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RESUMO

A distribuicdo urbana de mercadorias € de vital importancia para um mercado competitivo.
Contudo, os problemas advindos desta atividade deterioram a qualidade de vida nas cidades.
Para reduzir tais impactos, solugdes devem ser investigadas e implementadas considerando as
diferentes perspectivas e objetivos dos principais envolvidos (transportadores, varejistas,
populacdo e poder publico) para que essa distribuicdo seja eficiente e economicamente viavel.
Neste trabalho foram analisadas as preferéncias e percepcbes dos envolvidos em relagdo a
praticas de logistica urbana na cidade de Belo Horizonte. Para tanto, utilizou-se uma pesquisa
do tipo survey para identificar as praticas que melhor se adequam a realidade analisada. Para a
populacéo, os veiculos de carga contribuem para a piora das condi¢des de trafego mas ndo séo
a causa do problema e sdo reconhecidos como importantes para a sociedade. Os
transportadores se mostraram dispostos a participar de determinadas medidas e até pagar para
participar, visto que o tempo que se perde em transito e na procura de vagas para carga e
descarga influencia diretamente no custo do transporte. J& os varejistas ndo apresentaram
comportamento semelhante ao dos transportadores, ndo considerando as medidas vantajosas e
nem dispostos a participar de programas para a melhoria da distribui¢do urbana. Além de ndo
considerarem as medidas eficientes, algum tipo de pagamento para participar dos programas
também néo é bem aceito, uma vez que ndo conseguem perceber uma reducao de custos pela
racionalizacdo, apenas aumento. Os administradores publicos reconhecem que o foco de
investimentos € majoritariamente no transporte de passageiros, porém esfor¢cos vem sendo
feitos para reverter esse quadro, tratando o transporte de cargas com sua devida importancia,
estabelecida pela legislacdo vigente. E reconhecida, ainda, a necessidade de conceber e aplicar

0S programas em conjunto com os envolvidos diretamente, transportadores e varejistas.

Palavras chave: Stakeholders, Logistica Urbana, Distribuicdo Urbana de Mercadorias,
Pesquisa de Entrevista, Belo Horizonte




ABSTRACT

The urban freight distribution is vital for a competitive market. However, the problems from
this activity deteriorate the life quality in cities. To reduce such impacts, solutions should be
investigated and implemented considering the different perspectives and objectives of the key
stakeholders (carriers, retailers, population and administrators), so that distribution would be
efficient and economically feasible. This study analyzed the preferences and perceptions of
those involved in city logistics practices, in the municipality of Belo Horizonte. To achieve
this objective, it was used a survey to identify practices that best fit the analyzed reality. For
the population, the cargo vehicles contribute for the worsening of the traffic conditions but are
not the main cause of the problem and are recognized as important to society. Carriers were
willing to participate in certain practices and even pay to participate, since the time that is lost
in traffic and in the search for places to load and unload cargo directly influences the
transportation cost. The retailers did not show similar patterns to the carriers, not considering
the practices effective and neither willing to participate in programs to improve the urban
distribution. Besides not consider the measures effectives, some kind of payment to
participate in the programs is also not well accepted, since they do not understand some
reduction in costs by the optimization, only increase. Public administrators recognize that the
investment focus is mainly for passengers transport, but efforts are being made to change this
situation, treating the cargo transport with its due importance, established by the law. It is also
recognized the need to design and implement programs together with those directly involved,

transporters and retailers.

Keywords: Stakeholders, City Logistics, Freight Urban Distribution, Survey, Belo Horizonte
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INTRODUCAO

A distribuicdo urbana de mercadorias € um importante fator para a dindmica das atividades
econdmicas de uma cidade, uma vez que a carga € um elemento essencial para a existéncia de
um mercado forte e competitivo e para promover a vitalidade econémica de uma sociedade
(ALLEN et al., 2000; MUNUZURI et al., 2005). Essa distribuicdo é indispensavel para
atividades industriais, comerciais e de lazer, que sdo essenciais para a geragéo de riquezas.
Uma distribuicdo de mercadorias confiavel e rapida contribui para a manutencao do estilo de
vida da populacdo, como, por exemplo, turismo, entretenimento, vendas a varejo e outras
atividade de lazer (ALLEN et al., 2003).

Apesar disso, o planejamento das cidades e areas urbanas € feito majoritariamente com foco
no transporte de passageiros, uma vez que o transporte de cargas € considerado uma atividade
privada, regulada pelas leis de mercado (BEHRENDS et al., 2008). De acordo com Crainic et
al. (2004), o poder publico ndo se sente responsavel pelas operacdes realizadas por empresas
privadas e, consequentemente, atesta que problemas acerca do transporte de mercadorias no
ambito urbano ainda ndo sdo entendidos, ndo quantificados e inexistem metodologias que
tratam especificamente do planejamento e analise do movimento de cargas, gerando poucos

dados relativos ao transporte de cargas.

Segundo Dablanc (2009), dados e fontes de informacdo relativos a distribuicdo urbana de
cargas eram bem abundantes no fim da década de 1960 e inicio de 1970, especialmente nos
Estados Unidos e Australia, além de algumas cidades da Europa e América Latina. De acordo
com Wolpert e Reuter (2012), o processo de distribuicdo urbana de mercadorias comecou a
ser estudado no inicio da década de 1970, tendo pouca atividade sobre o assunto até meados
da década de 1990, com onze trabalhos publicados. Nos ultimos anos, desde o final da década
de 1990, foram dados passos importantes, em diferentes partes do mundo, no que diz respeito
a estudos sobre movimentacdo urbana de carga. Na Europa, diversos programas trataram
dessa movimentacdo, fornecendo uma série de dados e avaliacbes dos impactos desses
programas. Nos Estados Unidos e Japédo, dados abundantes e confiaveis existem, engquanto
que em paises em desenvolvimento, como os latino americanos e asiaticos, os dados sdo mais
fragmentados. Mas, ainda assim, varias metropoles e grandes cidades estdo conduzindo
estudos e coleta de dados a respeito dessa atividade, principalmente nos ultimos quinze anos
(DABLANC, 2009).




Nos ultimos anos, no Brasil, pouca atenc¢éo foi dada ao problema do transporte de cargas no
ambito urbano, priorizando, ainda que pouco, investimentos e estudos em transporte de
passageiros, como foi destacado por Dutra (2004). Apenas em algumas metropoles brasileiras,
como Sdo Paulo (inicialmente com o Decreto 48.338-07, em 2007, entre outros decretos e
portarias posteriores), Rio de Janeiro (Decreto 29.231, 2008), Belo Horizonte (Portaria
BHTRANS/DPR N° 111, em 2009) e Fortaleza (Portaria N°. 08, 2010), politicas de restricdo a
circulacdo de veiculos pesados, de acordo com seu peso e tamanho, foram implantadas, porém
a margem de estudos que comprovem ou ndo sua eficacia (OLIVEIRA e GRATZ, 2014).

Em 2012, foi criada a Lei de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587) que institui as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Com esta lei, planejamento, gestdo, servicos e
infraestrutura a respeito do transporte de passageiros e de carga devem ser priorizados. Ainda,
o Estatuto da Cidade, o PlanMob, do Ministério das Cidades, e a propria Politica Nacional de
Mobilidade Urbana estabelecem, dentre suas diretrizes, a mitigacdo dos custos ambientais,

sociais e econdémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nha cidade (BRASIL, 2012).

O movimento significativo de veiculos de cargas dentro dos limites de grandes cidades esta
crescendo e ira aumentar em ritmo acelerado (CRAINIC et al., 2004), potencializado por
fatores como o comércio eletrénico (gerando significativa demanda de entregas domiciliares)

e sistemas just in time (producdo e distribuicdo baseadas em estoques minimos).

Schoemaker et al. (2006) relacionaram uma série de estudos que apontam que veiculos
particulares estdo presentes em maior niUmero que os veiculos de carga, tanto leves quanto
pesados. Apesar disso, a presenca de veiculos de carga na composicdo da frota em grandes
metropoles, principalmente em horarios de pico, representa um problema urbano. E inegavel a
importancia da distribuicdo de mercadorias para a economia de grandes centros, contudo, 0s
gastos excessivos em decorréncia de congestionamentos e tempo perdido podem elevar
bastante os custos logisticos, agravado pelo seu potencial de polui¢cdo, atmosférica e sonora, e
graves acidentes, responsaveis também por aumentar o custo geral do transporte e piorar a
qualidade de vida da populagéo (OGDEN, 1992; QUAK e De KOSTER, 2005).

1.1 Justificativa

Dentro deste contexto, torna-se importante identificar praticas e solugdes para a melhoria e
racionalizacédo dessa distribuicdo de mercadorias, além de considerar diferentes consequéncias

e resultados para os diferentes envolvidos. O poder publico atua como responsavel por
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instituir regras e condicdes para a circulacdo de veiculos de carga e muitas vezes o faz sem as
necessarias avaliagdes de causa e consequéncia. Pelo objetivo de promover o bem estar da
populacdo, geralmente sdo considerados apenas os beneficios relativos a esse envolvido,
negligenciando, por exemplo, 0 aumento nos custos de operagdo tanto para transportadores
qguanto para varejistas (QUAK, 2012). Esses tipos de condi¢Ges aplicadas pelos
administradores das cidades faz com que a operagdo de distribuicdo de mercadorias seja
ineficiente, principalmente do ponto de vista dos transportadores (QUAK, 2008).

Solugdes que buscam diminuir e mitigar os impactos e externalidades negativas causados pela
distribuicdo urbana de mercadorias sé&o buscadas extensivamente em todo o mundo. No
Brasil, a maioria das estratégias adotadas pelos administradores das principais capitais no que
se refere a distribuicdo urbana de mercadorias é de restricdo da circulacdo de veiculos de
carga, muitas vezes praticadas pela falta de conhecimento de outras medidas ou ferramentas
para combater esses impactos (MACARIO et al., 2008). Ainda, como ressalta Dablanc
(2009), nem sempre essas restricGes sdo interessantes ou eficazes, aumentando custos e
externalidades, contribuindo para uma piora no nivel de servico da distribuicdo de

mercadorias e onerando todo esse processo de distribuicdo, para todos os envolvidos.

A adocdo de mais de uma solucdo para que problemas de distribuicdo de mercadorias sejam
eliminados ou diminuidos é de extrema importancia, como atestam Taniguchi et al. (2001),
que a resolucao de problemas de distribuicdo urbana de mercadorias ndo pode ser atingida por

uma solucdo simples, mas pela implementacdo de uma série de solu¢bes combinadas.

O estudo dessas solucbes e suas consequéncias para todos os envolvidos devem ser
considerados para que seja possivel diminuir esses impactos advindos da distribuicdo de
mercadorias através da correta aplicacdo de praticas reconhecidamente eficazes, a fim de
melhorar a qualidade de vida e garantir um nivel de servico satisfatério para os clientes e

populacéo.

1.2  Objetivos do trabalho

O objetivo geral desta dissertacdo é identificar a percepcdo dos diversos envolvidos na
distribuicdo urbana de mercadorias, na cidade de Belo Horizonte, em relacdo as praticas

relacionadas a logistica urbana.

Para atingir este objetivo, delimitam-se como objetivos especificos:




o Identificar praticas relacionadas a logistica urbana;

e Avaliar a percepcdo dos residentes em termos de circulagdo e operacdo de veiculos

pesados em areas urbanas e suas externalidades;

e Analisar a disposicdo em pagar para adesdo a praticas de logistica urbana, por parte de

varejistas e transportadores;

e Analisar a disposicdo em aderir a praticas, para transportadores e varejistas, mediante

algum incentivo financeiro;

e Auvaliar a percepcdo dos varejistas em termos de problemas relacionados a distribuicdo de

mercadorias;

e Analisar a percepcao do poder publico em relacdo a logistica urbana e a legislacao vigente.

1.3  Estrutura da dissertacéo

Além deste capitulo introdutério, outros quatro capitulos compdem este trabalho. No Capitulo
2 serd apresentada a revisdo da literatura que fundamenta a metodologia desta pesquisa,
apresentada no capitulo 3. Os resultados e discussdes obtidos com a aplicacdo da metodologia
sdo apresentados no capitulo 4, finalizando este trabalho com as consideragdes finais no

capitulo 5.




2 REVISAO DA LITERATURA

Nesse capitulo sdo apresentados conceitos de distribuicdo urbana de mercadorias, defini¢cdes e
aplicabilidades da logistica urbana e algumas praticas, como restri¢cGes horérias de circulagdo
e operacdo de veiculos de carga, centros urbanos de distribuicdo de mercadorias e faixas
exclusivas para o transito de veiculos de carga. Além disso, sdo analisados trabalhos
referentes as percepcdes e preferéncias dos envolvidos na distribui¢do urbana de mercadorias
e estudos sobre o valor subjetivo do tempo, para os diferentes envolvidos nessa distribuicao.

2.1 Distribuicdo Urbana de Mercadorias

A distribuicdo de cargas em ambito urbano é um fator indispensavel para a economia de
grandes centros, assim como para a promocdo de atividades industriais, comerciais e de lazer,
contribuindo para a manutencdo do estilo de vida da populacdo e geracdo de riquezas na
sociedade. Essa distribui¢do, dentro do contexto urbano, consome em torno de 25% dos
fluxos de veiculos de uma metropole, sendo responsavel também por até 50% das emissdes de
gases poluentes relacionadas ao transporte (DABLANC, 2007). Junqueira (2001) aponta que a
carga urbana em Toquio representa 60% dos congestionamentos da cidade.

Ogden (1992) identifica como problemas relacionados a distribuicdo de mercadorias em
ambito urbano, os congestionamentos, a malha viaria deficiente e operacdo de carga e
descarga inadequada, devido a fatores como dimensdo dos veiculos de carga, nivel de trafego
saturado nos principais corredores urbanos, falhas em projetos, manutencao precaria das vias,
pavimento deteriorado, projetos com raios de giro inadequados e programacdo semaforica
inadequada. Macharis e Melo (2011) apontam conflitos entre as atividades urbanas e
distribuicdo de mercadorias, gerando externalidades sociais, ambientais e econémicas,
exigindo que solugdes para a racionalizacdo e eficiéncia do transporte de cargas estejam

aliadas a mobilidade, qualidade de vida e sustentabilidade.

A operacdo de carga e descarga nas cidades, por concorrer com as demais atividades urbanas,
muitas vezes é prejudicada, diminuindo bastante sua eficiéncia. Segundo Allen et al. (2000),
em Londres, 87% do tempo total de entrega de mercadorias é gasto na procura de local para
estacionar o veiculo de carga, sendo apenas 10% do tempo gasto no trajeto de ida e volta para
entrega da mercadoria. Ja em Belo Horizonte, Oliveira (2014) aponta que aproximadamente
dez minutos, por operacdo, sdo gastos apenas na procura de vaga disponivel para realizar

carga e descarga.




2.2 Logistica Urbana

Taniguchi et al. (2001) definem logistica urbana como estratégias para melhorar a eficiéncia
da distribuicdo de cargas nas areas urbanas, mitigando congestionamentos e externalidades
ambientais. As estratégias incluem o fornecimento de servigos e contribuem para o eficiente
gerenciamento do movimento de bens nas cidades, promovendo respostas inovadoras para a
demanda dos clientes. Considera, ainda, servicos fisicos, como preparacdo de pedidos,
transporte, entrega (inclusive domiciliar) e tempo de estocagem, além de servicos de
comunicacdo, como ITS (Intelligent Transportation System) e ICT (Information and
Communications Technology). Para Dablanc (2007), a distribuigdo urbana de mercadorias é
atividade fundamental no desenvolvimento das cidades, com significativa importancia na
sustentacdo do estilo de vida populacdo, na manutencdo, na competitividade das atividades

industriais e comerciais.

Crainic et al. (2009) definem logistica urbana como um conceito que objetiva otimizar
sistemas urbanos de transporte, considerando todos os atores envolvidos e todos os
movimentos nas areas urbanas. A coordenacdo de carregadores, transportadores e
movimentos, assim como a consolidacdo de cargas de diferentes clientes e carregadores, séo

indispensaveis para que esse conceito seja implementado.

Czerniak et al. (2000) atestam que a distribuicdo urbana de mercadorias ndo € um fim em si
mesmo, mas o reflexo de um processo econdmico global, nacional e local. O transporte da
mercadoria agrega valor espacial ao produto, uma vez que sua funcdo € disponibiliza-lo a
outros setores da economia para que seja usado, processado, reparado, modificado,
armazenado e consumido (DUTRA, 2004).

Sanches Junior (2008) conduziu uma pesquisa exploratoria com administradores publicos,
identificando que a grande maioria das metropoles brasileiras ndo tem estudos sobre logistica
urbana. De acordo com Oliveira (2013), entre 2001-2013 apenas 61 trabalhos foram
publicados no Brasil, sendo que 18% desses trabalhos apresentam modelagem, estudos de
caso e diagndsticos, ferramentas importantes e essenciais para a mensuracdo de dados
relativos a cendarios ou aplicacdes das politicas publicas de logistica urbana. Estes estudos
indicam a quase inexisténcia de trabalhos cientificos acerca de solugbes aos problemas de

distribuicdo urbana de mercadorias. A falta de metodologias para avaliagdo ndo permite




identificar, por exemplo, se as solugbes implementadas pelo poder pablico tem impacto

positivo na circulacéo de veiculos.

Contudo, é importante conhecer o que os envolvidos na distribuicdo urbana de mercadorias
entendem por solucdes e, ainda, quais solugdes seriam factiveis para a realidade brasileira.
Taniguchi et al. (2001) identificam os seguintes envolvidos na distribuicdo urbana de

mercadorias:

e Embarcadores/Varejistas sdo responsaveis pelo envio e recebimento de mercadorias para
empresas ou pessoas, tendo como objetivo principal a maximizacao do lucro e do nivel de

Servico;

e Transportadores sdo responsaveis pelo transporte da mercadoria para o cliente final, com o

objetivo de fazé-lo ao menor custo possivel, mantendo alto o nivel de servico;

e Populacdo sdo as pessoas que vivem, trabalham e compram nas areas urbanas. Eles sofrem
as externalidades negativas advindas da movimentacdo de cargas no entorno de suas

residéncias e locais de compras, assim como 0s beneficios de uma operacéo eficiente;

e Administradores ou poder publico tem como objetivo principal promover o
desenvolvimento econémico da cidade. Sua principal funcdo visa a reducdo de

congestionamentos e poluigdes e a0 aumento da seguranca Vviaria.

Assim, é imprescindivel identificar os problemas e relacionar as solu¢des convergentes para
todos os agentes envolvidos. Macério et al. (2008) atestam que, devido ao grande namero de
envolvidos na logistica urbana, assim como seus diferentes objetivos e caracteristicas, tornam
0 processo de distribuicdo de mercadorias dispendioso, muitas vezes abaixo de uma
viabilidade econdmica e financeira minima, sendo essencial a gestdo das praticas aplicadas

para que todos os envolvidos se beneficiem de alguma maneira.

Os setores publicos e privados envolvidos com a distribuicdo urbana de cargas foram
discriminados por Ambrosini et al. (2004), destacando iniciativas de ambos os lados. O setor
publico exerce vérias fungbes nessa distribuicdo, como produzir leis e regulamentos, tomar
medidas organizacionais, planejar o espaco urbano e definir padrdes técnicos para veiculos e
instalacbes. Ja o setor privado é responsavel pelo provimento e desenvolvimento de

tecnologia do setor, como equipamentos embarcados nos veiculos e centrais de operacéo.




2.3

Praticas para a melhoria da distribuicdo urbana de mercadorias

As préticas e/ou solugdes em logistica urbana, normalmente adotadas em grandes cidades e

com 0 objetivo de minimizar os impactos negativos advindos dessa atividade, sdo divididas

por Mufiuzuri et al. (2005) em cinco grupos diferentes, de acordo com sua area de atuacao, a

saber:

Solugdes relacionadas a infraestrutura publica, considerando a construgdo ou
adaptacdo de infraestruturas para servir as atividades de logistica urbana. Esse tipo de
infraestrutura geralmente tem como fungdo promover a troca de modal (ferroviario-

rodoviario), entre outras;

Solucdes relacionadas ao gerenciamento do uso do solo, com a alocacdo de
localidades ou terrenos para serem usados para auxiliar operacdes de logistica urbana,

como locais exclusivos para carga e descarga;

Solugdes relacionadas a restricGes de acesso. Sao dois tipos de solugdes, espacial (que
é restringir circulacdo de veiculos de carga em determinadas areas ou avenidas) e

horéria (restricdo em horarios de pico ou horario comercial);

Solucdes relacionadas ao gerenciamento do trafego, consistindo na reorganizacédo de
fluxos de veiculos de carga em éreas congestionadas da cidade, através do uso da

tecnologia da informacao, e trabalha em conjunto com as trés solucdes anteriores;

Solucdes relacionadas com as sancBGes e incentivos. Assim como a anterior, essa
categoria esta atrelada as trés primeiras solucdes e, dependendo da solucdo, pode ser
necessaria uma forte fiscalizagdo ou algum incentivo para que a mesma apresente

éxito.

Sinarimbo (2005) detalhou uma série de problemas gerados pela distribuicdo de cargas no

ambito urbano, assim como as possiveis solucbes, boas praticas ou politicas, em paises da

Asia e Europa, que foram adotadas por transportadores, varejistas e administradores.

Problemas como congestionamentos, poluicdo e falta de locais para carga/descarga séo

resolvidos com solugdes como:

consolidacdo de mercadorias em centro de distribui¢do urbano;

entrega noturna;




e distribuig&o subterranea;

e restricdes de acesso e estacionamento (baseadas no dia, horério, peso, comprimento,
capacidade do veiculo e destino);

e utilizacdo das faixas do transporte publico para o trafego de mercadorias;

e faixas e rotas dedicadas para o trafego de mercadorias;

e desenvolvimento de anéis viarios que circundam as cidades;

e promocdo de modos alternativos de transporte de cargas (trem, metrd, duto, bicicleta);

e orientacdo e planejamento de espacos e projetos para carga/descarga;

e reducdo do trafego de passageiros através de entrega domiciliar e pontos de entrega de
mercadorias;

e sistema inteligente de gerenciamento de trafego, estacionamento e carga e descarga;

e integragdo da regulacdo com politicas de informacéo e investimentos;

e utilizacdo de combustiveis menos poluentes;

e projeto de veiculos que permitem rapidez na carga/descarga (portas laterais, piso
baixo);

e restricdo de acesso de veiculos com baixa ocupacéo.

Embora as solugdes foram aplicadas a cidades europeias e asiaticas, as medidas podem ser

aplicadas a qualquer cidade, usando o conceito de transferabilidade.

Nesse trabalho, serdo estudadas restricdes horarias de circulacdo de veiculos de carga (entrega
noturna, restricbes de acesso e/ou estacionamento em determinadas areas), centros de
distribuicdo urbana e vias ou faixas exclusivas para o transito de veiculos de carga. O estudo
se concentra nessas solugcfes, consideradas factiveis para serem implantadas e ja estdo
consolidadas quanto a implementacao.

2.3.1 Restri¢bes Horarias de Circulagéo

Nos grandes centros urbanos, o poder publico tem adotado politicas de restricdo horaria de
circulacdo para os veiculos de carga ao longo dos Ultimos anos, mediante a ideia de que a
presenca desses veiculos em horarios comercial e de pico gera um declinio nos niveis de
servico de trafego. Pelas condicdes da circulagdo em horéarios de pico, a distribuicdo urbana
de mercadorias nesse periodo torna-se muito custosa devido ao tempo perdido em
congestionamentos, além de produzir maior poluicdo. Entre os beneficios em potencial
advindos da mudanga para entrega fora-pico estdo a reducdo dos custos da entrega e uma

melhor performance ambiental. Porém, grande parte dessas medidas propostas tem surgido
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como uma reacdo aos problemas, sem um estudo prévio minucioso dos seus possiveis efeitos
no sistema como um todo, levando, na maioria das vezes, a praticas ndo coerentes com a
realidade da cidade (OLIVEIRA e GRATZ, 2014). Para entender melhor a reacdo dos
envolvidos frente a implantacdo de medidas restritivas, diversos estudos em distribuicdo de
mercadorias foram conduzidos, principalmente nos aspectos de beneficios, financiamento e

condicdes ideais para implantacdo de restrigdes.

Os impactos advindos da restricdo de veiculos de carga de grande porte foram analisados por
Castro e Kuse (2005) através de dados coletados em pesquisa de entrevista com
transportadores, em Manila, nas Filipinas. O nivel de aceitacdo da medida é bom entre 0s
pesquisados e varia de acordo com a classe e ramo de atividade do transportador, 0 que
determina caracteristicas de frota e operacdo. As implicacbes da politica no trafego e
seguranga, como producdo quilométrica, tempo de operagdo, emissdes de poluentes e
acidentes sdo analisadas pelos autores, ndo demostrando necessariamente melhoria nesses
quesitos — principalmente quildmetros viajados e emissdes —, colocando em cheque a eficacia

da restricéo.

Os incentivos financeiros para transportadores e varejistas se mostram muitas vezes
necessarios, tendo em vista os custos adicionais gerados com a implantacdo da medida. Nesse
sentido, Holguin-Veras (2008) conduziu um estudo onde identificou as condic¢des ideais para
que a entrega noturna tenha éxito, considerando trés cenarios distintos com a presenca de
restricdo, sendo eles (i) pagamento de pedagio diferenciado pelo horério, (ii) pagamento
diferenciado em conjunto com incentivos financeiros e (iii) nenhum dos dois. O autor usou
uma formulacdo econémica para a avaliacdo, indicando que o cenario (ii) é o mais vantajoso,
principalmente se existir instalagdes para consolidacdo de mercadorias e para gerenciamento

de entregas diurnas e noturnas.

Holguin-Veras e Polimeni (2006) realizaram um estudo sobre incentivos a préatica de entrega
noturna em Nova York (Estados Unidos), com aplicacdo de pesquisa direcionada as empresas
privadas relacionadas com distribuicdo urbana de mercadorias. As organizagOes que estdo
envolvidas com transporte e armazenamento sao favoraveis a entrega noturna, pelo aumento
da produtividade, enquanto que as que estdo envolvidas com o recebimento e venda no varejo
percebem a medida como custo adicional, considerando disponibilizagédo de pessoal extra e de
seguranga. Caso a politica ofereca beneficios conjuntos, como isencdo de impostos e

descontos substanciais em pedagios, a ideia € melhor aceita. A participagdo dos varejistas no
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processo € essencial, pois quanto maior a adesdo deles a entrega noturna maior sera a
economia do transportador, além de considerar que seus custos adicionais terdo que ser
compensados de alguma maneira, como, por exemplo, desoneracdo de impostos e frete mais
barato. Os autores atestam a possibilidade do sucesso da medida, desde que aplicada
considerando o ponto de vista dos transportadores e varejistas, conjuntamente com incentivos
financeiros. As licBes aprendidas com este programa, tais como restricdo a circulagdo de
veiculos pesados em horario comercial, de 06:00 as 19:00, s&o discutidas por Holguin-Veras
et al. (2013). A politica implantada teve éxito por causa da interacdo e envolvimento entre 0s
agentes, reforcando a ideia de que sem a participacdo de todos os envolvidos na formulacao e
equacionamento das premissas e condic¢Bes de restricdo de circulacdo, o resultado ndo seréa
satisfatorio.

Verlinde et al. (2010) conduziram um estudo em cidades belgas sobre distribui¢do noturna de
mercadorias, através de pesquisa de opinido e analise multiagente e multi-critério,
considerando o ponto de vista de todos os envolvidos e sua demanda especifica. Cinco
cenarios foram analisados, (i) o cenario base, com entregas diurnas considerando as restri¢cdes
impostas, (ii) entregas noturnas e de madrugada, entre 19:00 e 07:00hs (iii) entregas noturnas,
entre 19:00 e 23:00hs, (iv) entregas de madrugada, entre 03:00 as 07:00hs e (v) entregas
noturnas e de madrugada, entre 19:00 e 07:00hs com restricdo de barulho e esquemas de
subsidios. Para os varejistas, o cenario (i) € a melhor opc¢do, enquanto que para 0
transportador o que melhor se adequa € o cenario (iii), e para a sociedade, o cenério (v),
reforcando a ideia de objetivos conflitantes entre os diferentes atores. Apesar disso, a
implementacdo da entrega em fora pico € possivel e viavel, desde que considerando objetivos

e preferéncias de cada envolvido.

A experiéncia brasileira nesse campo iniciou-se em 1982, na cidade de Sdo Paulo, com
restricdo de circulacdo de veiculos com peso bruto acima de 15 toneladas, de 06:00 as 09:00 e
de 16:00 as 21:00. Atualmente, Sdo Paulo conta com trés tipos dessa restricdo: (i) Zona
Maxima de Restricdo de Circulacdo, (ii) Vias Estruturais Restritas e (iii) Zona Especial de
Restricdo de Circulagcdo. Em outras cidades do pais também foram implantadas restri¢fes
desse tipo nos ultimos anos, como Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Porto Alegre e Salvador.
Porém, foram implantadas a margem de argumentos técnicos e logisticos, sem analisar seus
impactos a médio e longo prazo. Pelo lado do administrador, politicas como essa reduzem
congestionamentos e poluicdo, sonora e atmosférica. J& os transportadores acreditam que essa

restricdo aumenta a circulacdo de veiculos de carga menores e que o nivel de servi¢o das
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entregas piora, além da questdo da seguranca em periodos noturnos (BONTEMPO et al.,
2013).

Um estudo que analisa quantitativamente as melhorias da entrega noturna foi realizado por
um supermercado no Reino Unido, durante trés meses, sendo todo o recebimento de
mercadorias realizado em horérios fora-pico. Redugdes de 60 minutos por viagem, £16.000
por ano e 68 toneladas de CO,, também por ano, foram constatadas por Palmer e Piecyk
(2010). Fisher et al. (2010) estimou que 1% de aumento em entregas noturnas economizaria
aproximadamente 18 milhGes de libras em externalidades. Porém, outros autores concluiram o
oposto em seus estudos, como Campbell (1995), que propée um modelo onde a reducdo de

emissdes em uma situacdo de entrega noturna ndo € conclusiva.
A Tabela 2.1 apresenta um resumo das referéncias abordadas nesta segéo.

Tabela 2.1 — Referéncias de Restri¢des de circulacdo

Referéncia Ano Local de Estudo Método Observacdes
Levantamento
Oliveira e Gratz 2014 Belo Horizonte o -
bibliogréfico
Castro e Kuse 2005 Manila, Filipinas Survey Transportadores
Formulacéo ] ] .
Holguin-Veras 2008 Nova York o Incentivos financeiros
econbmica
Empresas:
Holguin-Veras e
o 2006 Nova York Survey Transportadoras e
Polimeni B
Varejistas
Holguin-Veras e ) )
2013 Nova York Avaliacdo da medida -
outros
Verlinde e outros 2010 Cidades da Bélgica Survey / Multiagente -

Bontempo e outros 2014 Cidades do Brasil Pesquisa bibliografica  Visdo dos stakeholders
) ) ) ) o Estudo em um
Palmer e Piecyk 2010 Reino Unido Anélise quantitativa

supermercado
) ) ) ) o Economias em

Fisher e outros 2010 Reino Unido Andlise quantitativa )
externalidades

Campbell 1995 - Aplicacdo de modelo -
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2.3.2 Centros de Distribuicdo Urbano

Browne et al. (2005) descrevem centros de distribuicdo urbano (CDU) como uma das
principais iniciativas da logistica urbana para a mitigacdo dos problemas de transporte de
cargas nas grandes cidades. Tal medida tem como objetivo a redugdo do nimero de veiculos
de carga e, consequentemente, as externalidades oriundas deste modo, como poluicdo visual e
ambiental, atraveés de melhorias no processo logistico do ambiente urbano. Varios outros
autores se referem a CDU com outra nomenclatura, como terminal de carga urbana, vila de
distribuicdo, centro de consolidacdo de carga urbana e satélites urbanos (DABLANC, 2007;
WOLPERT e REUTER, 2012). Allen et al. (2007) definem como sendo “uma instalacéo
logistica situada relativamente proxima da area geografica que pretende servir (area central de
uma cidade - a sua totalidade, ou uma localizacdo especifica - um centro comercial), onde
varias empresas de distribuicdo de mercadorias entregam os produtos destinadas a essa area, a
partir da qual sdo feitas entregas consolidadas e vérias opcdes de operacdes de logistica

podem ser fornecidos, principalmente a varejistas.”

Quak (2008) destacou uma significativa reducdo em externalidades negativas da distribuicéo
urbana de mercadorias, aumentando os niveis de seguranca e a eficiéncia econdmica, quando
um CDU é implantado. Redug¢des em consumo de combustivel e em veiculos de carga em
circulacdo também foram apontadas pelo autor como beneficios que melhoram, ainda que

indiretamente, 0 aspecto econdmico do uso de um CDU.

Oliveira e Correia (2014) apresentaram uma forma de avaliar os impactos econdmicos e
ambientais advindos da implantacdo de um Centro de Distribuicdo de Cargas Urbano,
podendo ser aplicada em problemas de grandes dimens6es, como uma extensa regido urbana,
por exemplo. Em sua metodologia € adotado o conceito de sistema de distribuicdo de duas
camadas, considerando uma instalacdo principal e pontos de apoio, e é aplicada no municipio
de Belo Horizonte. Para tal foi usado na formulacdo um modelo de adesdo com a analise de

varios cenarios e pesquisa do tipo Preferéncia Declarada, com transportadores e varejistas.

Correia (2011) avaliou aspectos econdmicos da implantagdo de CDU através de simulagéo de
trafego, em Belo Horizonte, comparando diversos cenarios segundo cinco parametros: (i)
namero de veiculos utilizados para a distribuicdo na area estudada; (ii) distancia total
percorrida dos veiculos; (iii) tempo total de operacdo; (iv) ocupagédo da frota e (v) tempo
ocioso da frota.
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Os cenarios foram montados a partir de variacdes no valor de ades@o dos varejistas a pratica
de CDU e os resultados obtidos através de comparagdo com o cendrio base, que representa a
situacdo atual, sem CDU. Destaca-se que para todos os cenérios, a implementagdo do centro
de cargas provocou impactos positivos, sendo que no cenario com 100% de adesdo dos
varejistas, 0 numero de veiculos teve uma reducéo de 51%, a distancia total, reducéo de 62%

e tempo total com reducgéo de 50%.

Van Duin et al. (2011) analisaram o uso de centro de distribuicdo urbano através da
abordagem multiagente, encontrando redugdes na ordem de 20% em termos de distancia
percorrida, considerando a ocupacao de apenas 42% dos veiculos de carga. Ja Kohler (2003),
apresentou, em um estudo, que o potencial de reducdo da distancia percorrida total com a

implantacdo de um CDU ficou na ordem de 60%.

Van Duin et al. (2009) avaliaram seis CDUs na Europa em diferentes cidades, detalhando as
caracteristicas de cada projeto, em especial a reducdo da distancia percorrida alcangada, que
serve como base para analise econdmica. Em Leiden, Holanda, a tentativa fracassou pela
fraca participacdo dos varejistas no recebimento de cargas através desse centro, com o0 nimero
de entregas ficando abaixo do previsto e ndo dando o retorno financeiro esperado. Também na
Holanda, na cidade de Nijmegen, foi estabelecido um centro de distribuicdo urbano em 2008,
sendo que o subsidio local para o0 sucesso da iniciativa foi estendido além do previsto. No
caso dessa cidade, Rooijen e Quak (2009) avaliaram o projeto piloto, ainda em execugdo em
2009, demonstrando potencial de reducéo de distancia percorrida na area central em até 20%,
dependendo dos parametros adotados e da adesdo dos varejistas ao programa. Bristol, no
Reino Unido, tomou a iniciativa de implantar um CDU em 2004, prevendo subsidios publicos
para seu funcionamento e, apesar da baixa ades@o dos lojistas (apenas 21% - 63 em 300) o
programa vem apresentando lucratividade e reducdo no tempo, com mais da metade das
entregas apresentando reducbes de 20 minutos, por viagem. Em Kassel, na Alemanha, a
iniciativa privada fomentou a instalagio de CDU em 1994 e, em 2005, j& apresentava
resultados na ordem de 60% em reducdo da distancia percorrida pelos veiculos e aumento da
ocupacdo dos veiculos de carga, de 40% para 80%. Em La Rochelle, na Franca, também
foram atingidos patamares de 60% na reducdo de quildmetros percorridos por veiculos de
carga na area central, de acordo com Patier (2005), porém o sistema ndo atingiu a
sustentabilidade financeira, necessitando ainda de subsidios do poder puablico. Em Malaga,
Espanha, foi implantado um CDU onde o poder publico participa apenas como proprietéario do

imével, sendo os transportadores responséaveis por todo o processo. Apenas um terco da
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capacidade do centro € usada e, até entdo, ndo foram estabelecidos estudos econémicos, de

acordo com Browne et al. (2005).

Van Duin et al. (2009) executaram um estudo em Hague (Holanda), usando a experiéncia de
implantacdo de CDU nessa cidade como estudo de caso, concluindo que o uso de um CDU
aliado 4 entrega no fora pico tem potencial de economia de até € 3,32 por m® de mercadoria

transportada. A Tabela 2.2 apresenta um resumo das referéncias abordadas nesta secgéo.

Tabela 2.2 — Referéncias de CDU

Referéncia Ano Local de Estudo Método Observagdes
Browne e outros 2005 - - Definicbes
Dablanc 2007 - - Definicbes
Wolpert e Reuter 2011 - - Definicbes
Browne e outros 2007 - - Definicbes
Quak 2008 - Aplicacdo de modelo Anélise de

externalidades

Oliveira e Correia 2014 Belo Horizonte Aplicacéo de modelo/  Distribuicdo em duas
Preferéncia declarada camadas
Correia 2011 Belo Horizonte Simulagéo de trafego ~ Avaliagao atraves de
parametros
Van Duin e outros 2011 Holanda Abordagem multi- .
agente
Kohler 2003 - Aplicacio de modelo Avaliacéo de _dlsténma
percorrida
Van Duin e outros 2009 Cidades europeias Andlise econdmica  Avaliagdo de distancia
percorrida
Van Rooijen e Quak 2009 Nijmegen, Holanda Andlise econdmica  Avaliagdo de distancia
percorrida
Patier 2005 La Rochelle, Franca Andlise econdmica  Avaliagéo de distancia
percorrida

2.3.3 Faixas exclusivas

A ideia de segregar o trafego de veiculos leves e pesados vem sendo discutida desde a década
de 1990, sob o pretexto de melhorias em tempos de viagem, congestionamentos e poluicéo.
No ambito urbano, em vias expressas ou arteriais, o conflito automoével versus veiculo de
carga gera impactos negativos percebidos pelos outros usuarios das vias, como restricao de
visdo por conta do seu tamanho, reducdo na seguranca por conta do seu peso e da sua baixa
capacidade de frenagem e aumento dos congestionamentos por sua falta de agilidade e baixas

velocidades.
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Diversos beneficios advindos da implantacéo e uso de faixas exclusivas para veiculos pesados
sdo listados por Forkenbrock e March (2005). Para transportadores, os beneficios incluem (i)
reducdo do conflito automével-caminh&o, (ii) aumento da eficiéncia dos veiculos de carga,
baixando custos, (iii) maior confiabilidade na movimentacdo de cargas, com reducdo do
tempo de viagem e (iv) aumento do uso de veiculos com maiores capacidades, aumentando a
produtividade. Ja para veiculos de passageiros, os beneficios estdo associados a reducdo do
conflito automovel-caminhdo, com (i) aumento da seguranca, (ii) reducéo e/ou eliminagdo do
“desconforto” causado aos veiculos pequenos pelos caminhdes e (iii) aumento da velocidade

dos automoveis.

Inicialmente, para aumentar a produtividade do transporte de cargas, cogitou-se a
possibilidade do uso compartilhado de faixas dedicadas para automoveis com alta ocupacéo,
chamadas HOV, muito comum nos Estados Unidos no final do século passado. A ideia se
baseia no uso dessas faixas em horarios ociosos, entre os horarios de pico de automdveis.
Segundo Trowbridge et al. (1996), permitir o uso da infraestrutura das HOVs ou dedicar faixa
exclusiva para veiculos de carga traz ganhos significativos em termos de produtividade, tanto

para caminhdes quanto para veiculos de passeio.

Certas caracteristicas e parametros sao essenciais para 0 sucesso da implantacdo de faixas
exclusivas pedagiadas para caminhdes, de acordo com estudos de De Palma et al. (2007,
2008), do ponto de vista econdmico. O pre¢o do pedagio ndo pode ser alto, para evitar a fuga
para caminhos alternativos; caso o pico de volume de trafego de veiculos leves e pesados seja
diferente, segregar por horario pode vir a ser mais interessante que segregar por espaco; deve-
se evitar considerar mudancas nos tipos de veiculos usados em corredores urbanos, pois ndo
ha incentivos para transportadoras renovarem suas frotas, uma vez que no aspecto regional o
ganho advindo esta justamente na adocao de veiculos com maiores capacidades; o pavimento
da faixa ou via exclusiva devera ser mais robusto, enquanto que o pavimento das faixas mistas
sofrerd menor desgaste sem o trdfego de caminhdes, elevando sua vida util e mantendo o
equilibrio financeiro. Ainda, deverd ser considerado um minimo de volume de veiculos
pesados utilizando a via, caso contrario, o aumento de faixas de trafego misto € mais

vantajoso.

A percepgdo de beneficios, para usuarios de veiculos leves, com a implantacdo de faixa
exclusiva para caminhdes é estudada por Poole, Junior (2009). Além de melhorias em termos
de poluicdo e acidentes, o potencial para ganhos em tempo de viagem e reducdo de

congestionamentos se mostrou consideravel, abrindo a possibilidade de cobranca pelo 0 uso
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da via sem a presenca de veiculos pesados. Em um cenério que considera as faixas de trafego
misto para uso exclusivo de veiculos leves — com faixa exclusiva para veiculos pesados
implantada — h& a possibilidade de estreitamento da largura de faixa, podendo criar mais

faixas de trafego, aumentando a capacidade da via.

No aspecto de emissdo de gases poluentes, Chu e Meyer (2009) analisaram cenarios com e
sem faixa exclusiva de veiculos de carga, através de software e equagdes especificos. As
emissdes de caminhdes, quando trafegam em faixas exclusivas, reduzem na ordem de trés
vezes, devido ao melhor desempenho dos veiculos pesados quando comparado com seu
desempenho em faixas de trafego misto. Sendo assim, a implantar faixas exclusivas é mais
benéfico do que aumentar de faixas de trafego geral, sob o aspecto de poluigdo. Ainda, caso a
faixa exclusiva atraia veiculos pesados de outras vias, 0 potencial de reducdo de emissdes é

ainda maior.

Chu (2011) investigou e propds caracteristicas ideais para vias e faixas exclusivas e
pedagiadas para o transporte de cargas. A viabilidade financeira, viagens confiaveis e
reducbes em tempo de viagem, congestionamentos e acidentes sdo as metas a serem
consideradas para a implantacdo dessas vias. O autor sugere um manual para implantacdo
dessas vias e faixas exclusivas e descreve passo a passo questdes como (i) identificacdo de
uma via exclusiva em potencial e sua extensao, (ii) determinacdo dos pontos de acesso e (iii)
determinacdo se o uso da via por certos tipos de veiculos pesados sera facultativo ou

compulsorio.

Com auxilio de um software de microssimulacdo de trafego em conjunto com uma pesquisa
de Origem e Destino, Abdelgawad et al. (2011) analisaram mudangas na infraestrutura de vias
expressas urbanas para instalacdo de faixas exclusivas de caminh&o, na regido metropolitana
de Toronto, Canada. Com a microssimulacdo é possivel observar com detalhes a interacédo
entre caminhdes e automaveis, situacdes como troca de faixa e comportamento do motorista,
avaliando os beneficios e implicaces da implantacdo da faixa exclusiva. No estudo, foram
estabelecidos dois cenarios com caracteristicas geométricas diferentes, sendo basicamente o
cenario A uma faixa exclusiva por sentido e o cenario B uma pista exclusiva, com duas faixas
por sentido. Comparados com a situacdo atual, apenas o cenario B mostrou beneficios
significativos em termos de tempo de viagem, na ordem de 25% a 30% de reducéo, ao passo
que no cenario A ndo foram constatadas melhorias, talvez pelo fato da ser apenas uma faixa

por sentido.
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Rudra e Roorda (2013) avaliaram custos operacionais de faixas exclusivas para caminhdes em
vias arteriais através da comparacdo de diversos cenarios, variando o volume de tradfego de
veiculos pesados e do trafego em geral. Avaliaram, ainda, em quais percentuais de caminhdes
na composicao do trafego a medida se torna mais eficiente, concluindo que a utilizacdo dessas
faixas para a movimentacdo de carga é vantajoso quando o percentual de caminhdes no

trafego é em torno de 30%.

Em termos de financiamento de instalacGes e equipamentos, Forkenbrock e March (2005)
apontam cenarios de arrecadacao, considerando que ou apenas veiculos pesados utilizando a
faixa pagam tarifa ou veiculos pesados e automoveis pagam tarifa. Sdo citadas outras opcoes
de arrecadacdo complementar, como desoneragdo de combustivel em postos de abastecimento
ao longo da via, sendo essa desoneracao investida no sistema, subsidios do poder publico e
financiamento por parte de beneficiarios indiretos, como empreendimentos lindeiros a via. E
recomendado que o valor do pedagio a ser estipulado deve ser relacionado com a economia
advinda da operacdo em faixa exclusiva. Os valores muito altos e fora da realidade podem

fazer com que a implantagéo da faixa seja um fracasso.

A Tabela 2.3 apresenta um resumo das referéncias abordadas nesta secao.

Tabela 2.3 — Referéncias de Faixas exclusivas

Referéncia Ano Local de Estudo Método Observacdes
Forkenbrock e March 2005 - Anélise qualitativa Listagem de beneficios
Trowbridge e outros 1996 Estados Unidos Analise qualitativa -

De Palma e outros 2008 Estados Unidos Andlise econdbmica -
Poole, Jr. 2009 - Andlise quantitativa ~ Avaliagao atraves de
indicadores
Chu e Meyer 2009 - Avaliagéo ambiental -
computacional
Chu 2011 - Proposi¢do de manual -
Abdelgawad e outros 2011 Toronto, Canadd  Simulagdo de trafego Utilizagé% d[g? pesquisa
Rudra e Roorda 2013 Canada Simulag&o de trafego -
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2.4 Preferéncias e percepcdes relacionadas a distribuicdo urbana de
mercadorias

Devido ao alto grau de complexidade da atividade de distribuicdo de mercadorias,

informacBes sobre preferéncias e percepcdes dos atores envolvidos se tornam essenciais,

especialmente porque seus interesses geralmente séo divergentes e, muitas vezes, conflitantes.

As boas préticas relacionadas a logistica urbana normalmente sdo aplicadas com o objetivo de
melhorar a qualidade de vida da populacdo, sendo as consequéncias da implantacdo de certas
medidas aos outros atores normalmente ndo consideradas. No intuito de melhorar a eficicia
de politicas e minimizar os impactos negativos gerados pelas mesmas, principalmente para
transportadores, varejistas e consumidores, diversos estudos e pesquisas foram conduzidos
com o objetivo de avaliar o grau de aplicabilidade dessas politicas, de acordo com as
percepcOes dos grupos envolvidos. Complementarmente, é possivel estimar valores que o
usudrio da via esta disposto a pagar pelo beneficio de certa politica, através dessas pesquisas

de opiniao.

A andlise conjunta de todos os envolvidos é de extrema importancia, como no uso da
modelagem multiagente para a resolucdo de problemas relacionados a distribuicdo de
mercadorias que, de acordo com Routhier e Gonzalez-Feliu (2011), tem como funcéo
principal otimizar os processos que envolvem a distribuicdo de mercadorias, considerando o

comportamento de todos os agentes envolvidos.

Pesquisa realizada por Trowbridge et al. (1996,) conduzida em Seattle (Estados Unidos),
envolveu diversos atores em logistica, como motoristas, transportadoras, poder publico e
populacdo em geral. O estudo foi focado na implantacdo de faixa exclusiva para caminhdes e
apontou economias da ordem de US$ 30 milhGes anuais para veiculos usuarios das faixas
mistas, 12% se comparado com os US$ 250 milhdes perdidos anualmente por conta de
congestionamentos, na regido de Seattle. Para veiculos de carga, economias na ordem de US$

10 milhdes anuais e reducdo de 8% no tempo das viagens.

Golob e Regan (1999) entrevistaram cerca de 1.200 operadores de transporte, entre
autdonomos e funcionarios de empresas de variados tamanhos, sobre politicas que visam
reducdo de congestionamentos, classificando-as de acordo com sua percepcao de efetividade,
em cinco niveis, na Califérnia, Estados Unidos. Por parte dos transportadores, politicas que
visam melhorias no gerenciamento do trafego e que priorizem a circulacdo de caminhdes no

sistema arterial s&o melhores percebidas. Pesquisa similar foi aplicada para os tomadores de
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decisdo em transportadoras, também por Golob e Regan (2000), sendo o congestionamento
considerado problema sério por mais de 80% dos entrevistados, por causar falta de
confiabilidade no tempo de viagem.

As préaticas muito aplicadas recentemente séo do tipo de restricdo em janelas de tempo — como
proibicéo de circulagdo em horario de pico e entrega noturna — apesar do pouco conhecimento
sobre os impactos nos custos de distribuicdo dos varejistas. Quak e De Koster (2005) avaliam
as praticas do ponto de vista dos lojistas, analisando diversos estudos de caso na Holanda, que
representam bem a comunidade europeia pelas caracteristicas similares de transporte e
entregas de mercadorias. Dependendo da extensdo da janela de tempo, hd um aumento de até
20% no custo do transporte para os varejistas, indicando que a aplicagdo desse tipo de medida

deve ser feita com cautela, pois nem sempre as consequéncias sdo benéficas.

Cobranca diferenciada por horario para o uso da via foi o tema de uma pesquisa realizada por
Holguin-Veras et al. (2006), sob o ponto de vista dos transportadores. A melhoria na
produtividade, mudanga no uso de instalagcOes e transferéncia de custos respondem por 90%
das atitudes tomadas pelos transportadores, e vai depender da relagdo entre o transportador e o
varejista. Os autores acreditam que, pela pouca sensibilidade dos varejistas em termos de
janela de tempo, incentivos devem ser dados a eles na execucdo dessa politica, para que

funcione satisfatoriamente para transportadores, varejistas e populacéo.

Pesquisa conduzida por Short (2007), sob a supervisdo do Estado de Gedrgia, (Estados
Unidos), indicou que cobranca por uso de faixa exclusiva para caminhdes tem grande
potencial para ndo interromper o fluxo de veiculos, uma vez que a disposicdo em pagar pelo
uso, por parte de transportadores foi baixo, o que traria ganhos de produtividade para os
usuarios do sistema. Concluiu-se, ainda, que o aumento da capacidade €é crucial para reduzir
congestionamentos e é mais eficiente que restricbes temporais, como proibicédo de circulacdo

em horéario comercial.

As visOes e percepcOes de motoristas de veiculos de carga e sua interagdo com veiculos de
passageiros em area urbana foram investigadas por Cherry e Adelakun (2012), na cidade de
Knoxville (Estados Unidos). Foi questionado se o motorista esta disposto a pagar para
diminuir seu tempo de viagem através da cobranca de pedégio, com utilizacdo de
infraestrutura expandida e adequada para o transito de veiculos pesados ou com melhor
prioridade para esses veiculos. Ainda, informacfes a respeito da percepgdo do entrevistado

em relacdo a congestionamentos na area urbana e ajustes na programacdo foram levantadas.
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Identificou-se que o custo para fazer ajustes na rota ou programacao € maior que o custo
percebido associado a congestionamentos. Para diminuir o tempo de viagem, apenas 30% dos
entrevistados acham a ideia boa e pagariam qualquer valor para diminuir dez minutos. Desses,
a média do valor disposto a ser pago foi de US$ 5,92, e a média de toda a populagdo

pesquisada ficou em US$ 1,75.

Solugbes encontradas por transportadores para melhorar sua operacdo em termos de
sustentabilidade e eficiéncia, na Holanda, foram estudadas por Quak (2012). As restri¢des de
circulacdo fisica e temporal impostas nos centros urbanos levam transportadores a buscar
medidas para contornar possiveis efeitos negativos, como associagdo em cooperativas de
transporte, uso de instalagfes nos limites da cidade para transferéncia de cargas e uso de
“caixas postais” em locais estratégicos onde o destinatario busca sua mercadoria. Além disso,
transportadores estdo inovando com o uso de tecnologias do tipo ICT e ITS, fundamentais
hoje em dia para a melhoria da operagdo, com roteamento dindmico e resposta em tempo real
ao cliente, por exemplo. Com a reducdo do nimero de entregas sem sucesso, ha a diminuicéo
de quildmetros viajados dentro da cidade, melhorando a eficécia e a sustentabilidade. Apesar
da ideia de que melhorar o transporte e diminuir custos é, de certa forma, uma obrigacdo dos
transportadores, a inovacdo que eles trazem para atingir esses objetivos contribui de uma

maneira global em todo o processo de producao.

Allen e Browne (2008) reuniram uma série de estudos sobre transporte urbano de carga que
contemplavam a aplicacdo de pesquisas do tipo survey, com 0s Varios envolvidos na
distribuicdo urbana de mercadorias, principalmente no Reino Unido, entre 1970 e 2008. As

pesquisas foram classificadas em varios tipos, a saber:
e Pesquisa de estabelecimento;
e Pesquisa de fluxos de cargas;
e Pesquisa com operadores de carga;
e Pesquisa de entrevista em rodovias;
e Pesquisa com motoristas;
e Pesquisa de observacéao de veiculos;

e Pesquisa de estacionamento, entre outras.
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A Tabela 2.4 apresenta um resumo das referéncias mencionadas nesta secéo.

Tabela 2.4 — Referéncias de Pesquisas de percepcoes

Referéncia Ano Local de Estudo Método Observacdes
Trowbridge e outros 1996 Seattle, EUA Survey Faixas exclusivas
Golob e Regan 1999 Califdérnia, EUA Survey Operadores de
transporte
Quak e De Coster 2005 Holanda Survey Lojistas

Percepces de

Holguin-Veras e transportadores e

2006 Nova York Survey o
outros varejistas sobre o custo
de uso da via
Short 2007 Georgia, EUA 3 d_Falxa} e~xclu3|va e
isposi¢do em pagar
Cherry e Adelakun 2012 Knoxville, EUA Survey Faixa exclusiva e
disposi¢do em pagar
Quak 2012 Holanda Andlise de medidas Solugdes de
transportadores
Allen e Browne 2008 Reino Unido Revisdo bibliografica  Pesquisas de transporte

2.4.1 Valor Subjetivo do Tempo

Politicas relacionadas a logistica urbana muitas vezes preveem a cobranca de uma taxa por
parte dos usuérios como, por exemplo, pedagio para acesso a uma determinada area ou via.
Essa cobranca influencia diretamente no fracasso ou sucesso de uma medida, uma vez que 0
valor da taxa ndo pode ser maior do que o valor economizado pelo usuario por conta dessa
medida. No que tange a operacfes em logistica, esse valor é quantificado através do tempo,
onde operadores comerciais e usuarios em geral percebem esse tempo de maneira diferente,
com valores diferentes. Torna-se, entdo, essencial que a mensuracdo desse tempo em valores
monetarios — valor subjetivo do tempo, VOT — seja estimada com a maior assertividade
possivel, e ¢ tema de diversos estudos ao longo dos ultimos quinze anos, geralmente

envolvendo pesquisas do tipo Preferéncia Declarada.

Estudos sobre o valor subjetivo do tempo, sobre quando e como deve ser considerado para
avaliacdo de projetos, foram conduzidos por Mackie et al. (2001). A disposi¢do em pagar pelo
beneficio de um tempo menor de viagem é percebido de maneira diferente pelos diversos
atores envolvidos no processo de logistica urbana. Considerado um recurso escasso, a
valoracdo do tempo é de extrema importancia para a aplicacdo de politicas relacionadas a

distribuicdo urbana de mercadorias e se adequa bem quando avaliada separadamente para
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grupos distintos, como populagéo e transportadores, porém ndo € recomendada para avaliar

custo social de projetos.

Em sua analise de financiamento de infraestrutura especifica para separar veiculos leves de
veiculos pesados, Forkenbrock e March (2005) indicam que ha disposi¢cdo em pagar, por parte
dos usuérios de veiculos de passeio, para financiar esse tipo de infraestrutura. Também ¢é
destacado que o valor do tempo para caminhdes é bem maior que o valor para automaveis,
justificando que “opera¢fes pontuais e confiaveis sdo essenciais em uma economia na qual
estoques sao0 minimos e o sistema just-in-time de entregas é aplicado, mantendo o custo baixo

e o nivel de servico alto”.

Uma pesquisa do tipo Preferéncia Declarada foi aplicada na Suica por Rudel (2005), que
coletou informacGes de grandes e médias empresas, de atacado e alimentagdo, com demanda
representativa de transporte (mais de 500 entregas por semana). Foram considerados atributos
como tempo de viagem, pontualidade e minimizacdo de danos, representando a disposi¢do em
pagar por um melhor servico, tendo como resultado Fr$ 2,23 por hora por tonelada para
tempo de viagem, Fr$ 6,65 por tonelada para melhora da pontualidade em 1% e Fr$ 10,76 por
tonelada para melhora da minimizacdo de danos em 1% (Fr$ 1 = R$ 2,63, em 12/01/2015).

Brito (2007) define VOT como a “representacdo do efeito da vontade de substituir o tempo de
viagem por uma atividade mais agradavel e o da percepc¢éo direta da reducéo da viagem.” Em
seu estudo, o VOT € associado a usos como avaliacdo de projetos e previsdo de
comportamento da demanda, sendo o segundo relacionado com viabilidade financeira de

operacdo de infraestrutura especifica — via pedagiada, por exemplo — por um gestor privado.

Transportadores que usam estradas pedagiadas em Austin (Estados Unidos) foram
entrevistados por Zhou et al. (2009), que conduziram uma série de pesquisas de opinido e de
preferéncia declarada, sendo requisitado a eles que classificassem incentivos relacionados a
sua operacdo. Alguns incentivos sdo atrativos, como cobranca diferenciada para fora-pico
combinado com ganhos em relacdo ao tempo de viagem. Operadores autdbnimos sdo menos
dispostos a gastar mais, pois para eles € mais dificil repassar custos adicionais. Comum a
todos os transportadores, sejam eles autbnomos ou empregados, € a ideia de que ganhos em
tempos de viagem devem ser substanciais para a escolha de uma rodovia pedagiada em
detrimento a uma rodovia sem pedagio. Os atrativos melhor avaliados nos dois levantamentos
foram (1) reducdo no preco do combustivel, (2) vias sem congestionamentos, (3) pedagio

gratuito apds certo nimero de viagens, (4) melhores instalagcbes de pontos de apoio para o
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motorista, (5) desconto para operacdo em fora pico e (6) boa sinalizacdo informativa. O valor
do tempo dos transportadores, por hora, ficou em US$ 44,20 de acordo com o estudo, 0 que
esta de acordo com a literatura e com entrevistas conduzidas com especialistas, para o caso de

rodovias.

Poole Junior (2009) destacou a caracteristica homogénea do VOT em seu trabalho de analise
de faixa exclusiva para veiculos de carga, em rodovias. Toda iniciativa e projeto com intuito
de melhorar a distribuicdo de mercadorias tera impactos em todos os grupos envolvidos e,
nesse caso, 0s usuarios de faixas mistas e faixas exclusivas tem a percepcao de economia em
proporcOes diferentes, gerando diferentes valores de VOT. O valor médio da hora encontrada
no estudo foi de US$ 18,63 para veiculos das faixas mistas e de US$ 25,51 para caminhdes.
Em estudo similar, porém em contexto urbano, Rudra e Roorda (2013) concluiram que em
uma operacao de faixa exclusiva ideal a relacdo entre VOT de caminhdes e de veiculos de
passeio é trés ou quatro vezes maior. O resumo das referéncias utilizadas nesta secdo esta na
Tabela 2.5.

Tabela 2.5 — Referéncias de Valor subjetivo do tempo
Método

Referéncia Ano Local de Estudo Observagdes

Mackie e outros 2001 - Avaliacdo qualitativa

Forkenbrock e

Diferentes valores para

2005 - Avaliacéo financeira ] .
March diferentes usuérios
Rudel 2005 Suica Preferéncia declarada Foco em empresas
Brito 2007 Brasil - Definicdo do conceito
) ) Incentivos a
Zhou 2009 Austin, EUA Preferéncia declarada
transportadores
Faixas exclusivas em
Poole, Jr. 2009 - - .
rodovias
. . y . Faixas exclusivas
Rudra e Roorda 2013 Toronto, Canada Simulacao de trafego

urbanas
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3 METODOLOGIA

A ideia central deste trabalho é identificar a percepcdo dos diversos envolvidos na distribuicdo
urbana de mercadorias em relacdo as praticas relacionadas a logistica urbana, através de

aplicacdo de questionario para cada um dos envolvidos, no municipio de Belo Horizonte.

3.1 Caracterizacdo da area de estudo: Belo Horizonte, MG

Belo Horizonte é a capital do Estado de Minas Gerais com cerca de 2,5 milhdes de habitantes,
com uma érea de 331 km? e o quinto maior Produto Interno Bruto (PIB) do Brasil, com cerca
de 58,37 bilhGes de reais e mais de 110 mil empresas. O municipio esta inserido na regido
metropolitana que leva seu nome, em conjunto com mais 33 municipios com mais de cinco
milhdes de habitantes (IBGE, 2014). Os municipios que limitam Belo Horizonte sdo Santa
Luiza, Vespasiano e Ribeirdo das Neves (limite norte); Contagem e Ibirité (limite oeste);
Brumadinho e Nova Lima (limite sul); Sabara (limite leste). A Figura 3.1 localiza 0 municipio
de Belo Horizonte.

135 MG-010

pMG-020

v o MG-424
Ribeirao =
das Neves
|MG-432 ~
et Santa Luzia

Esmeraldas uss

$4G-020 [231
1381
135 1262
(381 pMG-050/—, Sabara
Contagem Belo Horizonte
(381 pG-050r— .
Betim 690 1040 / Raposos
262 [
pMG-0s0]  [oso] 1356
z ‘ Nova Lima
/ jMG-030
... ‘Rarque Estadual
MG-040 Ibirité Serra do Rola Moga
Sarzedo ¢
IMG-040
Mario Campos 356

Figura 3.1 - Municipio de Belo Horizonte e seus limites
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Uma cidade ordenada, funcionando como um organismo saudavel era o objetivo dos
engenheiros e técnicos que idealizaram Belo Horizonte. O projeto criado pela Comissdo
Construtora, finalizado em maio de 1895, inspirava-se no modelo das mais modernas cidades
do mundo, como Paris e Washington. Os planos revelavam algumas preocupacdes basicas,
como a circulacdo humana. Dividiram a cidade em trés principais zonas: a area central

urbana, a area suburbana e a area rural (PBH, 2015).

No centro, o tracado geométrico e regular estabelecia um padréo de ruas retas, formando uma
espécie de quadriculado. Mais largas, as avenidas estariam dispostas em sentido diagonal.
Esta area receberia toda a estrutura urbana de transportes, educacdo, saneamento e assisténcia
médica. Ali também deveriam se instalar os estabelecimentos comerciais. Seu limite era a
Avenida do Contorno, que naquela época se chamava de 17 de Dezembro, que pode ser

visualizada na Figura 3.2.

Chevrolet Hall

Figura 3.2 - Limites da Av. do Contorno.

A cidade foi inaugurada em 12 de dezembro de 1897 sem a execucéo total do planejamento

realizado em funcdo de uma crise econémica daquela época que contribuiu também para o
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baixo desenvolvimento de industrias e comeércio durante anos. A expansdo da cidade
aconteceu sem um maior controle ou planejamento, trazendo sérios problemas urbanos
naquele momento ja que muitos dos bairros ndo possuiam os servicos basicos de agua, luz e
esgotos (PBH, 2015).

Em 1941 foi criado o Parque Industrial (1941) e ao fortalecimento do comércio, tornando a
regido central uma area muito valorizada. O setor de servicos também comecou a crescer com
o fortalecimento do comércio, tornando o centro da cidade uma area valorizada. Na década de
1940, a populacdo da cidade passou de 350 mil para 700 mil habitantes devido ao grande
éxodo rural. Os problemas urbanos e a falta de moradia, motivados pelo crescimento
desordenado da cidade, pressionaram a criacdo do primeiro Plano Diretor para Belo Horizonte
(PBH, 2015).

Os anos 60 foram marcados pelo crescimento das industrias e das instituicbes financeiras.
Nessa época, Belo Horizonte comecou a irradiar seu crescimento e suas cidades vizinhas

também receberam muitos investimentos e fabricas.

No inicio da década de 1980, uma mentalidade diferente daquela que orientou o crescimento
nas décadas anteriores comecava a surgir. As obras realizadas na cidade ganharam nova
direcdo. Em 1981, adotou-se um novo sistema de transporte, na tentativa de melhorara
situacdo do transito na cidade. Foi iniciada a implantacdo do metrd de superficie como uma
alternativa rapida, segura e menos poluente para o transporte de massa. Em 1996, o Plano
Diretor da cidade e a Lei de Uso e Ocupacdo do Solo passaram a regular e ordenar o
crescimento da capital, sendo revisto e atualizado em 2010 (PBH, 2015).

3.2 Etapas desenvolvidas na metodologia

Foram desenvolvidos quatro formulérios distintos com o objetivo de coletar dados sobre
preferéncias e percepcdes no que diz respeito a distribuicdo de mercadorias, além de outras

informacd@es especificas para cada envolvido.
A aplicacdo da metodologia foi realizada em diversas etapas:

e Concepcdo dos questionérios;
e Execucéo de pesquisa piloto;

e Validagdo dos questionarios;
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Definigcdo da amostra e planejamento da execucao;

Aplicagéo das pesquisas;

Tabulacdo dos dados, com tratamento estatistico devido e

Andlise dos dados.

A seguir sera descrito todo o processo de desenvolvimento e aplicacdo da metodologia.

3.3 Concepcao dos questionarios

Os questionarios foram confeccionados com perguntas relativas a solucdes de distribuicéo de
mercadorias. Para a populacdo, o formulério contemplou identificacdo do entrevistado, como
faixa etaria, motivo principal de deslocamentos, modo principal e tempo médio de
deslocamento na parte da manha. Além disso, foram elaboradas perguntas sobre a percepcao
dos residentes em termos de problemas de circulacao viaria em Belo Horizonte e boas praticas
de logistica urbana, como restricdo de circulagdo de veiculos de carga, idade da frota,
congestionamentos associados a circulacdo de veiculos pesados em &reas urbanas, entrega

noturna e faixas exclusivas para veiculos de carga.

Para os transportadores e varejistas, que sdo afetados diretamente pela aplicacdo das medidas
de distribuicdo de cargas, o objetivo principal é coletar dados sobre a aceitabilidade desses

envolvidos em relacdo as praticas estudadas.

No caso dos transportadores, o formulario contempla inicialmente o levantamento de
informac@es sobre caracteristicas do veiculo, do operador e da operacdo, com questbes como
ano de fabricacdo e comprimento do veiculo, categoria do operador, nimero médio e regido
principal das entregas - dentro da area central de Belo Horizonte -, rota mais utilizada, tempo
médio de viagem, entre outros. Ja em termos das boas préaticas, as questdes foram
desenvolvidas para obter informacdes sobre a percepcdo da eficiéncia das medidas e se 0s
operadores estariam dispostos a pagar para a participacdo em algumas solu¢des como CDU e
faixas exclusivas para carga e para a utilizacdo de tecnologias aplicadas ao transporte de
mercadorias, como sistema de reserva de vagas de carga e descarga e sistema de informacoes
de trafego em tempo real. No que diz respeito a entrega noturna, 0s questionamentos
contemplam a percepcdo de sua eficécia e se incentivos, como isencdo de tributos, fariam os

transportadores a adotarem tal prética.
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Em relacdo aos varejistas, a pesquisa considera questdes sobre as caracteristicas do
empreendimento, como quantidade e horario habitual das entregas, peso e dimensdes dos
volumes recebidos, entre outros. Além disso, as perguntas abordam os problemas
relacionados a distribuicdo de mercadorias, como congestionamentos e falta de vagas de carga
e descarga. Similarmente aos transportadores, as questdes em termos de boas praticas tem
como objetivo obter a percepgédo dos varejistas e averiguar a disposi¢cdo em pagar por certos
servicos, como sistema de reserva de vagas de carga e descarga. Além disso, o questionario
prevé a aceitabilidade em relagcdo a certos tipos de incentivo, como isencdo de impostos ou

sistema cooperativo para a adesdo a entrega noturna, por exemplo.

Para o poder publico, a intencdo da pesquisa € de identificar o conhecimento dos gestores a
respeito das préaticas relacionadas a distribuicdo urbana de mercadorias, assim como 0s
problemas atrelados a atividade. Além disso, 0 questionario contemplou questdes sobre a
atuacdo do poder publico junto aos problemas gerados por essa distribuicdo, se a
administracdo puablica tem se mostrado sensivel a lei da mobilidade urbana (Lei Federal

n°12.586, 02/01/2012) e os entraves para a adocao das solugdes apresentadas.

Em todos os questionarios desenvolvidos, uma parte visa identificar a percepcdo de cada
envolvido em relacdo a praticas relacionadas a distribuicdo urbana de mercadorias. Para
atingir esse objetivo, essas percepc¢des serdo obtidas através da aplicacdo da escala likert, que
consiste em um tipo de escala usada comumente em questionarios, sendo a mais usada em
pesquisas de opinido. Trata-se da especificacdo do nivel de concordancia dos entrevistados em
relacdo a uma afirmacdo, com as opcdes de (i) concordo totalmente, (ii) concordo
parcialmente, (iii) nem concordo nem discordo, (iv) discordo parcialmente e (v) discordo
totalmente. Ainda foi contemplado nesse trabalho a percep¢édo da eficiéncia de certas praticas
por parte do entrevistado, sendo as opc¢des de resposta, nesse caso, (i) muito eficiente, (ii)
eficiente, (iii) nem eficiente nem ineficiente, (iv) ineficiente e (v) muito ineficiente. Em
ambas as situagdes é possivel aferir o grau de concordancia ou nogéo de eficiéncia através de
uma nota que variade 1 a 5, onde a nota 1 seriam todas as respostas ‘concordo totalmente’ ou
‘muito eficiente’ e a nota 5 seriam todas as respostas ‘discordo totalmente’ ou ‘muito

ineficiente’.

A escala Likert ou escala de Likert é um tipo de escala de resposta psicométrica usada
habitualmente em questionarios, e é a escala mais usada em pesquisas de opinido. Ao

responderem a um questionario baseado nesta escala, os perguntados especificam seu nivel de
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concordancia com uma afirmacdo. Esta escala tem seu nome devido a publicagdo de um

relatdrio explicando seu uso por Rensis Likert (LIKERT, 1932).

3.4 Execucdo de pesquisa piloto e validacdo dos questionarios

Antes da aplicagéo efetiva da pesquisa, para os quatro grupos envolvidos, foram executados
pré-testes, mais comumente denominados de pesquisa piloto, que validardo os questionarios e

identificardo possiveis erros na concepgao.

De acordo com Mackey e Grass (2005), o estudo piloto (ou pesquisa piloto) geralmente é
considerado um ensaio em pequena escala do que se pretende estudar. O objetivo de conduzir
uma pesquisa piloto é para teste e revisdo, sendo usada também para levantar qualquer
problema, pontos fracos ou inconsisténcias antes da conducdo do estudo principal. Dessa
forma, a pesquisa piloto garante que cada um rendera resultados proprios para responder as
perguntas de pesquisa, além de prever resultados E uma ferramenta importante para avaliar a
viabilidade e a usabilidade de um método de coleta de dados, fazendo quaisquer ajustes
necessarios antes de serem aplicados aos entrevistados. Além disso, a execucdo de uma
pesquisa piloto ajuda a evitar gastos desnecessarios e perda de tempo durante a coleta de
dados principal, além de também evitar coletar dados inconsistentes. Enfim, o estudo piloto
mostra-se instrumento indispensavel, ja que permite ao pesquisador chegar ao contexto de sua
pesquisa com mais conhecimento e com escolhas metodolégicas mais refinadas (MACKEY e
GRASS, 2000; CANHOTA, 2008).

Para o desenvolvimento deste trabalho, foram conduzidas pesquisas piloto apenas para 0s
envolvidos populagédo, transportadores e varejistas, onde as amostras finais estabelecidas
foram, a principio, em torno de trezentas para cada grupo de entrevistados. Na conduc¢édo da
pesquisa piloto aplicada a esses trés envolvidos foram entrevistados 10 residentes, 16
transportadores e 12 varejistas, no municipio de Belo Horizonte, sendo que nenhuma dessas
entrevistas foram aproveitadas, uma vez que o formulério precisou ser adequado. De acordo
com Canhota (2008), uma amostra de 10 a 20 entrevistas € suficiente para a execucdo de uma

pesquisa piloto e futura validacdo dos questionarios.
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3.5 Definicdo da amostra e planejamento da execucao

Para subsidiar o presente estudo, foram utilizadas técnicas estatisticas de teoria de
amostragem (probabilisticos). De acordo com Kish (1965), o processo a ser adotado na
concepcao da amostragem é o que se designa por plano de amostragem. Dentre as fases para a
construcdo de um plano de amostragem adequado, pode-se destacar:

o definicdo da unidade de amostragem;

o definicdo da populacao ou universo;

o escolha do método de amostragem e

o definicdo do nivel de precisdo ou erro de amostragem admitido.

Segundo Cochran (1977), amostragem é todo o processo de coleta de uma parte, geralmente
pequena, dos elementos que constituem um dado conjunto. Da anélise dessa parte pretende
obter-se informac6es para todo o conjunto. Populacdo ou universo é a colecdo de todos 0s
elementos com uma dada caracteristica comum, no caso deste trabalho, residentes,
transportadores e varejistas. Definida a populacéo, deve-se decidir sobre o processo a adotar
na coleta da amostra, isto é, 0 método de amostragem. Tais processos podem ser globalmente
classificados em:

e Métodos aleat6rios ou probabilisticos: neste caso, quando cada elemento da populagéo

tem uma probabilidade conhecida de fazer parte da amostra.

e Métodos ndo aleatdrios ou dirigidos: nestes métodos a construcdo da amostra é feita a
partir de informacéao a priori sobre a populacéo estudada, tentando que a amostra seja

um espelho fiel dessa populacéo.

Estes métodos possibilitam a determinacdo da distribuicdo de probabilidade do estimador de
interesse e consequentemente a determinacdo da sua variancia, sendo que permitem
quantificar o erro de amostragem decorrente da utilizacdo de apenas uma parte da populacéo.

O método de amostragem usado neste trabalho foi 0 método nao aleatorio ou dirigido.

Para quantificar o erro de amostragem e o nivel de precisdo dessa amostragem, foi utilizada a

seguinte formulagdo matematica:

o N (Zass)’
(N —1).E? + 02.(Za2)
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n=  quantidade da amostra;
N=  populacdo considerada;
o= desvio padrao populacional da variavel estudada;

Z,»,= Vvalor critico que corresponde ao grau de confiancga desejado e

E = margem de erro amostral ou erro maximo de estimativa.

Neste contexto, foi considerado um nivel de confianca de 95% e uma margem de erro
amostral (que identifica a diferenca maxima entre a média amostral e a verdadeira média

populacional) de 6%.

No que tange ao desvio padréo, esta € a medida mais comum da dispersdo estatistica medindo
qudo largamente estdo espalhados os valores num conjunto de dados. Se muitos pontos dados
estdo proximos a média padrdo, o desvio padrdo é pequeno; se muitos pontos dados estdo
longe da média, entdo o desvio padrdo é grande (COCHRAN, 1977). Para o contexto deste

estudo, foi considerado um desvio padréo de 0,5.

Para o envolvido populacéo, foi definido que a amostra seria de pelo menos 267 residentes de
Belo Horizonte, de um universo de mais de dois milhdes e quatrocentos mil habitantes, de
acordo com estimativa do IBGE (2014) (2.491.109 habitantes, acesso em 20/10/2014),

gerando um grau de confiabilidade de 95% e uma margem de erro amostral de 6%.

Ja em relacdo aos transportadores, ndo existe um universo bem definido, visto que o critério
para a selecdo de entrevistados foi a presenca do seu veiculo de carga, de qualquer dimensao,
na area central de Belo Horizonte, dentro dos limites da Av. do Contorno. A grande maioria
das viagens em direcdo ao centro de Belo Horizonte tem como origem as cidades que
compdem sua regido metropolitana, principalmente Contagem. De acordo com Oliveira
(2014), as principais origens dos fluxos de carga para a regido central de Belo Horizonte é o
préprio municipio de Belo Horizonte e Contagem, sendo utilizado como rotas de acesso a Via
Expressa e a Avenida Amazonas, duas das principais vias da cidade de Belo Horizonte,
destacadas na Figura 3.3.
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Figura 3.3 - Av. Teresa Cristina, Av. Amazonas e Av. do Contorno

Dessa forma, é possivel estabelecer o universo dos transportadores como a soma do namero
de caminhdes (75.501), caminhdes trator (16.203), caminhonetes (197.807), caminhonetas
(102.220) e utilitarios (19.993) registrados nos 34 municipios da Regido Metropolitana de
Belo Horizonte, em agosto de 2014 (DENATRAN, 2014). Sendo assim, essa soma € de pouco
mais de 411 mil veiculos e, considerando ainda que cada veiculo transportador se refere a um
motorista, 0 universo considerado entdo sera de 411.724 transportadores e, para que a
pesquisa tenha um grau de confiabilidade de 95% e uma margem de erro amostral de 6%, é

necessaria uma amostra minima de 267 entrevistados.

Para os varejistas, 0 universo é o nimero de estabelecimentos comerciais inseridos na area
central de Belo Horizonte, dentro dos limites da Av. do Contorno, destacada na Figura 3.3. O
namero de empresas presentes em toda a area do municipio de Belo Horizonte é de 110.724
unidades (IBGE, 2014). Assumindo que metade dessas empresas estdo inseridas nos limites
da Av. do Contorno, o universo a ser considerado € de 55.000 estabelecimentos. Sendo assim,
para que a pesquisa tenha um grau de confiabilidade de 95% e uma margem de erro amostral

de 6%, é necessaria uma amostra minima de 265 entrevistados.

A Tabela 3.1 apresenta a listagem das amostras minimas necessarias, com seu grau de

confiabilidade e margem de erro amostral, para cada envolvido.

Tabela 3.1 — Listagem das amostras para cada envolvido

Envolvido Populacio Amostra pré Grau minimo de Margem de erro
pulac estabelecida confiabilidade amostral
Residentes 2.491.109 267 95% 6%
Transportadores 411.724 267 95% 6%
Varejistas 55.000 265 95% 6%
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3.6  Execucdo das pesquisas

O tipo de método aplicado foi o da pesquisa do tipo survey, que é um entre quatorze tipos de
pesquisa descritos por Figueiredo (2004). Esse tipo de pesquisa se baseia na coleta de dados
em um numero definido de unidades e geralmente em uma Unica conjuntura temporal, com
uma visdo para coletar sistematicamente um conjunto de dados quantificdveis no que diz
respeito a um numero de varidveis que serdo entdo examinadas para discernir padrfes de
associacao (FIGUEIREDO, 2004). Babbie (1999) aponta que a pesquisa survey esta inserida
no campo social e seu papel é coletar dados quantitativos a respeito de opinibes e
preferéncias, sendo um método muito usado em pesquisas de preferéncia politica em época de
eleicdes. Existem também semelhangas em relacdo a categoria de pesquisas do tipo “censo”,
sendo que a principal diferenca entre os dois tipos é a amostragem, caracteristica da pesquisa
survey, enquanto o censo geralmente implica uma enumeracdo da populacdo toda. Rosa e
Arnoldi (2006) definem entrevista como uma das técnicas de coleta de dados considerada
como sendo uma forma racional de conduta do pesquisador, previamente estabelecida, para
dirigir com eficacia um contetido sistematico de conhecimentos, de maneira mais completa

possivel, com o minimo de esforco de tempo.

As pesquisas foram conduzidas em estabelecimentos (varejistas), com operadores de carga
(transportadores) e com residentes (populacdo), de acordo com o método de pesquisa survey
explicitado acima, com a coleta de dados estruturada. Além dessas, foram conduzidas
pesquisas com o poder publico (administradores), porém uma pesquisa de carater mais
qualitativo, tendo em vista a populacdo restrita do poder publico, com uma coleta de dados

semi-estruturada.

3.6.1 Populagao

A pesquisa aplicada aos residentes pode ser seccionada em trés partes: A primeira parte
pretende levantar o perfil do entrevistado, como género, principal motivo dos deslocamentos,
faixa etaria, modo principal de deslocamento, tempo gasto na viagem na parte da manhd e se

0 entrevistado nota a presenca de veiculos pesados em seu trajeto.

A segunda parte pretende analisar a percepcdo dos mesmos em relacdo a presenca de veiculos

pesados nos centros urbanos, contemplando as seguintes questdes:

*  Quantidade de caminhdes nas vias urbanas;
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+ Idade da frota e tamanho dos veiculos de carga em movimento;
» Poluigdes e congestionamentos causados pelos caminhdes;
« Alinfluéncia da operacgdo de carga/descarga nas condi¢oes de trafego;

«  Congestionamentos causados pelo excesso de veiculos de passeio.

A terceira parte da entrevista tem a intencdo de analisar a aceitabilidade da populacdo em
relacdo as praticas relacionadas a distribui¢do urbana de mercadorias e, como esses residentes
percebem e reagem a adocéo de tais praticas. Nessa parte, foi questionado aos entrevistados a
sua percepcao em termos das praticas de logistica urbana adotadas atualmente nas cidades
brasileiras, geralmente de restricdo de veiculos pesados, seja por seu tamanho, peso, horario
de circulacdo, em grandes corredores ou areas centrais. Ainda, percepcdes dos entrevistados
acerca de praticas ja consolidadas em outras localidades, principalmente na América do Norte
e Europa, como faixa exclusiva para caminhdes em grandes avenidas, sistemas inteligentes e
locais exclusivos para a operacdo de carga e descarga, centros urbanos de consolidagdo de
carga e entrega noturna de mercadorias. Todas as perguntas da segunda parte e terceira foram

avaliadas de acordo com a escala de likert, explicitada anteriormente.

E importante ressaltar que os questionarios foram aplicados aos residentes do municipio de
Belo Horizonte que frequentam a area central, interna a Av. do Contorno, e ndo apenas as
pessoas que moram nessa area. Dessa maneira, a amostra pode tendenciar o resultado, uma
vez que percepcOes sobre algumas praticas, como entrega noturna, por exemplo, seriam

melhores aferidas com os residentes da area, e ndo apenas frequentadores.
O questionario esta apresentado no Apéndice A.

3.6.2 Transportadores

Allen e Browne (2008) detalharam uma série de pesquisas relativas a distribuicdo de
mercadorias, classificando-as por tipo, sendo um deles a pesquisa com operadores de carga.
Esse tipo de pesquisa possibilita a coleta de uma serie de dados sobre padrdes de transporte e
atividade de veiculos de carga, atividade de carga e descarga e movimento de cargas, entre
outros. Geralmente é conduzida pessoalmente ou através de telefone/internet e ela foi
divididas em duas partes, sendo que a primeira parte da pesquisa reuniu perguntas sobre

caracteristicas do veiculo, operador e operacdo, contemplando as seguintes questées:

e Modelo, idade, tamanho e capacidade do veiculo;
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e Categoria do operador, se autbnomo ou empregado;

e Mercadoria transportada, origem da viagem, nimero meédio de entregas na area

central,
e Tipo de cliente atendido, se comércio, atacado ou residéncia;
e Tipo de remuneracdo e destinos mais comuns das entregas;
¢ Rotas mais comumente utilizadas;
e Tempos médios de viagem: no corredor, em vias da area central e total;
e Tempo médio e principais dificuldades de operacéo;
e Relacdo entre congestionamentos e perdas de horario e receita.

A segunda parte foi sobre a avaliacdo da percepcdo do nivel de eficiéncia de possiveis

medidas relacionadas diretamente ou ndo a distribuicdo urbana de mercadorias, a saber:
e Aumento no numero de faixas de transito;
e Criacdo/adaptacdo de faixas exclusivas para caminhdes;
e Consolidacdo da mercadoria em Centro(s) Urbano(s) de Distribuicéo;
e Implantacéo de locais pagos exclusivos para carga e descarga;
e Sistema de reserva de vagas de carga e descarga;
e Entrega de mercadorias em horario noturno.

Além dessa avaliacdo, foi questionada a disposicdo em pagar para 0 uso de tal servico ou
medida, ou ainda se 0 entrevistado esta disposto a participar de tal pratica mediante a
concessdo de algum tipo de beneficio. Em termos de criacdo de vias/faixas exclusivas, foi
questionado se o transportador pagaria entre R$2,00 e R$8,00 para somente usar 0
equipamento e se ele pagaria entre R$3,00 e R$12,00 para 0 uso conjugado do equipamento
com abastecimento de combustivel ao longo da via/faixa, com isencdo de impostos. Para o
caso de CDU foi questionado se o entrevistado estaria disposto a pagar entre R$3,00 e
R$12,00 para duas situacdes: (i) utilizacdo do CDU, apenas e (ii) utilizacdo do CDU
conjugado com isencdo de impostos. Um outro questionamento objetiva levantar a disposi¢édo
em pagar pelo uso de CDU com faixa/via exclusiva, de R$4,00 a R$15,00. Para a utilizagéo
de um sistema de reserva de vagas de carga e descarga, o valor perguntado foi entre R$3,00 e

R$12,00, pela disposicdo em pagar para o uso de tal servico. Finalmente, para a entrega
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noturna de mercadorias, foi questionado ao transportador se ele participaria do programa caso
houvesse um sistema de cooperacgdo entre transportadores e/ou lojistas e se ele participaria
caso houvesse isencdo de impostos.

Finalizando o questionario, sdo contemplados questionamentos para aferir o grau de
concordancia dos entrevistados em relacdo as afirmac6es que um veiculo de carga elétrico e o
uso de informacbes de transito em tempo real melhoraria a distribuicdo urbana de
mercadorias. As Ultimas perguntas se referem a possibilidade do transportador trocar seu
veiculo por um elétrico, mediante incentivos, como desconto na aquisi¢do ou desconto no
abastecimento, e a possibilidade do entrevistado em usar um sistema de informacbes de

transito em tempo real, gratuito ou pago. Este questionario estd apresentado no Apéndice B.

3.6.3 Varejistas

Allen e Browne (2008) também detalharam as caracteristicas e aspectos de pesquisas de
distribuicdo de mercadorias com estabelecimentos comerciais, como aspectos da atividade de
carga e descarga, tipo e frequéncia da carga recebida e horario mais recorrente de entregas no
estabelecimento, por exemplo. Assim como a pesquisa com 0s transportadores, essa pode ser
feita através de telefone/internet ou pessoalmente, e foi realizada em visitas a
estabelecimentos, sendo dividida em trés partes, sendo que a primeira parte de
guestionamentos se refere as caracteristicas do estabelecimento, em termos de distribuicdo de

mercadorias, sendo:
e Regido de localizacdo do estabelecimento;
e Numero de entregas por dia e horario usual de recebimento;
e Peso e dimensdo médios de cada pacote e nimero de pacotes recebidos por entrega.

Ja na segunda parte os questionamento se referem a problemas relacionados a logistica
urbana. Para tal, foi novamente aplicada a escala de Likert, com as opgbes concordo e
discordo (plenamente ou parcialmente) e nem concordo nem discordo, para as seguintes

afirmacgoes:

e Existem muitas vagas destinadas a carga e descarga de mercadorias na area central;

e Congestionamentos Sd0 responsaveis por eventuais atrasos no recebimento da sua

mercadoria;

e Falta de vagas de carga e descarga € responsavel por eventuais atrasos no recebimento

da sua mercadoria;
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e Areas de carga/descarga sem fiscalizagio causam eventuais atrasos no recebimento da

sua mercadoria;

e Atrasos no recebimento de mercadorias causam perda de receita no seu negocio.

A terceira parte da pesquisa foi sobre as praticas ou medidas de distribui¢cdo de mercadorias ja

mencionadas no questionario dos transportadores, que sao:

Criacéo/adaptacgéo de faixas exclusivas para caminhges;

Consolidagdo da mercadoria em Centro(s) Urbano(s) de Distribuigéo;

Implantacédo de locais pagos exclusivos para carga e descarga;

Sistema de reserva de vagas de carga e descarga;
e Entrega de mercadorias em horéario noturno.

Ainda, similarmente aos transportadores, foi questionado ao entrevistado a sua disposi¢cdo em
pagar para a participacdo em tal pratica ou medida ou ainda se o entrevistado esta disposto a
participar de tal pratica ou medida mediante a concessdo de algum tipo de beneficio. Para a
utilizacdo de CDU, foi questionado se o entrevistado estaria disposto a receber mercadorias a
partir de centros de carga, diminuindo o nimero de entregas para o seu estabelecimento. Caso
a resposta fosse sim, se ele estaria disposto a pagar por tal servico. Foi questionado também se
0 varejista estaria disposto a receber mercadorias a partir de um centro urbano de cargas
préximo do seu comércio (até 3km) com a entrega sendo realizada por bicicleta. Caso a
resposta fosse sim, se ele estaria disposto a pagar por tal servico. Finalmente, ainda a respeito
do CDU, foi questionado ainda que, existindo um esquema compartilhado de entregas, se 0
entrevistado estaria disposto a pagar para participar e, se a resposta fosse néo, era questionado
se ele participaria do esquema havendo algum tipo de isencdo fiscal. No que diz respeito a um
sistema de reserva de vagas de carga e descarga, foi questionado ao entrevistado se ele estaria
disposto a utilizar esse sistema de reserva de vagas para receber mercadorias em sua loja e, se
sim, se ele estaria disposto a pagar por isso. Ja para a entrega de mercadorias em horério
noturno, foi questionado se o entrevistado estaria disposto a participar de um sistema desse,
sem nenhum incentivo; se houvesse um esquema de cooperagdo entre lojas vizinhas; se

houvesse um esquema especial de seguranca e se houvesse algum tipo de isencdo de imposto.
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Finalizando o questionario, foram feitas duas afirmacOes sobre entrega de mercadorias,
considerando a escala de Likert, com as opgbes concordo e discordo (plenamente ou

parcialmente) e nem concordo nem discordo, que foram:

e A existéncia de sistema de monitoramento em tempo real da sua mercadoria

melhoraria a distribuicdo de carga na area urbana.

e A existéncia de sistema de informacdo sobre condi¢fes do transito melhoraria a

distribuicdo de mercadorias na area urbana.

O questionario encontra-se apresentado no Apéndice C.

3.6.4 Poder Publico

Ao poder publico, envolvido responsavel por fomentar e implantar praticas que visam a
melhoria da qualidade de vida da populacéo, serdo indagadas questdes similares as descritas
para os transportadores e varejistas, referentes as praticas de distribuicdo urbana de
mercadorias. O questionario pode ser dividido em duas partes, sendo que na primeira parte, 0
questionario é ndo-estruturado, ou seja, as questdes sdo discursivas. Foi questionado o que 0
entrevistado entende por distribuicdo urbana de mercadorias e logistica urbana e quais 0s
principais problemas relacionados a essa distribuicdo na sua cidade. Também foi perguntado
ao entrevistado sobre como a administracdo publica tem atuado frente aos problemas
anteriormente relacionados, se essas medidas estdo sendo eficientes, quais seriam as melhores
solucdes a serem aplicadas e quais o0s desafios e entraves para a implantacdo de tais medidas.
Essa parte do questionario é finalizada relacionando a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (Lei 12.587/2012) com a inclusdo do transporte urbano de cargas na politica de
mobilidade promovida pelo municipio.

Na segunda parte, as perguntas foram confeccionadas para avaliar a percepc¢édo da eficiéncia
de certas préticas de logistica urbana, por parte do entrevistado. Ao contrario da primeira
parte, esse questionario € do tipo estruturado, com a possibilidade de avaliar cada medida com
valores entre 1 e 5, onde 1 significa que a medida é muito ineficiente e 5 que a medida é
muito eficiente, com valores intermediarios como eficiente, ineficiente e indiferente, seguindo
a logica da escala de Likert, descrito em item anterior. As praticas que foram questionadas aos

entrevistados foram:
e Restrigdo horéria de circulagéo;

e Entrega noturna;
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e Restrigéo espacial de circulacéo;
e Consolidacdo de mercadorias em centros urbanos;

e Utilizacdo das faixas do transporte publico para o tréfego de mercadorias fora dos
horérios de pico;

e Faixas e/ou rotas dedicadas para o trafego de mercadorias;

e Promog&o de modos alternativos de transporte de cargas, como bicicleta;

e Pontos de entrega de mercadorias;

e Sistema inteligente de gerenciamento de transporte (monitoramento dos veiculos);
e Sistema inteligente de carga e descarga;

e Restrigdo de acesso de veiculos com baixa ocupacao.

Os questionarios desenvolvidos para o poder publico e especialistas estdo no Apéndice D.

3.7 Tabulacéo e andlise dos dados, com tratamento estatistico devido

Nessa etapa, os dados obtidos com a execucdo das pesquisas foram tabulados com o auxilio
de planilha eletrdnica, sendo tratados com a andlise estatistica devida, de acordo com a teoria

da amostragem.

A parte de apresentacdo e andlise dos dados e da discussdo, para cada envolvido, é

apresentada no capitulo a seguir.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Neste capitulo serdo apresentados os resultados obtidos a partir das pesquisas executadas,
assim como a discussdo desses resultados para cada envolvido. No final do capitulo serd

apresentada uma discussdo englobando todas as categorias de entrevistados.
4.1 Populacéo

A pesquisa que foi aplicada aos residentes foi dividida em trés partes, sendo obtidos na
primeira parte dados sobre o perfil dos entrevistados, assim como a percep¢do dos mesmos
em relacdo a presenca de veiculos pesados nos centros urbanos. A segunda parte € relativa aos
problemas de distribuicdo urbana de mercadorias e a terceira, sobre solugbes dessa
distribuicdo. Foram entrevistados 315 residentes no municipio de Belo Horizonte, entre o0s
dias 01 e 22 de maio de 2014, através da aplicacdo do questionério via Internet. Além disso,
foram entrevistados residentes diretamente, face-a-face, no municipio de Belo Horizonte, nos
dias 02 a 05 e 08 a 10 de setembro de 2014.

4.1.1 Dados gerais

Da amostra de 315 residentes, 163 pessoas s&o do género feminino (51,7%) e 152 s&o do
género masculino (48,3%). A grande maioria (70,5%) tem como principal motivo de
deslocamento trabalho, seguido de estudo, com 23,8%. A Figura 4.1 abaixo representa esses

dados e as respostas estdo seccionadas por género.

Populagdo - Género e Motivo

S e %

19,7%
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Feminino Masculino

W Outros Estudo W Trabalho

Figura 4.1 — Populacdo: Genéro e Motivo de deslocamento
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No que diz respeito a faixa etaria, a maioria possui entre 18 e 34 anos (56,2%). Em relacéo ao
principal modo de transporte utilizado para seu deslocamento, o transporte publico e
automavel particular representam a grande maioria, com 51,4% e 36,8%, respectivamente. A

Figura 4.2 a seguir ilustra esses dados.

Populagdo - Faixa Etaria Populagdo - Principal modo
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0,0%

Bicicleta
Carona

Motocicleta

18ou 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 650u
menos anos anos  anos  anos  anos  mais

Transp. publico
Carro proprio

Figura 4.2 — Populagdo: Faixa etéria e Principal modo

Finalizando essa primeira parte da pesquisa, no que se refere ao tempo médio diario de
deslocamento, grande parte dos entrevistados utiliza entre 30 e 60 minutos nos deslocamentos
pela manhd (37,8%) e a maioria (79,4%) observa caminhdes em seu trajeto. Os dados

referentes a esses dois questionamentos estdo representados na Figura 4.3.

Populagao - Tempo de deslocamento Populagdo - Vocé observa
caminhoes pelo seu caminho?

40,0% 37,8%

30,0%
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20,0% 15,9%
10,0%
5,7% Sim;
0,0% - T T T T

10minou entrel0e entre20e entre30e 60 minou
menos 20 min 30 min 60 min mais

Figura 4.3 — Populacdo: Tempo de deslocamento e observancia de caminhdes
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4.1.2 Problemas de distribui¢éo urbana

Na segunda parte da pesquisa foram feitos onze questionamentos aos entrevistados relativos a
quantidade, idade e tamanho dos caminhdes circulando nas vias urbanas, seu relacionamento
com 0s outros usudrios da via, no que diz respeito a congestionamentos e poluicdo,
percepcOes sobre a operacdo de carga e descarga, entre outros. Para essas questdes, foi usada
a escala de Likert. Para cada questionamento, tanto da segunda parte quanto da terceira, foi
atribuida uma nota em cada opcéo, em que 1 significa discordo totalmente, 2, discordo, 3,

nem concordo nem discordo, 4, concordo e 5, concordo totalmente.

Foi realizada uma analise ponderada do numero de respostas para cada opcdo, com o valor
variando entre 1 e 5, sendo essa nota média, ponderada, uma indicacdo do nivel de
concordancia de todos os entrevistados: quanto menor a nota (mais proximo de 1), a maior
parte dos entrevistados discorda com a afirmacdo; quanto maior a nota (mais préximo de 5), a
maior parte dos entrevistados concorda com a afirmacdo. Os resultados estdo apresentados a

sequir.

No que diz respeito a presenca e proporcao de caminhdes nas vias urbanas, foram feitos
questionamentos em termos da quantidade de caminhdes trafegando nas vias urbanas durante
os horérios de pico, com uma nota ponderada de 2,87, e em termos da propor¢do de
caminhdes no trafego urbano, apresentando uma nota de 2,79. Essas duas afirmacdes estdo

representadas na Figura 4.4 abaixo.

Populagao - Presencga e proporgao de caminhdes
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Figura 4.4 — Populacéo: Presenca e propor¢do de caminhdes
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Em seguida, foram questionadas afirmacdes relativas a idade e porte de caminhdes circulando
em area urbana, afirmando que os caminhdes sdo novos e de pequeno porte, com nivel de
concordéancia de 2,96 e 2,70, respectivamente. A Figura 4.5 a seguir ilustra esses dois

guestionamentos.

Populagdo - Idade e porte dos caminhdes
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Figura 4.5 — Populacéo: Idade e porte dos caminhdes

A Figura 4.6 abaixo aponta os resultados referentes a congestionamentos, quando veiculos
pesados realizam operagédo de carga e descarga, e poluicdo, quando eles se movimentam em
areas urbanas. No caso de congestionamentos, a afirmacdo foi que o caminhdo realizando
operacdo de carga e descarga provoca congestionamento, com uma nota de 3,11 de
concordancia. Ja em relacdo a poluicéo, foi afirmado que os caminh@es poluem muito quando

circulam na area urbana, apresentando uma nota de 3,00.

Populagdo - Congestionamento e poluicao
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Figura 4.6 — Populacdo: Congestionamento e poluicao
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Em relagdo a operacdo de carga e descarga irregular, com estacionamento em faixa dupla para

realiza-la a nota que expressa o nivel de concordancia ficou em 3,05 e os resultados séo

apresentados na Figura 4.7 abaixo.
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Populagdo - Carga e descarga em fila dupla
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Figura 4.7 — Populacédo: Carga e descarga em fila dupla

A Figura 4.8 a seguir avaliou a percepcao dos residentes em termos de barulho produzido

pelos caminhdes, afirmando que os caminhdes fazem muito barulho quando circulam na area

urbana, com uma nota de 2,98.
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Figura 4.8 — Populacéo: Poluigdo sonora

Em termos de congestionamentos, foi questionado ao entrevistado a percepc¢ao no que tange a

congestionamentos provocados pela interagdo veiculo leve versus veiculo pesado em via
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urbana e a congestionamentos provocados pela quantidade de veiculos nas vias. O nivel de
concordancia da primeira afirmacdo foi de 3,02 e da segunda, 3,14. A Figura 4.9 a seguir
apresenta os resultados dessas duas afirmacdes.

Populagdo - Congestionamentos
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Figura 4.9 — Populagéo: Congestionamentos

Finalizando a segunda parte da pesquisa com esse envolvido foi afirmado que os caminhdes
representam um dos principais problemas da cidade, com um nivel de concordancia de 2,63.

Os resultados estdo expressados na Figura 4.10 abaixo.

Populagdo - Caminhdes representam problema
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Figura 4.10 — Populagdo: Caminhdes representam problema
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A Tabela 4.1 que segue apresenta um resumo dos resultados. De acordo com o0s resultados
obtidos € possivel afirmar que os residentes ndo concordam que € grande a presenca de
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caminhdes na cidade (2,87), e concordam menos ainda que a propor¢do de caminhdes é alta
(2,79). Eles praticamente sdo indiferentes sobre idade e porte, podendo inferir que eles ndo
percebem os caminhdes como muito antigos nem como muito novos (2,96), assim como nem

muito grandes e nem muito pequenos (2,97).

Também ndo foi verificado que a populacdo percebe polui¢do advinda dos caminhdes nas
areas urbanas, tanto poluicdo atmosférica (3,00) quanto poluicdo sonora (2,98). Séo
praticamente indiferentes em termos de que a movimentagcdo dos caminhfes em conjunto com
veiculos leves prejudica as condi¢Bes de trénsito (3,02), com maior percepcdo de que 0
excesso de veiculos leves nas vias € que contribui para os congestionamentos da cidade
(3,14).

Finalizando, também ¢ possivel afirmar que a populacdo ndo tem a percepcdo que a operacdo
de carga e descarga é feita irregularmente, em fila dupla (3,05), e que provoca
congestionamentos quando a realiza (3,11), sendo praticamente indiferentes a essas questdes,

e ndo acredita que o caminh&o representa um dos principais problemas da cidade (2,63).

Tabela 4.1 — Segunda parte pesquisa popula¢do: Questionamentos

N° Pergunta

Existem muitos caminhdes trafegando nas vias urbanas durante

01 os horérios de pico ,87

02 No trafego urbano, a proporcdo de caminhdes é muito alta. 79

03 Observo que os caminhdes que circulam na cidade s&o novos. 296
7

Observo que os caminhdes que circulam na cidade sdo de

04
pequeno porte.

2,97

O caminhdo provoca congestionamento quando realiza carga e

05
descarga.

3,11

06 Os caminh@es poluem muito quando circulam na area urbana. 3,00

Observo que os caminhfes estacionam em faixa dupla para

07
carga e descarga.

3,05

Os caminhdes fazem muito barulho quando circulam na &rea

08 urbana.

2,98

Os caminhdes transitando junto com automdveis pioram as

09 condicBes de transito.

3,02

O problema de congestionamento na cidade é provocado pelo

10
excesso de carros.

3,14

Os caminhdes representam um dos principais problemas da

11 cidade.

2,00 3,00 4,00
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4.1.3 Solucdes para a distribuicdo urbana de mercadorias

A terceira parte da pesquisa se refere as percepcdes dos residentes sobre praticas de
distribuicdo urbana de mercadorias. Os resultados indicaram que a populacdo tem
conhecimento sobre as politicas de restricdo de circulagdo de caminhdes, com a afirmacao
apresentando uma nota de 3,41 (Figura 4.11).

Populagao - Conhecimento sobre restrigoes
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40,0%

30,0%

19,4%
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17,1%

20,0%
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9
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Y
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1
Figura 4.11 — Populagdo: Conhecimento sobre politicas de restricdo
Em relacdo a melhoria na fluidez, melhoria na seguranca viaria, reducdo do nimero de
acidentes e reducdo de poluicdo associados a restricdo de circulacdo de caminhdes o0s

resultados apresentados na Figura 4.12 indicam um nivel de concordancia de 3,21, 3,35, 3,12

e 3,10, respectivamente.
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Populagao: Fluidez, seguranga, acidentes e poluicao
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12,4%
15,9%
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Melhora Fluidez

Figura 4.12 — Populacdo, restricdes: Fluidez, seguranca, acidentes e poluicao

Melhora Seguranca

B Diminui Acidentes

B Diminui Poluigao

A visdo dos residentes em termos da necessidade de proibir a circulacdo de veiculos pesados

em horarios de pico e hordrio comercial, em centros urbanos e grandes avenidas,

apresentaram uma nota de 3,07 e 3,04, respectivamente, conforme apresentado na Figura

4.13.

Populagao - Horarios de restrigao
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Figura 4.13 — Populagéo: Horarios de restri¢éo
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No que diz respeito a entrega noturna de mercadorias, foram feitos quatro questionamentos
aos residentes, sobre melhorias na fluidez do trafego, poluicdo sonora adicional no periodo
noturno, reducdo de congestionamentos e se deve ser implantada em areas centrais e
corredores, com niveis de concordancia de 3,18, 2,85, 3,06 e 3,39, respectivamente. Os

resultados estdo apresentados na Figura 4.14.

Populagdo: Fluidez, barulho, congestionamentos e implantagao

26,3%
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25,4%

21,3%

32,4%
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15,9%

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0% 30,0% 35,0% 40,0%

Melhora Transito Muito Barulho ® Reduz congestionamentos M Deve implantar

Figura 4.14 — Populagéo, entrega noturna: Fluidez , barulho, congestionamentos e
implantacéo

A existéncia de uma faixa ou via exclusiva para o transito de veiculos de carga com o objetivo
de melhorar a fluidez de uma maneira geral foi questionada junto aos entrevistados, obtendo

uma nota de 2,59 e seus resultados sdo apresentados na Figura 4.15.
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Populagao - Faixas exclusivas para veiculos pesados
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Figura 4.15 — Populacéo: Faixas exclusivas para veiculos de carga

E, quando questionado se fiscalizagcbes mais ostensivas podem minimizar os problemas
causados pelo transito de veiculos pesados em &reas centrais, o nivel de concordancia foi de

3,19 e os resultados estdo apresentados na Figura 4.16.

Populagdo - FiscalizagGes
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Figura 4.16 — Populagéo: Fiscalizagbes para minimizar problemas
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1

A Tabela 4.2 resume os resultados encontrados, em que é possivel afirmar que os residentes
possuem conhecimento sobre as politicas de restricao (3,41) e percebem pouco que esse tipo
de pratica melhora a fluidez (3,21). Percebem que a restri¢cdo pouco contribui para a melhoria
da seguranca viéria (3,35) e ndo contribui tanto para a reducdo de acidentes (3,12) nem para
reducdo de poluicdo atmosférica (3,10). S&o indiferentes em relacdo a necessidade de
implantacdo desse tipo de restricdo, tanto em horarios de pico (3,07) quanto em horario
comercial (3,04). J& em relacdo a pratica da entrega noturna, é possivel inferir que os

residentes pouco acreditam que isso pode trazer melhorias no transito urbano (3,18) ou
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diminuir congestionamento (3,06), e tambeém ndo acreditam que isso traga poluicdo sonora

adicional (2,85). Apesar de apresentar o maior nivel de concordancia das perguntas dessa

terceira parte (3,39), ndo se pode afirmar que os residentes concordam que deve-se implantar

a entrega norturna de mercadorias. Concordam menos ainda sobre a implantacao de vias ou

faixas exclusivas para veiculos de carga (2,59), que essa medida pode melhorar a circulacédo

de veiculos nas areas centrais e nos principais corredores da cidade. Por fim, é possivel

afirmar que os residentes ndo percebem que o aumento de fiscalizagdes pode melhorar os

problemas relacionados a circulacdo de veiculos pesados nas areas urbanas (3,19).

Tabela 4.2 — Terceira parte pesquisa populacdo: Praticas

N° Pergunta
01 Conheco as politicas de restricdo de caminhdes de grande porte
para os centros urbanos. 3,41
02 A politica de restricdo de caminhdes de grande porte melhora a
fluidez do trafego na area central da cidade. 3,21
03 A politica de restricdo de caminhdes de grande porte melhora a
seguranca vidria. 3,35
04  Arestricdo de caminh@es diminui o nimero de acidentes. 312
05 A-restri¢des de caminh@es diminui a poluicéo. 3,10
06 A circulagdo de caminhdes deve ser totalmente proibida em
horérios de pico.
07 A circulacdo de caminhdes deve ser totalmente proibida em horério
comercial.
A entrega de mercadorias no periodo noturno (entrega noturna)
08 A 3,18
pode melhorar o trénsito.
09 A entrega noturna pode trazer muito barulho para a &rea urbana.
10 A entrega noturna diminui os congestionamento durante o dia.
11 A entrega noturna deve ser implantada na area central e grandes 339
avenidas. ’
12 A existéncia uma pista dedicada aos caminhGes em grandes
avenidas pode ser uma boa medida para melhorar o transito.
13 A existéncia de fiscalizagcdo pode minimizar os problemas com os 319
caminhdes na &rea urbana. '
2,00 3,00 4,00
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4.2  Transportadores

A pesquisa aplicada aos transportadores foi dividida em duas partes, sendo a primeira relativa
a caracteristicas do operador e da operacdo e a segunda parte relacionada a solucbes de
distribuicdo urbana de mercadorias, assim como 0 interesse na participacdo em certos

programas mediante pagamento ou algum beneficio.

Foram entrevistados 283 transportadores na area central do municipio de Belo Horizonte,
dentro dos limites da Av. do Contorno, principalmente no hipercentro, entre os dias 09 de

junho e 06 de agosto, através de entrevista conduzida pessoalmente.

4.2.1 Caracteristicas do operador e da operacao

Dos 283 transportadores entrevistados, 50,5% sao autdnomos e 49,5% sdo empregados, mais
de 40% possuem veiculos com até 4 anos de uso, fabricados depois de 2010. Grande parte
tem sua capacidade entre 3,5 e 5 toneladas, e comprimento entre 5 e 8 metros. Esses dados
estdo apresentados na Figura 4.17.
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Transportadores - Categoria Transportadores - Faixa etaria dos veiculos
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Figura 4.17 — Transportadores: Perfil

Grande parte dos transportadores transportam alimentos e bebidas (49,9%), tendo como
principal origem o préprio municipio de Belo Horizonte, seguido pelo municipio de
Contagem e CEASA-MG, que se localiza em Contagem, utilizando as avenidas Amazonas e
Tereza Cristina como principal via de acesso ao centro de Belo Horizonte. E importante
ressaltar que apesar do CEASA-MG estar inserido no municipio de Contagem ele foi
analisado como um local de origem nédo pertencente ao municipio, pela sua representatividade
neste contexto. Esses dados estéo representados na Figura 4.18.
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Transportadores - Principal mercadoria transportada
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Transportadores - Principais vias
utilizadas
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Figura 4.18 — Transportadores: Mercadorias, origem e vias utilizadas.

40,0%

Em relacdo ao tipo de remuneracdo e ao principal local das entregas, a remunera¢do mensal é

a mais praticada, com 47%, e o Hipercentro é o local onde os transportadores mais entregam

mercadorias. A Figura 4.19 apresenta esses dados.
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Transportadores - Tipo de Transportadores - Local das entregas
remuneracao

Por més Hipercentro

) Area Central - Contorno 20,8%
Por dia

Barro Preto/Assembleia

Por viagem Savassi

Area Hospitalar
Por km rodado

Lourdes

Varios Outras areas Belo Horizonte

0.0% 25 0% 50 0% 0,0% 25,0% 50,0% 75,0%
,07% ,07% ,07%

6,7%

Figura 4.19 — Transportadores: Tipo de remuneracao e local principal das entregas

Também foi questionado qual o principal cliente das entregas, sendo comércio o destino mais
comum, com 74,2%, além de perguntar qual o nUmero médio de entregas por viagem. Os
resultados das duas perguntas estdo representados abaixo, na Figura 4.20.

Transportadores - Principal cliente Transportadores - Numero de entregas
por viagem
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Figura 4.20 — Transportadores — Principal cliente e entregas por viagem
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A falta de vagas para carga e descarga € apontada pela grande maioria dos entrevistados como
um do principais problemas observados na entrega de mercadorias na &rea central, com
92,9%. Congestionamentos foi o segundo problema mais relacionado e, quanto a isso, foi
questionado na entrevista 0 quao congestionamentos interferem no tempo de operacdo, no
cumprimento da programacéo estabelecida e no seu custo total, sendo possivel afirmar que
afeta muito 3 a cada 4 transportadores. Os resultados estdo apresentados na Figura 4.21 a
seguir. E importante ressaltar que a pergunta dos principais problemas observados permitia
mais de uma opgao de resposta.

Transportadores - Operagao,
programacao e custo afetados por
congestionamentos

Transportadores - Principais
problemas observados

5,3%
N3o afeta 4,3%
4,3%

Falta de vagas para carga e
descarga

Congestionamento

Afeta pouco

Seguranga 12,4%

Uso incorreto das vagas CD 10,6%

Afeta muito

Problemas na entrega 10,2%
1 0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0%

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

B Custo Programagcao M Operagao

Figura 4.21 — Transportadores: Problemas e relagdo com congestionamentos

A maior parte dos transportadores dispende entre 15 e 30 minutos transitando no corredor
principal do seu deslocamento, 35,2%, e gasta também entre 15 e 30 minutos transitando na
area central, 31,8%. A atividade que tem maior duracdo para ser realizada é a operacdo de
carga e descarga, com 38,6% dos entrevistados utilizando mais de 60 minutos para a
realizacdo dessa operacdo, incluindo o tempo para encontrar uma vaga de carga e descarga.
Essas informacOes estdo ilustradas na Figura 4.22, assim como o0 tempo gasto total das
entregas.
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Transportadores - Tempos médios
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Figura 4.22 — Transportadores — Tempos médios gastos na avenida, area central e operacdo e

tempo gasto total.

4.2.2 Solucbes de distribuicdo urbana de mercadorias

Nesta secdo foi questionada a percepcao dos entrevistados em termos de préaticas e solucdes

de distribuicdo urbana de mercadorias, com opcbes de resposta sendo melhora muito,

melhora, indiferente, piora e piora muito, considerando valores de 5 a 1, nessa ordem, usando

a escala de likert. Nas solugdes relacionadas a seguir, para os entrevistados que responderam

que tal solucdo melhora, melhora muito ou indiferente, foi questionado a ele sua disposicédo

em pagar para 0 uso ou adesao a tal solucao.

A percepcdo de que o aumento do numero de faixas de transito e a criacdo de faixas

exclusivas para veiculos de carga melhora o transito foi questionada aos entrevistados, com

niveis de concordancia proximos, 3,78 e 3,73, respectivamente. Os resultados estdo

representados na Figura 4.23.
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Transportadores - Faixas de transito e faixas exclusivas
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Figura 4.23 — Transportadores: Faixas de transito e faixas exclusivas

Para a faixa exclusiva, foi perguntado primeiro a disposicdo em pagar para 0 USO e em

seguida, a disposicdo em pagar para 0 uso com o transportador podendo abastecer seu veiculo

em postos de combustivel ao longo da faixa, com isencéo de impostos. Esses questionamentos

foram feitos a 233 transportadores, que responderam melhora muito, melhora ou indiferente,

na pergunta anterior. Os resultados seguem apresentados na Figura 4.24 e na Figura 4.25.

Transportadores - Disposi¢cdo Transportadores - Disposicao em pagar:
em pagar: Faixa Exclusiva Faixa Exclusiva

0 20 40 60 80 100

33

B Até R$2,00 M Até R$4,00 M Até R$6,00 M Até R$8,00

Figura 4.24 — Transportadores: Disposicdo em pagar para uso de faixa exclusiva
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Transportadores - Disposicao Transportadores - Disposi¢ao em pagar:
em pagar: Faixa Exclusiva e Faixa Exclusiva e abastecimento
abastecimento

Nao; 85
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W Até R$3,00 m Até R$6,00 m Até R$9,00 m Até RS12,00

Figura 4.25 - Transportadores: Disposi¢cdo em pagar para uso de faixa exclusiva com
abastecimento com isencéo fiscal

O uso de centros urbanos de cargas também apresentou um nivel médio de concordancia, com

uma nota de 3,34, cujos resultados estdo na Figura 4.26.

Transportadores - Centro de Distribuicao Urbano
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Figura 4.26 — Transportadores: CDU

Para o CDU também foi questionada a disposicdo do transpotador em pagar pelo uso e em
pagar pelo uso com o beneficio da isencdo de algum impostos. A Figura 4.27 e a Figura 4.28
apresentam esses resultados, obtidos a partir das respostas de 213 transportadores que

responderam a pergunta anterior como melhora, melhora muito e indiferente.
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Transportadores - Disposicao Transportadores - Disposicao em pagar: CDU
em pagar: CDU

AR L
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Figura 4.27 — Transportadores: Disposi¢do em pagar para uso de CDU

Transportadores - Disposicao Transportadores - Disposi¢ao em pagar:
em pagar: CDU + Isengdo CDU + Isengao fiscal
‘ # : ”
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Figura 4.28 - Transportadores: Disposi¢ao em pagar para uso de CDU com isencao fiscal

Considerando uma situacdo de uso das duas medidas anteriores em conjunto, a Figura 4.29 a
sequir apresenta o resultado desse questionamento, feito a 179 transportadores, que
responderam melhora, melhora muito ou indiferente nos questionamentos referentes a faixa

exclusiva e ao CDU.
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Transportadores - Disposi¢ao Transportadores - Disposicao em pagar:
em pagar: CDU + Faixa CDU + Faixa Exclusiva
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Figura 4.29 — Transportadores: Disposi¢do em pagar CDU + Faixa exclusiva

Outra prética aboradada na pesquisa foi a melhoria da atividade de carga e descarga de
mercadorias, questionando ao entrevistado a utilizacdo de locais pagos exclusivos para carga e
descarga e 0 uso de um sistema de reserva de vagas para essa atividade. Os resultados obtidos
apresentaram um nivel de concordancia de 3,17 e 3,58, respectivamente, e estdo ilustrados na

Figura 4.30 abaixo.

Transportadores - Locais pagos e sistema de reserva
para carga e descarga
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Figura 4.30 — Transportadores: Locais pagos e sistema de reserva de carga e descarga

Os resultados referentes a disposicéo de pagar para o uso de um sistema de reserva de vagas

para carga e descarga seguem representados na Figura 4.31, obtidos a partir de 211
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transportadores que responderam melhora, melhora muito ou indiferente em relacdo ao

sistema de reserva de vagas para carga e descarga.

Transportadores - Disposicao Transportadores - Disposi¢ao em pagar:
em pagar: Reserva C/D Reserva de vagas para carga e descarga

N3ao; 80
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Figura 4.31 — Transportadores: Disposi¢do em pagar para uso de reserva de carga e descarga

A préatica de entrega de mercadorias em horario noturno obteve uma nota de 2,94, e foi
questionado ainda, para os 141 transportadores que véem a entrega noturna como melhoria ou
como indiferente, a disposicdo do entrevistado de participar de um programa de entrega
noturna através de um sistema cooperativo e a disposi¢do em participar do mesmo programa,
com algum tipo de isencdo fiscal. Os resultados relativos a entrega noturna estao apresentados

na Figura 4.32 e Figura 4.33 que seguem.

Transportadores - Entrega Noturna
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Figura 4.32 — Transportadores: Entrega noturna
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Transportadores - Disposicao em Transportadores - Disposi¢ao
participar: Sistema cooperativo em participar: Sistema
cooperativo e isencao

Nao
sabe; 33

Figura 4.33 — Transportadores: Disposi¢do em participar de entrega noturna

A utilizacdo de veiculos ambientalmente amigaveis, elétricos ou a gas, e de um sistema de
informagdes sobre condicbes do trafego em tempo real obtiveram notas de 3,70 e 4,22,
respectivamente, e os resultados s&o ilustrados pela Figura 4.34.

Transportadores - Veiculos elétricos e informagdes de trafego
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Figura 4.34 — Transportadores: Veiculos elétricos e informaces de trafego

Complementarmente a esses dois questionamentos, foi perguntado aos entrevistados mais
quatro perguntas: (i) se ele trocaria seu veiculo por um menos poluente, a gas ou elétrico, se
houvesse isencdo de imposto para a aquisicéo; (ii) se ele trocaria seu veiculo por um menos
poluente, gas ou elétrico, se houvesse isencdo de imposto para o abastecimento; (iii) se ele
utilizaria um sistema de informacdes de transito em tempo real e (iv) se ele pagaria para usar

esse sistema de informagdes. Os resultados sdo apresentados na Figura 4.35.
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Transportadores - Veiculos elétricos e sistema de
informagoes de transito
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Figura 4.35 — Transportadores: Veiculos elétricos e sistema de informacdes de transito

Um resumo das avalia¢fes das praticas ou medidas que visam promover melhorias na entrega
urbana de mercadorias, por parte dos transportadores, é apresentado na Tabela 4.3 que segue.
E possivel afirmar, de acordo com os dados anteriormente apresentados, que oS
transportadores percebem que faixas exclusivas ajudam a melhorar sua atividade (3,73),
porém eles tem a impressdo que o aumento do numero de faixas de trénsito tem melhor
eficiéncia (3,78) do que as faixas exclusivas. A consolidagdo de mercadorias em CDU obteve
uma avaliacdo ainda menor (3,34), mas ainda positiva, assim como implantar locais pagos e
exclusivos para carga e descarga de mercadorias (3,17). Um sistema de reserva de vagas para
carga e descarga obteve uma avaliacdo também positiva (3,58), mas pode ser considerada
baixa se comparada com o apontamento que a falta de vagas de carga e descarga representam
o0 principal problema do ponto de vista dos transportadores (92,9% - Figura 4.21). J& a entrega
noturna de mercadorias ndo é bem vista pelos entrevistados, sendo a Unica medida que obteve
uma avaliacdo abaixo de 3,00 (2,94). A opc¢do do uso de um veiculo a gas ou elétrico também
foi bem avaliada pelos entrevistados (3,70), sendo possivel inferir que a melhoria acontece
através da reducdo dos niveis de poluicdo, tanto sonora quanto atmosférica. O item mais bem
avaliado foi a utilizacdo de um sistema de informagdes de trafego em tempo real (4,22),
diminuindo e otimizando o tempo gasto do transportador no transito, em consonancia com a
Figura 4.21, que mostra que o congestionamento afeta as operacdes de cerca de 75% dos

transportadores.
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Tabela 4.3 — Segunda parte pesquisa transportadores: Praticas

N° Pergunta

01 Aumento no niimero de faixas de transito

02 Criacdo/adaptacdo de faixas exclusivas para caminhdes

03 Consolidacdo de mercadorias em centros urbanos

04 Implantagdo de locais pagos exclusivos para carga e descarga

05 Sistema de reserva de vagas de carga e descarga

06 Entrega de mercadorias em horario noturno

Um veiculo menos poluente (gas ou elétrico) melhoraria a

07 oo . .
distribui¢do de mercadorias na area urbana.

A existéncia de sistema de informag&o sobre condi¢des do transito

08 . S . .
melhoraria a distribuicdo de mercadorias na area urbana.

4,22

2,00 3,00 4,00 5,00

4.3 Varejistas

A pesquisa aplicada aos varejistas foi seccionada em trés partes, sendo a primeira sobre
caracteristicas do estabelecimento e informacdes sobre a entrega de mercadorias. Na segunda
parte da pesquisa foram questionadas as percepgOes dos varejistas sobre a movimentacao de
cargas no ambito urbano e suas implicacdes. J& a terceira parte é sobre a avaliacdo de praticas
ou medidas de distribuicdo urbana de mercadorias. A terceira parte contempla, ainda,

guestionamentos sobre a disposicdo em pagar ou participar de alguma pratica.

Foram entrevistados 335 varejistas na area central do municipio de Belo Horizonte, dentro
dos limites da Av. do Contorno, entre os dias 23 de junho e 29 de agosto, através de entrevista

conduzida pessoalmente em cada estabelecimento.

4.3.1 Caracteristica do estabelecimento e de entregas

Entre os 335 estabelecimentos pesquisados, a maioria esta localizada no hipercentro, com
79,4%, que é justamente onde os problemas de distribui¢cdo de mercadorias sdo mais graves.

A Figura 4.36 apresenta esses resultados.
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Varejistas - Localizagdao do estabelecimento

Hipercentro

Barro Preto/Assembleia

Area Hospitalar 3,6%

Savassi 3,3%

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0%

Figura 4.36 — Varejistas: Localizacéo do estabelecimento

Em relacdo ao horario de recebimento de mercadorias, a maioria dos estabelecimentos
recebem essa mercadoria no entre-pico do almoco, entre 10hs e 16hs (61,5%), seguido pelo
horéario de pico na parte da manhd, entre 8hs e 10hs (57,9%). Nota-se que para essa pergunta
era possivel responder mais de uma opcdo. Grande parte dos estabelecimentos recebe até 5
entregas por dia, com 76,7%. Os resultados para esses dois questionamentos estdo

apresentados na Figura 4.37 a segulir.

Varejistas - Horario usual de Varejistas - Numero de entregas recebidas
recebimento por dia
100,0%

Antes das 8h
ntes das 76,7%

75,0% -
8h - 10h

50,0% -
10h - 16h

25,0% -

16h - 18h 12,2%

, 0,0% -
Apds 18h

Até 5 Entre 11e Entrel6e Entre6e Maisde 20
15 20 11

0,0% 25,0% 50,0% 75,0%

Figura 4.37 — Varejistas: Horario usual de recebimento e nimero de entregas recebidas por
dia

A grande maioria dos estabelecimentos recebem entregas com mais de 10kg de peso
(considerando a soma total de caixas e pacotes, por entrega), 89,5% e pouco mais da metade
dos entrevistados, 51,3%, recebem mais de 20 caixas por dia. Esses resultados estao ilustrados

na Figura 4.38 que segue.
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Varejistas - Peso médio das entregas Varejistas - Nimero de caixas
recebidas recebidas por dia

Mais de 20 51,3%

Mais de 10kg

Entre6e 11

Skg - 10kg 7,5%
Entre 16 e 20

2kg-5kg I 2,7%

Entre 11 e 15 9,3%

lkg-2kg | 0,3% Até 5 8,1%

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

Figura 4.38 — Peso médio das entregas e nUmero de caixas recebidas por dia

Finalizando essa primeira parte da pesquisa, foi questionado ao varejista a dimensdo média
dos pacotes recebidos em seu estabelecimento, com a possibilidade de responder uma ou mais
opcodes. Os resultados seguem apresentados na Figura 4.39 abaixo.

Varejistas - Dimens6es médias dos pacotes recebidos

Entre 0,5m x 0,5m x 0,5m e 1,0m x
1,0m x 1,0m

Maior que 1,0m x 1,0m x 1,0m

Menor que 0,5m x 0,5m x 0,5m

0,0% 25,0% 50,0% 75,0%

Figura 4.39 — Varejistas: Dimensdes médias dos pacotes recebidos

4.3.2 Percepcoes sobre distribuicdo urbana de mercadorias

Nessa parte da pesquisa foi usada a escala de likert, com as op¢bes de concordo plenamente
(5), concordo parcialmente (4), nem concordo nem discordo (3), discordo parcialmente (2) e
discordo totalmente (1).

O primeiro questionamento se refere a presenca de vagas de carga e descarga, apresentando
um baixo nivel de concordancia, apenas 1,42. Os resultados desse questionamento estdo

ilustrados na Figura 4.40.
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Varejistas - Quantidade de vagas de carga/descarga

100,0%
85,2%
75,0%
50,0%
25,0%
6,5% 3,7% . 4,3%
0,3%
0,0% @ - e
5 4 3 2 1

Figura 4.40 — Varejistas: Quantidade de vagas de carga e descarga

A Figura 4.41 apresenta os resultados para guatro questionamentos, sendo 0s trés primeiros
sobre eventuais atrasos no recebimento de mercadorias, relacionados a (i) congestionamentos,
(ii) falta de vagas para carga e descarga e (iii) areas de carga e descarga sem fiscalizacdo. J& a
quarta pergunta averigua a perda de receita do estabelecimento em funcdo de atrasos. Todos

apresentaram niveis altos de concordancia, com 3,52, 4,53, 4,48 e 4,38, respectivamente.

Varejistas - Congestionamentos, falta de vagas para carga e
descarga, falta de fiscalizagao e atrasos

6 1% 28,1%
9,3%
5,1%
) 3,4%
s
3,9%

0,0%
3 | 0.6%

0,3%

0,0%

19,8%
4 11,3%
15,0%
13,7%
47,0%
5 78,6%
74,4%
73,19
0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0%
Congestionamento: Atraso Falta CD: Atraso
M Falta Fiscalizagao: Atraso M Atraso: Perda de receita

Figura 4.41 — Varejistas: Congestionamentos, falta de vagas para carga e descarga, falta de
fiscalizacéo e atrasos.

69



Finalizando essa parte da pesquisa, dois uUltimos questionamentos foram perguntados aos

entrevistados, com relacdo a existéncia de um sistema de monitoramento em tempo real das

entregas e a existéncia de um sistema de informacGes sobre condigdes de transito, resultando

em niveis de concordancia altos, 4,23 e 4,63, respectivamente. Os resultados seguem

discriminados na Figura 4.42.

Varejistas - Sistemas de monitoramento

e de trafego em tempo real

100,0% ;
RS [N
75,0% 6‘
50,0% -
§
N N S
25,0% - S A -8 N — <
' e S ) o X g =
"R
0,0% - i - i . e .
5 4 3 2 1
B Monitoramento Transito

Figura 4.42 — Sistemas de monitoramento e de transito em tempo real

Esses sete questionamentos pesquisados estdo na Tabela 4.1 abaixo, que apresenta um resumo

dos niveis de concordancia dos entrevistados, para cada pergunta.

Tabela 4.4 — Segunda parte pesquisa varejistas: Percepcoes

NO

Pergunta

01

Existem muitas vagas destinadas a carga e descarga de
mercadorias na area central.

02

Congestionamentos sdo responsaveis por eventuais atrasos no
recebimento da sua mercadoria.

03

Falta de vagas de carga e descarga é responsavel por eventuais
atrasos no recebimento da sua mercadoria.

04

Areas de carga e descarga sem fiscalizagdo causam eventuais
atrasos no recebimento da sua mercadoria

05

Atrasos no recebimento de mercadorias causam perda de receita
no seu negocio.

06

A existéncia de sistema de monitoramento em tempo real da sua
mercadoria melhoraria a distribuicdo de carga na area urbana.

07

A existéncia de sistema de informag&o sobre condicdes do trafego
melhoraria a distribuicdo de mercadorias na area urbana

1,42

4,48

4,23

1,00 3,00 5,00
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E possivel inferir, de acordo com os resultados da pesquisa, que falhas e ma operacéo
relativas a carga e descarga sao vistas pelos varejistas como um grande problema na entrega
de mercadorias. Para eles, ndo existem muitas vagas para carga e descarga na area central
(1,42), e atrasos no recebimento das mercadorias acontecem mais por essa falta de vagas
(4,53) e pela auséncia de fiscalizacdo (4,48) do que por congestionamentos (3,52). Além
disso, eles percebem que atrasos causam perda de receita para o seu negocio (4,38). O uso de
tecnologias de comunicacdo e informacdo para o transporte urbano de mercadorias é bem
visto, uma vez que acreditam que a existéncia de um sistema de monitoramento em tempo
real das mercadorias melhoraria a distribuicdo de carga na area urbana (4,23) e que um
sistema de informacGes das condicbes de trdfego em tempo real também traria ganhos para

essa distribuicgéo (4,63).

4.3.3 Praticas de distribuicdo urbana de mercadorias

Nessa terceira parte da pesquisa também foi usada a escala de likert, no intuito de avaliar se
tal pratica ou medida é eficaz ou ndo para a distribuicdo de mercadorias, do ponto de vista dos
varejistas, com opc¢des de resposta desde melhora muito (5) até piora muito (1), com

possibilidade de respostas intermediarias.

O primeiro questionamento foi sobre faixas exclusivas para veiculos de carga, sendo bem

vista pelos varejistas, com nota 3,49 e os resultados apresentados na Figura 4.43 a seguir.

Varejistas - Faixas exclusivas para veiculos de carga

75,0%

55,1%

50,0%

32,4%

25,0%

1,5%
0,0% i - ||

Figura 4.43 — Varejistas: Faixas exclusivas para veiculos de carga
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Em relacdo a centros de distribuicdo de cargas urbanos, a grande maioria respondeu que piora
muito, 82,6%, obtendo um resultado de 1,55. Esses resultados seguem apresentados na Figura
4.44,

Varejistas - Centros urbanos de distribuicao

100,0%

82,6%

75,0%

50,0%

25,0%

- 2,8% 0,3% 3,7%
0,0% . — . . I .
5 4 3 2 1

Figura 4.44 — Varejistas: Centros urbanos de distribuigao

Foi questionado em seguida ao entrevistado sua disposi¢cdo em participar de um sistema de
entregas que inclua o uso de um CDU. Apenas 0s 13,7% (44 entrevistados) que responderam
melhora muito, melhora ou indiferente para a pergunta anterior mostraram disposicdo em
participar de tal sistema. Para esses, ainda foi perguntado se ele estaria disposto a pagar por

ISs0, com os resultados expressos na Figura 4.45.

Varejistas - Disposicao em Varejistas - Disposicao em pagar: CDUs
receber mercadorias a partir
de CDUs

Sim; 44 sabe;

0 10 20 30 40 50

B Nao Sim B N3o sei opinar

Figura 4.45 — Varejistas: Disposicdo em participar e pagar para uso de CDU
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Para a entregas de mercadorias no estabelecimento, a partir de um CDU, através de bicicleta,
a grande maioria dos varejistas, 92,5%, respondeu que ndo tem disposicdo para receber
mercadorias em um esquema desse tipo e, dos 11 que responderam que sim, apenas 3 teriam
disposicdo em pagar para participar de tal esquema. Esses resultados seguem representados na

Figura 4.46.

Varejistas - Disposicao em Varejistas - Disposicao em pagar: Bicicleta
receber mercadorias por
bibicleta

0 2 4 6 8 10 12

B Nao Sim B N3o sei opinar

Figura 4.46 — Varejistas: Disposicdo em receber mercadorias por bicicleta

O que também ndo é muito bem aceito pelos varejistas € um esquema compartilhado de
entregas, também a partir de um CDU: 90,7% dos entrevistados responderam que ndo pagaria
para usar esse tipo de esquema. Em seguida foi questionado ao varejista, que respondeu néo,
se ele usaria esse esquema se houvesse algum tipo de desoneracgdo fiscal. Esses resultados

seguem apresentados na Figura 4.47.
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Varejistas - Disposi¢ao em Varejistas - Disposicao em receber, com
receber mercadorias por isenc¢ao fiscal: Compartilhamento de entregas
compartilhamento

Ndo Sim; 16 ‘ ‘
sabe;
15

250 260 270 280 290 300 310

B Nao Sim B N3o sei opinar

Figura 4.47 — Varejistas: Disposicdo em participar de esquema de compartilhamento de
entregas

A implantacdo de locais pagos, exclusivos, para a realizacdo de carga e descarga e sistemas de
reserva de vagas para carga e descarga também foram questionados aos varejistas, obtendo

notas de 2,69 e 3,67, respectivamente, sendo os resultados apresentados na Figura 4.48.

Varejistas - Locais exclusivos pagos e sistema de reserva de
vagas para carga e descarga
75,0%

60,1%
51,3%
50,0%
34,7%
6,5%
25,0% - —
7,9%s 8% 5,5%6,1%
' 0,6%1,5% T
0,0% T T - T T - T 1
5 4 3 2 1
M Locais pagos Reserva de vagas

Figura 4.48 — Varejistas: Locais exclusivos pagos e sistema de reserva para carga e descarga

Em relacdo a essas praticas foi questionado em seguida a disposicdo em receber mercadorias a
partir de um sistema de reserva de vagas de carga e descarga, e se para participar desse
esquema, 0 entrevistado estaria disposto a pagar por isso. Os resultados seguem na Figura
4.49.
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Varejistas - Disposicao em receber Varejistas - Disposi¢do em pagar para
mercadorias com reserva de carga e receber mercadorias com reserva de
descarga carga e descarga

227 103

0 100 200 300 400 0 50 100 150 200 250

H N3o Sim ® Nao sei opinar H N3o Sim B N3o sei opinar

Figura 4.49 — Varejistas: Disposi¢do em receber e em pagar para recebimento de mercadoria
atraves de sistema de reserva de vagas de carga e descarga

A prética de entrega de mercadorias em horario noturno também obteve um nivel de
percepgao de eficiéncia baixo, apresentando uma nota de 1,50, com a opg¢do “piora muito”
sendo a resposta de 82,3% dos entrevistados. Esses resultados estdo apresentados na Figura

4.50.

Varejistas - Entrega noturna

100,0%
82,3%

75,0%

50,0%

25,0%

11,3%

3,0% - 0,6% 3,7%
0,0% —
5 4 3 2 1

Figura 4.50 — Varejistas: Entrega de mercadorias em horario noturno

Em seguida, foram feitos quatro questionamentos em relacdo a adesdo do varejista a entrega
noturna: (i) se o varejista participaria de um esquema desses; (ii) se ele participaria, caso fosse
um sistema de cooperacdo entre lojas vizinhas; (iii) se ele participaria, se houvesse um
esquema especial de seguranca compartilhada; (iv) se ele participaria, se houvesse algum tipo

de isencédo de impostos. Os resultados estdo apresentados na Figura 4.51.

75



Varejistas - Participagao em entrega noturna, com cooperagao,
com seguranga e com iseng¢ao de imposto

] I I I I
85,7%
Ndo 86,3%
82,7%
Sim
1,5%
~ 1,5%
N 7’
do sabe 12%
1,2%
0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%
Participaria? Cooperagdo B Esquema de seguranca B Com isengdo fiscal

Figura 4.51 — Varejistas: Participacao na entrega noturna, com cooperagao, com esquema de

seguranca e com isencdo fiscal

A Tabela 4.5 apresenta um resumo com o niveis de percepc¢do da eficiéncia para cada prética
questionada ao varejista. De acordo com os dados, é possivel afirmar que os varejistas
acreditam que praticas como consolidacdo de mercadorias em CDU (1,55) e entrega noturna
(1,50) pioram muito a entrega de mercadorias. Acreditam, ainda, que um sistema de reserva
de vagas para carga e descarga pode melhorar bem a distribui¢do de mercadorias (3,67), assim
como criacdo de faixas exclusivas para cargas (3,49), mas ndo a implantacdo de locais pagos

de carga e descarga (2,69).

Tabela 4.5 — Terceira parte pesquisa varejistas: Praticas

N° Pergunta

01 Criacéo ou adaptacéo de faixas exclusivas para caminhdes 3,49

02 Consolidacdo da mercadoria em CDUs

03 Implantagdo de locais pagos exclusivos para carga e descarga

04 Sistema de reserva de vagas de carga e descarga

05 Entrega de mercadorias em horario noturno

1,00 3,00 5,00
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Como mostrado neste item, para algumas praticas foi questionado ao entrevistado a sua
disposicdo em participar de certos programas, mediante pagamento ou algum tipo de
beneficio, além da melhoria esperada pela medida implantada. Nos casos do CDU e da
entrega noturna, visivelmente avaliados pelos varejistas como uma pratica ruim, apenas na
situacdo de desoneracdo de algum tipo de imposto é que eles se mostram dispostos a
participar da medida, ainda assim, apenas uma pequena parte dos entrevistados. Dificuldade
semelhante foi encontrada na cidade de Nova York (Estados Unidos), de acordo com
Holguin-Veras et al. (2013), em que a resisténcia por parte dos varejistas na implantacéo da

entrega foi notdria.

Dessa maneira, € possivel inferir que existe uma falta de informacdes sobre o funcionamento
dos programas e os beneficios que eles podem trazer e que podem ser revertidos em valor
monetario. O transporte de mercadorias de pequeno porte através de bicicletas na area central,
na ultima milha, também ndo foi bem avaliado pelos entrevistados e, em um estudo conduzido
na Bélgica, por Maes e Vanelslander (2012), foi destacado que uma campanha de
conscientizacdo pode ser uma boa iniciativa para a promo¢do dessa medida junto aos

varejistas.

Além disso, no caso da entrega noturna, € possivel o transportador realizar mais entregas,
visto que as condic¢des de trafego a noite sao melhores que em horario comercial, reduzindo
seu custo de operacdo e, consequentemente, o custo do frete, mesmo com certos custos

adicionais, como seguranca e horas extras.

4.4 Poder publico

A pesquisa aplicada ao poder publico foi dividida em duas partes, em que, na primeira, trata
dos conceitos de distribuicdo urbana de cargas e logistica urbana, assim como seus problemas
associados e a relacdo do transporte de cargas com a mobilidade urbana. Foram entrevistados
administradores de Belo Horizonte, com o objetivo de relacionar os problemas da regido

estudada.

A segunda parte teve como objetivo avaliar a percepcao dos entrevistados sobre a eficiéncia
de certas medidas e préticas de distribuicdo de mercadorias, usando a escala de likert, com

opcoes de resposta totalmente eficiente (nota 5), eficiente (4), indiferente (3), ineficiente (2) e
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totalmente ineficiente (1). Foram entrevistadas oito pessoas, entre 3 de novembro e 16 de
dezembro de 2014.

4.4.1 Distribuicdo urbana de mercadorias e seus problemas

Parte dos entrevistados entende distribui¢do urbana de mercadorias como a prépria expressao,
que € a entrega de bens e produtos no espaco urbano, outros como um elemento ou fungéo
essencial para a vitalidade econémica da cidade, devido & necessidade do uso e consumo

desses bens e produtos assim como sua entrega até o consumidor final.

O conceito de logistica urbana definido por Taniguchi et al. (2001) ndo € entendido em sua
totalidade por nenhum entrevistado. O conceito é definido como a distribuicdo urbana de
mercadorias realizada com estratégias para melhorar a eficiéncia dessa distribuicdo, contanto
com servicos de tecnologia e comunicacdo. A maioria dos entrevistados entende que logistica
urbana é a distribui¢do ocorrendo de maneira racionalizada e otimizada, visando a reducéo de

custos monetarios, apenas.

Em termos de problemas advindos da distribuicdo de mercadorias na area central de Belo
Horizonte, muitos entrevistados apontaram que a falta de regulacdo da atividade, a falta de
interacdo e parceria entre transportadores e varejistas e a falta de uma participacdo maior do
poder puablico contribuem para piorar as externalidades negativas relacionadas a essa
distribuicdo. Além disso, é necessario o uso de tecnologia e de praticas combinadas, na
opinido dos entrevistados. A velocidade baixa dos veiculos de carga, reducdo da seguranca
viaria com o aumento do uso de motocicletas para frete e aumento das entregas pulverizadas
por conta do comércio eletrdnico também foram destacados por um especialista como

problemas associados.

A reacdo do poder publico frente aos problemas gerados muitas vezes é baseada na premissa
que o caminhdo atrapalha o trafego em éareas centrais, levando-o a aplicar medidas de
restricdo de circulacdo desses veiculos, geralmente executadas pela falta de conhecimento de
outras medidas ou ferramentas para combater esses impactos, como destacado por Macério et
al. (2008). No &mbito operacional, além da restri¢do veicular, os entrevistados destacaram que
a administracdo municipal tem regulamentado as vagas de carga e descarga e vem discutindo
maneiras de se otimizar o uso dessas vagas, com fiscalizacdo, cobranca e tecnologia. No que

diz respeito ao planejamento, o contato com universidades, didlogos com transportadores e
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varejistas atraves de féruns e workshops foram destacados como tentativas na busca de

solugdes mais adequadas e eficientes.

Apesar da auséncia de dados e estudos, especialmente do tipo antes-depois, sobre a
implantacdo da restricdo veicular, a maioria ndo considera que essa medida foi eficiente, seja
por precisar de adequacdes, pela necessidade de implantar um conjunto de medidas ou pela

percepcao que aumentou o numero de veiculos menores de carga.

Os entrevistados apontaram como soluc@es incentivos financeiros aos envolvidos, através de
reducdo de impostos, por exemplo, para que as praticas implantadas tenham maior adesédo. A
internalizacdo das vagas de carga e descarga em novos empreendimentos também foi
mencionada e esta sendo colocada em pratica no municipio. A implantacdo de varias solucdes
em conjunto, assim como a participacdo efetiva dos envolvidos na concepcao e definigdo de
regras para as praticas foram consideradas de extrema importancia para a minimizacdo dos
problemas associados. Uma revisdo na legislacdo de uso e ocupacdo do solo foi destacada
como necessaria, com a ideia de promover a instalagdo, com algum tipo de incentivo, de

equipamentos logisticos na malha urbana.

Para que essas solugdes sejam implantadas e tenham sucesso, 0s administradores destacaram
que um dos principais desafios a serem superados € a resisténcia dos transportadores e
varejistas em participarem e aderirem plenamente as medidas propostas. A busca por locais
para infraestrutura dentro da densa malha urbana também foi apontado como um desafio, uma
vez que seu custo pode ser alto e a disponibilidade de espacos, baixa. Outro ponto importante
€ a necessidade do desenvolvimento de constantes estudos das medidas implantadas,
possibilitando um maior controle das mesmas além do conhecimento sobre seus pontos fortes

e fracos.

A distribuicdo de mercadorias € muitas vezes preterida em funcdo do transporte de
passageiros, uma vez que o transporte de cargas € considerado uma atividade privada,
regulada pelas leis de mercado, ja apontado por Behrends et al. (2008). Lindholm e Blinge
(2014) concluiram, apds pesquisa realizada em Goteborg (Suécia), que o transporte urbano de
cargas nao € visto pelos administradores com a mesma importancia dada ao transporte de
passageiros, sendo que o foco principal estd no transporte de passageiros e o conhecimento

sobre distribuicdo de cargas é pequeno.
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Sendo assim, a distribuicdo urbana de cargas ainda ndo é entendida plenamente como uma
politica de mobilidade urbana e, dessa maneira, esse entendimento surge como um desafio,
assim como a sociedade perceber a importancia da distribuicdo e de veiculos de carga, na
opinido dos especialistas. Outro desafio destacado pelos administradores é a plena utilizacdo
de tecnologias, o que possibilitaria a implantacdo de praticas como sistema de reserva de
vagas de carga e descarga e faixa ou via exclusiva para carga, com cobranca automatica de

pedagios.

Vale salientar que Belo Horizonte vém discutindo a distribui¢do urbana de mercadorias desde
2007, com um diagnostico preliminar sobre essa distribuicdo na area central do municipio. A
partir dai, a administracdo municipal promoveu, fomentou ou participou de encontros com
envolvidos na atividade e sociedade civil, nos projetos TURBLOG e LOG-BH, de acordo
com os entrevistados. Também foi feita uma revisdo no PlaMob-BH, que € o Plano de
Mobilidade Urbana de Belo Horizonte, em que a problematica da entrega de cargas foi
abordada, ainda que pouco e superficialmente. Atualmente o municipio esta desenvolvendo
uma politica de logistica urbana e pretende tracar diretrizes para promover e fomentar praticas
em conjunto com transportadores e varejistas, para que as mesmas atinjam o sucesso esperado

e ajude a racionalizar a atividade de distribuigcdo urbana de mercadorias.

4.4.2 Praticas de distribuicdo urbana de mercadorias

Na segunda parte foram investigados os niveis de eficiéncia que cada entrevistado percebe em
relagdo a vérias préaticas de distribuicdo de mercadorias. A Tabela 4.6 abaixo lista as praticas
questionadas aos administradores e a média dos niveis de eficiéncia percebidos por eles.
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Tabela 4.6 — Poder publico: Praticas

Ne Pratica

01 Restricdo horaria de circulacdo

02 Restricdo espacial de circulacao

03 Entrega noturna

04 Consolidacdo de mercadorias em centros urbanos 413

Utilizacdo das faixas do transporte pablico para o trafego de mercadorias

05 fora dos horarios de pico

06 Faixas e/ou rotas dedicadas para o trafego de mercadorias

07 Promocéao de modos alternativos de transporte de carga, como bicicleta

08 Pontos de entrega de mercadoria

Sistema inteligente de gerenciamento de transporte (monitoramento de

09 .
veiculos)

10 Sistema inteligente de carga e descarga

11 Restricdo de acesso de veiculos de baixa ocupacéo

5,00

De acordo com os administradores entrevistados, a pratica que teve o melhor nivel de
eficiéncia percebido foi o uso de um sistema inteligente de carga e descarga, com 4,63,
podendo-se inferir que a execucdo dessa operacdo de uma maneira desordenada e ineficiente
contribui muito para o agravamento dos problemas relacionados a distribuicdo de
mercadorias. A préatica de pontos de entrega de mercadorias ou caixas-postais de mercadorias
também foi muito bem avaliada pelo entrevistados, apresentando o valor de 4,57, podendo ser
atribuido ao fato de que o comércio eletrdnico aumenta o numero de entregas domiciliares, e
essa pratica pode vir a diminuir isso. Tal solucdo foi investigada por Oliveira (2007) e
avaliada a viabilidade de implantagdo em Belo Horizonte por Miranda et al. (2014). O estudo
de Miranda et al. (2014) identificou que a populacdo belo-horizontina ndo reconhece o

sistema, sendo necesséario a disseminacdo do conceito para obter viabilidade de implantacéo.

Restri¢Ges de circulacdo, operacdo e acesso também foram percebidas como eficientes, porém
em menor grau que as duas medidas citadas no paragrafo anterior. Restricdo horaria de
circulacdo, restricdo espacial de circulagdo, restricdo de acesso de veiculos com baixa

ocupacdo e entrega noturna foram avaliadas com valores de nivel de eficiéncia de 3,63, 3,88,
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3,63 e 3,88, respectivamente. Na visdo do poder publico, a presenca de caminhdes em
horérios de pico piora as condi¢des de trafego e acreditam que tentativas de restringi-los tem
um potencial de melhorias na fluidez, além de racionalizar as entregas com veiculos cheios,

possibilitando diminuir o volume de caminh@es na area central.

A percepcdo da eficiéncia do uso de centros urbanos de consolidagdo de cargas também foi
alta por parte dos entrevistados, com um valor de 4,13. S&o diversos os trabalhos (Quak,
2008; Correia et al., 2010; e Oliveira e Correia, 2014) e estudos de caso (Van Duin et al.,
2009; Rooijen e Quak, 2009; e Patier, 2005) que atestam que a instalacdo de CDUs na densa
malha urbana tem potencial para reducéo de tempo e de quilometragem percorrida.

Faixas, vias ou rotas exclusivas para o transporte de mercadorias tiveram um nivel de
percepcdo de eficiéncia bom, com 3,63, sendo considerada uma boa medida pelos
especialistas, ao contrario da pratica da utilizacdo de faixas exclusivas de transporte de
passageiros para o uso de veiculos de carga, que obteve um valor de nivel de eficiéncia de
apenas 2,13. Isso pode ser visto como um indicativo de maiores esforcos dedicados ao
transporte de passageiros, onde a coexisténcia de um sistema que priorize transporte publico

de passageiros e transporte de cargas ndo se mostra atrativa ou exequivel pelo poder publico.

A utilizacdo de modos alternativos de transporte, mais amigaveis ambientalmente, para 0 uso
principalmente na Gltima milha € bem visto pelos administradores, assim como o uso de
tecnologias de localizacdo e comunicacdo, com ambos apresentando nivel de concordancia de
4,38. A racionalizacdo da entrega através da utilizacdo de bicicletas, triciclos ou veiculos
menores, adaptados, muitas vezes elétricos, tem apresentado bons resultados, como apontado
por Gonzalez-Feliu e Morana (2010), geralmente com o uso pleno de tecnologias,
possibilitando, por exemplo, o uso de algoritmos de roteirizacdo dindmica, considerando as

condicGes de trafego em tempo real.

4.5  Andlise das percepcdes dos envolvidos em relacdo as praticas mencionadas

Neste item serdo novamente apresentados os valores obtidos através das pesquisas que
representam a percepcao do nivel de eficiéncia para cada medida apresentada, para cada
envolvido. E pertinente lembrar que os valores variam de 1,00 a 5,00, sendo que quanto mais
proximo de 1,00, a percepcdo do grupo € avaliada como mais ineficiente, e quanto mais

proximo de 5,00, mais eficiente.

82



4.5.1 Faixas exclusivas para o transporte de cargas

Na Tabela 4.7 estdo representados os valores para cada grupo entrevistado, em relacdo a

pratica de dedicar faixa ou via exclusiva para o transito de veiculos de carga.

Tabela 4.7 — Nivel de eficiéncia: Faixa exclusiva

Envolvido Nivel de eficiéncia percebido
Populacao ,59
Transportadores 3,73
Varejistas 3,49
Poder publico 363
1,60 3,Ioo 5,00

O envolvido que percebeu um maior nivel de eficiéncia em relacdo a medida foi a classe dos
transportadores (3,73), sendo que aproximadamente 40% dos entrevistados teria disposi¢éo
em pagar para 0 uso de uma instalacdo desse tipo, aumentando mais 10% caso tenham algum
incentivo, como abastecimento de combustivel com desconto, para usuarios da via/faixa
exclusiva. Forkenbrock e March (2005) e Trowbridge et al. (1996) destacam que para
transportadores os ganhos com tempos de viagem e produtividade, traduzidos em custos, sdo
significativos e é possivel afirmar que esse envolvido percebe isso através do tempo perdido

em congestionamentos, sem 0 uso da faixa ou via exclusiva.

O poder publico, ainda que timidamente, também percebe que segregar o trafego de veiculos
de passeio e veiculos de carga traz ganhos para ambos o0s usuarios das vias e também melhora
a operacao de distribuicdo de mercadorias (3,63). Os administradores reconhecem que futuros
estudos sdo necessarios, principalmente em conjunto com os transportadores, para definicdo
de premissas, diretrizes e até detalhes da medida como, por exemplo, o preco do pedagio, que
ndo pode ser alto, para evitar a fuga para caminhos alternativos e nem muito baixo,
inviabilizando financeiramente a operacdo do equipamento, como destacou De Palma et al.
(2007).

Os beneficios para os transportadores podem ser mensurados através de valor monetario, ao
contrario dos beneficios para a populagéo, que sdo de dificil mensuracdo. Para Poole, Junior

(2009), alem de melhorias em termos de poluicdo e acidentes, o potencial para ganhos em
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tempo de viagem e reducdo de congestionamentos se mostra consideravel, abrindo a
possibilidade de cobranga por parte de veiculos leves pelo o0 uso da via sem a presenca de
veiculos pesados. Chu e Meyer (2009) também destacaram que faixas exclusivas diminuem a
poluicdo, através de software e equacdes especificos. Apesar disso, a percepc¢do da eficiéncia
da faixa exclusiva pelos outros usuarios da via foi baixa, 2,59, possivelmente pelo fato dos
residentes a perceberem apenas como reducdo do espaco para o automével nas vias urbanas

troncais e centrais, ja saturadas e com problemas constantes de congestionamentos.

Em relagdo aos varejistas, a existéncia ou ndo de faixas exclusivas para os veiculos de carga
ndo afeta diretamente 0 seu negdcio, apesar de reconhecerem que congestionamentos s&o
responsaveis por eventuais atrasos no recebimento da sua mercadoria e que esses atrasos
podem gerar perda de receita. Por conta disso, a percepcao de eficiéncia de faixa exclusiva
ficou alta, com 3,63. De uma maneira geral a pratica de dedicar faixa ou via exclusiva para o

transporte de cargas é bem vista pelos envolvidos, exceto pela populagéo.

4.5.2 Centros de Distribuicdo Urbanos

Na Tabela 4.8 estdo representados os valores para cada grupo entrevistado, em relacdo aos
niveis de percepgdo da eficiéncia para a consolidacdo de mercadorias em centros urbanos de
distribuicdo. Vale ressaltar que para o envolvido populagcdo nao foi questionado o nivel de

eficiéncia dos centros urbanos de carga.

Tabela 4.8 — Nivel de eficiéncia: CDUs

Envolvido Nivel de eficiéncia percebido
Popula¢do
Transportadores 3,34
Varejistas 1,55
Poder publico 4,13
1,60 3,60 5,00

O poder pablico percebe a medida como bem eficiente, com um valor de 4,13. Varios
trabalhos e autores corroboram com essa percepcdo: Van Duin et al. (2011) encontraram
reducdes de distancia percorrida na ordem de 20%, Kohler (2003) apresentou um potencial de

reducdo de 60% na quilometragem total. Apesar de considerar a medida muito boa, o poder
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publico reconhece que a implantacdo pode ser muito custosa ou até inexequivel, pela
necessidade de espagos em densas areas urbanas, e aponta a necessidade de incentivos para
que a medida tenha o sucesso esperado.

A participagdo e envolvimento dos varejistas também é de extrema importancia, como
destacado por Correia (2011), em que uma maior adesdo maior dos varejistas maximiza os
indicadores propostos. Além disso, Van Duin et al. (2009) atestam que a iniciativa fracassou
sob o ponto de vista do numero de entregas e do retorno financeiro, justamente pela baixa
participacdo dos varejistas. Neste trabalho, apesar de néo ter sido analisada a adeséo desse
envolvido, o nivel de percepcdo da eficiéncia do CDU foi muito baixo, com apenas 1,55. E
possivel atribuir essa nota a uma falta de informacGes sobre os possiveis beneficios que essa
medida pode trazer aos varejistas e, atualmente, eles entendem isso apenas como aumento em

Seus custos.

Para os transportadores, a utilizacdo desse tipo de equipamento € bem vantajosa, uma vez que
reducbes em distancia percorrida e em tempo de operacdo afetam diretamente em seu
negdcio. Na pesquisa conduzida, o nivel de eficiéncia ficou em 3,34, abaixo do valor

atribuido ao poder publico.

Nem sempre medidas que visam racionalizar a distribuicdo urbana de mercadorias s&o
entendidas pelos envolvidos como vantajosas, sendo necessaria a previsdo de incentivos para
que esses envolvidos, transportadores e principalmente varejistas, também sejam beneficiados
com essas medidas. E importante ressaltar que a participacio do poder plblico tem a mesma
importancia que a adesé@o dos transportadores e varejistas, como no caso do projeto Cityporto,
na cidade de Padova (Italia), onde a administracdo municipal fomentou a implantacdo de um
sistema de entregas com veiculos ambientalmente amigaveis a partir de um centro de cargas
urbano, como destacaram Gonzalez-Feliu e Morana (2010). Pesquisas para a estimacgédo de
pardmetros com os envolvidos foram realizadas e o poder publico subsidiou o projeto por dois
anos, sendo que a previsdo eram quatro, além de aumentar a adesdo dos varejistas em 150%
em dois anos (de 20, inicialmente, para 50), mostrando que € possivel o sucesso de esquemas
de logistica urbana e sua viabilidade financeira, considerando os objetivos de todos o0s

envolvidos.
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45.3 Entrega noturna

Os valores dos niveis de eficiéncia percebidos estdo representados na Tabela 4.9, para cada

envolvido, em relacédo a entrega noturna.

Tabela 4.9 — Nivel de eficiéncia: Entrega noturna

Envolvido Nivel de eficiéncia percebido
Populacdo 3,39
Transportadores 2,94
Varejistas
Poder publico 3,88
1,Ioo 3,;30 5,00

Para os varejistas, essa pratica ndo € considerada uma boa solucdo, assim como os CDUs,
discutidos na secdo anterior. A entrega noturna apresentou um resultado de 1,50 de percepcao
de nivel de eficiéncia, podendo atribuir a isso o fato de que a medida onera muito o lojista,
principalmente aquele que funciona apenas em horario comercial. Somente com o incentivo
de algum tipo de isencdo fiscal alguns varejistas (42%) teriam a disposicdo em participar,
sendo baixa essa disposicdo mediante cooperacgdo entre lojas vizinhas (12%) ou com esquema
de seguranca compartilhada (16%). Entretanto, uma pesquisa conduzida por Oliveira et al.
(2014), em Belo Horizonte, apenas com a classe de varejistas que comercializam automoveis,
apontou que ha uma disposicdo em participar de programas de entrega noturna, tendo em vista
as restricbes impostas para veiculos pesados, desde que feito em conjunto com

transportadores e com algum tipo de compensac¢do do poder publico.

A entrega noturna afeta diretamente a atividade dos transportadores e, de acordo com a
pesquisa, esse envolvido ndo a considera nem eficiente nem ineficiente, com um nivel de
percepcao de eficiéncia de 2,94. A disposicdo dos transportadores em participar de programas
desse tipo foi boa, com cerca de 50% dos entrevistados que a julgaram como eficiente

dispostos a participar, percentual que aumenta quando o cendrio envolve isen¢do de impostos.

A percepcdo dos transportadores e empresas transportadores & diferente em Nova York,
segundo pesquisa conduzida por Holguin-Veras et al. (2005), onde eles atestaram que

preferem realizar entregas no horario noturno por conta do tempo perdido em
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congestionamentos durante o dia. O que os impedem de realizar a pratica plenamente sdo os
clientes, varejistas, que nao tem pessoal disponivel para tal e a adesdo a entrega noturna é

vista por eles apenas como custo adicional.

Palmer e Piecyk (2010) constataram em um estudo que economias de 60 minutos por viagem
e 68 toneladas de CO, por ano foram obtidas através de entregas noturnas, em um
supermercado no Reino Unido, ou seja, em indicadores relativos aos transportadores foram
constatadas melhorias, provando que o potencial de economias e racionalizacdo para 0s

transportadores é consideravel.

Verlinde et al. (2010) conduziram um estudo que reforca a ideia de objetivos conflitantes
entre os diferentes envolvidos, tanto para a distribuicdo de mercadorias quanto para a entrega
noturna, em que cada ator prefere um cenério diferente entre os propostos, de acordo com seu
ponto de vista e demanda especifica. Apesar disso, a implementacdo da entrega noturna é

possivel e vidvel, desde que considerando objetivos e preferéncias de cada envolvido.

Ja a populacdo considera a medida eficiente (3,39), uma vez que elimina parte do trafego de
veiculos pesados na area central e em grandes avenidas em horarios de pico e comercial, com
a percepcdo de menos congestionamentos sem a presenca desses veiculos. Alinhado a esse
pensamento, o poder publico também considera a medida eficiente (3,88), e diversos estudos
corroboram com essa posi¢do, como um conduzido por Holguin-Veras (2008) que conclui que
um cenario com valor de pedagio diferenciado em conjunto com incentivos financeiros pode
ter 0 sucesso esperado pela medida, como diminuicdo de acidentes, poluicdo e

congestionamentos.

4.5.4 Sistemas de carga e descarga

No que diz respeito a praticas relativas a operacdo de carga e descarga, destaca-se aqui a
implantacdo de locais exclusivos e pagos para carga e descarga e um sistema de reserva
dessas vagas, através do uso de tecnologia. Os valores estdo representados na Tabela 4.10.
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Tabela 4.10 - Nivel de eficiéncia: Sistemas de carga e descarga

Nivel de eficiéncia percebido

Envolvido
Locais pagos Sistema de reserva
Populacdo
Transportadores 3,17 3,58
Varejistas 2,69 3,67
Poder publico 463
1,60 3,00 5,00 1,60 3,60 5,00

E importante ressaltar que para a populagio esses questionamentos ndo foram feitos e para o
poder publico, foi questionada apenas a eficiéncia do sistema de reserva.

Os varejistas ndo acreditam que pagar para realizar a operacdo de carga e descarga seja
eficiente (2,69), reforcando novamente a ideia de que beneficios advindos da medida ndo
compensam algum valor gasto para pratica-la. Apesar disso, eles veem um sistema de reserva
como eficiente (3,67), quase 70% tem a disposi¢do em participar, mas esse valor cai para 30%

quando se trata da disposi¢do em pagar para participar.

Para o transportador, a procura de vagas para realizar a carga e descarga demanda muito
tempo, como foi destacado por Oliveira (2014), que aproximadamente dez minutos, por
operacdo, sdo gastos em procura de vagas disponiveis. Os transportadores ndo acham que
locais pagos € uma medida muito eficiente (3,17), mas creem que um sistema de reserva tem
melhor potencial para melhorias na operacdo (3,58), com cerca de 50% dos entrevistados que

a julgaram como eficiente dispostos a pagar para usar um sistema desse tipo.

O poder publico reconhece que a medida de reserva de vagas ¢é eficiente (4,63) e, ainda, seu
papel na implantacdo da mesma, como mediador ou através de incentivos, principalmente
financeiros. Para que a medida funcione e necessario 0 uso de tecnologias embarcadas e uma
central de controle, elementos que podem ser financiados e monitorados pelos

administradores, através de parcerias, por exemplo.
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455 Percepces versus envolvidos

A Tabela 4.11 apresenta um resumo relativo a efetividade percebida de todas as praticas ou

medidas mencionadas nesse trabalho que foram alvo da pesquisa em campo.

Tabela 4.11 — Resumo relativo as praticas ou medidas para todos os envolvidos

Tema/Pergunta

R

T

\Y

A

A restricdo de caminhdes melhora a fluidez do trafego na area
central da cidade.

3,21

A restricdo de caminhdes de grande porte melhora a seguranca
viaria.

3,35

A restricdo de caminhdes diminui o0 nimero de acidentes.

3,12

A restricdes de caminhdes diminui a poluicéo.

3,10

A circulacdo de caminhdes deve ser totalmente proibida em
horarios de pico.

3,07

A circulagdo de caminhd@es deve ser totalmente proibida em
horério comercial.

3,04

Restri¢do horéria de circulagio.

3,63

Restricdo espacial de circulagéo.

3,88

Restri¢do de acesso de veiculos de baixa ocupacéo.

3,63

A entrega de mercadorias no periodo noturno (entrega noturna)
pode melhorar o transito.

3,18

A entrega noturna pode trazer muito barulho para a area urbana.

2,85

A entrega noturna diminui os congestionamento durante o dia.

3,06

A entrega noturna deve ser implantada na &rea central e grandes
avenidas.

3,39

Entrega de mercadorias em horario noturno.

2,94

1,50

3,88

A existéncia uma pista dedicada aos caminhdes pode ser uma boa
medida para melhorar o transito.

2,59

3,73

3,49

3,63

A existéncia de fiscalizacdo pode minimizar os problemas com os
caminhdes na area urbana.

3,19

Aumento no nimero de faixas de transito.

3,78

Consolidacdo de mercadorias em centros urbanos.

3,34

1,55

4,13

Implantacdo de locais pagos exclusivos para carga e descarga.

3,17

2,69

Sistema de reserva de vagas de carga e descarga.

3,58

3,67

4,63

Um veiculo menos poluente (gas ou elétrico) melhoraria a
distribuicdo de mercadorias na area. urbana.

3,70

A existéncia de sistema de informacao sobre condigdes do
transito melhoraria a distribuicdo de mercadorias na area urbana.

4,22

4,38

Utilizacéo das faixas do transporte publico para o trafego de
mercadorias fora dos horarios de pico.

2,13

Promocéao de modos alternativos de transporte de carga, como
bicicleta.

4,38

Pontos de entrega de mercadoria.

4,57

R: Residentes; T: Transportadores; V: Varejistas; A: Administradores
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O trabalho teve como proposta central analisar as percepc¢des dos diferentes envolvidos nos
processos de distribuicdo de mercadorias, em termos de préticas de logistica urbana. Para isso,
foram aplicados diferentes questionarios aos quatro envolvidos nos processos de distribuicédo

de mercadorias: populacéo, transportadores, varejistas e poder publico.

A aplicacdo da metodologia foi realizada em diversas etapas, sendo elas (i) concepcdo dos
questionarios, (ii) execucdo de pesquisa piloto e validacdo dos questionarios, (iii) definicdo da
amostra e planejamento da execucéo, (iv) aplicacdo das pesquisas, (v) tabulagdo dos dados,
com tratamento estatistico devido e (vi) andlise dos dados, e foi aplicada no municipio de

Belo Horizonte.

A parte comum entre os quatro questionarios aplicados foi a percepcdo de melhorias através
da aplicacéo de préaticas ou medidas relativas a distribuicdo de mercadorias, através da escala
de Likert. Para a populacdo também foi questionado a percepc¢do da presenca de caminhdes na
area central e os problemas por eles gerados. Para os varejistas e transportadores, foram
obtidas informagdes sobre a disposicdo em participar de certos programas, mediante
pagamento ou algum tipo de incentivo, como isencdo fiscal. E para o poder publico foi
questionada a relacdo entre a legislacdo vigente e o que a administracdo publica vem fazendo

em termos de distribuicdo urbana de mercadorias.

A quantidade de entrevistados, para populacdo, transportadores e varejistas, foi estimada de
tal maneira que garantisse um nivel de confianca de 95% e uma margem de erro amostral de
6%, sendo realizadas 315 entrevistas com residentes (minimo de 267), 283 com
transportadores (minimo de 267) e 335 varejistas (minimo de 265). Ja para o poder publico,

foram entrevistados oito gestores da administracdo municipal de Belo Horizonte.

Para a populacéo, os veiculos de carga contribuem para a piora das condi¢des de trafego mas
ndo sdo a causa do problema e sdo reconhecidos como importantes para a sociedade. Os
transportadores se mostraram dispostos a participar de certas medidas e a até pagar para
participar, visto que o tempo que se perde em transito e na procura de vagas para carga e
descarga influencia diretamente em seu custo final. JA os varejistas ndo apresentaram
comportamento semelhante ao dos transportadores, ndo considerando as medidas vantajosas e

nem dispostos a participar de programas. Além de ndo considerarem as medidas eficientes,
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algum tipo de pagamento para participar dos programas também ndo é bem visto, uma vez
que ndo conseguem perceber uma reducdo de custos pela racionaliza¢do, apenas aumento. Os
administradores publicos reconhecem que o foco de investimentos € majoritariamente no
transporte de passageiros, porém esforcos vem sendo feitos para reverter esse quadro, tratando
o transporte de cargas com sua devida importancia, estabelecida pela legislacdo vigente. E
reconhecida, ainda, a necessidade de conceber e aplicar os programas em conjunto com 0s

envolvidos diretamente, transportadores e varejistas.

Um aspecto que foi explorado apenas superficialmente nesse trabalho foi o financeiro, em
termos da disposi¢cdo do entrevistado em pagar, e quanto, para participar de alguma prética,
como faixa exclusiva, CDU e reserva de vagas de carga e descarga. Uma analise mais
detalhada, em termos de preco do pedagio ou taxa, quantidade de transportadores a participar
e tempo ganho com a medida, por exemplo, pode ser feita através de pesquisas mais
especificas e do uso de simulagdo de trafego, para o desenvolvimento de cenarios onde a

medida apresente sucesso.

As entrevistas conduzidas com a populacéo de Belo Horizonte contemplou moradores de todo
0 municipio, ndo apenas residentes da area central, delimitada pela Av. do Contorno. Algumas
praticas afetam pouco ou ndo afetam as pessoas que apenas frequentam certa area, mas tem
grande influéncia sobre os moradores da mesma, como entrega noturna, por exemplo.
Portanto, uma pesquisa direcionada apenas aos moradores da area central de Belo Horizonte
possibilitaria uma melhor avaliacdo das percepc¢des de todas as praticas, uma vez que a area

definida para a pesquisa com 0s transportadores e varejistas foi justamente essa.

A rejeicdo encontrada por parte dos varejistas também é outro aspecto a ser explorado, através
da promocao de reunides, foruns e encontros para a discussdo das praticas e seus beneficios, e
0 que € possivel ser feito para que seus objetivos sejam considerados. Para tal, é de extrema
importancia o papel agregador do poder publico para fomentar programas, desenvolver
estudos e aplicar pesquisas, além de promover subsidios e isencdo de impostos para a
obtencdo de um numero consistente de adesGes, para que a préatica tenha sucesso tanto do

ponto de vista do varejista quanto do ponto de vista do transportador.

O uso da modelagem para a resolucdo de problemas relacionados a distribuicdo de
mercadorias também pode ser aplicado, através principalmente de modelagem multiagente,

que, de acordo com Routhier e Gonzalez-Feliu (2011) tem como funcdo principal otimizar os
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processos que envolvem a distribuicdo de mercadorias, considerando o comportamento dos
agentes envolvidos, ja explicitado anteriormente. Aplicar essa metodologia para avaliacdo das
praticas mencionadas nesse trabalho é de grande relevancia para o estudo e andlise dessa

distribuicdo e dos problemas e externalidades associadas.

Solugdes que visam otimizar e racionalizar a distribuicdo urbana de mercadorias ndo devem
ser executadas isoladamente e apenas para uma categoria de envolvidos. O proprio conceito
de logistica urbana prevé a aplicacdo de mais de uma estratégia de otimizacéo e, considerando
que objetivos e perspectivas sdo diferentes para cada envolvido, é de extrema importancia que
nessas solugdes sejam observadas essas diferengas. O sucesso ou fracasso de um conjunto de
medidas esta relacionado ao nivel de participacdo dos envolvidos, especialmente
transportadores e varejistas, tanto na concepcdo e planejamento quanto na execucgdo. A
viabilidade financeira das medidas também é imprescindivel, aumentando a importancia por
parte do poder publico no que diz respeito ao provimento de financiamento inicial e de
incentivos, isencbes fiscais, por exemplo, durante a execucdo e vigéncia das medidas. A
investigacdo das diferentes percepcbes e preferéncias de cada envolvido no processo de
distribuicdo urbana de mercadorias é vital para o correto equacionamento da mitigacdo de
externalidades negativas e problemas relacionados a logistica urbana, para que essa atividade

possa ocorrer de maneira racional e eficiente.
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APENDICE A

Formulério de pesquisa para os residentes.
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UFMm7G

DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA DE TRANSPORTES E GEOTECNIA

praticas em logistica urbana.

Informagoes Pessoais

01

03

04

05

06

07

Género: 02 Reside em Belo Horizonte?

I:l Masculino I:] Feminino I:I Sim

Qual seu principal destino no seu deslocamento didrio?
I:] Trabalho D Estudos

Idade — Faixa Etdria

D Outro

[ ] -18 [ ]1824 [ 2534 [ |3544 [ ]4s554

Qual seu principal modo de transporte nos seus deslocamentos didrios?

Carro préprio |:| Carona |:| Motocicleta |:| Bicicleta

I:IApé

[ ] 55-64

I:l Nao

OBJETIVO DA PESQUISA: avaliar a percepgéo da populacdo em termos de boas

D 65+

|:| Transp. Publico

Qual o tempo médio que vocé gasta nos deslocamentos didrios pela manhd, em minutos?

[ ] At¢10minutos | | Entre10-20 [ | Entre20-30 [ | Entre 30-60

Nos seus deslocamentos didrios, vocé observa caminhdes pelo caminho?

I:' Sim |:| Ndo

Boas Praticas / Politicas Publicas

De acordo com as afirmagdes abaixo, marque uma das seguintes op¢des:

[a]

08

09
10
11

12

13

14

15
16

17

18
19

20

21

22

Concordo Concordo Nem Concordo E Discordo

|:|+60

I:I Nunca observei

Plenamente Parcialmente Nem Discordo Parcialmente

Existem muitos caminhdes trafegando nas vias urbanas durante os
hordrios de pico.

No trdfego urbano, a proporgdo de caminhées é muito alta.
Observo que os caminhdes que circulam na cidade sdo novos.

Observo que os caminhdes que circulam na cidade sdo de pequeno
porte

O caminhdo provoca congestionamento quando realiza operagéo de
carga e descarga no meio urbano.

Os caminhdes poluem muito quando circulam na drea urbana.

Observo que os caminhdes estacionam em faixa dupla para as
operagdes de carga e descarga.

Os caminhdes fazem muito barulho quando circulam na drea urbana

Os caminhdes transitando junto com automdveis pioram as
condigdes de transito.

O problema de congestionamento na cidade é provocado pelo
excesso de carros.

Os caminhdes representam um dos principais problemas da cidade.

Conhego as politicas de restrigéo de caminhdes de grande porte para
os centros urbanos.

A politica de restri¢do de caminhdes de grande porte melhora a
fluidez do trdfego na drea central da cidade.

A politica de restri¢do de caminhdes de grande porte melhora a
seguranga vidria
A restri¢o de caminhdes diminui o numero de acidentes

(2]

2]
(2]
2]

(2]

(2]
[2]

[2]
[2]

[4]

(2]
(2]

[2]

(2]
(2]

E Discordo

II| N&o soube

Plenamente

(2]
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DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA DE TRANSPORTES E GEOTECNIA

praticas em logistica urbana.

De acordo com as afirmages abaixo, marque uma das seguintes opgdes:

[A]

23
24

25
26
27

28
29
30

31

32

Concordo Concordo Nem Concordo IEI Discordo

Plenamente Parcialmente Nem Discordo Parcialmente

A restri¢éo de caminhdes diminui a poluigdo. I:I

A circulagdo de caminhdes deve ser totalmente proibida em hordrios D
de pico.

B

A circulagdo de caminhdes deve ser totalmente proibida em hordrio
Comercial.

Deveria existir locais especificos para que caminhdo estacione e
realize a carga e descarga de mercadoria.

A entrega de mercadorias no periodo noturno (entrega noturna)
pode melhorar o trdnsito.

A entrega noturna pode trazer muito barulho para a drea urbana.
A entrega noturna diminui os congestionamento durante o dia.

A entrega noturna deve ser implantada na drea central e grandes
Avenidas.

A existéncia uma pista dedicada aos caminhées em grandes
avenidas pode ser uma boa medida para melhorar o trénsito.

A existéncia de fiscalizagdo pode minimizar os problemas com os
caminhdes na drea urbana.

B BEIE BB

E Discordo

OBJETIVO DA PESQUISA: avaliar a percepgéo da populacdo em termos de boas

E Nao soube

Plenamente

1 1 1 5 R Y R B Y
[ Y T {1 Y R S R TS R Y
Cl & BEE B [E E

][]
[¢][<]

opinar
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DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA DE TRANSPORTES E GEOTECNIA

U F m G OBJETIVO DA PESQUISA: avaliar a percepcéo dos transportadores em termos de
i—| boas praticas em logistica urbana.

Caracteristicas do Veiculo

01 Modelo/Marca: 02 Ano:

03 Capacidade (ton): 04  Comprimento (m):

Caracteristicas do Operador e da Operagao

05 Categoria:
I:' Auténomo |:| Empregado Transportadora |:| Outro, qual?:

06  Mercadoria Transportada:

I:] Alimentos D Bebidas I:I Cartas D Vestuario
|:| Gas |:| Méveis |:| Mat. Elétrico |:| Outro:

07 Origem da Viagem:

08 N2 médio de entregas, por viagem, no centro de BH:

09  Principal cliente das entregas:

I:I Comércio |:| Atacadista l:| Residéncias |:| Outro:

10 Remuneragdo:

I:' Por Viagem |:| Por km rodado |:| Por dia |:| Por Més I:I Outro:

11 Regides de concentragdo das entregas:
I:' Hipercentro |:| Savassi |:| Lourdes |:| Area Hospitalar I:I Barro Preto/Assembleia

12  Avenidas mais utilizadas:
I:I Amazonas l:‘ Teresa Cristina |:| Antonio Carlos |:| Cristiano Machado

I:' N Sra Carmo D Andradas |:| Outra: qual?

13 Tempo médio de viagem — TOTAL, em minutos:
[ ] Ate30 [ ] Entre30e60 [ ] Entre60e90 [ ] Mais de 90

14  Tempo médio de viagem — Na avenida, em minutos:
[ ]Ate1s [ ]entre15e30 [ | Entre30e45 | | Entre45e60 [ | Maisde60

15 Tempo médio de viagem — Na drea central, em minutos:
[ ] Ate1s [ ]entre15e30 [ | Entre30e45 | | Entre45e60 [ | Maisde60

16 Tempo médio de operagdo, em minutos:
I:I Até 15 D Entre 15 e 30 D Entre 30 e 45 D Entre 45 e 60 D Mais de 60

17  Dificuldades da operagéo (permitido mais de uma opg¢éo):
Congestionamentos Falta de Vagas para Carga e Descarga D Seguranga

I:' Vagas CD inadequadas I:I Problemas na entrega I:I Outro:

Congestionamentos
Selecione 1 entre as 4 opgles para as perguntas 18, 19 e 20:

E Nao afeta Afeta pouco Afeta muito |§| Nao sabe opinar

18 De uma maneira geral, quanto que o congestionamento afeta suas operagbes?

B
(=] [=] [=]

19 Com que frequéncia sua programagdo é prejudicada por congestionamentos?

o] [o] ]
o] [=] [<]

[2]
(4]

20 De que maneira vocé percebe o congestionamento aumentando o custo de operagdo?



DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA DE TRANSPORTES E GEOTECNIA

U F m G OBJETIVO DA PESQUISA: avaliar a percepcéo dos transportadores em termos de
i—| boas praticas em logistica urbana.

Boas Praticas

Como vocé percebe as medidas listadas, em termos de melhorias para o seu trabalho?

El Piora muito Piora Indiferente El Melhora El Melhora muito El N&o sabe opinar

21 Aumento no numero de faixas de trdnsito I:I I:I |:| |:| |:| |:|
22 Criagéio/adaptagéo de faixas exclusivas para caminhdes D EI EI EI I:I |:|

SeDouE:
23 Vocé estaria disposto a pagar para utilizar faixa exclusiva para caminhGes em seu trajeto para o centro, reduzindo seu
tempo de viagem nas rotas (valor por dia, uso irrestrito no dia)?

[ ] Ndo [ ] AteRrs 8,00 [ ] AteR$ 6,00 [ ] AtéRs 4,00 [ ] AteRr$2,00

24 Vocé estaria disposto a pagar para utilizar faixa exclusiva para caminhées em seu trajeto para o centro, podendo
abastecer ao longo da rota com isen¢éo de imposto, reduzindo seu custo de operacgéo (valor/dia, uso irrestrito no dia)?

[ ] Ndo [ ] Aters12,00 [ | AtéR$9,00 [ ] AtéRrs$ 6,00 [ ] AteRrs$ 3,00
25 Consolidagdo da mercadoria em Centro(s) Urbano(s) de Distribuigéo I:I I:l D D |:| |:|

SeDouE:
26  Vocé estaria disposto a pagar para utilizar centro de consolidagdo de carga, aumentando o numero de entregas para
um mesmo cliente, em uma mesma viagem (valor por dia)?

[ ] Nao [ ] atérs12,00 [ ] AtéR$9,00 [ ] AtéRS$ 6,00 [ ] AtéR$3,00

27  Vocé estaria disposto a pagar para utilizar centro de consolidagéo de carga se houvesse a isen¢éo de algum imposto
(valor por dia)?

[ ] Ndo [ ] Aters12,00 [ | AtéR$9,00 [ ] AtéRrs$ 6,00 [ ] AteRrs$ 3,00

28  Vocé estaria disposto a pagar para utilizar faixa exclusiva para caminhdes + centro urbano de consolidagéo de carga,
reduzindo seu tempo de operagdo (valor por dia)?

[ ] Ndo [ ] Aaers1500 [ | AteRr$12,00 [ | AtéR$ 8,00 [ ] AtéRrs 4,00

29 Implantagéo de locais pagos exclusivos para carga e descarga I:l I:l I:l I:l |:| |:|
30 Sistema de reserva de vagas de carga e descarga |:| I:I I:I I:I |:| |:|

SeDouE:
31 Vocé estaria disposto a pagar para utilizar esse sistema (valor por dia)?

[ ] Ndo [ ] Aaters12,00 [ | AtéR$9,00 [ ] AtéRrs$ 6,00 [ ] AteRrs$ 3,00
32 Entrega de mercadorias em hordrio noturno I:I I:l D D |:| |:|

SeDouE:
Vocé participaria de um sistema cooperativo para . . .
P P . . p p 34 E se houvesse isengdo de imposto?
entrega de mercadorias em hordrio noturno?

I:I Sim I:I Ndo I:I N&o Soube Opinar I:I Sim I:I Ndo I:I N&o Soube Opinar

Selecione 1 entre as 6 opg¢les para as perguntas 35 e 36:

II] Concordo Concordo Nem Concordo IEI Discordo E Discordo El Nao Soube

Plenamente Parcialmente Nem Discordo Parcialmente Plenamente Opinar

35 Um veiculo menos poluente (gds ou elétrico) melhoraria a |:| |:| I:I I:I |:| |:|

distribuicdo de mercadorias na drea urbana.

36 A existéncia de sistema de informagdo sobre condigées do trdnsito I:I I:I EI EI |:| |:|

melhoraria a distribui¢éo de mercadorias na drea urbana.

33

Vocé trocaria seu veiculo por um veiculo menos Vocé trocaria seu veiculo por um veiculo menos
37 poluente (gds ou elétrico) se houvesse isengdo de 38 poluente (gds ou elétrico) se houvesse isengdo de
imposto para a aquisi¢Go? imposto para o abastecimento?

|:| Sim |:| Nao |:| N&o Soube Opinar |:| Sim I:I Nao I:I N3o Soube Opinar

Vocé utilizaria um sistema de informagées de 20 Vocé utilizaria um sistema de informagées de
trdnsito, se ele existisse? trdnsito, se ele fosse pago?

l:l Sim I:I Ndo I:I N&o Soube Opinar I:I Sim I:I Nao I:I Ndo Soube Opinar

39
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DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA DE TRANSPORTES E GEOTECNIA

U F m G OBJETIVO DA PESQUISA: avaliar a percepgédo dos varejistas em termos de boas
i—| praticas em logistica urbana.

Caracteristicas do Estabelecimento

01 Localizagdo da loja:

I:I Hipercentro I:I Savassi I:I Lourdes D Area Hospitalar I:I Barro Preto/Assembleia

02 Ne9de entregas recebidas por dia:
|:| Até 5 |:| Entre 6 e 10 |:| Entre 11 e 15 I:I Entre 16 e 20 |:| Mais de 20

03  Hordrio usual de recebimento de mercadoria:
[ ] Antesdeos:00 | | 08:01-10:00 [ | 10:00-16:00 [ | 16:00-18:00 [ | Apés 18:00

04 Peso médio das entregas:

|:| Até 1kg |:| Entre 1kg e 2kg |:| Entre2e5 I:I Entre5e 10 |:| Mais de 10

05 N9 de caixas recebidas por dia:

[ ] Ats [ ]entre6e10 [ |Entrelle1s | | Entrel6e20 | | Maisde20

06 Dimensdes médias de cada volume recebido:
|:| Menor que 0,5 x 0,5 metros |:| Entre 0,5 e 1,0 metros I:I Maior que 1,0 x 1,0 metros

Problemas relacionados

Selecione 1 entre as 6 opg¢les para as perguntas 07 a 11:

E] Concordo Concordo Nem Concordo EI Discordo IEI Discordo EI N3o Soube

Plenamente Parcialmente Nem Discordo Parcialmente Plenamente Opinar

(o] [e]

07 Existem muitas vagas destinadas a carga e descarga de mercadorias I:I I:I
na drea central (drea da contorno).

08 Congestionamentos sGo responsdveis por eventuais atrasos no I:I
recebimento da sua mercadoria.

09 Falta de vagas de carga e descarga é responsdvel por eventuais I:I
atrasos no recebimento da sua mercadoria.

10 Areas de carga/descarga sem fiscalizacdo causam eventuais atrasos I:I
no recebimento da sua mercadoria.

= [=] [
) ) Y R Y R Y
=] B 1 R T R EY
o ) I R
O ) ] B Y A

11 Atrasos no recebimento de mercadorias causam perda de receita no I:I
seu negacio.

Boas Praticas

Como vocé percebe as medidas listadas, em termos de melhorias para a entrega de mercadorias no seu estabelecimento?

EI Melhora muito Melhora Indiferente E' Piora EI Piora muito EI Nao sabe opinar
12 Criagéo/adaptagéo de faixas exclusivas para caminhdes EI
13 Consolidagdo da mercadoria em Centro(s) Urbano(s) de Distribui¢éo EI

Vocé estaria disposto a receber mercadorias a partir de
14 centros de carga, diminuindo o nimero de entregas para o 15 Se sim, vocé estaria disposto a pagar por isso?
seu estabelecimento?

l:l Sim l:l Ndo |:| N3o Soube Opinar l:l Sim |:| Ndo |:| N&o Soube Opinar

Vocé estaria disposto a receber mercadorias a partir de um
16 centro urbano de cargas préximo do seu comércio (até 17 Se sim, vocé estaria disposto a pagar por isso?
3km) com a entrega sendo realizada por bicicleta?

I:I Sim l:l Nao l:l N3o Soube Opinar l:l Sim l:l Nao l:l Ndo Soube Opinar

Se houvesse um esquema compartilhado de entregas, vocé
18 estaria disposto a pagar por isso para o recebimento de 19 Se ndo: e se houvesse isengdo de imposto?
mercadorias?

[:l Sim l:l Nao l:l N&o Soube Opinar l:l Sim l:l Nao l:l N&o Soube Opinar



DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA DE TRANSPORTES E GEOTECNIA

U F m G OBJETIVO DA PESQUISA: avaliar a percepgédo dos varejistas em termos de boas
i—| praticas em logistica urbana.

20 Implantagdo de locais pagos exclusivos para carga e descarga El
21 Sistema de reserva de vagas de carga e descarga IEI

Vocé estaria disposto a utilizar esse sistema de reserva de
vagas para receber mercadorias em sua loja?

I:I Sim l:l Nao D N3o Soube Opinar l:l Sim D Ndo EI N3do Soube Opinar

22 23 Se sim, vocé estaria disposto a pagar por isso?

24 Entrega de mercadorias em hordrio noturno EI

Vocé participaria de um sistema de entrega de 2 E se fosse um sistema de cooperagdo entre lojas
mercadorias em hordrio noturno? vizinhas?

I:l Sim I:l N3o I:l N&o Soube Opinar D Sim D Ndo I:l N&o Soube Opinar

E se houvesse um esquema especial de seguranga
compartilhada?

I:I Sim l:l Nao l:l N3o Soube Opinar D Sim D Ndo l:l N&do Soube Opinar

25

27 28 E se houvesse isengdo de imposto?

Selecione 1 entre as 6 opg¢les para as perguntas 29 a 31:

EI Concordo Concordo Nem Concordo El Discordo E Discordo El Nao Soube

Plenamente Parcialmente Nem Discordo Parcialmente Plenamente Opinar

29 O uso de veiculos menos poluentes (gds ou elétrico) melhoraria a @
F

distribui¢do de mercadorias na drea urbana.
[F]

30 A existéncia de sistema de monitoramento em tempo real da sua
L]

mercadoria melhoraria a distribuicdo de carga na drea urbana.

31 A existéncia de sistema de informagdo sobre condigdes do trdnsito
melhoraria a distribui¢éo de mercadorias na drea urbana.
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DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA DE TRANSPORTES E GEOTECNIA

U F m G OBJETIVO DA PESQUISA: avaliar a percepgdo do poder publico em termos de
e boas praticas em logistica urbana.

Entrevistado/Data:

Funcdo:

Formagdo Académica:

Orgido/Cidade:

O que vocé entende por distribuicdo urbana de mercadorias?

O que vocé entende por logistica urbana?

Na sua cidade, quais sdo os principais problemas de distribuicdo urbana de mercadoria?
Como o poder publico tem atuado nos problemas mencionados?

Regulamentacdo de vagas de carga/descarga
Restri¢do veicular

Faixas exclusivas para transporte de carga
Outros?

Vocé considera essas medidas em vigor eficientes?
Na sua opinido, quais seriam as melhores solug¢Ges para os problemas de distribuicdo urbana de mercadoria?
Quais os desafios para implementar as solugGes sugeridas?

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei N2 12.587), de 2012, prevé que o transporte de cargas seja
inserido na dinamica de mobilidade da cidade. Como a sua cidade tem se preparado para incluir o transporte
de cargas na politica de mobilidade urbana?

Como vocé avalia as medidas abaixo, em termos da percepgao sobre a efetividade da mesma?

E Totalmente Eficiente Indiferente @ Ineficiente El Totalmente II| N&o sabe

Eficiente Ineficiente opinar

21 Restri¢do hordria de circulagdo

22 Entrega noturna (20h-6h)

23 Restri¢do espacial de circulagdo
24 Consolidagdo de mercadorias em centros urbanos
25 Utilizagdo das faixas do transporte publico para o trdfego de

mercadorias fora dos hordrios de pico

26 Faixas e/ou rotas dedicadas para o trdfego de mercadorias

27 Promogdo de modos alternativos de transporte de cargas, como
bicicleta

28 Pontos de entrega de mercadorias

29 Sistema inteligente de gerenciamento de transporte

(monitoramento dos veiculos)

29 Sistema inteligente de carga e descarga

FIE BB BEE EEEEE
) 3 S A R R B T E A B
LIl [l [l [l
B EI e EIp ElE N EREEEE
Fl B BE [ EEEE
CE BE BE BHEEEE

29 Restri¢do de acesso de veiculos com baixa ocupagéo





