada rio existe um estudo diferente para a defini¢do de uma embarcacao-tipo com
as caracteristicas apropriadas a hidrovia em que deve operar. O correto € a defini¢do da
embarcacdo para a hidrovia e ndo o contrdario, que € normalmente feito nos projetos
hidrovidrios. Apesar de cada hidrovia possuir suas particularidades e a embarcacdo-tipo
correspondente, existem elementos a serem atendidos pelas embarcacdes em geral, como:
calado compativel com a profundidade minima da hidrovia, dimensdes correspondentes aos
raios de curvatura da via, prote¢do para o casco e complementos, elementos satisfatorios para
manobras, estabilidade dinamica, boa visibilidade, recursos para desencalhar a embarcacao,
capacidade para tratar dgua e guardar combustivel, radar, holofote com luz direcional,
ecobatimetro para conhecimento de profundidades, entre outros.

Além dos conceitos basicos descritos no presente topico, a tecnologia aplicada ao
transporte hidrovidrio de cargas facilita as operacdes e oferece oportunidades que contribuem

com o crescimento e seguranga da navegagao.

3.3 Utilizacao de Hidrovias para a logistica urbana
Diversas cidades adotam a alternativa do transporte hidrovidrio em centros urbanos, em

paises como os Estados Unidos, Alemanha, Itdlia, Franca, China e Holanda o transporte por
hidrovias € mais amplamente utilizado. De acordo com o U.S. Department of Transportation
(2013), os Estados Unidos atendem necessidades do comércio exterior e doméstico com o uso

do transporte hidrovidrio. Na China o modal desempenha papel fundamental para a
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industrializacdo. O comprimento do sistema hidrovidrio comercialmente significativo, se
assemelha ao dos Estados Unidos e Unido Europeia (AMOS et al., 2009).

Na Alemanha, segundo informac¢des do BMVI - Federal Ministry of Transport and
Digital Infrastructure (2017), a quantidade de produtos transportados por hidrovias é
significativa em relacdo aos modais ferrovidrio e rodovidrio, contribuindo para o crescimento e
desenvolvimento do pais.

A VNF - Voies Navigables de France administra as hidrovias da Franga e apoia
significativamente o transporte por rios nas dreas urbanas. A VNF (2011) defende que um rio
que flui no coracdo de grandes cidades, ¢ um aliado para atender as futuras necessidades da
logistica urbana e que, a hidrovia € um elo vital na cadeia de suprimentos futura. A VNF (2017)
destaca ainda que a distribuicdo fluvial de mercadorias nas dreas urbanas acontece de maneira
simplificada e direta, movendo os bens para destinos mais proximos aos centros de consumo e
traz beneficios como confiabilidade de seus prazos de entrega, otimizagdo de estoques, reducdo
do congestionamento e diminuicao da polui¢do ambiental.

Caris et al. (2014) explica os objetos da infraestrutura das vias interiores, a parcela
linear inclui principalmente os rios e 0s canais, enquanto a infraestrutura nodal consiste,
principalmente, nos portos fluviais. No caso da prestacdo de servicos em &dreas urbanas, a
infraestrutura nodal também inclui os seguintes elementos: armazéns, estaleiros de
armazenamento, estacionamentos, entre outros (CARIS et al., 2014). O tema da presente
pesquisa € tratado pelos autores por meio de abordagens distintas, inserido em diferentes
contextos na literatura, como apresentado na sequéncia.

A andlise das iniciativas nas cidades europeias demonstra que hd um potencial
significativo do uso de vias navegdveis urbanas para a distribuicdo de mercadorias, desde
entregas de encomendas até o transporte de residuos e também que, com auxilio de veiculos
rodovidrios, é possivel implementar essas solucdes em cidades com menor densidade de redes
fluviais (VAN DUIN; KORTMAN; VAN DE KAMP, 2017). As condi¢des para a distribuicao
de mercadorias urbanas mudaram drasticamente nos udltimos anos, sempre criando
oportunidades para o desenvolvimento de modos de transporte alternativos (MATEN;
PIELAGE; RIJSENBRIJ, 2003), o que faz crescer o interesse de empresas e autoridades em
solugdes eficientes e limpas.

A navegacdo interior pode desempenhar um importante papel nas cadeias de
suprimentos, aumentando seu desempenho e gerando apoio para maior integracao na

distribuicdo urbana (CARIS et al., 2014). As praticas implantadas a partir de uma infraestrutura
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existente, sdo aquelas que resultam em melhores solugdes (DIZIAIN; TANIGUCHLI;
DABLANC, 2014). Janjevic e Ndiaye (2014) acreditam que, o uso das hidrovias serd uma

atividade recorrente nos proximos anos.

3.3.1 Praticas de logistica urbana hidroviaria presentes na literatura
As préticas de logistica urbana fluvial estdo inseridas em diferentes contextos na

literatura, como principais temas observados estdo: alternativas sustentdveis para a logistica
urbana, alternativas de transferéncia modal para maior eficiéncia da logistica urbana, estudos
de hidrovias para desenvolvimento da cidade e estudos de eficiéncia ou viabilidade de casos
em cidades ou regides especificas.

Alguns artigos estdo relacionados as praticas mais sustentdveis para a logistica urbana
nas cidades, tema tratado com mais atencdo pela comunidade europeia. Assim, pelo bom
desempenho das hidrovias, se tratando de questdes relacionadas ao meio ambiente, nesses
trabalhos cientificos estdo presentes exemplos de transporte fluvial urbano. Van Rooijen e Quak
(2014) estudaram as iniciativas do programa CIVITAS, que apoia a mobilidade urbana
sustentdvel com financiamento da Comissao Europeia, Macharis e Kin (2017) propuseram uma
diferente classificagdo para inovagdes sustentdveis de distribui¢do urbana e Janjevic e Ndiaye
(2013) investigaram o cendrio de medidas para o transporte urbano sustentdvel de mercadorias
e reducdo do modal rodovidrio na Europa.

Parte dos trabalhos, além de discussdes voltadas a sustentabilidade, focam suas
pesquisas na exploracdo de alternativas técnicas, economicamente vidveis e rentdveis, que
tragam beneficios ao meio urbano e reduzam os impactos nessa drea, com discussdes de
alternativas hidrovidrias e transferéncia modal. Essa abordagem € observada nas pesquisas de
Leonardi et al. (2014) que apresentam as melhores praticas europeias de frete urbano, Nemoto
et al. (2005) que discute a relac@o interativa que acontece entre o transporte intermodal e a
logistica nas cidades e Macharis et al. (2016) que estudaram alternativas para a movimentacao
urbana de materiais de constru¢do e seu impacto.

Discussoes focadas somente em estudos e alternativas de logistica fluvial das cidades
sdo tratadas pelos autores como uma solug@o para o desenvolvimento das cidades, sendo uma
alternativa para otimizar as operagdes logisticas, reduzindo congestionamentos, consumo de
energia e demais impasses enfrentados pela logistica dentro do meio urbano. Foram
encontrados trabalhos com esse foco de Diziain, Taniguchi e Dablanc (2014) que comparam
praticas e exemplos de hidrovias no Japao e na Franca, Janjevic e Ndiaye (2014) que fizeram

uma revisdo das atuais experiéncias na darea da navegacdo urbana, Caris et al. (2014) que
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identificaram os esforcos para integracdo das hidrovias na cadeia de suprimentos e seu apoio a
rede urbana de distribuicio e Maten, Pielage e Rijsenbrij (2003) que desenvolveram uma
discussdo sobre o potencial de utilizacdo da distribui¢do de bens urbanos por dgua.

No grupo de materiais selecionados sdo encontrados ainda grande quantidade de
trabalhos onde sdo feitos estudos ou modelagens sobre a viabilidade da implantacdo de novos
planos relacionados a utilizacdo das hidrovias em cidades ou regides especificas. Nesse
contexto foram encontrados os trabalhos de Wisnicki (2016) que estudou a viabilidade do
transporte no rio Vistula na Polonia. Diziain, Ripert e Dablanc (2012), que discutiram
oportunidades de como trazer a logistica para dentro da cidade de Paris, Trojanowski e Iwan
(2014) que sugeriram a utilizacdo de vias navegaveis para movimentar mercadorias dentro da
cidade de Szczecin. Raimbault, Andriankaja e Paffoni (2012) que estudaram a diversidade de
instalacOes logisticas e seus processos na regiao de Paris. Mommens, Lebeau e Macharis (2014)
que analisaram o transporte de bens de rdpido consumo paletizados por barcacas em Bruxelas.
Van Duin e Van Der Heijden (2012) que estudaram um terminal de barcacas na cidade
holandesa de Tilburg. Van Duin, Kortmann e Van De Kamp (2017) e Van Duin, Kortmann e
Van Den Boogaard (2014) desenvolveram uma discussdo sobre a distribuicdo urbana de
mercadorias nos canais de Amsterda.

A Tabela 2 abaixo relaciona as principais praticas presentes na literatura, seu estagio
de implementacdo assim como os autores que mostram esses exemplos em seu trabalho. A
tabela € baseada na pesquisa de Janjevic e Ndiaye (2014), que apresentaram uma lista completa

de praticas encontradas.
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Tabela 2 - Préticas de distribui¢c@o urbana fluvial tratadas nos trabalhos estudados

Cidade Pratica Distribuicio Urbana por hidrovia Situacdo | Trabalhos cientificos
Amsterda Desen/vcl)lviment(') d'e mf)delo pa}ra analise de operacdes Van Duin, Kortmann e
logisticas e otimiza¢ao do niimero de hubs e frota Estudo
(Holanda) . o . Van De Kamp (2017)
necessdrios para a distribui¢do urbana de mercadorias
Toquio Transporte de resffiuos por barcagas.é parfir de c.inc.o Macharis et al. (2016),
_ pontos de coleta no rio Arakawa e ramificagdes, dois tipos | Implementado .
(Japao) . - Diziain et al. (2014)
de transporte, de massa e recipiente, sao operados.
Vert Chez Vous - entregas de mercadorias de até 30 kg, a
Paris barcaca é composta por 18 triciclos a bordo que sdo Macharis et al. (2016),
carregados durante a navegac¢do no rio Sena, distribuem as | Implementado Janjevic e Ndiaye
(Franca) . <
mercadorias e retornam para a embarcacao, 14 toneladas (2014)
sdo transportadas por dia
Macharis et al. (2016),
L di et al.,, (2014),
Beer Boat - Entrega para lojas locais, hotéis e restaurantes eoilar etal, ( )
Utrecht . ) L Rooijen e Quak (2014),
trazendo beneficios em custos, trafego e emissdes - Implementado .. .
(Holanda) atendimento entre 65 e 70 clientes finais Janjevic and Ndiaye
(2014), Nemoto et al.
(2005)
Proposta de criacdo de uma rede de centros de logistica,
Vl’sful.a CII.I pontos de irn;.)(?rtﬁncia l.(ical e regional para atAen.der Estudo Wisnicki (2016)
(Polonia) | entidades comerciais da regido: empresas de eletronicos,
celulose e papel, embalagens, entre outras.
Em 2011, a Compagnie Fluviale de Transport, principal
Lyon opferador (Eie rios da Francga evacuou detritos e pedras do Utilizado em o
tinel Croix Rousse no centro de Lyon por barcaga. As Diziain et al. (2014)
(Francga) 2011
barcagas levaram um total de 6.000 toneladas por semana,
equivalentes a 500 a 600 movimentos de caminhdes.
Barcaga transporta residuos volumosos e produtos
reciclados por 20 km na parte ocidental da regido de Paris
Paris ((.le’p.artamento de Hauts.df:-Seine). Residentes de 16 | tmplementado | Diziain et al. 2014)
(Franga) |municipios podem se beneficiar do servigo. Por um ou dois
dias, a barcaga sai de um ponto fixo e navega pela regido.
Em 2011 a barcaca transportou quase 300 mil toneladas.
DHL - Centro de distribui¢do flutuante para entrega de
Amsterdd | encomendas, todas as manhas o barco é carregado com Janjevic e Ndiaye
. o Implementado
(Holanda) | encomendas e para em pontos especificos dos principais (2014)
canais.
Sainsbury's - Transporte de alimentos por barcagas para as
Londres lojas da rede de supermercados, se extendido para mais Utilizado em Janjevic e Ndiaye
(Ingraterra) lojas na mesma regido poderia reduzir 350 mil km 2007 (2014)
rodovidrios por ano.
. Vélib - regime de bicicletas self-service faz uso do rio . .
Paris .. . . Janjevic e Ndiaye
Sena para transportar bicicletas e mecanicos rapidamente | Implementado
(Franca) (2014)
de um ponto para outro.
Paris Point.P - Materiais pesados embalados em paletes, fornece Janjevic e Ndiaye
r
seus produtos para 6 lojas em Paris por meio da navegag¢do| Implementado | (2014), Diziain et al.
(Franca) .
no rio Sena. (2012)
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Tabela 2 - Préticas de distribui¢c@o urbana fluvial tratadas nos trabalhos estudados

(continuagdo)
Cidade Pritica Distribuicdo Urbana por hidrovia Situacdo | Trabalhos cientificos
Mokum Maritiem - entregas para lojas locais e transporte Janjevic e Ndiaye
Amsterdam j _o. ) .
(Holanda) de residuos - as barcagas sao limpas com motores hibridos,| Implementado [ (2014), Van Duin et al.
equipadas para atender diferentes tipos de entregas. (2014)

Transferéncia modal para a distribuicdo de bens de rapido

Bruxelas consumo paletizados por barcagas. Com a transferencia

(Béleica) para distribuicdo fluvial as vantagens que mais se Emestudo | Mommens et al. (2014)

i

destacam sdo a ampliagdo dos volumes paletizados e
eficiéncia econdmica na capital.

Franprix - entregas de bens de grande consumo em
Paris supermercados pelo rio Sena - caixas méveis s@o utilizadas
(Franga) |a partir de um armazém fora da cidade até um porto dentro

Leonardi et al. (2014),
Implementado Janjevic e Ndiaye

. 2014
de Paris ( )
. Possibilidade de utilizagdo de vias navegdveis interiores . .
Szczecin . . Trojanowski e Iwan
. para manusear e transportar mercadorias dentro da cidade Estudo
(Polonia) ] (2014)
de Szczecin.

Simulac@o computacional para estudo de utilizagao dos

. . Van Duin, Kortmann e
Amsterdam | canais de Amsterdd para entregas em lojas e restaurantes,

Estud Van Den B d
(Holanda) suprindo suas necessidades e estudo da interferéncia a studo an (6212) ) 4(;ogaar
outros usudrios dos canais
Tilburg barsci;malll:l fliocqc?ai;zplzrieztai}srizﬁlml;(:i\;oc:: rde'ciasl}i:eem Estudo Van Duine Van Der
1 ux u
(Holanda) ¢ - i Heijden (2012)
relacdo as operagdes urbanas.
(Holanda) P ¢ Rijsenbrij (2003)

novo layout de distribuicdo na cidade

Jandl (2016) e Carlén et al. (2013) em sua tese de mestrado estudaram solucdes de
transporte para a cidade de Gotemburgo, visando diminuir o impacto causado pelo crescente
numero de atividades dentro do meio urbano da cidade. Jandl (2016) analisou a implementacao
de um sistema para transportar mercadorias e residuos de forma conjunta pelas vias navegaveis.
A aplicabilidade e confianca em novos sistemas sao fatores de grande importancia para seu
desenvolvimento, alcancando economias de escala e rentabilidade a longo prazo.

Carlén et al. (2013) estudaram o interesse nas vias navegaveis de Gotemburgo que
ainda ndo sdo totalmente utilizadas mas que podem auxiliar na diminui¢do do congestionamento
rodovidrio. Foi avaliada a utilizacdo de hidrovias para transporte de massa na drea urbana,
durante a construcdo de um tdnel ferrovidrio no centro da cidade e também a sustentabilidade
do sistema. Concluiram que a cidade de Gotemburgo pode ter um transporte mais sustentavel
com a utilizacdo de hidrovias e que sua infraestrutura permite um eficiente transporte por

barcacas.
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3.3.2 Principais cidades com praticas consolidadas de logistica urbana
hidroviaria
3.3.2.1.  Paris, Franca

A cidade de Paris € um dos exemplos mais concretos da pratica hidrovidria na drea
urbana, tanto para cargas quanto passageiros. Segundo a VNF (2017), que administra 6700 km
das hidrovias francesas, nos rios navegaveis e canais parisienses foram movimentadas 4,17
milhdes de toneladas em 2016, nessa regido o rio Sena tem grande gabarito e pode transportar
cargas de 1500 a 5000 toneladas. A Figura 11 mostra os tipos de mercadorias transportadas na
bacia do Sena. O transporte de materiais de constru¢do € predominante, representando 61% do
total, seguido pelo transporte de produtos agricolas, veiculos (e outros) e produtos petroliferos,

com 15%, 8% e 5%, respectivamente.

Figura 11 - Movimentacdo de produtos na bacia do rio Sena

Movimentacao de Produtos

Transporte na bacia do rio Sena - Ano de 2016
3%

29 1%

W Materiais de Construcdo ™ Produtos agricolas Veiculos e outros Combustiveis minerais
® Produtos petroliferos ~ m Produtos metaltirgicos m Produtos quimicos m Alimentos
B Minerais e residuos M Fertilizantes

Fonte: VNF (2017)

Alguns exemplos de logistica urbana fluvial sdo disponibilizados pela VNF (2017),
por meio de materiais informativos atualmente disponibilizados no site oficial da organizagdo:

. Franprix - Distribuicao urbana de produtos de grande consumo: o transporte de
produtos da empresa € feito por meio de caixas a partir de um armazém fora da cidade até um
porto dentro de Paris, a partir desse ponto os bens sdo transferidos para caminhdes que entregam
em 100 lojas na cidade. A empresa consegue atender melhor os consumidores e diminuir
impactos das restri¢des nas dreas urbanas, existe ainda uma reducao de 450000 km que seriam

percorridos pelo modal rodovidrio e 37% menos emissdes de CO». A embarcagdo utilizada é
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mostrada na Figura 12;

J Point.P - Materiais pesados embalados em paletes: Com a utiliza¢do de barcagas
a empresa fornece seus produtos para 6 lojas em Paris, por meio da navegacao no rio Sena. Essa
utilizacdo do modal hidrovidrio faz com que 2000 veiculos rodovidrios a menos circulem nas
ruas de Paris a cada ano, e reduz 220000 kg de emissdes de COz;

. Vert Chez Vous - Mercadorias de até 30 kg: a empresa Vert chez Vous utiliza
uma barcaga com 18 triciclos a bordo que sao carregados durante a navegacdo no rio Sena. A
barcaga encosta a cada porto da cidade de Paris e os triciclos distribuem as mercadorias,
retornando depois para a embarcacao. Por dia sdo transportadas em torno de 14 toneladas, 15
veiculos rodovidrios pesados sdo reduzidos, além da reducao de 207,9 kg de CO,. A Figura 13
apresenta a barcaga e triciclos utilizados;

. Transporte de residuos por barcagas - recolhimento de agregados, residuos de
construcdo e cimento entre pedreiras, armazéns e instalacdes na regido por meio de barcagas ao
longo do rio. Existe uma reducdo anual de 65000 veiculos rodovidrios na drea abrangida e
11000 kg de redugdo nas emissdes de CO»;

. Paprec - Residuos nao perigosos de construcdo e demoli¢do sdo recolhidos nos
armazéns ao longo do rio Sena por via fluvial e levados para centros de triagem, onde sdo
descarregados, classificados e valorizados. Aproximadamente 1000 rotagdes rodoviarias sao

reduzidas por ano, juntamente com a emissao de 18 toneladas de CO2 a menos;

Figura 12 - Embarcacio utilizada pela Franprix em Paris

= O franprix
_| Vivons au goiit du jour |

Fonte: VNF (2017)
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Figura 13 - Barcaca e triciclo utilizados pela Vert Chez Vous em Paris

5
Fonte: Diziain, Taniguchi e Dablanc (2014)

3.3.2.2. Amsterdd e Utrecht, Holanda
H4 muitos anos a cidade de Amsterda tem sido procurada por residentes e turistas, essa

atracdo é gerada ndo s6 pelos canais e casas histdricas, mas também pelos restaurantes,
entretenimentos e servigos oferecidos na cidade (VAN DUIN, KORTMANN e VAN DE
KAMP, 2017), o que torna o fluxo de mercadorias elevado. Ainda segundo o autor, o uso dos
canais da cidade para transporte de mercadorias, que hd vérios anos foi realizado em pequena
escala, tem grande potencial para atender todos os impactos perturbadores causados pelo
transito urbano.

A Figura 14 mostra o mapa do Municipio de Amsterda (Gemeente Amsterdam) com 0s
canais no interior da cidade e as restricdes de navegacdo, a maioria dos canais comporta

embarcagdes com comprimento de até 20 m, largura méxima de 4,25 m e profundidade 2,20 m.

Figura 14 - Canais navegdveis no interior de Amsterda e restri¢des a navegacao
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Fonte: Adaptado de Gemeente Amsterdam (2017)
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A cidade de Utrecht, assim como amsterda, possui canais que possibilitam a navegacao
interior. O municipio adotou a pritica mais popular no que diz respeito ao transporte de bens
de consumo por hidrovias, as embarcagdes conhecidas como Beer Boat.

A GreenPort (2013) apresenta algumas préticas de utilizacdo dos canais navegaveis
para transporte de produtos nessas cidades. Sao alternativas ja implementadas e que servem
também como exemplos para outras cidades no mundo:

. Mokum Maritiem - Entregas a lojas locais e transporte de residuos: O grupo de
servicos logisticos atua no transporte de frete com barcacas chamadas City-Supplier e Power
Supplier, limpas com motores hibridos (elétricos e biodiesel), "inteligentes" por causa de sua
falta de rotag@o ociosa, silenciosas e ndo liberam odores. O City-Supplier esta equipado para
atender diferentes tipos de entregas por meio de uma grua hidraulica. O Power Supplier € uma
barcaca multifuncional projetada para transportar materiais pesados, mas pode se tornar uma
plataforma flutuante e até um palco para eventos. Para hotéis e restaurantes o trajeto inclui a
entrega de mercadorias, bem como a coleta de residuos.

o DHL centro de distribuicdo flutuante - Entrega de encomendas: o Ministério dos
Transportes da Holanda permitiu a DHL Express langar um centro de distribuicdes flutuante
para entregas no centro de Amsterda, todas as manhas o barco € carregado com encomendas e
para em pontos especificos dos principais canais. Existe uma reducio didria de oito caminhdes
nas ruas congestionadas, com a utilizacdo de apenas dois por dia. A embarcacdo utilizada é

mostrada na Figura 15.

Figura 15 - Centro de servigos DHL em Amsterda
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Fonte: H xpress (2018)
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J Beer Boat - Entrega de bebidas: Em Utrecht o "barco de cerveja" € elétrico e
distribui mercadorias através dos canais da cidade desde o ano de 2010, como apresentado na
Figura 16. A barcaca abastece lojas e restaurantes ao longo do centro urbano, com capacidade
de carregamento de até 20 toneladas, os produtos transportados podem ainda ser refrigerados e

congelados.

Figura 16 - Beerboat em Utrecht, Holanda

Fonte: Gemeente Utrecht (2018)

3.3.2.3.  Veneza, Itdlia
A cidade de Veneza, na Itdlia, ¢ mundialmente conhecida pela presenca dos canais

navegaveis no interior de sua drea. Localizada no norte do Mar Adriético, no nordeste da Itélia,
o territério da regido metropolitana € influenciado totalmente por uma rede de vias navegaveis
de grande extensdo que compreende rios e canais. Os mais diferentes servicos relacionados ao
transporte de mercadorias e passageiros sdo realizados pela dgua, incluindo mercadorias de
grande e pequeno porte, bens de consumo, alimentos pereciveis como hortifritis
comercializados em feiras nos préprios canais, entre muitas outras atividades. Essa pratica esta
inserida no cotidiano da cidade, sendo necessdria para seu abastecimento.

Segundo o portal informativo do Servizio di Trasporto (2018) da Provincia de Veneza,
a navegacdo se desenvolve de forma complexa em relacdo a demais cidades da Itdlia, em
decorréncia de elementos como o trafego, transporte de mercadorias de rdpido consumo,

presenca de ambientes de alta fragilidade (problemas relacionados a ondas) e muitas vezes
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restritas, com dificuldades de seguranca. Existem diversas leis do municipio voltadas a pratica
da navegacdo, devido a essa complexidade e também sua importancia para a cidade.

Sdo muitas as empresas de transporte na regido de Veneza, na sequencia sao
apresentados alguns exemplos, dentre tantos existentes, de operacdes de distribui¢do urbana
pelos canais navegaveis da cidade.

. Longo Trasporti Lagunari — Transporta diferentes tipos de mercadorias no
interior da cidade, com equipamentos necessarios a cada tipo de produto. Entre as atividades
realizadas estdo: distribuicio de mercadorias urbanas por toda a regido metropolitana,
embarcagdes com grua e outros equipamentos para carga e descarga de materiais pesados,
transporte de obras de arte, contéineres, entre outros. A transportadora possui também um
armazém de produtos no porto de Veneza para suprir as operagdes de recebimento e entrega. A

Figura 17 mostra algumas embarcagdes da transportadora em operacao na cidade.

Figura 17 - Transporte de mercadorias em Veneza

—\ SCHINKER

Fonte: Longo Trasporti (2018)

. UPS Express Courier - lider mundial, conta com empresas locais para entregas

no interior de Veneza, como a Brusato Trasporti. A frota utilizada é diversificada para atender
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N

qualquer quantidade de pacotes para entregas e retiradas, atuando também a solicitagdes
chamadas de “last minute”. Na Figura 18 observa-se a movimenta¢do de encomendas pela

empresa na cidade.

Figura 18 - Operacdo de entrega de encomendas da UPS por barcaca em Veneza
T W !

Fonte: Brusato Trasporti (2018)

. Brusato Trasporti - Movimentacdo de mercadorias refrigeradas em embarcacdes
apropriadas para o servico. Sdo entregas didrias de produtos secos, frescos e congelados para
hotéis, restaurantes, bares e outros estabelecimentos. As camaras frigorificas e congeladores
garantem até 300 entregas e 4000 embalagens por dia, seguindo os padrdes de qualidade de

conservagdo, uma das barcagas para esse tipo de transporte € mostrada na Figura 19 a seguir.

Figura 19 - Embarcacdo com camara frigorifica acoplada

Fonte: Brusato Trasporti (2018)
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3.4 Sistema de Informacao Geogrifica (SIG)
De forma geral, um SIG pode ser definido como um sistema de informagdo que trata

de capturar, armazenar, manipular, analisar e exibir dados de atributos associados e
espacialmente referenciados para resolver problemas em diversas dreas de estudo (FISCHER;
NIJKAMP, 1993).

Os SIG sao capazes de manipular dados espaciais por meio de diferentes fontes,
transformando esses dados em informacdes, armazenando e manipulando os mesmos para
andlise, 0 que gera um produto determinado pelo usudrio (FISCHER; NJIKAMP, 1993). E
possivel trabalhar ainda com grandes bancos de dados heterogéneos, de multiplas camadas e
estudar objetos espaciais de forma interativa (FISCHER; NJIKAMP, 1993).

Sistemas como o SIG requerem mecanismos de raciocinio sofisticados para lidar com
informacdes espaciais e, na presenca de alguma incerteza, € uma ferramenta de auxilio a tomada
de decisdo inteligente (VOZENfLEK, 2009).

A Figura 20 apresenta de forma geral os componentes de um SIG, que se relacionam
hierarquicamente (interface com usudrio, entrada e integracdo de dados, fun¢des de consulta e
andlise espacial, visualizacdo e impressdo e armazenamento em banco de dados). Segundo
Cémara et al. (1996), em um SIG as fungdes de processamento atuam sobre dados em uma
interface determinada pelo usudrio e a relacdo entre dados e funcdes acontece por meio de

estruturas de selecdo e consulta que estabelecem restricdes ao conjunto de dados.

Figura 20 - Arquitetura de Sistemas de Informacao Geografica
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Fonte: Adaptado de Camara et al. (1996)
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3.4.1. Topologia

Atualmente a defini¢cdo da topologia em SIG € conhecida como as relagdes espaciais
entre atributos adjacentes ou vizinhos (THEOBALD, 2001). No SIG, a topologia € construida
por meio da estrutura de dados (THEOBALD, 2001). Essa abordagem integra o comportamento
de diferentes dreas e suporta diferentes relacdes espaciais entre elas. Para Herbei et al. (2015),
a topologia € o método matematico utilizado para definir o relacionamento espacial.

De acordo com Bansal (2010), um SIG utililiza uma topologia com alto nivel de
amadurecimento para armazenar as relacOes espaciais e fornece ferramentas capazes de
modelar essas relacdes entre dreas de trabalho. Pode-se dizer que as estruturas de dados
topoldgicos sdo favordveis por disponibilizarem uma maneira automatizada de tratar a
digitalizacdo e edicdo de erros e artefato. Essas estruturas possibilitam andlises espaciais
avancgadas, como adjacéncia, conectividade e contencdo, além disso um mapa que possui
topologia contém poligonos de preenchimento de espaco e ndo sobrepostos (THEOBALD,
2001).

As principais relagdes de topologia estdo ligadas a: conectividade, que € a ligacao entre
objetos espaciais ou um cruzamento entre os mesmos; inclusdo, quando objetos como pontos,
linhas ou poligonos estdo posicionados dentro de um poligono; vizinhanga, relacionada a
proximidade entre objetos espaciais; direcao relativa, indica a posi¢ao relativa entre os objetos
e a proximidade entre os mesmos (HERBEI et al., 2015). A Figura 21 a seguir mostra as

relacdes topograficas descritas.

Figura 21 - Relac¢des topograficas principais, conectividade (1), inclusdo (2),

vizinhanca (3), direcdo relativa (4) e proximidade (5).
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Fonte: HERBEI et al. (2015)
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3.4.2. Arquivo de Rede

Para o estudo de rotas, a finalidade principal € encontrar um caminho entre dois pontos,
a origem e o destino. Entretanto, o cdlculo da rota deve levar em consideracdo alguns critérios
estabelecidos na constru¢do da rede, para que a trajetéria resultante esteja de acordo com o
cendrio estudado. De acordo com Oliveira et al. (2012), um arquivo de rede é composto
sobretudo por uma parte geométrica e uma parte logica: as informagdes a serem consideradas
no célculo do trajeto sdo inseridas como atributos em tabelas na rede geométrica e associadas
na parte l6gica. Um conjunto de dados de rede pode representar ruas com caracteristicas como
o sentido, direcdo, bloqueios, entre outras, e as anélises realizadas a partir dessa rede atendem
as caracteristicas inseridas e possibilitam o célculo de rotas vidveis (ArcGIS DESKTOP, 2019).

A andlise de um arquivo de rede pode encontrar o tracado entre uma origem e um
destino, de forma direta ou passando por pontos intermedidrios, conforme a pretensao do
usudrio. Para a simulacdo de rotas, a construcdo de um arquivo de rede € essencial para a
determinacdo de uma relacdo légica com os atributos da rede geométrica. A partir das
informagdes inseridas na rede ¢ possivel definir rotas “ideais”, que possibilitem a solucdo do
problema, para cada caso especifico a melhor rota pode ser: a mais répida, a mais curta, mais
segura, etc. (OLIVEIRA et al., 2012). A Figura 22 apresenta o exemplo de um caminho vidvel

tracado entre dois pontos, 1 e 2.

Figura 22 - Rota entre pontos em um arquivo de rede
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Fonte: ArcGIS Desktop (2019)
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3.4.3. Mapas de Calor
Dentre as vantagens do mapeamento digital, a criagdo de mapas de calor mostra-se como

uma importante ferramenta para a andlise espacial, o desenvolvimento de software de
visualizacdo e processamento digital de dados incentivou uma maior utilizacdo dessa
ferramenta de exibi¢do (BABICKI et al., 2016). O conceito de mapa de calor surgiu com base
no uso e disponibilidade de mapas de temperatura de superficie pseudo-coloridos (gerados via
termografia infravermelha) e atualmente sua aplicacdo acontece nas mais variadas dreas,
incluindo as ciéncias ambientais, epidemiologia, climatologia, politica e planejamento urbano,
densidade de trafego, entre outras (BABICKI et al., 2016).

A concentragdo de informacdes em determinadas dreas pode dificultar a visualizacao
e andlise do espaco. Onde aparentemente um ponto € percebido, podem estar localizados
diversos pontos, ou seja, em alguns casos a densidade de informag¢des em uma drea de estudos
ndo € claramente exibida. Os mapas de calor, também conhecidos como mapas de densidade de
Kernel auxiliam a andlise de conjuntos de dados, mostrando a intensidade do processo estudado
em toda a drea do mapa (SILVERMAN, 1986).

Disponivel em ambientes SIG, como o software ArcGIS, o Mapa de Kernel estima
uma densidade de pontos e constréi um raio de influéncia. Para isso, uma fun¢do matematica é
aplicada onde a fronteira representa o valor zero e 0 maximo consiste na posicdao do ponto, a
adicdo dos valores sobrepostos divididos pela drea de cada raio € o valor da célula
(SILVERMAN, 1986). De forma geral, os mapas de Kernel (com traducdo “nucleo) sao
construidos a partir da ponderacao de cada ponto pela distancia em relacdo ao nucleo ou valor
central. A Figura 23 apresenta um exemplo da construcdo de um mapa de calor no ArcGIS a

partir de um arquivo de entrada.

Figura 23 - Constru¢do de um mapa de calor de Kernel a partir de um arquivo de pontos
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3.4.4. SIG e Logistica Urbana

Diante dos problemas atuais de logistica urbana, principalmente nas grandes cidades e
a disponibilidade crescente de ferramentas e software SIG, trabalhos tém aplicado estudos
espaciais como auxilio aos desafios da logistica urbana.

Guerlain et al. (2016) descrevem em seu trabalho como um SIG aplicado a logistica
urbana pode ser usado para modelar situacdes complexas de carga urbana, inclusive aquelas
relacionadas as entregas finais ou de tltima milha, como sdo conhecidas. Segundo os autores,
aliada ao SIG, a participagdo dos diversos atores envolvidos na logistica de forma colaborativa,
garantem melhores solucdes para os conflitos urbanos. Por meio de um estudo de caso em
Luxemburgo, sdo apresentados os beneficios do SIG para, por exemplo, desenvolver e testar
cendrios reais no meio urbano, simular situa¢cdes complexas e permitir uma representacao visual
de informagdes que ajuda a compreensao coletiva do estudo (GUERLAIN et al., 2016).

Em seu estudo, Fraile et al. (2016) construiram um modelo de decisdo que indica a
localizacdo 6tima para instalagdes para armazenagem e outras no meio urbano, atendendo o
setor de logistica e de infraestrutura de tansportes. Os autores propuseram uma metodologia
que emprega camadas sobrespostas em um software SIG. A partir de requisitos especificos
determinados para cada camada, acontece a priorizagdo ou exclusdao de dareas que relacionam
um grau de decisdo a cada drea do mapa e sua classificacdo, que permite a indicagdo da melhor
solucdo para a instalacao estudada (FRAILE et al., 2016).

Ewedairo et al. (2015) desenvolveram uma metodologia SIG para estimar os
impedimentos em uma rede de transportes para entregas de ultima milha. De acordo com os
autores, sao poucos os estudos que relacionam a entrega final com o controle de planejamento
urbano, como restri¢des de parada, acesso aos bolsdes de estacionamento e a capacidade restrita
da infraestrutura de transportes. Ewedairo et al. (2015) utilizaram diversos indicadores urbanos
com base no SIG para calcular o nivel de impedimentos em toda a rede de transportes da cidade
de Maribyrnong (Canadd) e concluiram que os pontos criticos variam em diferentes dreas da
cidade e o mapeamento pode auxiliar os planejadores urbanos e logisticos a reduzirem os
possiveis atrasos na entrega de mercadorias.

Zhang et al. (2018) realizaram um estudo de demanda para auxilio no planejamento da
logistica urbana. Os autores desenvolveram uma metodologia de estimativa da densidade de
Kernel para as questdes relacionadas a distribui¢c@o espacial da demanda na 4rea urbana. Sakai
et al. (2016) examinaram a transi¢@o histérica da distribuicao de instalacdes logisticas na drea

metropolitana de Toquio. Aplicando o método da estimativa de densidade de Kernel, o trabalho
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oferece valiosas informacdes mapeadas de instalagdes logisticas na maior regido metropolitana

do mundo (SAKAI et al., 2016).
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4. METODO DE PESQUISA

Foram abordados na metodologia inicialmente o método do Estudo de Caso com a
sequéncia de atividades organizada por meio de um fluxograma. As demais metodologias

utilizadas para realizacao deste trabalho foram também descritas posteriormente.

4.1 O método do estudo de caso
O estudo de caso é uma estratégia de pesquisa que, segundo Yin (2015), em geral, é

escolhida quando questdes do tipo “como” e “por que” precisam ser respondidas em um
conjunto de eventos modernos. Ainda de acordo com o autor, o estudo de caso é uma
investigacdo empirica e aplicdvel quando o pesquisador tem controle reduzido do caso. De
acordo com Gil (2002) esse tipo de estratégia tem as caracteristicas de uma pesquisa
aprofundada com um ou poucos objetos, mostrando vasto e minucioso entendimento desses
objetos explorados. Eisenhardt (1989) aponta que, na maioria das vezes, os estudos de caso
harmonizam métodos de levantamento de dados, como arquivos, questiondrios, entrevistas e
observacoes.

Portanto, a utilizacdo do estudo de caso como estratégia de pesquisa consiste numa
metodologia bastante abrangente, desde o planejamento 16gico e as técnicas para levantamento
de dados, bem como as abordagens inerentes a andlise (YIN, 2015). O estudo de caso se
apresenta como um método adequado para desenvolvimento desta pesquisa, pois mostra-se
eficiente na resolu¢do do problema contemporaneo em questdo, de como as hidrovias podem
auxiliar na logistica urbana.

Embasada em informacdes coletadas através da andlise de elementos disponiveis para
consulta em documentos internos, periddicos, revistas, publicacdes e outros, o desenvolvimento
da metodologia do trabalho terd inicio com o levantamento de experiéncias de paises que
utilizam o transporte por hidrovias nas suas cidades. Foram estudados diversos fatores relativos
a utilizacdo desse meio de transporte e a conclusdo da eficiéncia ou ndo desse sistema para a
logistica urbana nos paises que o utilizam.

De acordo com Yin (2015) existem trés principios a serem seguidos para a coleta de
dados no estudo de caso, o primeiro € a utilizacdo de numerosas fontes de evidéncia, seguido
da cria¢do de uma base de dados do estudo de caso e o terceiro principio consiste em manter a
conexdo de evidéncias. O processo de coletar dados se mostra mais complexo para a
metodologia discutida em relacdo as demais, os trés principios buscam assegurar o controle de

qualidade durante esse processo (YIN, 2015).
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Apoés esse levantamento foram analisadas cidades do Brasil com rios propicios a
navegacao, através de dados disponiveis em 6rgdos publicos, na literatura e fontes relacionadas
ao transporte hidrovidrio e demais fatores envolvidos. Dentre as regides estudadas foi escolhida,
de acordo com seu potencial e a quantidade de informacdes disponiveis, uma cidade do Brasil
para aplicacdo de um estudo de caso.

Yin (2015) destaca diversas formas de analisar os estudos de caso, entretanto, somente
com uma estratégia para andlise de dados construida, as dificuldades podem diminuir. A
recomendacdo do autor é que o estudo de caso seja inicialmente simples e direto, mesmo com
perguntas complexas a serem respondidas.

Ap6s a defini¢do da regido para desenvolvimento do estudo de caso, foi realizada uma
pesquisa em Orgaos publicos e demais fontes que possuam informagdes para a caracterizagao
da cidade, além da tentativa de contato com empresas relacionadas ao transporte € comércio.
Depois do primeiro levantamento de dados e caracterizagdo da drea de estudos, foi realizada
uma pesquisa em campo, buscando conhecer a opinido dos envolvidos na logistica urbana e
transporte hidrovidrio, bem como a observagdo direta das operagdes de distribuicdo de
mercadorias.

Para auxilio na aplicag¢do do levantamento em campo, foi desenvolvido um protocolo
de estudo de caso. De acordo com Yin (2015) o protocolo é mais do que um questiondrio ou
uma ferramenta, pois aborda os procedimentos e as regras gerais a serem seguidas no uso do
mesmo para a orientagdo do pesquisador. O protocolo € principalmente uma forma de elevar o
nivel de confianc¢a da pesquisa.

Para esse estudo de caso foi utilizado o Software ArcGIS como uma ferramenta de
andlise e visualizagdo, apds o levantamento de dados, para a manipulagdo de mapas teméticos,
que mostrem informag¢des como a distribui¢@o de cargas na cidade, pontos criticos, entre outros.
E também a insercdo do transporte hidrovidrio na logistica urbana, quais modifica¢des seriam
necessdrias, sua integracdo com os demais modais, os pontos de acesso e outras proposi¢des
necessdrias para conclusdes sobre a possibilidade de utilizacdo das boas priticas e sua
comparacdo com o sistema atual.

Ao término da pesquisa foi construido um relatério final com um levantamento
bibliografico e metodologia consistentes, com capitulos que descrevam os itens mais
importantes relacionados a logistica nas cidades, ao transporte hidrovidrio, as hidrovias em

dreas urbanas, ao potencial do pais e as possibilidades da implantacdo dessa alternativa no
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sistema atual. A Figura 24 mostra um fluxograma com as atividades a serem desenvolvidas para

a realizac@o do trabalho.

Figura 24 - Fluxograma das etapas da metodologia

Levantamento
Bibliografico
Logistica Transporte por Logistica g
Urbana Hidrovias Urbana Fluvial §,
| | .-
(¢}
; Z
- ) Q.
______________ Desenvolvimento Entendimento <3
Teorico do problema 5
Levantamento
de solugdes
Identificagdo e analise dos -
exemplos de utilizagdo em |
outros paises, )
principalmente:
[ Holanda ] [ Italia ] [ Franga ]
o
| | =
s
g
- - — B
Identificagdo de cidades brasileiras 3
> com potencial hidroviario e @
'L levantamento de informagdes g
[¢]
g
3 =
Identificagdo de praticas de §
logistica urbana hidroviaria
existentes no Brasil
3
h 4
(" Estudo de Caso: escolha da
cidade com maior potencial e
\__disponibilidade dedados ) o J
l (" Resultadosdo )
é 3
Caracterizagao da area de estudos levantamento E
€ pesquisa em campo em campo € g
J indicagdo de ~ il
l \ oportunidades J 1se_ 2
»  Comparativa — S
Utilizagdo do Sistema TR . das praticas <X
SIG para auxilio no Visualizagédo e l E
estudo de caso analise das
informagdes no Conclusdes e
ArcGIS Recomendagdes

Fonte: adaptado de Yin (2015)



56

4.2 Protocolo, entrevistas e observacoes de campo
Um dos métodos utilizados para conhecimento de campo e obtencdo de dados € a

observacdo e aplicacdo de entrevistas. Segundo Yin (2015), a aplicagcdo de entrevistas € uma
das mais valiosas fontes de informagdes para um estudo de caso. Geralmente as entrevistas
aplicadas sdao do tipo “ndo estruturadas”. As entrevistas sdo bases efetivas de evidéncia no
estudo de caso pois os entrevistados (principalmente aqueles mais bem informados), podem
possibilitar insights de grande importancia para a pesquisa, além haver também a indicacdo de
demais fontes relevantes (YIN, 2015).

Entrevistas do tipo nio estruturadas sio aquelas que ndo limitam respostas ao
entrevistado, entretanto, existe uma referéncia para o direcionamento das respostas, sao também
chamadas de “perguntas abertas” (COOPER E SCHINDLER, 2004). Quando uma entrevista é
ndo estruturada, o entrevistador deve incentivar o respondente a falar bastante sobre um grupo
de topicos, oferecendo um ambiente confortdvel para que o entrevistado compartilhe 0 méximo
de informagdes possiveis (COOPER E SCHINDLER, 2004).

No Apéndice A do presente trabalho € apresentado um protocolo do estudo de caso,
segundo a metodologia de Yin, 2015. O protocolo € composto por questiondrios a serem
aplicados nos diferentes envolvidos na distribui¢io de mercadorias no centro comercial de
Belém: empresas de transporte, comércio, 6rgaos de classe e poder publico.

O objetivo da aplicacdo dos questiondrios é o conhecimento da opinido e interesse do
entrevistado em relagdo ao tema estudado, bem como o levantamento de informacdes
relacionadas as operagdes no centro comercial de Belém, como: modais de transporte utilizados,
terminais e vias, frequéncia de entregas, entre outros.

No Apéndice B ¢ apresentado um protocolo de observagdes, também para aplicacao
em campo. De acordo com Yin (2015), nesse tipo de pesquisa condigdes sociais ou ambientais
provavelmente estardo disponiveis para serem observadas diretamente, na pesquisa servem

como outra fonte de evidéncia que compdem o estudo de caso.

4.3 Célculo da amostragem
De acordo com Cooper e Schindler (2004), basicamente, a amostragem consiste na

selecdao de elementos de uma populacdo para que sejam estudados, possibilitando conclusdes
que representem toda a populagdo. O “elemento da populagdo” € o individuo ou a unidade que
estd sendo utilizada para a medi¢do ou estudo. Enquanto a populacdo consiste no grupo

completo de elementos onde se deseja realizar a pesquisa (COOPER E SCHINDLER, 2004).
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Por fim, uma boa amostra € aquela que representa bem as caracteristicas da populacdo que esta
representando.

O tamanho da amostra varia de acordo com cada populacdo estudada, como os
pesquisadores nao possuem certeza absoluta de que uma amostra esta representando fielmente
uma populacdo, um nivel de precisdo deve ser definido, quanto maior esse nivel de confianca
maior serd o tamanho da amostra. Quando o tamanho da amostra excede o valor de 5% da
populagdo, pode ser feita uma reducio sem prejudicar a precisdao (COOPER E SCHINDLER,
2004).

Para a presente pesquisa a Distribui¢do Gaussiana foi utilizada para estimativa do

tamanho da amostra a ser estudada na cidade de Belém, por meio da seguinte relagcdo (1):

_ N*Zz*p*(l—p) N
n= (N—1)*e2+Z2xpx(1-p) (Equacao 1)

Onde:

n= tamanho da amostra a ser calculado;

N= tamanho do universo;

Z= desvio do valor médio aceitdvel para chegar ao nivel de confianca buscado;
e= margem de erro maximo que eu quero admitir;

p = propor¢ao que esperamos encontrar.

4.4 Analise dos dados coletados na pesquisa em campo
Ap6s coleta de dados em campo os mesmos foram primeiramente organizados e

classificados. Por meio das respostas dos questiondrios foi realizada uma andlise da integracao
entre transporte hidrovidrio e logistica urbana, bem como a andlise comparativa entre a situacao
atual do centro comercial de Belém e as boas préticas internacionais, buscando avaliar

oportunidades de utilizacdo para auxilio aos problemas de logistica urbana identificados.

As informagdes obtidas no levantamento em campo foram apresentadas em formato
de gréficos e tabelas para uma melhor visualizacdo e entendimento. A partir dos dados de
posicado geografica dos estabelecimentos e dos envolvidos no transporte entrevistados, além das
observacdes da area de estudos, foi utilizado o software ArcGIS para relacionar essas
informacdes com arquivos georreferenciados. Assim, foi possivel realizar a andlise espacial da
area estudada em Belém, bem como simula¢des de redes e geracdo de mapas tematicos que

auxiliem nos estudos de logistica urbana e de oportunidades de melhoria para a cidade.
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S. ESTUDO DE CASO

A partir da metodologia apresentada e o estudo realizado das cidades brasileiras,
apresentado no Capitulo 2, foi realizada uma andlise comparativa e escolha da cidade mais

adequada para a realizacao do estudo de caso.

5.1 Comparacio entre as cidades brasileiras

A Tabela 3 apresenta uma comparagao entre as cidades brasileiras apresentadas neste
trabalho. Foram consideradas caracteristicas relacionadas a localizacao, porte e a finalidade do
transporte hidrovidrio em cada regido, de acordo com as informacdes mencionadas no topico
24.2.

Com base na pesquisa bibliografica para conhecimento das cidades brasileiras com
caracteristicas propicias a navegacdo urbana, a cidade de Belém foi a que apresentou praticas
mais proximas aos casos internacionais estudados. Os mais variados produtos, principalmente
de origem regional, sdo entregues e enviados por via fluvial e em grande parte dos casos
comercializados na prépria margem do rio

Pela importancia da hidrovia para a cidade de Belém, sendo crucial para a
movimentacao de mercadorias na regido metropolitana, principalmente se tratando de produtos
como o acai e pescados, existe maior disponibilidade de informag¢des para o desenvolvimento
da pesquisa. A partir da comparacdo realizada, a cidade de Belém foi escolhida para o estudo
de caso do presente trabalho, e foi tratada com maior nivel de detalhes na aplicagdo da

metodologia.



Tabela 3 - Comparacio entre as cidades brasileiras estudadas
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5.2 Belém: visao geral da cidade e Regiao Metropolitana
A cidade de Belém, capital do estado do Pard, desenvolve sua histéria ha quatro

séculos, localizada na Regido norte do Brasil, foi fundada por meio da colonizagao do “Império
das Amazonas” no ano de 1616. Por volta do ano de 1650 as primeiras vias foram abertas,
todas em paralelo ao rio e as ruas transversais em direcdo ao interior. Além disso, o
desenvolvimento da cidade se deve a abertura dos rios Amazonas, Tocantins, Tapajés, Madeira
e Negro para o trafego dos navios mercantes de diversas nagdes apds o periodo colonial, no
século XIX. Apesar do desenvolvimento crescente da capital paraense, a crise do ciclo da
borracha e a I Guerra Mundial impactaram esse processo (PREFEITURA DE BELEM, 2017).

A populagdo estimada da cidade de Belém no ano de 2017 € de 1.452.275 pessoas € o
PIB - Produto Interno Bruto per capita em 2015 de R$ 20.340,21, segundo dados do IBGE
(2017). Ainda de acordo com o IBGE (2017) quanto ao territério da cidade, Belém possui uma
4rea de 1.059,458 km? e 36.1% de suas habitacdes urbanas estdio localizadas em vias publicas
com adequada urbanizacdo, ou seja, com presenca de bueiros, cal¢adas, pavimentacio e meio-
fio.

De acordo com o IPEA - Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (2014), a Regido
Metropolitana de Belém abriga 30% de toda a populagdo do estado, sendo igual a 2.275.032
habitantes em 2010 e a densidade demogrifica da regido igual a 638,01 hab/km?. Também
conhecida como Grande Belém, a regido metropolitana é composta por sete municipios:
Ananindeua, Belém, Benevides, Castanhal, Marituba, Santa Barbara do Para e Santa Isabel do
Pard. A area da Regido Metropolitana de Belém consiste em 3.566 km? e seu grau de
urbanizagdo de 96,1% em 2010 (IPEA, 2014). A Figura 25 mostra Belém e os municipios ao

redor da cidade.
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Figura 25 - Regido metropolitana de Belém
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Fonte: Prefeitura Municipal de Belém (2017)

Assim como Belém, Ananindeua que é a segunda maior cidade da regido
metropolitana, possui algumas ilhas pertencentes ao municipio. A ocupac¢do da Regido
Metropolitana de Belém aconteceu por meio do rio Pard, no século XVII, as edificagdes foram
construidas para o interior e ndo de fronte ao rio, seguindo os costumes dos colonizadores, esse
fato influenciou o desenvolvimento urbano e ocupacio da cidade para o continente (TOBIAS,
2007). A comercializag@o da borracha provocou uma reestruturagdo espacial na cidade, criando
maior relagdo entre a parte interna da cidade e o espago portudrio.

Por volta da metade do século XX um sistema de diques, canais e comportas com 6,5
km comecou a ser construido no extremo sul de Belém, na margem fluvial do rio Guam4, a
obra foi feita com o intuito de proteger as regides baixas de inundagdes e marés. Houve nesse
periodo um processo desordenado e disseminado de ocupag¢do da margem dos rios Pard e
Guam4, nas regides baixas. Na margem interna do dique aconteceu uma ocupagio para uso
habitacional, ja na drea entre o dique e a orla essa ocupagdo ocorreu com a finalidade comercial
(TOBIAS, 2007). A ocupacdo das regides baixas influenciou a ocupagdo de toda a orla. Com a
estabilizacio da drea comercial os pequenos comércios foram substituidos por

empreendimentos de maior porte como transportadoras, indudstrias, empresas de servigo, entre
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outras, no entanto, as ilhas pertencentes aos municipios de Belém e Ananindeua nao
acompanharam esse desenvolvimento (TOBIAS, 2007). De acordo com informacdes da
Prefeitura de Belém (2017), o municipio possui alguns distritos, sdo quatro ilhas com diferentes
caracteristicas:

. ITha do Mosqueiro: distrito administrativo de Belém, ¢ uma ilha fluvial que se
localiza na costa oriental do rio Pard, no braco sul do rio Amazonas, em frente a baia do Guajar4.
A drea da ilha é de aproximadamente 212 km? e a distancia até o centro de Belém € de 70 km,
as praias fluviais com movimento de maré ocupam 17 km da ilha. Por um periodo de meio
século o trajeto até o distrito era feito apenas por navios, mas nos dias atuais a ponte Sebastiao
R. de Oliveira com 1.457,35 metros € o principal acesso, fazendo com que a ilha seja mais
acessivel a populagao.

. Ilha de Icoaraci: com uma populacdo de aproximadamente 167.035 habitantes,
a ilha é considerada um distrito industrial que emprega uma grande parcela dos seus moradores
em industrias de pesca, madeireiras, olarias, marcenarias, industrializacdo de palmito, entre
outros.

. Ilha de Caratateua: banhada por dguas doces, turvas e barrenta, vindas da baia
do Guajara, a ilha de Caratateua se localiza a uma distancia de 18 km da capital Belém. As
praias sdo uma atracdo turistica, assim como as barracas de frutos do mar e bebidas. A ilha
possui 2.000 habitantes fixos, mas essa populacdo € muito maior em épocas de temporada e
finais de semana.

. ITha de Cotijuba: com solo composto de argila amarelada, a ilha de Cotijuba é
uma Area de Protecio Ambiental, o que faz com que seja vetado o uso de veiculos motorizados
para a protecdo de sua fauna e flora. Proxima a Belém, a acesso a ilha é feito por meio de
embarcacoes.

O mercado do Ver-o-Peso é um ponto histérico da cidade e mais tradicional drea de
comércio de Belém, sendo seu principal mercado de abastecimento, composto por cerca de
1.250 comerciantes em 19 setores, se tornou um complexo, abrangendo o Mercado de Ferro,
Pedra do Peixe, Mercado de Carnes e Feira do Acai (MONTENEGRO, 2011). Por sua

importancia, esse mercado impacta a economia da cidade.

5.3 Caracterizacio da Logistica Urbana em Belém e Regidio Metropolitana
No final do século XIX o Ciclo da Borracha foi responsdvel pela primeira e mais

importante etapa de desenvolvimento urbano e econdmico da Bacia Amazodnica. No decorrer
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desse periodo o crescimento foi considerdvel, com aumento da populacdo regional em quase
400%, posteriormente a cidade de Belém passou por um aumento econdmico urbano sem
precedentes (JACOBS et al., 2013). Na metade do século XX houve uma mudanca no comércio
global da borracha que passou do Brasil para o Sudeste da Asia, 0 que provocou uma queda na
economia urbana de Belém e outras cidades da Amazdnia (JACOBS et al., 2013). De acordo
com Jacobs et al. (2013), nas tdltimas décadas a cidade de Belém apresentou consideravel
crescimento de sua populacdo, entretanto, entre as dez maiores cidades da Amazonia foi a que
obteve menor aumento.

A extensdo territorial estreita da cidade provoca o aparecimento de regides
superadensadas. Com o desenvolvimento da cidade no que diz respeito ao comércio, aumento
da populagdo e evolucdo dos padrdes de consumo das pessoas, houve nos ultimos anos um
aumento das atividades de transporte e distribui¢do de mercadorias. Em Belém, assim como em
grandes cidades brasileiras como Sao Paulo, os conflitos no espago urbano levam os érgaos
publicos a criarem decretos para regulamentacao dos servigos relacionados ao abastecimento
de mercadorias, visando diminuir os impactos na qualidade de vida da populacgdo.

Vasconcelos (2009) em seu trabalho discute os problemas enfrentados principalmente
nas dreas periféricas de Belém, como zonas alagadas, degradacdo e baixa qualidade ambiental,
provenientes da falta de investimentos em infraestrutura urbana nessas dreas. Segundo a autora,
as regides deficientes se tornam dependentes da drea central que possui relativamente melhor
infraestrutura urbana, gerando aumento da necessidade de deslocamentos para o centro que
concentra significativa demanda de atividades e servigos. A expressiva demanda e concentracao
de atividades interfere na quantidade de deslocamentos e distribuicdo de mercadorias no centro
da cidade.

O centro comercial da cidade de Belém estd localizado no bairro da Campina, as
margens da Baia de Guajard, essa é uma area de preservagdo do patrimOnio histdrico, as
reclamacdes por parte dos moradores em relagdo a presencga de veiculos pesados sdo constantes
naregido. Apesar de estar em uma zona de preservagao, o centro comercial sofre com a poluicao
visual, comum em areas de comércio e servicos. Moraes et al. (2003) em sua pesquisa sobre a
polui¢do sonora aponta que o transito de veiculos motorizados terrestres influencia fortemente
a zona comercial de Belém, com niveis de ruido que ultrapassam os indices estipulados nas
normas. Na regido do Ver-o-Peso, maior e mais importante complexo de feiras e mercados de

Belém, foram registrados os maiores niveis de ruido.
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Além da polui¢do sonora, Belém acompanhou o panorama de outras cidades brasileiras
onde o crescimento desordenado e o processo de conturbacdo gerou a regido metropolitana e a
industria automobilistica ganhou for¢a, Brabo e Miyagawa (2014) em sua pesquisa mediram os
niveis de polui¢ao atmosférica em pontos onde o transito € intenso de Belém, e concluiram que
os niveis de poluentes estdo abaixo dos padrdes primarios e secunddrios segundo as resolugdes
do CONAMA (Conselho Nacional do Meio Ambiente), Assim, a exposi¢do a essa poluicdo
causa efeitos maléficos a saide e qualidade de vida das pessoas e também da fauna e da flora
(BRABO E MIYAGAWA, 2014).

Em todo o Para o nimero de veiculos automotores tende a aumentar, em Belém a
previsdo € de que no ano de 2020 haverd um total de 343.567 automéveis na cidade, isso
significa uma média de 25 veiculos para cada 100 habitantes (SEGUP, 2018). Um estudo
realizado pela INRIX — Global Traffic Scorecard (2018) apontou que Belém € a 25* capital mais
congestionada no mundo e que as pessoas perdem em média 55 horas por ano em
engarrafamentos, a empresa de consultoria e andlise em transportes avaliou 1.360 cidades no
mundo.

De acordo com a ANTP — Associagdo Nacional de Transportes publicos (2014),
pesquisas mostram que o tempo de deslocamento em Belém obteve maior aumento percentual
em relacdo as demais cidades brasileiras, com o tempo médio de 32,8 minutos em 2012, e
aumento de 35,4% em 20 anos. A ANTP aponta que entre as medidas para um transporte
eficiente na cidade estdo a regulamentacdo da carga e descarga de caminhdes que ainda hoje
circulam nas vias em hordrios de pico e a utilizacdo dos rios para deslocar os produtos do
Distrito Industrial de Ananindeua até o centro de Belém.

O Decreto Municipal n° 66.368 de 31 de marco de 2011 da Prefeitura de Belém,
estabelece restricoes ao trafego de caminhdes na cidade: De segunda a sexta, caminhdes com
PBT acima de 5,5 toneladas estdo proibidos de circular, de 6h as 9h, em 13 vias do centro da
cidade: Av. Almirante Barroso, Av. Governador José Malcher, Av. Presidente Vargas; Av.
Nazaré; Av. Magalhdes Barata; Rua 15 de Novembro, entre Av. Portugal e Rua Frutuoso
Guimaraes; Rua Gaspar Viana entre Rua Frutuoso Guimaraes e Av. Presidente Vargas; Rua 13
de Maio, entre Av. Portugal e Av. Presidente Vargas; Rua Senador Manoel Barata, entre Av.
Portugal e Av. Presidente Vargas; Rua dos Mundurucus; Av. Generalissimo Deodoro; Av.
Conselheiro Furtado, e Av. Gentil Bittencourt. Ha controle na entrada de Belém (de 6h as 9h)
e na saida (17h as 20h) para veiculos com mais de 14 metros de comprimento, exceto em

corredores especificos da area portudria.
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Em diversas ruas na drea comercial de Belém a passagem de veiculos de carga ndo é
possivel, devido a infraestrutura existente e ocupacdes por comerciantes informais, como
mostrado na Figura 26. Para a distribuicdo de mercadorias no comércio central, os caminhdes
precisam estacionar para descarga em locais muitas vezes proibidos e distantes dos
estabelecimentos e carrinhos de mao sdo utilizados para as entregas no comércio. O entorno da
Praca do Reldgio proxima ao mercado Ver-o-Peso € utilizado para carga e descarga de
caminhdes.

No complexo do Ver-o-Peso os principais produtos comercializados sdo carne, peixe,
hortifrutigranjeiro, ervas medicinais, refeicdo, artesanato ou artigos industrializados, que
formam o maior mercado de abastecimento de Belém (MONTENEGRO, 2011). Na Feira do
Acali, principal ponto de abastecimento de hortifrutigranjeiros do Ver-o-Peso, com excecdo do
acai, no sistema de atacado s6 podem ser vendidas frutas que chegam ao local por via fluvial,
as demais frutas para comercializa¢do no atacado em Belém, transportados por via rodovidria,
devem ser levadas ao Ceasa, obrigatoriamente (MONTENEGRO, 2011). As frutas da Feira do

Acai sdo provenientes das ilhas que integram a cidade de Belém.

Figura 26 - Via na 4rea comercial de Belém
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Segundo Montenegro (2011), feirantes de outras feiras da cidade, donos de
restaurantes e supermercados assim como consumidores de varejo se abastecem no mercado do
Ver-o-Peso. A crescente demanda por produtos como o agai, inclusive no mercado externo, esta
fazendo com que seja cada vez maior a presenca de caminhdes na feira, pertencentes a empresas
exportadoras.
No Plano Diretor, disponibilizado pela Prefeitura de Belém, o municipio deve elaborar

e implementar um Plano de Cargas e de Terminais Multimodais, contendo: rotas, tipo de
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veiculos, horérios de circulacdo e localizacdao dos pontos de carga e descarga e dos terminais
publicos e privados, inclusive para cargas perigosas, compativel com o sistema de circulacdo e
com atividades geradoras de trifego. Descritos os problemas relacionados aos
congestionamentos, poluicdo do ar e sonora, infraestrutura, tempo de deslocamento, entre
outros, enfrentados na capital paraense, fica clara, além da implantagdo dos pontos sugeridos
no Plano Diretor, a necessidade de alternativas de logistica urbana que auxiliem na reducdo de

tais inconvenientes.

5.4 Transporte hidroviario na Regiao Metropolitana de Belém

Aproximadamente 40% (quarenta por cento) da cidade de Belém ¢é cortada por
rios/dguas, grande parte da cidade pode ser considerada uma orla (AMARAL, 2005). O rio
Guama e a baia de Guajaré s@o os dois principais cursos d’agua que estdo no entorno da cidade
de Belém, o que pode ser confirmado tanto pela importancia dos mesmos no processo de
deslocamento de mercadorias e pessoas (presenca de trapiches, portos, empresas de navegacao,
etc.) quanto no papel caracteristico por eles exercidos no imagindrio dessa regiao (AMARAL,
2005).

Os portos do estado do Pard e inclusive o de Belém sdo de responsabilidade da
Autoridade Portudria do Estado — Companhia de Docas do Para. A oeste do centro da cidade,
ao lado do mercado de alimentos e do terminal de passageiros encontra-se o Porto Publico de
Belém. O terminal Porto Miramar estd localizado mais ao norte, onde ha uma refinaria
petroquimica. Do outro lado da hidrovia, a sudoeste de Belém, esta o Porto de Vila do Conde,
assim como uma mina e empresas de aluminio, a principal forma de acesso aos portos e a cidade
é a Rodovia BR-232 (JACOBS et al., 2013).

Segundo Tobias et al. (2008) a Regido Metropolitana de Belém (RMB) possui grandes
diferenciais e entre eles estdo a localiza¢do geogréfica e o potencial hidrico privilegiados, sendo
ainda a entrada da bacia Amazonica no sentido leste-oeste. Os modais de transporte utilizados
nas areas continental e insular sdo o rodovidrio e o hidrovidrio, respectivamente. Somente em
duas das ilhas existe 0 modo rodovidrio. Na cidade, no entorno de toda a orla, existe grande
nimero de atracadouros particulares, utilizados por pequenas e médias embarcagdes, que
trabalham de maneira independente e muitos em condic¢des precarias (TOBIAS, 2007). A orla
da cidade de Belém € apresentada na Figura 27.

Na regido de Belém navegam diversos tipos de embarcacgdes, essas podem ser desde

pequenos e precarios “cascos” com comprimento em torno de 2 metros e boca menor que 80
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cm até grandes embarcacdes que transportam passageiros entre as ilhas e o continente
(TOBIAS, 2007). Os principais corpos d’agua que margeiam a regido de Belém sdo descritos a

seguir.

54.1. Baia do Guajara

A baia do Guajard margeia a cidade de Belém e recebe a contribui¢do hidrica e
sedimentar de dois importantes sistemas fluviais: rio Guami e rio Acard. E um corpo hidrico
com grande trifego de embarcagdes dos mais variados portes, que agrupa, em sua margem
direita, o setor portudrio e atividades de armazenamento de derivados de petréleo, o Terminal
Petrolifero de Miramar, a Baia de Guajara esta situada entre os paralelos 1°22° S e 1°30” S e os
meridianos 48°25°W e 48°35’W, com cerca de 30 km de extensdo e 4 km de largura
(MIRANDA; MENDES, 2007), estendendo-se até a Ilha do Mosqueiro encontra a bafa do
Marajo.

Devido sua proximidade do Oceano Atlantico, a baia do Guajard estd sujeita a
influéncias das marés oceinicas e pertence a um sistema estuarino. Um ambiente estudrio
consiste numa area aqudtica de transicdo entre um rio € um mar, possuindo dguas doces na
regido de sua cabeceira e d4guas marinhas nas imediacdes de sua desembocadura. Decorrente
dessa natureza, a baia do Guajara possui dguas barrentas, fortemente amareladas e salobras, o
grande volume de dgua procedente dos rios Guama e Acard conferem atributos de d4gua doce a
baia na regido de Belém.

Os portos localizados na baia do Guajara sdo parte relevante da economia local, de
acordo com a Marinha do Brasil (2015), os principais portos autorizados presentes as margens
da baia sdo:

. Porto de Belém: € um porto organizado especializado em carga geral,
contéineres e granéis (trigo) a margem direita da baia e a jusante do mercado do Ver-o-Peso;

° Terminal de Miramar: especializado em derivados de petrdleo, dlcool hidratado,
gds liquefeito de petrdleo e demais granéis liquidos inflamdvel, ¢ uma extensdo do Porto de
Belém localizado a 5 km do mesmo

. Terminal privado da Agropalma: especializado em carga e descarga de d6leo
vegetal bruto, possui canais de acesso com calados méximos de até 13 m;

. Terminal privado do Tapana: especializado em embarque e desembarque de

cargas destinadas as plataformas de petrdleo;
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° Terminal Portuario do Outeiro: é uma extensao do Porto de Belém, localizado a

38 km do mesmo, na ilha de Caratateua, é especializado em carga geral.

54.2. Rio Guama

Margeando Belém na parte sul da cidade, o rio Guamd apresenta diversas
caracteristicas que o tornam possivel de navegacdo, segundo Lima Junior et al. (2017) o rio é
extenso, possui baixo curso e boa navegabilidade, porém, sofre grande variagdo de maré didria,
o que sugere a utilizagdo de flutuantes na infraestrutura dos terminais. O rio possui como
principais afluentes os rios Acard, Capim e Moju e é navegdvel nos seus ultimos quildometros,
da cidade de Sdo Miguel do Guama4 até a baia do Guajara.

Juntamente com os lagos Agua Preta e Bolonha, o rio Guami faz parte do complexo
hidrico do Utinga que abastece a cidade de Belém. De acordo com a Marinha do Brasil (2015),
a extensdo navegavel do rio Guama é de 150km e € classificado como uma via do tipo A, quanto
a sua navegacao, sinaliza¢ao e condigdes de navegabilidade. Uma via considerada “A” é aquela
que possui rios com mais de 2,10m de profundidade em 90% dos dias do ano. Além disso, sua
bacia hidrogréfica é responsével pela drenagem de 87.389,54km? de drea, até a cidade de Sdo
Domingos do Capim o rio apresenta larguras superiores a 1km e sua extensao total € de 400km
(MARINHA DO BRASIL, 2015).

Do inicio ao final do més de dezembro comeca o periodo de estiagem, diminuindo
consideravelmente a profundidade no rio Guama, nesse periodo € aconselhdvel a navegagao
apenas com as marés de cheia, j4 o periodo de marco a agosto € o mais indicado para a
navegacgao segura no rio (MARINHA DO BRASIL, 2015). Ainda de acordo com a Marinha, o
rio Guamad possui grande importancia para o transporte de pessoas e cargas, em toda a sua
extensdo possui torres de sustentacdo de linhao de energia e também uma ponte da alca vidria,
o que limita o calado aéreo a 23 m, além disso costuma acontecer o rio o fendmeno da Pororoca.

A Pororoca € um fendmeno natural marcado pela presenca de grandes e violentas
ondas que sdo formadas em decorréncia do encontro entre as dguas do mar e do rio. Na regido
Amazonica, é comum a ocorréncia dessa elevacdo de dgua que pode atingir 6 metros de altura
auma velocidade de 30 quilometros por hora. O fendmeno pode ser previsto com antecedéncia,
pela observacao da for¢a da d4gua vinda da cabeceira, que causa um barulho forte. A Figura 27
a seguir apresenta a orla de Belém com a baia do Guajard a Oeste da cidade e o rio Guama ao
Sul. O dique construido para contencdo da dgua e prote¢do contra inundagdes € também

mostrado ao Sul.
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Figura 27 - Delimitacdo da Orla de Belém
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5.5 Fluxos de cargas e pessoas na cidade de Belém

O centro comercial de Belém abriga importantes atividades administrativas, como a
sede da Prefeitura, da Assembleia Legislativa, do Férum, entre outros. Existe grande quantidade
estabelecimentos de comércio e servigos, especialmente aqueles relacionados ao mercado
popular. Se encontra também uma grande quantidade edificios habitacionais, ocupados
principalmente pela populacdo de baixa e média renda, com condi¢cdes para pagar pela
localizag¢do central. Todas as atividades descritas fazem com que essa regido possua fluxos
regionais significativos de pessoas e de mercadorias. A Tabela 4 apresenta as atividades

econdmicas na RM de Belém, de onde sdo gerados parte dos fluxos de mercadorias.

Tabela 4 - Atividades Econdmicas na Regido Metropolitana de Belém

Servicos Agropecudria

Municipio Extrativa  Inddstria industriais Constru¢ao Comércio Servigos Adm. extracao
mineral transformacdo de utilidade Civil Publica vegetal, caca

publica e pesca
ANANINDEUA 0 5951 269 6042 18557 20126 10263 1344
BELEM 290 16674 4679 31102 78262 157916 144204 6374
BENEVIDES 2 2751 9 519 1707 939 2147 442
MARITUBA 1 1746 11 418 3280 4679 38 1303
STA BARBARA DO PA. 42 227 0 105 103 42 662 138
STA ISABEL DO PA. 4 1175 37 46 1319 1827 1573 2197

Fonte: Carmo e Costa (2017)

Parte considerdvel dos produtos comercializados sdo oriundos das regides proximas,
ao mesmo tempo que a populacdo de toda a regido de Belém vai a drea comercial da cidade
para adquirir esses produtos. A atracdo de pessoas e mercadorias para esse ponto gera elevado
fluxo de cargas na regido. Os bairros de Belém s@o geradores de trabalhadores que se deslocam
para a drea central da cidade diariamente, principalmente oriundas dos bairros mais populosos
(Tabela 5).

Atualmente a RMB possui uma elevada concentragdo populacional, de servigos e de
equipamentos urbanos, mesmo que o cendrio da pobreza urbana ainda seja marcante na regido,
assim como nas demais cidades brasileiras, o nimero de servi¢os e empregos disponibilizados
sd30 maiores € mais atuantes em Belém em relacdo ao estado, entretanto sdo ainda ineficientes

e ndo compativeis com a expansdo urbana (CARMO E COSTA, 2017).
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Tabela S - Bairros mais populosos de Belém — Anuario Estatistico, 2010

Colocacao/Bairro Populagdo % d;ep];)slléiigﬁo

1° Guama 102.124 7,32
2° Pedreira 69.608 5

3° Marambaia 66.708 4,74
4° Tapand 66.669 4,72
5° Marco 65.844 4,72
6° Jurunas 64.478 4,62
7° Terra Firme 63.191 4,53
8° Coqueiro 51.776 3,71
9° Sacramenta 44.413 3,18
10° Telégrafo 42.953 3,08
TOTAL 637.764 45,6

Fonte: Prefeitura de Belém (2018)

O principal motivo gerador do grande deslocamento das pessoas € o trabalho,

especialmente na drea de estudo da presente pesquisa. De acordo com Carmo e Costa (2017), a

grande Belém recebe aproximadamente 100 mil pessoas dos municipios da RMB por dia.

Ananindeua € responsdvel por 71% dos deslocamentos para Belém, seguido por Marituba

(12%) e Benevides (4%), como mostrado na Figura 28.

Figura 28 - Deslocamentos didrios de trabalhadores da Regido Metropolitana para Belém
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5.6 Integracao entre o transporte hidroviario e as atividades urbanas em Belém

Apesar das diferentes atividades e tipos de trabalho desenvolvidos na cidade de Belém,
principalmente nas zonas de menor rendimento econdmico, a quantidade de pessoas e
atividades envolvidas nas etapas finais da producdo de artigos regionais, como acai, castanha,
pescado e farinha de agai, representam parte considerdvel e até reveladora das caracteristicas
de sua economia de baixa renda (MONTENEGRO, 2011).

Ao longo da orla de Belém, nos portos e bairros populares, hd uma articulagdo entre
as redes de producdo em um contexto regional e a cidade, o que mostra a integracio entre os
trabalhadores ribeirinhos e a economia urbana, posto que sua producao abastece primeiramente
a demanda local de estabelecimentos como feiras, mercados, restaurantes, lanchonetes, entre
outros (MONTENEGRO, 2011).

Ainda segundo Montenegro (2011), frutas, legumes, verduras e peixes que chegam a
Belém sao direcionados, em grande maioria, para feiras livres espalhadas pela cidade. Grande
parte dessas feiras estdo agregadas a um porto especifico, onde sdo comercializadas sobretudo,
as mercadorias que sdo desembarcadas no mesmo. A importancia dessa atividade que envolve
o rio, a cidade e parte significante dos habitantes da regido, resulta na presenca de grande
quantidade de feiras permanentes, que retratam uma marca propria da economia da cidade.

Além da presenca do transporte hidrovidrio relacionado a distribui¢do de mercadorias,
principalmente regionais, para abastecimento de mercados e feiras mais comumente localizados
na extensdo da orla de Belém, o deslocamento de passageiros por via fluvial € comum na regido
metropolitana de Belém e sdo encontrados trabalhos que incentivam esse tipo de transporte,
tanto de passageiros quanto misto (passageiros e cargas).

Lima Janior et al. (2017) desenvolveram um estudo sobre a implantagao de um sistema
hidrovidrio para transporte de passageiros no rio Guama, no campus da Universidade Federal
do Pard. Segundo os autores € importante a discussdo envolvendo a mobilidade e atividades
sustentdveis nos centros urbanos. E uma obrigacdo das autoridades publicas o incentivo 2
diversidade modal e a promogao da livre circulacdo de cargas e pessoas sem interferéncias aos
valores da sociedade, a utilizacio do modal hidrovidrio no campus da universidade serviria
como um ponto de partida para o desenvolvimento de projetos relacionados para toda a cidade
(LIMA JUNIOR et al., 2017).

De acordo com Borges et al. (1999), que desenvolveram um estudo para implantacao
do transporte de passageiros e cargas e construcdo de estagdes intermodais em Belém, a

utilizacdo do transporte fluvial no deslocamento de pessoas e mercadorias € uma solucdo vidvel
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para a cidade, devido a extensdo da orla e quantidade de ilhas que formam o municipio. Os
autores discutem também sobre a falta de investimentos em tecnologias fluviais mesmo com a
tradicdo desse tipo de transporte na cidade, decorrente de uma politica de transportes voltada
ao modal rodovidrio.

A questdo cultural é também uma dificuldade enfrentada no desenvolvimento do
transporte urbano fluvial, o imagindrio popular considera uma ligacdo entre o modal e a baixa
posicao social e que sua utilizacdo aponta um retrocesso. A infraestrutura precaria do transporte
hidrovidrio refor¢a a imagem negativa do modal ante a populacio da cidade, que contribui para
a resisténcia quando ao desenvolvimento do modal (BORGES et al., 1999).

Atualmente, ndo é comum a presenca de trabalhos que relacionem a logistica urbana e
o transporte hidrovidrio na cidade de Belém, mesmo sendo essa pratica popularmente utilizada
ainda que de forma ndo planejada. Sao transportados por via fluvial uma grande variedade de
mercadorias, desde carga geral, encomendas e até produtos alimenticios. A prética do transporte
de frutas ¢ também comum, diversas ilhas possuem produgdo de coco, por exemplo, que é
levado até a capital por meio de embarcacdes e comercializados em barracas improvisadas na
orla da Baia do Guajar4.

A Figura 29 mostra a pratica de comercializacdo do agai, que envolve desde a extracao
do produto, até o consumidor final. Durante a madrugada a fruta, que € colhida pela populagdo
ribeirinha nas ilhas e interior do Pard, € transportada por meio dos rios até a cidade de Belém,
a partir desse ponto, o produto € levado ao consumidor com a utiliza¢do de variados meios de
transporte. A sequéncia mostra que o transporte hidrovidrio faz parte desse processo e, apesar
das dificuldades existentes, cumpre sua func¢do fazendo com que o acai chegue aos

consumidores.

Figura 29 - Sequéncia da cadeia produtiva do agai adotada pela empresa Point do Ac¢ai

Fonte: Souza (2010)
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Visando um melhor conhecimento das atividades de abastecimento de mercadorias
pelo modal hidrovidrio e sua interagdo com a cidade, e ainda a busca por informacdes que
suportem o planejamento de praticas consolidadas de logistica urbana fluvial para a cidade, o
presente estudo objetiva um levantamento de campo abordando caracteristicas e atores

envolvidos no tema.

5.7 Delineamento da pesquisa em campo
Para orientar o levantamento de informag¢des em campo, foi realizado um
delineamento da pesquisa, visando obter dados relevantes e de forma eficiente. Os topicos
foram abordados com base nas diretrizes do Estudo de Caso, descritas na metodologia

apresentada.

5.7.1 Caracterizacio da area de estudo em Belém

Como descrito nos topicos anteriores, a cidade de Belém possui uma populagdo acima
de 1 milhdo de pessoas e uma extensa drea entre a area central e as ilhas no entorno. Assim, um
bom delineamento da pesquisa € necessdrio para que em campo as etapas do estudo se
desenvolvam de forma organizada e prética, para que os objetivos buscados sejam atingidos.
Dentre as dreas descritas em Belém (drea central, periférica e as ilhas), aquela que apresenta
maior importancia econdmica para o municipio € o centro da cidade. Na zona central estd
localizado o comercio principal que abastece toda a cidade, sdo comercializados os mais
variados produtos. O mercado do Ver-o-Peso além de um ponto histdrico e turistico de Belém,
¢ também o mais importante mercado de produtos regionais, que envolvem a populacgao local,
ribeirinha e turistica.

Além da importancia comercial da area, diversos problemas logisticos sdo facilmente
percebidos, como a questao da infraestrutura antiga que nao comporta veiculos de grande porte,
reduzido nimero de espacos para carga e descarga, comércio informal, além das caracteristicas
tipicas dos centros histdricos. Diante da relevancia econdmica e problemas enfrentados, a regiao
do centro da cidade foi escolhida como objeto de pesquisa.

O centro da cidade de Belém estd no bairro Campina, que também € conhecido como
Comércio, criado ainda no periodo colonial possui sua arquitetura mantida, ruas estreitas e
quarteirdes irregulares. O bairro € uma referéncia econdmica e cultural para Belém. Algumas
atracdes encontradas sdo: o Theatro da Paz (uma das sete maravilhas do Brasil), o Ver-o-Peso

e a Estacdo das Docas, e ainda alguns centros culturais como a Academia Paraense de Letras,
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além de fazer parte do Cirio de Nossa Senhora de Nazaré, principal procissao religiosa e atragdao
para o turismo belenense.

A drea de estudos no centro comercial de Belém, bairro Campina, compreende
algumas vias de importancia para o comércio como as avenidas Boulevard Castilhos Franca e
Portugal, as ruas Quinze de Novembro, Conselheiro Jodo Alfredo, Treze de Maio, Senador
Manoel Barata, e as travessas Ocidental do Mercado, Oriental do Mercado, Padre Eutiquio,

Campos Sales, Sete de Setembro e Frutuoso Guimaraes, como mostrado na Figura 30.

Figura 30 - Area de estudo no centro comercial de Belém

Fonte: MapsGoogle (2018)

Em campo foram observados alguns aspectos para caracterizacdo da atual situacdo da
infraestrutura na drea de estudo como a condi¢do do pavimento nas vias, existéncia ou nao de
faixas exclusivas para a circulagdo de caminhdes de carga e estacionamentos exclusivos para
operacdes de carga e descarga, geracao de congestionamento pela atividade de carga e descarga,

existéncia de restricdes de acesso a via por caminhdes e as sinalizacdes existentes.

5.7.2 Coleta de dados em campo

Visando um melhor conhecimento das atividades de abastecimento de mercadorias
pelo modal hidrovidrio e sua interagdo com a cidade, e ainda a busca por informacgdes que
suportem o planejamento de praticas consolidadas de logistica urbana fluvial para a cidade, os

seguintes conceitos foram abordados em um levantamento de campo, objetivando abordar
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caracteristicas e atores envolvidos no tema. Para os conceitos estudados foram definidos
constructos, na busca de operacionalizar esses conceitos, auxiliando no entendimento da cidade.

Foram determinadas também varidveis para os conceitos, medidas para a obten¢do das
respostas esperadas. A Tabela 6 apresenta os conceitos, constructos e variaveis definidas para
a pesquisa em campo, de acordo com o levantamento bibliogrifico e reconhecimento das
caracteristicas relacionadas ao entendimento do tema do presente trabalho, bem como as
questdes correspondentes nos questiondrios para os diferentes atores envolvidos. O questionario
a ser aplicado € a ferramenta que possibilita a medi¢do das varidveis apresentadas.

As Tabelas 7, 8,9, 10 e 11 apresentam a forma como foram classificadas e analisadas
as varidveis, acompanhada dos objetivos buscados de forma cruzada, tanto para as varidveis
(andlise horizontal), como para os diferentes atores (andlise vertical). Para a coluna “questdo”
da Tabela XX, foi utilizada a seguinte nomenclatura: QC = questiondrio para envolvidos do
comércio, QP = questiondrio para envolvidos do poder publico, QT = questiondrio para

envolvidos do transporte e QO = questiondrio para envolvidos dos 6rgaos de classe.

Tabela 6 - Conceitos a serem abordados nas pesquisas em Belém

CONCEITO CONSTRUCTOS VARIAVEIS QUESTAO
Envolvimento do Fungdo desempenhada Cargo Ocupado QC1, QP1, QT1, QO1
entrevistado Local de Trabalho QCl1, QP1, QT1, QO1

Principais mercadorias QC2, QP2, QT2
Tipo de Transporte QC3, QP2, QT2
Estabelecimentos atendidos | QP3, QT3, Q02

Logistica Urbana

Oferta e Demanda

Origem/destino mercadorias

QC3, QP4, QT3, QT4

Tempo aproximado de
transporte

QC4, QT3

Frequéncia de entregas QC4, QT2
Vias QP5, QT4, Q03
Inf;
. niraestrutura Terminais QC5, QPS, QT4, QO3
Hgg:zg;);:ﬁ) Custos e Precos Tipo/capacidade do veiculo | QC3, QP2, QTS5
. Problemas encontrados QC6, QP6, QT6, Q04
Perspectivas -
Potencial de melhora QC6, QP6, QT6, Q04
Infraestrutura Vias QPs, QT4, QO3
T Terminais QC5, QP5, QT4, Q03
Rl(')&(lil(l)svlgiitz Custos e Precos Tipo/capacidade do veiculo | QC3, QP2, QTS
. Problemas encontrados QC6, QP6, QT6, Q04
Perspectivas -
Potencial de melhora QC6, QP6, QT6, Q04
Interesse Possibilidade de utilizacdo | QC7, QP7, QT7, QOS5
Transporte fluvial Impedimentos QC7, QP7, QT7, QOS5
Urbano At
Boas Priticas Aplicacdes QC7, QP7, QT7, Q06

operacionais
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Tabela 7 - Objetivos das varidveis estudadas na pesquisa em campo (a)

Origem do Entrevistado

wn
% 3 Empresas de Andlise
ElZ . Lo Poder P Orgaos de Horizontal
8|8 | Como medir Comércio - Transportes/ .
@ | = Puablico N Classe (objetivos)
S8 autonomos
S| > N
@
. Conhecer a
Engenheiro, . <
(D) . Proprietario funcao
. funciondrio
= | Relacionado . da empresa, desempenhada
= Vendedor, da secretaria . .
ao transporte motorista, Diretor, pelo
oy carregador, de X X
Q 9 9
g de cargas carregador residente entrevistado
- gerente, transportes, L. .
S| o (2) Nao . gerente, secretario, para avaliag@o
= | & . proprietario do guarda . . .
& | & | relacionado ao . .. assistente, conselho fiscal do nivel de
S| = estabelecimento | municipal, . .
5 | © | transporte de acente de diretor envolvimento
g‘ cargas agente e logistico no tema
fiscalizagdo
e estudado
%]
= . Conhecer o
ol o Prefeitura,
| = ‘ . local de
& =1 (1)Areade secretaria dos
S| s trabalho do
é = Estudo transportes, Empresa de entrevistado
& | (2) Cidade de | Estabelecimento | organizagdes logistica e Sindicatos de ara
@ Belém comercial estaduais e transporte/ | transportadoras para
= e . ~ classificagao,
= (3) Regido federais auténomos
S . agrupamento e
& | Metropolitana presentes no e
— . espacializacdo
municipio

de informagdes
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Tabela 8 - Objetivos das varidveis estudadas na pesquisa em campo (b)

wn
= %]
~N— - e 1) .
< @ Empresas de | Analise Horizontal
2 > Como P Poder Orgaos de .
& = . Comércio L1 ae Transportes/ 8 (objetivos)
Z = medir Publico A Classe
£ s autonomos N2
< >
o
72}
s . . . .
w 8T Mercadorias | Mercadorias . Listar os tipos de
== s . Mercadorias .
8 5 .8| (1) Urbana | comercializa | transporta das - mercadorias
= ~ o transportadas Nao se .
S & 2| (2)Nio das no na regido . movimentadas na
E 0¥ . . pela empresa/ aplica .
& = 5| urbana estabeleci | metropolitana ~ cidade e sua
~ 2 g p autdbnomo ) ..
= mento de Belém importancia
(]
Tipos de Tipos de Tipos de .
022 Q8 P P P Conhecer quais e
° 53 A transporte transporte transporte < ~ .
2 &g Hidroviario utilizados mais utilizados Nao se como sio utilizados
2 £:=| (2)Nio . aplica os diferentes modais
= il para abaste | utilizados na | pela empresa/ .
& =| hidrovidrio . . ~ na cidade
cimento cidade autébnomo
(1) Dentro .
o— p Estabeleci . .
9 , 2| dadreade . Lista de Obter lista de
S 8= Registro de mentos da . .
D = o= estudo - . . -~ estabeleci estabelecimentos
S5 N3o se aplica | estabelecimen | regido onde . .
- g g5 (2) Fora da (05 S0 feitas mentos formais da cidade
"g = = area de Integrantes | para mais contatos
= entregas
g estudo
L Localizag¢ao .
[l g L1286 N Entender quais as
P ‘o de féabricas/ Principais
| & .« |[(1)Préxima .. cargas
S| £ . distritos pontos de .
5 2 2 (2) Pouco | Localizacao . .. . ~ movimentadas na
=| 3T . industriais origem e Nao se IR
S|l ®© & distante dos : . regido e aquelas
] . para destino das aplica
g (3) Muito | fornecedores . . exportadas/
g g . mercadorias | mercadorias
20 distante . transportadas para
5 produzidas na | transportadas outras recides
regido &
Tempo de
° P (1 Conhecer o tempo
= 9 transporte Tempo médio .
] (1) Curto - médio gasto em
g3 (2) Médio entre Naio se aplica de transporte Nao se transporte de
% % (3) Longo fornecedor e P para clientes aplica mercalc)iorias na
= = & estabeleci da regido recido
mento &
@ .
= . Numero de Entender a
= @ Recebimentos A
5 8 (1) Alta . entregas - frequéncia e
= 1 semanais e ~ . . Nao se Coa
@ =2 (2) Média . Nio se aplica | semanais e . dindmica de entregas
== . organizagdo R aplica
S5 (3) Baixa organizagao nos centros
o v dos mesmos ..
= das mesmas comerciais
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Tabela 9 - Objetivos das varidveis estudadas na pesquisa em campo (c)

wn
g 3 Empresas de Andlise
g N Como P - P Orgaos de Horizontal
= = . Comércio | Poder Puablico | Transportes/ .
@ = medir N Classe (objetivos)
S s autonomos
S > d
o
%]
=
e
s
Q O e . ,
= ) 1) Utiliza | Se existe Nuimero e . .
° § &% ) - L Se existe ou Listar e
2 8k vagas ou ndo uso | localizagdo de - .
D& 8 S ndo uso de localizar vagas
. & 32 oficiais de vagas/ | vagas/pontos vaeas/pontos de carea o
‘5 = g (2) Nao pontos de | de atracacdo de i tracI:)a jo e Nao se aplica descar age seu
g 8 utiliza atracacdo e | nos pontos de ¢ scarg
g € oo P qual a nivel de
£ 8 x5 vagas qual a comércio da . e
528 S . . localizacdo utilizacao
=5 oficiais localizacdo cidade
s
8o
s
] 7
58 2 (1) Atende
b= =y : ~ .
5|5 2 as Avaliacdo ~ - Avaliar vagas
5 S . Manutengdo Avaliacdo da —_—
Z | § € & |necessidades | da vaga 640, ! Avaliacdo de de carga e
35 8% P o1 coberturae | vaga utilizada -
s 2 & | dousudrio | utilizada - A . ~ vagas com base | descarga nas
- r 59 ~ . ~ eficiéncia das situacdo, . i
2§ 8 (2) Nao situacdo, vaeas distancia em opinides regides de
SR atende as distancia, . & e das empresas | maior comércio
= > . C existentes sinalizagdo .
é 2 necessidades | sinalizag@o na cidade
& do usudrio
(1) Atende Avaliacio da Avaliar
as i fraestgrutura Avaliacdo da situacdo da
necessidades . - infraestrutura | infraestrutura
" P ~ existente e Avaliagdo da . .
= do usuario Naio se . . existente com existente
= < . projetos ou infraestrutura
> (2) Nao aplica . . base nas conhecer a
melhorias existente T I
atende as laneiados ou reivindicagcdes opinido dos
necessidades prancj dos vinculados envolvidos
.. em andamento .
do usudrio sobre o item
=) . Avaliar a
= uantidade . .
g Q 1 Capacidade dos quantidade
g o . média de Porte dos . . P .
On S Medida em . . . veiculos mais média recebida
& e mercadoria | veiculos mais -
& = tonelada, de recebida comumente utilizados pela por entrega
o 2 acordo com - empresa na Nao se aplica para
@ = por entrega | utilizados no i ~
] e valores regido do comparagao
17 = e porte do centro
= g tabelados . . centro entre os
o veiculo comercial . . .
= .- comercial diferentes tipos
o) utilizado

de transporte
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Tabela 10 - Objetivos das varidveis estudadas na pesquisa em campo (d)

wv
g 3 Empresas de Anilise
2 Z Como P - P Orgaos de Horizontal
= N . Comércio Poder Piblico | Transportes/ .
@ = medir N Classe (objetivos)
s s autonomos
e > d
o
1) Nao
( ) S T T Conhecer e
w| existem Principais S Principais Principais .
w & Principais localizar os
s 5| (2) Poucos problemas problemas da | problemas N
E = problemas da . principais
5 &| problemas | enfrentados no P logistica enfrentados
= £ logistica urbana/ problemas da
< £ enfrentados transporte/ . . urbana/ no transporte L
=2 (3) Muitos | recebimento de hidrovia e sua hidrovia e sua de logistica
~ 5 . localizacdo L . urbana na
problemas mercadorias localizacdo | mercadorias .
= cidade
I enfrentados
§ Princiais Conhecer e
o 8 (1) Nao Principais P L localizar os
Z = . L pontos Principais
) = existe pontos Principais pontos o pontos
A = o o positivos e pontos o
£ (2) Pouco positivos e positivos e o idad - positivos e
. . . portunidades | positivos e .
) potencial oportunidades oportunidades . oportunida
= . . Py para a oportunidades
—~ | identificado para o para a logistica . des para a
= . . . logistica para o .
S (3) Muito transporte/ urbana/hidrovia e logistica
= . . . urbana/ transporte de
2 potencial | recebimento de | sua localizagdo . . . urbana/
1 . 1 . hidrovia e sua | mercadorias . .
= indicado mercadorias L hidrovia na
localizacdo cidade
o Opinido sobre Conhecer a
= s .
i . Opinido sobre . maior .
g o () I.E).u.ste a Se existe P e Se existe e opinido dos
T R P
g < possibilidade interesse em maior utilizacdo interesse em utilizacdo da envolvidos
E S| (@ No utilizar a via da via fluvial utilizar a via via fluvial sobre maior
=25 existe . para a logistica . para a e
20 L fluvial fluvial . utilizacdo da
g possibilidade urbana logistica via fluvial
&~
urbana
@ Conhecer
o . Se existem Se existem quais os
= 1) Nao [ Se existem e/ou . . . . .
2 ( ) . Se existem e/ou | e/ou quais os | e/ou quais os | impedimen
= @ existem quais os d 4 P
- S (2) Poucos roblemas e quais os problemas e | problemas e tos e se ha
g impedimen if:l edimentos problemas e impedimentos | impedimentos | rejeicdo a
.S p tos P ara impedimentos para o para o uma maior
& (3) Muitos recebipmen to de para o transporte transporte transporte utilizagdo do
g |. . . fluvial urbano de | fluvial urbano | fluvial urbano | transporte
= | impedimen | mercadorias p
. . mercadorias de de fluvial urbano
tos por via fluvial mercadorias | mercadorias de
mercadorias
Conhecer
§ -§ % (1) Existem Escala de dimensao da
5 ¢S praticas: Se existe utilizacdo da via Se pratica utilizacdo da
& 'g § (2) Nao abastecimento fluvial para transporte por | Ndo se aplica | via fluvial
25 = existem por via fluvial | abastecimento de | via fluvial para entrega
2 g = préticas: mercadorias de

mercadorias
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Tabela 11 - Objetivos das varidveis estudadas na pesquisa em campo (e)

Origem do Entrevistado
wn
S| 2 Andli
9| 9 Empresas de 4 nalise
2.2 [ Como P P Orgaos de .
&|E . Comércio Poder Pablico | Transportes/ g Horizontal
2 | &= | medir A Classe .
s °>‘ autdonomos (objetivos)
&}
Caracterizar o . . . Conbhecer,
. Caracterizar a | Caracterizar o | Caracterizar a . .
comércio na PR . caracterizar, avaliar
. distribuicdo de transporte na qualidade do
cidade, com . . . e entender as
A mercadorias na | regido (fluvial | transporte de L P
énfase nos - . . . praticas de logistica
. regido de Belém, | e rodovidrio), | mercadorias e
tipos de ) . . urbana, transporte
. infraestrutura e mercadorias condicdes de . . ~
mercadorias, N Coo fluvial e a interacdo
. localizacdo dos | distribuidas e trabalho e .
abastecimento N . entre elas na cidade
L1 L. principais pontos de infraestrutura .
Analise e praticas . . de Belém,
. . pontos de origem/destino, | com base nas ..
Vertical atuais, . e objetivando
" interesse, bem | bem como os | reivindicagdes | . ..
(objetivos) - | levantamento - o S . justificar o estudo
como identificar principais dos envolvidos
de pontos L de novas
principais problemas e empresas :
fortes e fracos . alternativas
problemas encontrados € | vinculadas, € o o
encontrados e L ] utilizando a
A encontrados e | avaliacdo sobre nivel de . .
avaliacdo do p . . . hidrovia de forma
nivel de maior uso do incentivo ao .
transporte . . consolidada e
. incentivo ao transporte transporte . .
fluvial como . . . apoiando a pratica
~ transporte fluvial fluvial fluvial .
opcao intermodal
5.7.3 Calculo da amostra para a pesquisa em campo

Para as pesquisas na cidade de Belém foram utilizados valores frequentemente
empregados em casos de amostragem. O nivel de confianca adotado, pela forma da distribui¢ao
de Gauss, foi de 90% que corresponde ao valor de Z= 1,65. A margem de erro maxima foi de
e= 10% e para a propor¢ao esperada foi utilizado o valor de 50% que retrata o pior caso possivel,

quando o pesquisador ndo possui conhecimento sobre o valor esperado.

Para o centro comercial de Belém ndo foram encontrados dados oficiais sobre a
quantidade de estabelecimentos comerciais na area de estudo, em decorréncia da elevada
quantidade de comércio informal. Uma estimativa foi realizada de acordo com Montenegro
(2011) que apontou o numero de 1250 comerciantes, envolvendo o mercado do Ver-o-Peso,
acai, peixes e carnes. Os estabelecimentos localizados no interior da drea de estudos foram
estimados a partir de uma contagem por trecho aproximado de 100 m, dos dois lados da rua, o
valor médio encontrado foi de 16 estabelecimentos. Assim, para a area de estudo foram
calculados 544 pontos de comércio, multiplicando o valor de contagem estimado pelos
quarteirdes abordados na drea de estudos. O valor total considerado para o universo foi N=1794,
somando a contagem de 544 estabelecimentos e os comerciantes do complexo do Ver-o-Peso.

Valor este confirmado com as informagdes de observacdes em campo (realizadas anteriormente
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as entrevistas), ndo foram obtidas informac¢des nos 6rgaos de classe e poder publico referentes
ao numero de estabelecimentos na drea de estudos. O valor obtido para a amostra dos

envolvidos do comércio foi de 66 estabelecimentos.

A entrega de mercadorias no centro comercial de Belém acontece de diversas
maneiras, por diferentes envolvidos do transporte e muitos tipos de veiculos. Foram observados
na drea de estudos: veiculos de empresas localizadas préximas a Belém, que realizam entregas
principalmente de alimentos e bebidas; veiculos de transportadoras localizadas em todo o pais
que percorrem grandes distancias para entregas no centro comercial de Belém ou que possuem
filiais ou instalagdes proximas a cidade; e ainda, profissionais autbnomos que possuem veiculos
proprios e realizam fretes para a regido de Belém, esse tipo de transporte € o mais comum no
centro comercial e acontece, em grande parte, de modo informal.

Essa variedade de servicos no centro comercial de Belém, onde se encontra a drea de
estudos desta pesquisa, torna complexa uma estimativa da quantidade de envolvidos na
distribuicao de mercadorias na regido. Foram realizadas tentativas de contato com 6rgdos de
classe e do poder publico mas ndo foram obtidas informagdes relacionadas a quantidade de
veiculos na drea de estudos. Assim, diferente dos estabelecimentos comerciais, optou-se por
entrevistar em campo todos os envolvidos do transporte que aceitassem participar da pesquisa.

Para os 6rgdos de classe e representantes do poder ptblico, foram encontradas poucas

op¢oes entre sindicatos e secretarias, assim, foi realizado o contato com todas essas op¢des, na

tentativa de conseguir as entrevistas.
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6. ANALISE DA PESQUISA EM CAMPO E PROPOSICOES PARA BELEM (PA)

6.1 Analise do levantamento de dados em campo

A pesquisa em campo foi realizada entre os dias 27 de novembro e 08 de dezembro de
2018, no centro comercial da capital paraense, nas proximidades do complexo do Ver-o-Peso.
Ap6s a aplicacao dos questiondrios (Apéndices A e B) propostos na area de estudos em Belém,
foram obtidos os resultados para as amostras dos envolvidos do comércio e do transporte de
mercadorias. Foi solicitado o contato com 6rgios do poder ptiblico e também com 6rgaos de
classe, porém sem retorno. Entre as perguntas abordadas nos questiondrios, algumas foram
respondidas por grande parte dos entrevistados e outras com pouca participacdo, principalmente
se tratando de questdes relacionadas aos custos envolvidos.

Conforme os protocolos de pesquisa e observacdes em campo, todas as vias foram
percorridas e estabelecimentos de variados ramos do comércio foram abordados, bem como
diferentes modais de transporte de mercadorias. Assim como esperado, foram notadas
caracteristicas principais como a forte presenca do comércio informal nas vias, que em alguns
casos compromete a passagem de veiculos, ruas estreitas com elementos comuns em centros
histéricos, transito intenso na maioria das vias, veiculos de carga realizando operacdes de carga
e descarga em locais proibidos. A andlise e discussido dos dados obtidos s@o apresentadas nos

subtdpicos a seguir.

6.1.1 Entrevistados envolvidos no comércio
As respostas obtidas com a aplicag¢do do questiondrio aos membros do comércio foram
classificadas e relacionadas, quando possivel, em graficos no software Excel, para melhor
visualizacdo das informagdes. A Figura 31 a seguir apresenta a drea de estudos, as vias de
comércio e também a localizac@o dos entrevistados. Tendo como base a plataforma de dominio
publico Open Street Map, o shapefile com o tracado das vias da regido, disponibilizado pelo
IBGE e as coordenadas de latitude e longitude estimadas em campo, foi possivel espacializar o

levantamento de campo.
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Figura 31 - Area de estudos e localizacdo dos entrevistados na pesquisa em campo
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Para grande parte dos questiondrios, as primeiras perguntas nao foram preenchidas, ja

que os entrevistados optaram por ndo informar seus dados ou cargo ocupado no
estabelecimento. De forma geral, vendedores, gerentes, proprietarios e atendentes participaram
da pesquisa. A Figura 32 mostra a relagdo de mercadorias comercializadas nos estabelecimentos

onde foi permitida a aplicagdo da pesquisa.
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Figura 32 - Tipos de mercadorias comercializadas nos estabelecimentos entrevistados
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Estabelecimentos Entrevistados

Dentre os 66 estabelecimentos abordados, seis eram de comércio de roupas e seis de
variedades ou lojas de departamentos. Esses produtos sdo predominantes no centro comercial,
desde pequenas lojas com pecas especificas, até grandes comércios, como € o caso de empresas
conhecidas do ramo. O comércio de moéveis, eletrodomésticos, calgados e confecgdes também
¢ comum no centro, que atende nao sé a capital, mas diversas cidades principalmente da regiao
metropolitana.

Devido ao Mercado do Peixe no complexo do Ver-o-Peso, o comércio de pescados e
artigos de pesca também possui presenca marcante na regiao percorrida. Os mais variados tipos
de peixes chegam nas primeiras horas do dia, trazidos por pescadores de todo o estado do Para
e também do Amazonas. A comercializacdo do produto comeca nas embarcagdes, assim 0

Mercado do Peixe € abastecido para receber os clientes da cidade nas horas seguintes.
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Foram abordados na pesquisa trés estabelecimentos de brinquedos, artigos infantis,
produtos de beleza, bijouterias e utilidades, esses produtos geralmente sdo trazidos de locais
distantes como o sudeste do Brasil e até de outros paises, a exemplo da China. Ja os produtos
de origem natural, sio muito procurados pela populacdo e em alguns casos sdo produzidos na
prépria regido.

Dentre os comércios entrevistados, foram abordados os seguintes produtos que tem
origem regional: farinha de tapioca, castanha do Pard, acai processado, frutas e legumes,
artesanato, coco seco e carnes. Esses itens sdo de grande importincia para a populagdo local
para consumo didrio, mas também sio responsaveis pela integracao entre a capital e a populagdo
ribeirinha que reside nas ilhas da regiao, origem de parte desses produtos.

A Figura 33 apresenta a porcentagem de utilizacdo de cada modal de transporte para

recebimento de mercadorias nos estabelecimentos comerciais.

Figura 33 - Veiculos utilizados para o recebimento de mercadorias
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Apesar do grande potencial hidrovidrio da cidade de Belém, as entregas realizadas por
caminhdes sdo ainda predominantes, sendo essa uma opc¢do utilizada por 95,5% dos
entrevistados. Os veiculos rodoviarios de menor dimensdo como os carros de passeio, vans €
similares foram citados por 15,2% dos participantes, apesar da capacidade de carga ser reduzida
em relacdo aos caminhdes, para alguns estabelecimentos esses veiculos precisam ser utilizados
para acessar a loja. O Transporte hidrovidrio € utilizado por apenas 9,1% dos estabelecimentos,

de forma geral, o modal € uma opg¢do apenas para as mercadorias regionais. Por meio desse
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levantamento € possivel observar a necessidade de um maior incentivo e estudos do transporte
fluvial, dado o grande potencial da regido, a baixa utilizacdo atual e as vantagens ja descritas
das préticas internacionais.

Sobre a utilizagao da hidrovia, levando-se em consideracao o recebimento e também

envio de mercadorias para clientes, foram encontrados os valores mostrados na Figura 34.

Figura 34 - Utilizacdo do transporte hidrovidrio pelos estabelecimentos comerciais
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30%

61%

Nio Sim Somente para envio de mercadorias

De acordo com as informagdes obtidas, 61% dos estabelecimentos ndo utiliza a pratica
hidrovidria para nenhuma das operacdes de transporte € 9% utilizam para o recebimento de
mercadorias. Diferente do esperado, uma porcentagem relativamente alta dos entrevistados
responderam que utilizam o transporte hidrovidrio para envio de mercadorias para clientes
principalmente da RMB (30%), mas em alguns casos esse transporte € realizado também para
o interior do estado do Para e cidades da Amazonia, como Manaus.

O envio por via fluvial ocorre de duas formas, o cliente pode ir até o estabelecimento
e fazer as comprar que sdo enviadas posteriormente, ou fazer a encomenda de mercadorias via
contato telefonico. Para ambas opg¢des, os produtos sdo embalados, geralmente em caixas ou
sacos, e levados para o porto de Belém ou demais localidades proximas ao centro comercial,
oficiais ou clandestinas. Geralmente essas entregas sao feitas para lojistas de pequenos
estabelecimentos comerciais que revendem as mercadorias.

Os participantes foram questionados sobre a origem e também frequéncia de
recebimento das mercadorias para abastecer as lojas, as informagdes obtidas sdo mostradas nas

Figuras 35 e 36 respectivamente.
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Figura 35 - Origem das mercadorias comercializadas no centro comercial de Belém
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*RMB: Regido Metropolitana de Belém

A grande maioria dos entrevistados responderam que recebem mercadorias de outros
estados. A contribui¢do do Pard € pequena e, segundo os participantes, essa pratica resulta da
escassez de industrias no estado, que necessariamente precisa ser abastecido por outras regioes,
fato que gera viagens demoradas pela distancia e situacdo da infraestrutura rodovidria do pafs.

O estado de Sao Paulo fornece mercadorias para 31% dos estabelecimentos abordados.
Além da capital paulista, cidades do interior do estado também estdo inclusas, € o caso da cidade
de Franca que possui grande producdo de calgados. Minas Gerais e estados da regido Nordeste
(principalmente Ceard, Paraiba e Pernambuco) também fornecem grande variedade de itens do
comércio de Belém. Produtos como redes, mantas e confecgdes tem origem principalmente nas
cidades de Fortaleza e Jodo Pessoa, por exemplo.

O estado do Amazonas fornece principalmente pescados para a capital paraense.
Cidades da RMB e interior do Pard como: Castanhal, Benevides, Maraj6, Abaetetuba, entre
outras, fornecem produtos regionais conforme ja descrito. Em alguns casos, foi citada a
presenca de Armazéns na RMB, onde acontece a troca de carretas para caminhdes de menor
capacidade, para entregas no centro urbano. Parte dos produtos sdo recebidos nos
estabelecimentos por caminhdes de grande porte (carretas e trucados) que chegam diretamente
de outros estados. Os 9,1% dos estabelecimentos que recebem mercadorias por embarcagdes
(Figura 33), estdo incluidos apenas nas opg¢des: Parda — RMB, Pard — Interior e Amazonas, de

origem dos produtos comercializados (Figura 35).
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Figura 36 - Frequéncia média mensal de recebimento de mercadorias
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A maioria dos comerciantes da regido estudada recebe mercadorias em média, de 5 a
10 vezes por més, ou seja, entregas em todas as semanas do més e até duas vezes por semana.
Assim como em centros comerciais de outras grandes cidades, a rotatividade de produtos nas
lojas aumenta a frequéncia de entregas, justificando a constante presenca de veiculos de carga
nessas areas.

As informagdes apresentadas de observagdes em campo foram correspondentes aos
principais problemas citados pelos comerciantes. Questionados sobre a infraestrutura
disponivel para a distribuicdo de mercadorias, 67% dos entrevistados avaliaram como ruim e
apenas 12% estdo satisfeitos com a situacdo atual na regido do comércio. Essas informacdes

sdo apresentadas na Figura 37.
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Figura 37 - Opinido dos entrevistados sobre a infraestrutura do centro comercial de Belém
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A Figura 38 mostra os principais problemas enfrentados pelos comerciantes nas

atividades de recebimento e envio de cargas no centro comercial.

Figura 38 - Principais problemas citados na distribui¢cdo de mercadorias no centro comercial

de Belém — pesquisa nos estabelecimentos comerciais
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Principais problemas citados

O problema mais citado pelos entrevistados foi a falta de vagas de carga e descarga
oficiais para estacionar. Segundo os entrevistados essas vagas sdo praticamente inexistentes e
quando s3o encontradas geralmente estdo com a sinalizacdo desgastada, o que obriga os

motoristas a estacionarem o caminhao distante do estabelecimento. Por esse motivo é comum
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o transito de carrinhos de mao para transporte das mercadorias dos veiculos de carga até o
estabelecimento. Aproximadamente 80% dos participantes da pesquisa precisam utilizar esses
carrinhos.

A falta de vagas de carga e descarga estd relacionada com o problema de multas por
parada em local proibido, apontado por 14% dos entrevistados, assim como ao problema do
tempo de parada de cada caminhdo em uma vaga para carga/descarga, ja que a capacidade dos
carrinhos € pequena, o que causa a necessidade de vdrias viagens, e a distancia a ser percorrida
por eles até o estabelecimento € longa. As vias estreitas sdo também citadas como um problema
que compromete a mobilidade na regido. As reclamacdes sobre a infraestrutura das vias e
calgadas sdo feitas principalmente pelos estabelecimentos que utilizam os carrinhos de mao, ja
que eles trafegam entre os carros e também no passeio. O transito no centro comercial obriga
também os comerciantes a receberem mercadorias em hordrios durante a noite ou madrugada,
problema este que esta relacionado a falta de seguranca também mencionada.

O comércio informal presente em praticamente todas as vias da drea de estudo, também
€ apontado como um problema, ja que muitas vezes o transito é completamente impedido pela
instalacdo de barracas nas ruas e calcadas. A falta de manutencdo, de planejamento e
organizacdo e o descaso do poder publico foram citados por 12%, 9% e 8% dos entrevistados,

respectivamente.

6.1.2 Entrevistados envolvidos no transporte de mercadorias

Na aplicacdo de questiondrios para envolvidos no transporte de mercadorias, grande
parte dos entrevistados eram profissionais autbnomos, buscou-se abordar na pesquisa os
diferentes modais presentes na drea de estudo. Foram encontradas dificuldades na abordagem
dos trabalhadores do comércio, isso em decorréncia das paradas em locais proibidos. Nas
observacdes em campo ficou clara a pequena quantidade de vagas de carga e descarga, assim,
0s motoristas procuram realizar a distribuicdo de mercadorias o mais rapido possivel, para evitar
multas.

Foi possivel a aplicacdo de 20 questiondrios na drea de estudos, geralmente com a
participacdo de funciondrios que cuidavam dos veiculos durante o transporte para o
estabelecimento com a utilizagdo de carrinhos de mao. Como descrito pelos comerciantes, 0s
caminhdes sdo grande maioria no centro comercial, assim, os envolvidos do transporte

participantes foram divididos conforme apresentado na Figura 39.
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A Tabela 12 mostra a origem das mercadorias transportadas pelos modais rodovidrio
e hidrovidrio, e o nimero de vezes em que essas cidades foram mencionadas. Os entrevistados
que indicaram a cidade de Belém como origem, sdo empregados de empresas de transporte com
armazém nas proximidades da cidade, essas mercadorias sdo principalmente fabricadas em
outros estados. Como ja& mencionado, o transporte hidrovidrio € utilizado para transportar

produtos regionais.

Figura 39 - Representacio de cada modal na amostra estudada
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Tabela 12 - Origem das mercadorias por modal de transporte

Rodoviario Hidroviario
Belém 3| Amazonas 1
Sao Paulo 3|Macapa 1
Castanhal 2| Abaetetuba 1
RMB 2|Cachoeira do Arari 1
Fortaleza 1|Iguarapé-Miri 1
Rio de Janeiro 1|Marajo 1
Recife 1
Ananindeua 1
Icoaraci 1
Miramar 1
Santa Isabel 1
Vigia 1

Na Figura 40 estdo relacionados os tipos de mercadorias € o nimero de vezes em que
foram citadas pelos entrevistados. Assim como na pesquisa dos estabelecimentos comerciais, €

grande a variedade de produtos, a maioria dos participantes responderam que fazem fretes para
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carga geral, ou seja, transportam diversos tipos de mercadorias e praticamente todos os dias
entregam na regido do centro comercial de Belém.

Entre as informagdes obtidas, o transporte de produtos para mercados localizados no
centro comercial apresentou-se como um dos mais criticos. A grande quantidade e diversidade
de produtos nesses estabelecimentos, inclusive muitos alimentos pereciveis, e a alta rotatividade
do estoque, faz com que as entregas sejam praticamente didrias. Segundo entrevistados desses
estabelecimentos, o abastecimento € feito por meio de carrinhos de mao, o que aumenta o tempo
de entrega e causa avarias das mercadorias, ja que a infraestrutura das vias e calcadas nao foi
construida para esse tipo de transporte e os carregadores tem seu trabalho dificultado também
pelo peso dos carrinhos.

Na Figura 41 fica clara a dependéncia dos carrinhos de mao para as entregas finais de
mercadorias, 95% dos entrevistados responderam que utilizam ou ja utilizaram o veiculo. O
transporte manual também € muito utilizado, mencionado por 40% das pessoas, ja 0os caminhdes
que conseguem estacionar na porta dos estabelecimentos representam apenas 20% dos
entrevistados. Esses caminhdes sdo principalmente do tipo bat e possuem capacidade moderada

de cargas, além dos VUC’s que também tem maior facilidade de estacionar em espacos restritos.

Figura 40 - Tipos de mercadorias transportadas pelos entrevistados
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Figura 41 - Tipos de transporte utilizados para entrega final no estabelecimento
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As Figuras 42 e 43 a seguir, mostram a opinido dos envolvidos no transporte de cargas
sobre a infraestrutura disponivel no centro comercial e os principais problemas identificados,
respectivamente. Como na pesquisa dos envolvidos do comércio, grande parte dos participantes
consideram a infraestrutura ruim ou péssima, cerca de 80%. Os problemas -citados
correspondem com aqueles descritos na pesquisa dos estabelecimentos.

A falta de vagas de carga e descarga foi novamente o principal problema indicado,
presente na resposta de 60% dos participantes, seguido por problemas com o transito, multas
por parada em local proibido e falta de manuten¢do da infraestrutura, todos identificados por
30% dos envolvidos no transporte. Foi mencionada a falta de limpeza em pontos de parada de

caminhdes e atracacdo de embarcacgdes.

Figura 42 - Opinido dos entrevistados sobre a infraestrutura do centro comercial de Belém
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Figura 43 - Principais problemas citados na distribuicdo de mercadorias no centro comercial
de Belém — pesquisa com os envolvidos no transporte
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Problemas no centro comercial citados

Sobre o interesse no transporte fluvial, 40% dos entrevistados que atualmente utilizam
o transporte rodovidrio, responderam que seria possivel a utilizagdo da hidrovia se houvessem
embarcagdes mais novas e uma melhor infraestrutura para receber e enviar mercadorias. Valor
significativamente maior que o atual de estabelecimentos que recebem mercadorias pelo modal
(9,1%). Os demais participantes acreditam que seria invidvel transportar os produtos por barcos
e as seguintes justificativas foram apontadas: a maioria da mercadorias vem de outros estados
entdo nao daria certo pela distancia da viagem; o transporte fluvial possui velocidade muito
baixa, 0 que aumentaria muito o tempo de viagem; o frete hidrovidrio € muito custoso e a
auséncia de rios préximos as fabricas.

Com auxilio da ferramenta Densidade de Kernel disponivel no Software ArcGIS, foi
construido o mapa de calor apresentado na Figura 44. O mapa mostra os locais onde hd maior
concentracao de caminhdes parados para operacdes de carga e descarga no centro comercial de
Belém, a partir das respostas dos questiondrios com a indica¢do dos locais onde geralmente é

possivel estacionar e observagdes em campo.
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Figura 44 - Mapa de calor dos pontos de parada de caminhao no centro comercial de Belém
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Os locais que aparecem em cores mais quentes (vermelho, laranja) sdo aqueles mais
criticos, ou seja, onde existe grande concentracio de veiculos de carga parados. E possivel
observar na figura que a regido préxima e inclusive no interior da Feira do Acai € a mais afetada.
De acordo com os participantes da pesquisa, os caminhdes utilizam o espago da feira para
realizar carga e descarga de mercadorias em geral, J4 que 0 movimento € maior na area durante
as primeiras horas da manha, quando atracam os barcos com acai. Outras regides do mapa
também apontam a presenca de veiculos de carga (4reas em amarelo e azul), porém a
concentracao ¢ inferior.

Nas regides coloridas do mapa de calor, foram observados em campo problemas como
o transito lento, congestionamento e a presenca dos carrinhos de mao entre os veiculos
motorizados nas vias. Nas dreas que ndo apresentam coloracdo geralmente nao ha trafego de
caminhdes, principalmente nos horarios comerciais, isso ocorre por causa do comercio informal
que em alguns pontos causam bloqueios ao transito de veiculos e também em decorréncia da
largura da via, que em alguns casos comportam apenas a passagem de um veiculo de porte

pequeno por vez, sendo impossivel 0 mesmo permanecer estacionado.
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6.2 Analise comparativa das praticas hidroviarias e proposicoes
Com base nos exemplos descritos das boas prdticas hidrovidrias internacionais de
logistica urbana e o cendrio atual do centro comercial de Belém, € possivel realizar uma andlise

comparativa para identificar possibilidades de melhoria para a distribuicao de mercadorias.

6.2.1 Analise da cidade de Belém em relacio aos exemplos internacionais
A Tabela 13 relaciona as principais praticas consolidadas internacionais e as
possibilidades de implementacdo na cidade de Belém. Com base nos estudos realizados e
observacdes em campo, foi adotado um nivel de dificuldade de implantacdo para cada
possibilidade apresentada na Tabela 13, considerando as caracteristicas de cada pratica
internacional, a infraestrutura existente na cidade de Belém e os problemas enfrentados

atualmente.
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Tabela 13 - Possibilidades de implementacio de boas préticas internacionais em Belém
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6.2.2 Proposicoes para o centro comercial de Belém

Ap6s as andlises apresentadas do levantamento em campo e comparagdo com boas
praticas internacionais, sdo apresentadas na sequéncia proposicdes para o centro comercial de
Belém, na regido do complexo do Ver-o-Peso. Essas proposi¢des visam aumentar o interesse
dos envolvidos em exemplos para o centro comercial de Belém, que possam auxiliar a logistica
urbana na regido. Alguns dados obtidos em campo, como a opinido dos entrevistados sobre a
infraestrutura na regifo que é considerada ruim para 67% dos entrevistados do comércio e 80%
dos entrevistados do transporte (Figuras 37 e 43), além de levantamentos descritos como o da
INRIX — Global Traffic Scorecard (2018) que apontou Belém como a 25* capital mais
congestionada no mundo, apontam a necessidade de solugdes eficientes e de simples

implementagdo para um problema significativo da cidade.

6.2.2.1 Implementacdo de um terminal de carga geral no Porto de Belém

Dentre os impedimentos para uso do transporte hidrovidrio, os participantes da
pesquisa em campo apontaram como um dos principais problemas a falta de infraestrutura para
recebimento e envio de mercadorias dos estabelecimentos. Como observado na andlise dos
dados, a porcentagem de estabelecimentos que utilizam a hidrovia para enviar produtos aos
clientes ¢ de 30%, entre esses itens estdo: roupas, calcados, mdveis em geral, utilidades
domésticas, material para artesanato, tecidos, confeccdes, entre outras. Essa informacao mostra
que € possivel o envio desse tipo de carga via transporte fluvial.

De acordo com a CDP - Companhia Docas do Pard (2019), responsavel pelo Porto de
Belém, a faixa de cais do porto na altura dos armazéns 9 e 10 é formada pelo chamado berco
600, as atividades nessa area sdo operadas por embarcagdes da navegacao interior, que realizam
a movimentacao de passageiros e carga geral.

No ano de 2014 o Governo do Estado do Pard inaugurou um terminal hidrovidrio no
Porto de Belém. Com o nome “Luiz Rebelo Neto”, o terminal opera no armazém 9 do porto,
que foi cedido pela CDP ao estado ocupando uma drea de 5 mil m?> (SEPLAN, 2018). O terminal
estd localizado em uma regido privilegiada da capital pela proximidade com o centro comercial
de Belém, shoppings e pontos turisticos e as instalagcdes oferecidas aos usudrios sdo
consideradas de alto padrao, com facilidades como uma ampla drea de embarque e desembarque
e flutuantes cobertos. Nove empresas de transporte operam no terminal com 19 destinos, sendo
esses cidades proximas a Belém como Soure, no interior do Pard e até outros estados como

Amazonas e Amapa (SEPLAN, 2018).
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De acordo com informagdes coletadas nas pesquisas em campo o terminal hidrovidrio
realiza apenas atividades de embarque e desembarque de passageiros, o envio ou recebimento
de carga geral € feito em outros pontos na orla da Bafa do Guajard. O frete de mercadorias
principalmente para cidades préximas a Belém ¢é feito, em grande parte, por profissionais
autdbnomos e alguns trabalham informalmente.

Diante da situacdo atual apurada, as Figuras 45 e 46 apresentam o croqui de um
terminal para operacOes de envio e recebimento de cargas gerais. Ao lado do Armazém 9 do
Porto de Belém ocupado pelo terminal de passageiros, o armazém 10 possui uma grande drea
que comportaria a movimentac¢do de mercadorias comercializadas na regido em estudo. Com a
definicdo de dreas para carga e descarga, dreas de espera e o auxilio de uma plataforma flutuante
seria possivel receber embarcacdes como as que hoje atracam no terminal ao lado. Por se tratar
de encomendas empacotadas, em caixas e paletizadas, até mesmo uma drea acoplada ao

armazém 9 poderia suprir operacdes simples que incentivariam um maior uso do modal.

Figura 45 - Croqui de um terminal de carga geral no Armazém 10 — Porto de Belém (vista
superior)
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Figura 46 - Croqui de um terminal de carga geral no Armazém 10 — Porto de Belém
(apresentacdo em 3D)
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A exemplo de praticas como a apresentada do Mercado Franprix em Paris, com a
implementacdo de terminais de cargas e até mesmo a constru¢do de pontos de atracacdo na orla,
estabelecimentos localizados na regido comercial ou transportadoras que diariamente entregam
para esses estabelecimentos, poderiam ter suas instalacdes de armazenagem e distribui¢do na

RMB e utilizar a via fluvial para acesso as areas de comércio.

6.2.2.2 Simulacdo de trdfego na regidao do centro comercial de Belém

Outro problema indicado pelos participantes da pesquisa em campo € o transito intenso
na regido do centro comercial, que estd relacionado com demais dificuldades enfrentadas como
a largura restrita das vias, a falta de planejamento e organizacgdo, veiculos de carga parados em
local proibido, entre outras. Visando minimizar esses problemas € importante o planejamento
prévio e simulacao de solucdes nas areas afetadas.

A disponibilidade crescente de informacdes georreferenciadas e software SIG, tem
possibilitado uma melhor andlise espacial, que influencia positivamente o planejamento em
diversas dreas e inclusive no espaco urbano, como descrito na revisdo bibliogrifica do presente
trabalho.

Com a utilizacdo do Software ArcGIS, as caracteristicas do sistema vidrio da regido
em estudo foram representadas por um arquivo de rede. Com base em imagens disponibilizadas
pela plataforma Open Street Map, arquivos de vias do IBGE, observa¢des em campo e por meio

de ferramentas como o Street View do Google Maps foi possivel agregar a rede vidria detalhes
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como a direc@o das vias, intercessoes, atributos de largura das vias, manutencao, obstéaculos,
bloqueios, entre outros. Um exemplo da possibilidade de andlise é apresentado a seguir, onde,
a partir da construcao de uma rede da regido de estudos, rotas podem ser simuladas atendendo
as solicitacdes do usudrio. Considerando a proposicao anterior, com um terminal na regidao dos
armazéns 9 e 10 da CDP como destino, foram simuladas rotas com origem em pontos da 4rea
de estudos que representam estabelecimentos que utilizam ou ja utilizaram a via fluvial para
envio de mercadorias.

A roteirizacdo considerou as restricdes quanto ao sentido das vias € o menor trajeto
encontrado até o ponto de destino. Nao foram acrescentadas, para o tracado das rotas,
informacdes referentes aos bloqueios de vias causados pela presenca do comércio informal.
Além disso, a construcdo do mapa de calor leva em consideragdo todas as possiveis rotas, ou
seja, nessa solucdo todos os veiculos estariam realizando o percurso a0 mesmo tempo, o que
ndo acontece numa situacao real.

A Figura 47 é composta por um mapa de calor da drea com as consideragdes descritas
acima, gerado a partir da sobreposi¢cao de rotas formadas por pontos em diversas vias da drea
de estudos que seguem para o porto. Nessa primeira simulacdo, utilizando o cendrio do sistema
vidrio real, as rotas tomam um mesmo caminho a partir de certo ponto do mapa para acessar o
porto, a alta densidade de pontos € indicada pelas cores laranja e vermelho. Esse resultado atenta
para um possivel problema gerado pela implementacdo do terminal sem alteragdes da
infraestrutura vidria atual, ou seja, pode haver carregamento de algumas vias caso 0s usuarios

do terminal optem por seguir a menor rota do estabelecimento ao terminal.
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Figura 47 - Simula¢ao 1 do mapa de calor de rotas para o Porto de Belém no cendrio atual

& Fonp

[ 150.000,0001
[ ] 200 000,000 1
[ 450.000,0001
[ e00.000,0001
] 750.000,0001

Legenda

Mapa de Calor - Kernel
Cores por quantidade de pontos
[ 14100465441 -
- 300,000
- 450,000
- B00.00D
- T50.000
- 500.000
900000, 6001 -

1500000

1.050.000

I 1 050.000,001 - 1.200.000
I 1.200.000,001 - 1,500.000

0.6 Kilametefs

A

ot
e
z

= = w

o
%, Alemo

L Lanches

are
jyenio? e

7- .A‘“’
B CpenSteethlapgand) mniﬂ'itﬁ:rtars. CC-HY-5A

Na segunda simulacdo realizada, observada da Figura 48, foram aplicadas alteracdes

no sentido das vias, como na Avenida Marechal Hermes, de grande movimentacdo que hoje

apresenta apenas um sentido e na simulagdo passa a comportar dois sentidos a partir de um

ponto ja nas proximidades do porto. As alteragdes ndo resultaram em uma solucdo eficiente, ja

que o problema de carregamento apenas foi transferido para outras vias do mapa, o

deslocamento da drea em laranja e vermelho pode ser observada na comparagdo com o mapa

da Figura 47.
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Figura 48 - Simulacdo 2 do mapa de calor de rotas para o Porto de Belém no cendrio atual
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Uma nova simulacdo foi realizada com a alteragdo do sentido da Avenida Marechal
Hermes apenas na drea do porto, como mostrado na Figura 49. Dessa vez optou-se pelo foco
das alteracdes nos movimentos de conversdo em pontos espalhados do percurso, a proibicao da
conversdo principalmente a direita em algumas intercessdes do sistema vidrio, fez com que o
caminho até o porto fosse alterado dependendo da origem da rota. Essa solu¢do pode ser
avaliada como mais eficiente que a anterior (Figura 48), baseada nas condicdes atuais, ja que a
utilizacdo de mais vias do mapa proporcionou um menor carregamento de apenas uma via
especifica, apontada pela distribuicdo de cores do mapa, que segue a mesma classificacao por
numero de pontos dos mapas anteriores (Figuras 47 e 48).

No fim do percurso observa-se uma concentracdo de veiculos préxima a entrada do
porto, o que exigira op¢des para facilitar o acesso, como a implementacdo de uma rotatéria na

area vermelha do mapa, por exemplo.
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Figura 49 - Simula¢do 3 do mapa de calor de rotas para o Porto de Belém no cendrio atual
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Mesmo com a distribuicao do volume de veiculos na tentativa de evitar a saturacdo da

capacidade de algumas vias, a implementagdo de uma instalacdo que atenda e seja vantajosa

para os envolvidos no comércio e transporte de mercadorias, gera um incremento de veiculos

no percurso indicado pelas simulagdes. As cargas enviadas atualmente pelo modal hidroviario

sdo embaladas e movimentadas em veiculos como carros de passeio ou os carrinhos de mao.

Assim, uma via que facilitasse a locomog¢ao dos carrinhos de mao para o terminal

poderia incentivar o uso desses veiculos e reduzir o impacto do transito nas vias da regido, que

em alguns casos possuem restri¢des de infraestrutura ou largura, por exemplo. Uma ciclovia

para os carrinhos de mao poderia também reduzir a interferéncia desses veiculos que atualmente

trafegam entre os veiculos motorizados, garantindo também maior seguranca aos condutores.

A Figura 50 mostra o mapa com uma opg¢ao de ciclovia conectando as proximidades do mercado

do Ver-o-Peso e o terminal no Porto de Belém.
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Figura 50 - Proposicao de ciclovia para carrinhos de mdo para movimenta¢cdo de mercadorias
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6.2.2.3 Uso de triciclos elétricos na regido da Feira-do-Acat

A falta de vagas oficiais de carga e descarga € o principal problema indicado pelos
participantes da pesquisa em campo. Como observado na Figura 44, a regido da Feira do Acai
€ um ponto critico quanto a presenca de veiculos de carga estacionados. Tomando como
exemplo a pratica utilizada pela empresa Vert Chez Vous também em Paris, que distribui
encomendas na cidade por meio do transporte hidrovidrio associado aos triciclos elétricos, a

utilizacdo desses veiculos poderia auxiliar as entregas no centro comercial de Belém. O

carregamento do triciclo da Vert Chez Vous com mercadorias, € mostrado na Figura 51.
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Figura 51 - Operacdo de carregamento do triciclo da empresa Vert Chez Vous

Fonte: Novethic (2014)

O transporte e comercializacdo do acai na Feira do Acai € conhecida como um ponto
turistico da cidade de Belém, conforme descrito anteriormente e apresentado na Figura 51 do
ciclo do acai. A hidrovia é a principal forma de transporte dessa fruta tipica, ao atracarem na
Feira do Acai a venda dos cestos acontece inclusive no interior das embarcagdes. Um grande
nimero de veiculos de carga e passeio estacionam nas proximidades da feira para serem
carregados e seguirem para destinos proximos a feira, em toda a cidade de Belém, RMB e
diversos estados do pais. A Figura 52 mostra o mapa das principais cidades de origem do agai

e o fluxo hidrovidrio para a cidade de Belém.

Figura 52 - Fluxos principais do acai na regido de Belém
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A presencga de triciclos de entrega no centro comercial poderia evitar que clientes da
cidade de Belém precisassem ir até a Feira do Acai para aquisi¢ao do produto. Diariamente os
triciclos preparados para armazenamento da fruta e estacionados na regidao da Praca do Reldgio,
por exemplo, seriam carregados de agai diversas vezes para entregas na cidade de Belém. Assim
como em Paris, as entregas poderiam ser eficientes, fazendo com que as encomendas cheguem
aos destinos de forma rdpida e com custo baixo, contribuindo também com um transporte mais
sustentdvel. A Figura 53 € composta por um croqui indicando uma op¢ao de estacionamento

para os triciclos, facilitando o acesso a Feira do Acai para carregamento com os cestos das

embarcacoes.

Figura 53 - Croqui da localizag¢do do estacionamento para triciclos elétricos de carga
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A curta distancia entre o estacionamento proposto na Figura 53 e a Feira do Acai

« A

(pouco mais de 100 m) garante um fécil acesso em curto periodo de tempo. Ao realizarem as
entregas e retornarem a regido, os triciclos podem permanecer estacionados ou seguirem
diretamente para a feira, caso tenham mais encomendas. Com a diminui¢do das atividades de
compra e venda do acai na feira, os triciclos elétricos podem ser utilizados para outras entregas,
movimentando mercadorias para o centro comercial e a partir do centro comercial de Belém.
De acordo com a empresa Vert Chez Vous, os triciclos utilizados possuem uma

capacidade de transporte de 200 kg e volume de 2 m3, com um tamanho reduzido de apenas 1
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metro de largura, o que permite seu féacil deslocamento mesmo em locais estreitos ou com
engarrafamentos, garantindo as entregas no prazo e reducdo de impactos ao estacionar sem
comprometer a passagem de pedestres nas cal¢cadas e sem monopolizar o espaco urbano. Os
triciclos possuem suspensdo em cada uma das trés rodas para atenuar choques e vibracoes, entao
€ possivel transportar mercadorias sensiveis € sem avarias.

A utilizac@o de triciclos podem evitar praticas observadas diariamente nos centros
comerciais, por exemplo o uso de veiculos superdimensionados. E comum uma van que pesa
mais de uma tonelada percorrer muitos quildmetros para entregas de 100 kg de mercadorias.
Com a capacidade e tamanho descritos, os triciclos da Vert Chez Vous sdo 100% ecoldgicos,
movidos a energia elétrica ou GNV - Gés Natural para Veiculos, ambos emitem niveis muito
baixos de CO; e produzem o minimo ruido. Essas caracteristicas permitem 207,9 kg de CO> a
menos por dia, 51,975 kg por ano e 10,3950 kg em um futuro proximo.

Entre as proposicdes descritas para o centro comercial de Belém, considera-se o
emprego de triciclos elétricos para a entrega de acai como a alternativa com maior facilidade
de implantagcdo. O baixo custo dessa alternativa, quando comparada as demais proposicoes,
poderia facilitar seu emprego, ndo sendo necessdrias grandes intervencdes de infraestrutura no
local. Considerando ainda que os triciclos seriam utilizados também para o transporte de outros
tipos de mercadorias, seus beneficios poderiam atingir grande parte dos envolvidos no
transporte e comércio da regido, aumentando o interesse dos mesmos. Se tratando de um modal
elétrico e portanto mais sustentdvel, a populacdo no geral poderia se beneficiar da alternativa
proposta, assim como parcerias entre o setor publico e privado viabilizariam mais facilmente a

utilizacdo dos triciclos na regido.
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7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Com os estudos realizados sobre a utilizacao do transporte hidrovidrio como auxilio a
logistica urbana, € possivel observar grandes possibilidades para uma distribui¢do eficiente de
mercadorias no centros urbanos e redu¢do de impactos a qualidade de vida da populacdo. As
boas praticas internacionais identificadas principalmente em cidades da Francga, Holanda e Itdlia
apontam que o uso da hidrovia pode ser um aliado na redu¢do de veiculos rodovidrios de carga
nos centros comerciais, principalmente das grandes cidades. E ainda, € possivel utilizar o modal
quando os corpos d’dgua ndo permitem a entrega direta aos estabelecimentos, a partir da
associacao entre embarcacdes e outros tipos de veiculos, permitindo uma alternativa para a
solucdo dos conflitos no espaco urbano, contribuindo para o desenvolvimento social,
econdmico e ambiental das cidades.

De acordo com o levantamento da utilizag@o das hidrovias no cendrio brasileiro, pode-
se concluir que o potencial disponivel nao € totalmente utilizado. Foram identificados projetos
em cidades como S@o Paulo e Recife que buscam uma maior interacdo entre os rios e a
mobilidade urbana. Entretanto, a maioria desses estudos sdo voltados ao transporte de
passageiros e ndo foram implementados. Cidades como Manaus e Belém, que possuem maior
dependéncia do modal hidrovidrio, utilizam os rios para transporte de cargas e pessoas, mesmo
em condicdes adversas e complexas quando comparadas aos exemplos europeus.

O estudo de caso na cidade de Belém do Pard permitiu um maior conhecimento das
praticas hidrovidrias nacionais, ja que a cidade possui exemplos conhecidos, que movimentam
principalmente as mercadorias: agai e pescados. A partir do levantamento e andlise das
informacdes obtidas em campo, pode-se constatar a insatisfacdo dos participantes da pesquisa
quanto a atual situacdo da distribuicdo de mercadorias no centro. As proposi¢des apresentadas,
embasadas nos exemplos internacionais mostram que, mesmo com grandes diferencas de
disposic¢do dos rios e infraestrutura disponivel, € possivel adaptar préticas a realidade brasileira.

O emprego de materiais georreferenciados e software SIG revelam uma grande
oportunidade para andlises espaciais no planejamento urbano, que possibilitam solucdes
eficazes ndo s6 relacionadas ao aproveitamento das hidrovias, mas para diferentes estudos em
diversas dreas. Vale ressaltar que a participag¢do de todos os envolvidos € indispensdvel para a
implementacdo de medidas abrangentes e que auxiliem realmente na solu¢do de problemas. A
contribuicdo do poder publico € também indispensdvel para o desenvolvimento dessas
alternativas, tendo como exemplo novamente nas praticas internacionais que sé foram

implementadas e obtiveram sucesso gracas aos investimentos e incentivos publicos.



111

A Figura 54 apresenta um procedimento de andlise para a implantac@o de boas praticas
hidrovidrias. O procedimento € dividido em duas fases, a fase 1 corresponde a andlise em
paralelo entre o estudo de um conjunto de praticas e levantamento em campo e a construcao de
um arquivo de rede para andlise espaciais das potenciais préticas. A fase 2 corresponde ao

desenvolvimento de um projeto de implantacdo, recomendacdo para pesquisas futuras.

Figura 54 - Procedimento de andlise para implantacao de boas praticas hidrovidrias
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APENDICE A - PROTOCOLO DE ESTUDO DE CASO

Apresentacio da Pesquisa e Protocolo

O protocolo de pesquisa é sugerido por Yin (2016) para auxiliar as pesquisas em campo
para coleta de dados. A sequéncia de atividades e detalhamento das mesmas orientam e
delimitam a pesquisa para que o pesquisador consiga abordar caracteristicas pertinentes ao tema

em estudo. O presente protocolo foi desenvolvido com base em Yin (2015) e Guerra (2010).
Titulo da Pesquisa

Boas praticas hidrovidrias para a logistica urbana no Brasil: um estudo de caso

Resumo da Pesquisa

O transporte por hidrovias é o mais econdmico dentre os diversos modais, é também capaz de
transportar grande volume de cargas por longos percursos € causa menores impactos sociais e
ambientais. Em contra partida, o transporte de cargas urbanas € um desafio a ser estudado. Sao
muitos os problemas relacionados com essa pratica, como congestionamentos, acidentes e
custos elevados, porém ¢é uma atividade intimamente relacionada ao desenvolvimento
econOmico das cidades e extremamente necessdria. Nesse cendrio, o objetivo dessa pesquisa €
analisar como o transporte hidrovidrio de cargas pode auxiliar a logistica urbana em cidades do
Brasil, com base em casos ja existentes no mundo. Inicialmente serdao explorados exemplos em
paises onde hidrovias desempenham importante papel na matriz de transportes e sdo utilizadas
em areas urbanas. Posteriormente, o potencial de uso do modal em cidades do Brasil, que tem
um dos maiores potenciais hidrovidrios do mundo, serd identificado e analisado de acordo com
informacdes disponiveis e relacdes encontradas entre os casos estudados. Para o conjunto de
cidades identificadas serd escolhida a que apresente caracteristicas e disponibilidade de dados
adequada para a realizacdo de um estudo de caso, visando explorar como o transporte por

hidrovias pode auxiliar na logistica urbana na realidade brasileira.

Palavras-chave: Logistica urbana, Transporte intermodal, Transporte hidroviario.

Objetivo do Estudo de Caso

Conhecer, caracterizar, avaliar e entender as préticas de logistica urbana, transporte
fluvial e a interacdo entre elas na cidade de Belém do Pard, objetivando justificar o estudo de

novas alternativas utilizando a hidrovia de forma consolidada e apoiando a pratica intermodal.



122

Metodologia a ser utilizada

A metodologia de pesquisa a ser utilizada € o estudo de caso segundo Yin (2016) em

um contexto exploratério.

Planejamento da pesquisa em campo

A pesquisa serd desenvolvida utilizando recursos como a aplicagao de questiondrios a
atores envolvidos de alguma forma na logistica urbana e no transporte fluvial de mercadorias
na cidade de Belém, e ainda por meio de observacdes em pontos de interesse, relevantes para

entendimento do tema abordado, utilizando recursos fotograficos e videos.
Envolvidos na pesquisa

Pesquisadora: Ester Divieso Roman rodrigues
Pesquisadora no LALT - Laboratério de Aprendizagem em Logistica e Transportes
UNICAMP - Universidade Estadual de Campinas

Orientados da Pesquisa: Prof. Dr. Orlando Fontes Lima Junior - UNICAMP

Demais envolvidos: Profa. Dra, Christiane Lima — Universidade Federal do Para

Publico da pesquisa

Serdo alvo das pesquisas os envolvidos de alguma forma nas seguintes organizacgoes:
-Comércio

-Empresas de transportes/autonomos

-Poder publico

-Orgios de classe

Coleta de dados

Serdo aplicadas entrevistas e, quando houver autorizacido do entrevistado, gravacdo de
audios. As perguntas serdo feitas durante a rotina de trabalho de cada envolvido sem que ocorra
interferéncia ou incomodo a atividade desempenhada. Todas as dividas por parte do
entrevistado poderao ser esclarecidas pelo pesquisador em qualquer momento da entrevista.

Serdo seguidas as orientacdes abaixo listadas para auxilio do pesquisador na preparagao

da entrevista:
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-Marcando a entrevista: reservar o tempo necessdrio para uma conversa que nao seja
muito longa mas que seja proveitosa, escolher local calmo e reservado (o proprio
estabelecimento € o mais comodo para o entrevistado).

- Verificando antes da entrevista: fazer contato algumas horas antes para confirmagao
do encontro bem como do horario e local exato onde ele acontecera; confirmar se o acesso ou
permissdo de entrada ao local da entrevista ja foram providenciados (para a entrada na drea
restrita de um estabelecimento, por exemplo);

- O que levar para a entrevista: informacdes sobre o entrevistado (nome, drea, cargo,
ramal, etc); documentos para a entrada na organizacdo; gravador (entrevista gravada); caneta;
relogio e celular; protocolo impresso e preenchido com todas as informagdes que o pesquisador
souber de antemao; dados, esquemas, figuras, textos, etc, para ilustrar ou complementar as
questdes dos questiondrios; bloco de folhas para anotagdes; usar roupa adequada para o
ambiente e para o cargo do entrevistado;

- Durante a entrevista: no caso de entrevista ndo gravada, devido a diferenca de
velocidade entre a fala e a escrita, priorizar a anotacao de pontos importantes da resposta do
entrevistado; ndo anotar apenas o que ouvir, mas também o que ele v€, pois o entrevistado
também fornece informagdes ndo verbais: ele pode transparecer nervosismo, divida, etc; todas
estas informagdes ndo verbais também devem ser levadas em consideracao quando os dados
coletados forem interpretados. Segundo Yin (2005), € preciso ficar atento no que se refere a
imprecisdo nas informagdes fornecidas devido a memodria fraca do entrevistado, respostas
viesadas, discurso pronto, etc; caso o entrevistado ndo quiser responder alguma questdo por
relacionar informacao sigilosa, pedir para que responda de forma mais geral ou que atinja um
nivel possivel de detalhe

- Apés a entrevista: repassar toda a entrevista, fazendo anotagdes adicionais e ja
fazendo interpretagdes sobre os dados coletados; terminar de preencher o protocolo, caso
houver pendéncias; transferir seu contetido para um formato digital; preparar as interpretacdes

e os dados para enviar ao entrevistado, visando a checagem posterior.

Serdo explicitadas as seguintes observacdes ao entrevistado de forma clara sobre a
entrevista e apos a realizacdo da apresentacdo da pesquisa como um todo de acordo com o
primeiro item desse protocolo:

Explicar ao entrevistado como serd o desenvolvimento da entrevista e pedir a permissao

do mesmo para utilizar o gravador de som. Deixar claro que serdo bem-vindos exemplos e a
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fala espontanea do entrevistado, que tem liberdade para usar seu conhecimento e experiéncia
profissionais para responder as perguntas, informagdes sigilosas serdao preservadas.
-Para entrevista gravada: esclarecer o motivo da gravagdo e que apds a entrevista a
gravacdo ndo serd divulgada em hipétese alguma, apenas as informagdes serdo utilizadas.
-Para entrevista ndo gravada: explicar que serdo feitas anotagdes, principalmente dos
pontos chave e que em alguns momentos pausas e repeticdes podem ser necessdrias para

anotacoes.

Questionarios para o Estudo de Caso

Dados sobre o entrevistado e a entrevista - para controle do pesquisador

Os seguintes campos devem ser preenchidos pelo pesquisador com as informacdes do

entrevistado e somente com os dados fornecidos e autorizados pelo mesmo.

Nome do participante:

Telefone: ( ) e-mail:

Profissao:

Periodo de experiéncia na profissao:

Nome do estabelecimento:

Tipo de entrevista: ( ) presencial ( ) via Skype ( ) viatelefone ( ) outros:

Se presencial, local da entrevista:

Data e horario:

Questiondrios

Para os diferentes envolvidos na pesquisa, aplicar os questionarios de acordo com a

funcdo desempenhada pelo entrevistado em relacdo a pesquisa.
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Laboratério de Aprendizagem em Logistica e Transportes = s m = escccce
ORIO DE APREMDIZAGEM .

ENLOGISTICAE TRANGPORTES gy
Pesquisa: Boas préticas hidrovidrias para a logistica urbana no Brasil: um estudo de caso
Local de Pesquisa: Belém (PA) Data da entrevista: / /

Pesquisador responsavel: Ester Divieso Roman Rodrigues
Orientador: Prof. Dr. Orlando Fontes Lima Junior

QUESTIONARIO PARA ENVOLVIDOS NO COMERCIO (QC)

QCI. Qual o nome do estabelecimento e o cargo ocupado?

QC2. Quais sdo as mercadorias comercializadas no estabelecimento? Qual a origem dessas mercadorias?

QC3. De que forma a mercadoria chega ao estabelecimento? Quais os meios de transporte utilizados no
percurso? Qual a capacidade do veiculo utilizado?

QC4. Qual o tempo médio gasto no percurso (fornecedores até o estabelecimento comercial)? Quantas
vezes por dia/semana/més as mercadorias sdo recebidas?

QC5. Existe vaga para carga e descarga nas proximidades do estabelecimento ou pontos de atracacéo (no
caso de transporte hidrovidrio)? Essa vaga atende bem as necessidades do estabelecimento?

QC6. Existem problemas relacionados a distribuicdo de mercadorias? Existem medidas do municipio que
facilitem essa distribuicao? Na sua opinido quais os principais pontos positivos e problemas?

QC7. Ja utilizou ou pensou em utilizar o transporte hidroviario para transportar as mercadorias? Quais os
impedimentos? Conhece ou usa alguma prética de entregas pelo rio?

Consideragdes a acrescentar:
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LABORATORIO DE APRENDIZAGEM
EM LOGISTICA E TRANSPORTES ®

Pesquisa: Boas praticas hidrovidrias para a logistica urbana no Brasil: um estudo de caso
Local de Pesquisa: Belém (PA) Data da entrevista: / /
Pesquisador responsdvel: Ester Divieso Roman Rodrigues

Orientador: Prof. Dr. Orlando Fontes Lima Junior
QUESTIONARIO PARA ENVOLVIDOS DO PODER PUBLICO (QP)
QP1. Qual a fungdo desempenhada no poder publico e local de trabalho?

QP2. Quais as caracteristicas gerais da logistica no centro de Belém (mercadorias distribuidas e veiculos
utilizados)? H4 uma estimativa do poder publico quanto ao custo envolvido com cada tipo de modal?

QP3. Existe uma lista com os estabelecimentos formais presentes no centro comercial? Quais os principais
(que geram maior movimentagao)?

QP4. Quais sdo e qual a localizagdo dos principais fornecedores da regido, que abastecem o centro
comercial de Belém? (com destaque para os produtos regionais)

QP5. Como ¢ a infraestrutura no centro comercial de Belém, no que diz respeito aos locais/vagas de carga
e descarga e as vias? O nimero e manutencdo dessas estruturas atende a demanda atual?

QP6. Quais os principais problemas da logistica urbana em Belém, onde eles ocorrem? Quais os pontos
positivos ou com possibilidades de melhoria?

QP7. Qual o papel da hidrovia para a distribuicio de mercadorias na cidade? Qual a sua opinido sobre uma
maior utilizacdo da hidrovia na logistica urbana da cidade? Quais seriam os impedimentos?

Consideragdes a acrescentar:
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Pesquisa: Boas préticas hidrovidrias para a logistica urbana no Brasil: um estudo de caso *
de Pesquisa: Belém (PA) Data da entrevista: / /
Pesquisador responsavel: Ester Divieso Roman Rodrigues

Orientador: Prof. Dr. Orlando Fontes Lima Jdnior
QUESTIONARIO PARA ENVOLVIDOS NO TRANSPORTE DE MERCADORIAS (QT)

QTI. Qual sua fun¢ao no transporte de mercadorias na cidade de Belém e qual o local de trabalho?

QT2. Qual o tipo de transporte utilizado e quais as principais mercadorias distribuidas no centro comercial?
Quantas vezes por dia/semana/més sdo feitas entregas na regiao?

QT3. De que forma a mercadoria chega ao estabelecimento? Onde se localizam os principais fornecedores
e qual o tempo médio gasto no transporte?

QT4. Quais os estabelecimentos atendidos no centro comercial e como € a infraestrutura de transporte
disponivel (considerando as vias, vagas de carga e descarga, pontos de atracacio etc.)?

QTS5. Quais os custos envolvidos no transporte das mercadorias (gastos de combustivel/km) e capacidade
dos veiculos utilizados?

QT6. Quais os principais problemas da distribuicdo de mercadorias no centro de Belém e onde eles
ocorrem? Existem pontos positivos ou com possibilidades de melhoria?

QT?7. J4 utilizou ou tem interesse em utilizar o transporte hidrovidrio para transportar as mercadorias? Quais
os impedimentos? Conhece ou usa alguma prética de entregas pelo rio?

Consideragdes a acrescentar:
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Pesquisa: Boas préticas hidrovidrias para a logistica urbana no Brasil: um estudo de caso
Local de Pesquisa: Belém (PA) Data da entrevista: / /

Pesquisador responsavel: Ester Divieso Roman Rodrigues
Orientador: Prof. Dr. Orlando Fontes Lima Junior

QUESTIONARIO PARA ENVOLVIDOS DOS ORGAOS DE CLASSE (QO)
QO1. Qual a fungdo desempenhada e 6rgdo de classe / local de trabalho?

QO2. Existe uma lista com os estabelecimentos formais presentes no centro comercial? Quais os principais
(que geram maior movimentagao)?.

QO3. Como o orgdo de classe (sindicato) classifica a infraestrutura no centro comercial de Belém, no que
diz respeito as vagas de carga e descarga, pontos de atracagio e vias?

QO4. Quais sdo as caracteristicas gerais da distribuicdo de mercadorias no centro comercial de Belém?
Destacar pontos positivos, negativos e possibilidades de melhora.

QOS5. Qual a sua opinido sobre uma maior utilizagido da hidrovia para entregas de mercadorias no centro
comercial de Belém? Quais os impedimentos encontrados?

QO6. Entre as empresas vinculadas a esse orgdo de classe, existem praticas de distribuicdo urbana de
mercadorias pelo rio? Essa é uma possibilidade considerada pelas empresas?

Consideracdes a acrescentar:
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Finalizando a entrevista

- Informar ao entrevistado que se apds a data da entrevista ele quiser fazer algum comentério
adicional ou acrescentar algo em suas respostas, poderd entrar em contato com o pesquisador

por e-mail ou telefone.

- Solicitar ao entrevistado a autorizacdo para envio de alguma nova questdo que surgir
posteriormente no decorrer da pesquisa.

- Solicitar a sugestao de outras pessoas envolvidas com o tema (de dentro da sua organizacao
ou ndo) que poderiam contribuir com a pesquisa.

- ApOs a realizagdo da entrevista, o pesquisador deve transcreveé-la, ou seja, transformar as suas
anotacdes ou gravacdo em um formato textual que facilite o processo de andlise dos dados
coletados.

- Fornecer ao entrevistado uma estimativa de quando a pesquisa serd encerrada e citar a forma

como os dados serdo divulgados (dissertacao, tese, artigo, relatério);

- Colocar-se a disposi¢@o para qualquer informacgao adicional (agora ou posteriormente).

Desenvolvimento e apresentacao dos relatorios

Apds a obtencdo de todas as informacdes geradas pelo levantamento de campo,
primdrias e secunddrias, e demais etapas da pesquisa, como a aplicac¢do de grupos focais para
discussdo aprofundada sobre o tema, serdo desenvolvidos os questionarios segundo Yin (2016)

e de acordo com as exigéncias para defesa da dissertacdo de mestrado.



APENDICE B —- PROTOCOLO DE OBSERVACOES EM CAMPO
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Pesquisa: Boas prdticas hidrovidrias para a logistica urbana no Brasil: um estudo de caso
Local de Observacao: Data: / /
Pesquisador responsédvel: Ester Divieso Roman Rodrigues

Orientador: Prof. Dr. Orlando Fontes Lima Jinior

PROTOCOLO PARA OBSERVACOES EM CAMPO

Perguntas:

Fotos (lista com descri¢do - usar nome igual o da camera):

Videos (lista com descri¢ao):

Visita as ilhas da regido:

Lista de estabelecimentos na drea de estudos (rua e niimero):

Atracagdes na feira do ver o peso para um dia comum - horario de chegada e partida de cada embarcagio:
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