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1 INTRODUCAO

Com o aumento do trdfego de veiculos nas grandes cidades, a distribuicdo urbana de
mercadorias se ndo planejada, pode agravar 0s congestionamentos, a poluicdo sonora,
ambiental, elevar o consumo de combustivel, os niveis de emissao de gases do efeito estufa, o
tempo perdido, o desperdicio de energia, a falta de seguranca e os obstaculos para os
pedestres, além de trazer ineficiéncias para a cadeia de abastecimento de uma cidade,
conforme pode-se verificar na Figura 1.1.
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Figura 1.1: Principais problemas causados pela falta de planejamento da distribuicéo urbana
de mercadorias. Fonte: adaptado de Quispel (2002)

A distribuicdo urbana de mercadorias € um importante componente para a economia da
cidade, pois, segundo Dablanc (2007) ela € uma atividade fundamental no desenvolvimento
local, com significativa importancia na sustentacdo do estilo de vida da populagdo, na

manutencdo e na competitividade das atividades industriais e comerciais.

Neste sentido, para que a distribuicdo urbana de mercadorias seja efetiva, estratégias para
melhora-la com objetivo de mitigar os congestionamentos e externalidades ambientais devem
ser implantadas. Estas acdes sdo definidas por Taniguchi et al. (2001) como logistica urbana
e, também, incluem o fornecimento de servicos e contribuem para o eficiente gerenciamento

do movimento de bens nas cidades, promovendo respostas inovadoras para a demanda dos




clientes. Considera, ainda, servicgos fisicos, como preparacdo de pedidos, transporte, entrega
(inclusive domiciliar) e tempo de estocagem, além de servicos de comunica¢do, como ITS

(Intelligent Transportation System) e ICT (Information and Communications Technology).

Crainic et al. (2009) definem logistica urbana como um conceito que objetiva otimizar
sistemas urbanos de transporte, considerando todos os agentes envolvidos e todos o0s
movimentos nas areas urbanas. A coordenacdo de carregadores, transportadores e
movimentos, assim como a consolidacdo de cargas de diferentes clientes e varejistas, séo

indispensaveis para que esse conceito seja implementado.

Neste contexto, a logistica urbana se apresenta como um importante elemento de estudo para
auxiliar na mitigacdo dos efeitos do aumento do trafego. As propostas de solucBes para 0s
problemas da distribuicdo urbana mercadorias e suas consequéncias devem considerar a
opinido de todos os envolvidos, buscando atender os interesses conflitantes, tendo, como

principal foco, a melhoria da cidade, com ambiente propicio para os negocios.

A Figura 1.2 abaixo apresenta os agentes da cadeia de abastecimento e suas relagdes:

Populagéo

Distribuicéo
Transporta

Varegistas Urbana de

. -dores
Mercadorias

Poder
Pulblico

Figura 1.2: Elementos envolvidos na distribuicdo de mercadorias e suas relagdes. Fonte:
adaptado de Taniguchi et al. (2001).




Os varejistas sdo os clientes dos transportadores que, além de realizar a maior parte das
operacdes de carga e descarga, encaminham mercadorias para pessoas e outras empresas,

assim como as recebem.

Os transportadores, que sdo os responsaveis pelo deslocamento das mercadorias, sofrem,
quando no espago urbano, com o congestionamento nas cidades e com dificuldades para

estacionar.

A populacdo, além de se locomover, precisa também ter acesso as mercadorias para Vviver.
Eles desejam a reducdo dos problemas causados pela distribuicdo urbana de mercadorias e

custeiam toda a cadeia de abastecimento para receber ou ter disponiveis 0s bens que desejam.

O poder publico, das esferas municipal, estadual e federal, é responsével por mitigar os
impactos sociais, ambientais e econdémicos da distribuicdo urbana de mercadorias, buscando
manter o equilibrio e articular as relacdes estabelecidas entre os agentes da cadeia de
abastecimento. Ele também é responsavel pelas leis e politicas que regulam essa atividade e
por disponibilizar infraestrutura para que a cidade seja competitiva, proporcionando
diminuicdo dos custos para varejistas e transportadores e, por consequéncia, para a populacgéo,

com o objetivo de sempre melhorar a qualidade de vida das pessoas.

2 OBJETIVOS DA POLITICA DE LOGISTICA URBANA

Desde o Plano Diretor de Belo Horizonte, de 1996, hd uma diretriz especifica para a questao,
que trata a circulacdo como um todo. O que se espera para a cidade é estruturar um sistema de
transporte de carga que articule os terminais regionais, as zonas industriais e as atacadistas de
relevancia, abasteca atividades econdmicas da cidade e impacte o menos possivel a
mobilidade de pessoas e 0 ambiente (BHTRANS, 2008).

Neste trabalho, consideramos, como objetivo principal da Politica de Logistica Urbana, o
atendimento ao objetivo estratégico do PlanMob-BH: “Tornar a mobilidade urbana um fator
positivo para o ambiente de negdcios da cidade” considerando a Diretriz V que objetiva a
“mitigacdo dos custos ambientais, sociais € economicos dos deslocamentos de pessoas e

cargas no Municipio” e envolvendo todos agentes da cadeia de abastecimento™.
A Politica de Logistica Urbana tem as seguintes metas especificas:

e Auxiliar a articulacdo entre os agentes da cadeia de abastecimento;




e Otimizar o uso do espago urbano;

e Apoiar os transportadores nos pontos de entrega e coleta de mercadorias;

e Auxiliar os transportadores a reduzir viagens e distancias percorridas pela carga;
¢ Reduzir risco de acidentes envolvendo veiculos de transporte de mercadorias;

e Reduzir os impactos ambientais.

3 DISTRIBUICAO URBANA DE MERCADORIAS EM BELO
HORIZONTE

Belo Horizonte foi fundada em 12 de dezembro de 1897 é a capital do Estado de Minas
Gerais. Pensada inicialmente para os limites da Avenida do Contorno, conforme Figura 3.1,
tem uma area de 331,4 km2 e sua populacdo, segundo o censo demografico do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), esta estimada em mais de 2,5 milhGes de
habitantes (IBGE, 2010). Segundo Belo Horizonte (2015e), a cidade ocupa posicdo de
destaque entre as demais capitais do pais, tanto por sua economia, como por aspectos

culturais, ambientais e gastrondémicos.
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Figura 3.1: Desenho original de Belo Horizonte. Fonte: Arquivo PBH.
A cidade é o nucleo da Regido Metropolitana de Belo Horizonte — RMBH, conforme Figura

3.2. A regido concentra populacdo estimada em mais de cinco milhdes de habitantes, que

altamente dependente do dinamismo da capital mineira (IBGE, 2010).
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Figura 3.2: Localizacdo de Belo Horizonte na RMBH e Minas Gerais no Brasil.
Fonte: Santos (2017)

A Area Central, regido interna a Avenida do Contorno (Figura 3.2), possui 0 maior nimero de
vagas para carga e descarga da cidade, por apresentar concentracdo de diversas atividades
comerciais que demandam o transporte de mercadorias, de material de construgéo, de valores
etc. Nestas &reas ocorrem as operagdes de carga e descarga nas vias, demandando uma
modalidade especial de estacionamento para veiculos especificos, que devem ser realizadas de
forma disciplinada, por tempo estritamente necessario. Caso contrario, esta atividade pode
comprometer a fluidez e a seguranca do transito, além de impedir ou atrasar outra
entrega/coleta. Destaca-se que esta atividade € de suma importancia para o ambiente de

negocios da cidade e esta, portanto, diretamente ligada ao seu dinamismo econémico.




No Hipercentro, ilustrado na Figura 3.3, foram implantadas as primeiras medidas de restri¢do
ao transporte de carga, conforme descrito na se¢do 5. Contudo, devido a complexidade das
operacdes desenvolvidas, é necessario elaboracdo de estudos especificos para definicdo da
melhor regulamentacdo a ser implementada, visando alcangar sucesso e seguranca nos

processos e ndo apenas restringindo a distribuicdo urbana de mercadorias.
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Figura 3.3: Area Central de Belo Horizonte com destaque aos limites do Hipercentro.
Fonte: Arquivo PBH.

Na capital mineira, assim como em outras grandes cidades do mundo, o planejamento da
logistica urbana demanda um olhar especial a partir dos negocios desenvolvidos, para
vislumbrar meios de incentivar as atividades econdmicas, contribuir para o desenvolvimento

sustentavel e propiciar a melhoria da qualidade de vida do cidaddo.

Para obtencdo de solugbes efetivas da distribuicdo urbana de mercadorias é essencial
desenvolver uma politica de logistica urbana que atenda aos interesses conflitantes dos
agentes da cadeia de abastecimento e a sustentabilidade da cidade. Para tanto, € fundamental
avaliar variaveis como: veiculo, entrega, embalagem, rota e envolvidos (OLIVEIRA, 2014).
Entdo, neste relatério, além de avaliar estes itens, sera realizado um registro historico das
acOes e projetos desenvolvidos em Belo Horizonte e regido metropolitana para o

disciplinamento do transporte de carga, assim como a analise de medidas adotadas pelo poder




publico e/ou iniciativa privada com objetivo de desenvolver diretrizes para orientar a

elaboracdo de propostas que possam melhorar a distribui¢do urbana de mercadorias na cidade.

4 HISTORICO

Em 1995, ocorreu a primeira iniciativa em se disciplinar a circulacdo de veiculos no
Hipercentro de Belo Horizonte quando, apds amplas reunides com entidades do setor, foi
publicada a Portaria BHTRANS DTV n.° 041/95 de 01/12/95, que determinava locais e
horérios para as operacdes de carga e descarga na regido central.

Em 1998, foi constituido o “Forum de Transito de Belo Horizonte” que, em Outubro de 1999,
aprovou o documento ‘“Proposta Consolidada de Execug¢do de Carga e Descarga no
Hipercentro de Belo Horizonte — Versdo Atualizada em 07/10/1999”, que reavaliava a

Portaria anterior.

Em 2007, foi constituido o “Férum da Mobilidade da Area Central de Belo Horizonte” que
reavaliou os estudos anteriores e implantou no Hipercentro medidas de disciplinamento em
etapas, sendo: Portaria BHTRANS DPR n.° 031/07 de 04/04/07, Portaria BHTRANS DPR n.°
043/07 de 05/06/07 e por fim, Portaria BHTRANS DPR n.° 068/07 de 19/09/07, que reavaliou

as anteriores e se aproximou do modelo atual vigente.

Em meados de 2009, foi criado pela BHTRANS um grupo de estudos denominado projeto
Logistica de Carga Urbana em Belo Horizonte — LOGBH, com o objetivo de promover
avancos na regulamentacdo existente, por meio da elaboracdo de uma proposta de
disciplinamento da circulacdo de veiculos de carga e da realizacdo de operacfes de carga e

descarga abrangendo toda a Area Central da cidade e seus principais corredores de acesso.

A proposta foi amplamente discutida com toda a sociedade e, posteriormente, apos
complementacGes, definidas as medidas em vigor implantadas pela Portaria BHTRANS DPR
n. 111/09 de 16/10/09 e posteriormente reavaliadas na Portaria BHTRANS DPR n.° 138/09
de 16/12/09. O projeto resultou também na criagdo da Geréncia de Logistica Urbana
(GELOG) na BHTRANS, orientada para 0 assunto e com o objetivo de colocar a Logistica
Urbana em pauta de forma constante, na busca das melhores praticas do tema para serem

implantadas na capital mineira (Rodrigues et al., 2012).



http://portal6.pbh.gov.br/dom/iniciaEdicao.do?method=DetalheArtigo&pk=1011136
http://portal6.pbh.gov.br/dom/iniciaEdicao.do?method=DetalheArtigo&pk=1011136
http://portal6.pbh.gov.br/dom/iniciaEdicao.do?method=DetalheArtigo&pk=1018891
http://portal6.pbh.gov.br/dom/iniciaEdicao.do?method=DetalheArtigo&pk=1018891

Durante a execugdo do LOGBH surgiu a oportunidade de participar do projeto internacional
Transferibilidade de conceitos e praticas de logistica urbana sob uma perspectiva mundial -
TURBLOG_WW. O projeto foi coordenado pela Consultoria em Transporte, Inovacao e
Sistemas S.A (Portugal) - TIS.PT, reunindo experiéncias em nivel mundial, para selecionar as
melhores praticas, desenvolver estudos de caso e recomendar soluces na area de logistica
urbana, com o objetivo de disseminar o conhecimento sobre logistica urbana para outros

paises (Europa e América Latina e em particular com o Brasil e Peru).

Este projeto destacou onze praticas para avaliar a Transferibilidade para a capital mineira, das
quais trés poderiam potencializar medidas ja adotadas em Belo Horizonte, a saber: estimulo
para realizacdo de entregas de mercadoria em horéarios fora do pico (Nova lorque); utilizacdo
de veiculos/ bicicletas elétricas (Paris) e implantacdo de centros de logistica de dltimo
quildmetro nos novos estacionamentos subterraneos e em areas proximas aos acessos a Area
Central (Paris).

O Plano de Mobilidade de Belo Horizonte — PlanMob-BH foi elaborado pela Prefeitura de
Belo Horizonte entre 2008 e 2010, por meio da BHTRANS, tendo como horizonte de

planejamento o ano de 2020.

Na estruturacdo do Plano de Mobilidade de Belo Horizonte — PlanMob-BH, a Logistica
Urbana se enquadrou no objetivo “tornar a mobilidade urbana um fator positivo para o
ambiente de negocios da cidade”, tendo como estratégia de atuagdo “adequar o planejamento,
ordenamento e operacdo da logistica urbana, atuando em cooperacdo com entidades publicas e
privadas em consonancia com as politicas de uso e ocupacdo do solo, desenvolvimento
econdmico e gestdo da mobilidade.” O PlanMob-BH, finalizado em 2010, diagnosticou a
impossibilidade de desenvolvimento de um plano de logistica urbana, pois ndo apresentava
dados para tanto. Contudo, foram feitas recomendag0es, abaixo, para o desenvolvimento

futuro de um plano:

e Intensificar a fiscalizacdo da utilizagdo dos Veiculos Urbanos de Carga — VUC e das
operacdes de carga e descarga, especialmente na Area Central de Belo Horizonte, uma vez
que os principais problemas identificados séo localizados e possivelmente gerados por

operacdes irregulares;




Estimular a implantacdo de terminais de carga em locais de facil acesso as rodovias e
compativeis com o uso do solo e com o sistema de transporte, particularmente nas areas no

entorno do Anel Rodoviario;

Sempre que possivel, estabelecer uma politica de internalizacdo dos espa¢os destinados a

carga e descarga;

Desenvolver base de dados para possibilitar a elaboracdo de um Plano de Logistica Urbana
da cidade.

Para acompanhar a implementa¢do do PlanMob-BH, em seu plano da melhoria da oferta,

foram definidos dois indicadores, conforme abaixo:

Participacdo de Viagens de Mercadorias: Consiste no calculo da relacdo entre 0 nUmero
total de viagens diarias realizadas para fins de logistica urbana e o nimero total de viagens
motorizadas nos principais corredores de transporte de Belo Horizonte. O célculo deste
indicador pode ser efetuado com base em contagens classificadas de veiculos e pesquisas

de frequéncia e ocupacdo visual no sistema de transporte coletivo. Periodicidade: Anual.

Caracterizacdo dos veiculos de carga urbana: consiste na determinagdo, a partir das
contagens classificadas de veiculos nos principais corredores de transporte, do perfil médio
dos veiculos de carga utilizados para a distribuicdo urbana em termos do nimero médio de
eixos dos veiculos utilizados na distribuicdo de mercadorias e bens em Belo Horizonte.

Periodicidade: Anual.

No dia 3 de setembro de 2013 o DECRETO N° 15.317 instituiu o Plano Diretor de

Mobilidade Urbana de Belo Horizonte - PlanMob-BH e estabeleceu as diretrizes para o

acompanhamento e 0 monitoramento de sua implementacdo, avaliacdo e revisdo periodica.

Em atendimento ao decreto supracitado, em 2014, o PlanMob-BH foi revisto e referendado

por representantes - chamados de delegados - da sociedade civil, técnica e empresarial na 1V

Conferéncia Municipal de Politica Urbana - IVCMPU. Nesta conferéncia as recomendacfes

sobre logistica urbana contidas no plano foram transformadas em propostas e discutidas com

os delegados que, em conjunto com o poder publico, produziram um projeto de lei que

aguarda votacdo na cdmara municipal dos vereadores. Em sintese, as propostas aprovadas na

conferéncia sdo as seguintes:




e Aumento da fiscalizacdo das areas de carga e descarga para impedir que veiculos
estacionem nesses locais, inclusive veiculo de carga que néo esteja realizando operacao de

carga de descarga;

e Estimulo a criacdo de Centros de Distribuicdo de pequenas cargas na area urbana, em
centros comerciais, com o objetivo de facilitar a carga e descarga e a distribuicdo dos

produtos sem gerar congestionamento das vias;

e A vaga de carga e descarga deve ser interna aos empreendimentos, observada a

possibilidade de haver vagas de carga e descarga com dimensdes reduzidas;

e “.internalizar nos empreendimentos de impacto 0 estacionamento e operacOes

logisticas...”.

e As vagas de carga e descarga exigidas devem ser compartilhadas com empreendimentos do
entorno, devendo ser prevista saida de pedestre junto com veiculos ndo motorizados para

distribuicdo de mercadorias;

e Dar coeréncia entre 0s precos cobrados pelos servicos de mobilidade, incluindo

estacionamentos em vias publicas de veiculos de passageiros e de carga;

o A prefeitura devera desenvolver, junto com as entidades do comércio, alternativas visando

diminuir o tempo das operacdes de carga e descarga.

Para concretizar o atendimento ao decreto que instituiu o PlanMob-BH e também a Lei
Federal da Mobilidade 12.587/12, que instituiu as Diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e determinou que os Planos de Mobilidade Urbana sejam integrados e
compativeis com os respectivos planos diretores das cidades, em outubro de 2014, a
BHTRANS constituiu um grupo de estudos formado por funcionérios de diversas areas da
empresa para estudar e elaborar a Politica de Logistica Urbana de Belo Horizonte, como agéo

do Projeto Politica de Logistica Urbana.

O objetivo deste projeto era resgatar o conhecimento desenvolvido pela BHTRANS e
parceiros em estudos anteriores na area de logistica urbana, assim como fazer uma revisdo dos
estudos mais recentes disponiveis na bibliografia nacional e internacional, a fim de analisar e
rever as politicas praticadas atualmente, propor solucBes inovadoras para discussao e
articulagdo com os agentes da cadeia de abastecimento e identificar estudos a serem
produzidos para desenvolver o banco de dados que possibilitem decisdes cada vez mais

acertadas sobre o tema.
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Abaixo a Figura 4.1 apresenta 0 macro diagrama com as etapas do projeto:

Visita as
empresas
Documento Politicade
Preliminar " Logistica
Workshop -
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Figura 4.1: Macro diagrama do projeto de logistica urbana. Fonte: Elaboragéo Prépria.

As propostas contidas no documento preliminar foram apresentadas no Workshop
Internacional de Mobilidade Urbana, que ocorreu em marco de 2015. Este evento foi
viabilizado pelo Projeto Solutions, que tem como objetivo promover o intercambio de
experiéncias entre Bremen (Alemanha) e Belo Horizonte (Minas Gerais) e que, dentre outras

areas da mobilidade urbana, trata também da logistica urbana.

Ressalta-se que o documento colocado em consulta apresentou 44 propostas divididas em sete
temas (circulacdo, operagdes de carga e descarga, uso do solo, instrumentos de gestdo e
fiscalizacdo, centros de distribuicdo urbana, entregas fora pico, entregas de ultimo

quildmetro), aprofundando e ampliando as sete propostas aprovadas na IVCMPU.

Com as contribuicGes recebidas no evento supracitado o documento preliminar foi revisado e
colocado em consulta publica no periodo de 25 de setembro a 25 de novembro de 2015. A
pagina da consulta publica foi acessada 4.683 vezes, o documento completo com as propostas foi
baixado 57 vezes e foram recebidas 88 contribui¢des. Foram recebidas também propostas de 14
entidades do setor produtivo em evento realizado no CDL/BH (Anexo A), somando um total de 107
propostas. As contribuictes recebidas foram analisadas (conforme Apendice A) e subsidiaram as
medidas propostas na revisdo do Plano de Mobilidade que estd em elaboragcdo e em constante
discussdo com a sociedade, além de possibilitar a revisdo final deste documento. A Figura 4.2 a

seguir ilustra a chamada para consulta publica no site da BHTRANS.
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http://www.bhtrans.pbh.gov.br/portal/page/portal/portalpublicodl/Temas/Automovel/LOGISTICAURBANA/ConsultaPublicaLogisticaUrbanaBH/Of%C3%ADcio_Material%20Final.pdf
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Figura 4.2: Chamada na consulta publica no site da BHTRANS. Fonte: Elaboragéo Propria.

Destaca-se que em paralelo com a consulta publica o projeto e consequentemente as propostas
foram apresentadas em 23 oportunidades para diversos publicos como: universidades,
sindicatos patronais e de trabalhadores, empresas publicas e privadas, secretarias municipais e
de cidades vizinhas, seminarios internos e para o conselho de mobilidade urbano de Belo
Horizonte — COMURB, atingindo um publico de mais de 500 ouvintes, conforme pode ser

apreciado na Figura 4.3.

Apresentacéo da Politica de Logistica Urbana
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Figura 4.3: Apresentacdo da Politica de Logistica Urbana aos agentes da Cadeia de
Abastecimento. Fonte: Elaboracdo prépria.

4.1.1 Sinalizacdo horizontal para areas de carga e descarga

A sinalizacdo vertical de 47 areas de carga e descarga, localizadas na area central da cidade,

foi reforcada através de uma nova demarcacdo viaria horizontal até o ano de 2016 . Por meio
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de pesquisas, elas verificaram que apenas a sinaliza¢do vertical nas areas de carga e descarga,
quando préximas as areas de estacionamento rotativo, causavam dividas nos motoristas que,
muitas vezes, utilizavam as vagas de caminhdes e utilitarios para estacionar veiculos de
passeio. Somado a isso, também foram verificados casos em que o motorista entendia a
sinalizacdo, mas desrespeitava os critérios de utilizacdo das areas destinadas as operacdes de
carga e descarga.

PASSEIO\ CALGADA

IT IT [T IT IT [T IT [T IT IT [T IT 10—
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Figura 4.4: Sinalizacdo nas areas de carga e descarga. Fonte elaboragdo prépria.

A hipotese do artigo foi confirmada por pesquisas realizadas através de consultas ao banco de
dados de multas aplicadas aos veiculos do municipio e no acompanhamento do nimero de
automoveis rebocados para o patio de apreensdo da BHTRANS que continham folhas de
rotativo. Para a confirmacéo das pesquisas efetuadas, foi, ainda, realizado um teste piloto em
cinco areas de carga e descarga, onde foi verificado o desrespeito a estas areas antes da
mudanca da sinalizacdo. ApoOs a demarcacdo com a nova sinalizacdo mencionada, houve a
continuidade do teste piloto nessas areas cujo resultado demonstrou, como esperado, um
aumento de quase 50% nos casos de respeito a sinalizacdo e as areas demarcadas para a carga

e descarga, avalizando a mudanga proposta no artigo.
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4.1.2 Como vou de carga

A ferramenta disponibilizada no site da BHTRANS com o mapeamento de todas as areas de
carga e descarga, inclusive motofrete, permite ao usuério tracar rotas para suas entregas e
identificar, em um mapa dindmico, onde possui &reas para operacdo de carga e descarga,
assim como o enderego e dimensdo do local (Figura 4.5). Além disso possibilita, também,
encontrar e conhecer as areas com restricdo aos veiculos de carga.
(http://www.bhtrans.pbh.gov.br  /portal/page/portal/portalpublico/Temas/Automovel/carga-
urbana-mapas-2013).

@ Servicos BHTRANS:

AREAS PARA CARGA E DESCARGA / AREA DE RESTRICAO

@ Como chegar
=]

A_, W€ B1ENtO 3S H1eas COm restriclo 3

caminhdes 8 B B8 3

"

+

Figura 4.5: Imagem da ferramenta “Como vou de carga”. Fonte Site da BHTRANS.

4.2  Convergéncia com outros planos do municipio

Este item abordara, de forma breve, aspectos referentes aos planos municipais, vigentes ou em
elaboracdo, que interferem de forma direta na distribuicdo urbana de mercadorias no
municipio. Nele sdo apresentados os principais objetivos desses planos e destacadas as
diretrizes referentes a logistica urbana, assim como a importancia e 0s possiveis impactos no

meio urbano.
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4.2.1 Planos Diretores Regionais - PDR

Os principios fundamentais da politica urbana municipal sdo decorrentes da Constituicao
Federal de 1988 e do Estatuto da Cidade, Lei Federal n.° 10.257/2001. No ambito municipal,
0 Capitulo XI da Lei Orgéanica trata da politica urbana e define os instrumentos para

viabilizacdo desta politica. A Figura 4.6 apresenta a abrangéncia das leis e planos municipais.

ESTATUTO DA CIDADE PLANO DIRETOR
'} e o H
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Figura 4.6: Planos e leis municipais. Fonte: Adaptado Belo Horizonte (2017a).

Em 1996, na 1% Conferéncia Municipal de Politica Urbana, o Plano Diretor da Capital
estabeleceu a necessidade dos Planos Diretores Regionais — PDR. No inicio de 2012 os PDR

tiveram os instrumentos regulamentados.

Segundo PBH (2015e) os PDR sédo voltados para o direcionamento do desenvolvimento de
cada uma das nove regionais de Belo Horizonte. Os principios que norteiam estes planos sao:
sustentabilidade, inclusdo e interdisciplinaridade e intersetorialidade. E tem como objetivos:

e Areas para aplicacdo dos instrumentos urbanisticos propostos no Plano Diretor;

e Propostas para a protecdo do Patrimdnio cultural e ambiental;

e Centros comerciais e centralidades, bem como novos locais para desenvolvimento dos

mesmos;

15




e Aprimoramento do conceito das areas de especial interesse social, com formacdo de um

cadastro de terras para implantacdo de habitacdo de interesse social.

4.2.2 Operagédo Urbana Consorciada Antonio Carlos/Pedro | - Leste-Oeste / Vale do
Arrudas - OUC

A OUC é um instrumento do Estatuto da Cidade que permite a Prefeitura ordenar e direcionar
o crescimento da cidade para &reas especificas. Belo Horizonte definiu na dltima revisdo do
seu Plano Diretor as areas que seriam passiveis da aplicacdo deste instrumento (corredores
viarios prioritarios, corredores de transporte coletivo e entorno das estacfes de metrd ou

onibus) (Belo Horizonte, 2015e). Abaixo a Figura 4.7 mostra a &rea de abrangéncia da OUC.

Limite mumncipal

Municipios metropoitancs
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.
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Figura 4.7: Area da Operacdo Urbana Consorciada Anténio Carlos/Pedro | - Leste-Oeste /
Vale do Arrudas — OUC. Fonte: Belo Horizonte (2015¢)

A OUC funciona da seguinte forma: o mercado compra potencial construtivo (direito de
construir) e esses recursos sao investidos na requalificagdo urbana e em equipamentos sociais
na area da operacdo, conforme aprovado no Grupo Gestor/Comissdo de Acompanhamento da

OUC (Belo Horizonte, 2015¢). A Figura 4.8 demonstra o diagrama esquematico da OUC.
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Figura 4.8: Diagrama esquematico das operac@es urbanas consorciadas.
Fonte: Belo Horizonte (2015¢)

Neste contexto as propostas relacionadas a logistica urbana partem das medidas ja adotadas
pelo municipio, conforme descritas no PlanMob-BH. Além dessas medidas, o projeto da OUC
prop8e também as seguintes medidas ligadas ao tema (Belo Horizonte, 2015¢):

e Estimulo a implantacdo de terminais de carga nas proximidades do Anel Rodoviério;

e Estimulo a internalizacdo das operacbes de carga e descarga de pequenos
empreendimentos por meio do uso dos espacos destinados a esse fim em empreendimentos

maiores localizados na vizinhanga;

e Estimulo a criacdo, ao longo da &rea da OUC, de terminais menores, também conhecidos
por Terminais de Ultimo Quilémetro, através dos quais as operacdes logisticas s&o
racionalizadas, com recebimento de cargas em veiculos maiores e maior flexibilidade de
horério, disponibilidade de locais para armazenamento de mercadorias e realizacdo de

distribuicdo em veiculos menores e em horarios pré-fixados.

As medidas devem ser propostas pelo Poder Executivo Municipal e aprovada pelo Grupo

Gestor/Comissao de Acompanhamento da OUC.
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4.3 Integracao e articulagdo metropolitana

E impossivel pensar em politicas plblicas em Belo Horizonte sem avaliar os impactos
causados pelos movimentos pendulares, tanto de passageiros quanto de carga, das cidades

lindeiras para a capital.

A valorizagdo dos terrenos nos centros urbanos, em especial na area central da metrépole, tem
causado dispersdo de pessoas, industrias e armazéns para areas periféricas e cidades vizinhas.
Este afastamento causa aumento da distancia percorrida nas viagens e, consequentemente,
aumento da emissdo de gases na atmosfera e perda de eficiéncia nos transportes. Entdo, para
que uma politica de logistica urbana tenha sucesso € importante conhecer as politicas

regionais e manter boa articulacdo com 0s municipios vizinhos.

4.3.1 Plano Diretor Integrado da Regido Metropolitana de Belo Horizonte

O Plano Diretor Integrado da Regido Metropolitana de Belo Horizonte — PDDI RMBH visa a
reestruturacdo territorial metropolitana centrada na reducédo da dependéncia ao nucleo central
passando a Regido Metropolitana de Belo horizonte - RMBH de uma estrutura monocéntrica
para uma estrutura policompacta, conforme a Figura 4.9 abaixo. Ele busca criar e consolidar
centralidades na RMBH baseado, principalmente, na infraestrutura de transportes.

Metrépole monodispersa Metrépole policompacta
' ! E ®
o0 | o, g _*°* 9
o . ° S +
@ & e ®
3 SR ¢ ‘ » s . b,
N . .
HOJE PROPOSTA

Figura 4.9: Esquema de Metropole Policompacta. Fonte: Minas Gerais (2011).

O estudo das propostas de um plano diretor para a regidao metropolitana de Belo Horizonte no
campo da logistica urbana objetiva subsidiar uma proposta que qualifique a regido como

referéncia em plataforma logistica, capaz de competir com outras grandes cidades do mundo.

A principal proposta do PDDI RMBH em relagdo a logistica urbana é a criagdo de
plataformas logisticas, detalhadas no capitulo que trata dos centros de distribuicdo urbanos,

aproveitando o tragado do futuro rodoanel, as ferrovias existentes e a previséo de ampliagéo e
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de implantag&o de novas linhas deste modo de transporte e, também, a utilizacdo do aeroporto
para cargas de maior valor agregado. Este plano também propde a criacdo de minerodutos

para escoamento da producao.

Minas Gerais (2011) define plataforma logistica como sendo uma zona delimitada, no interior
da qual se exercem, por diferentes operadores, todas as atividades relativas ao transporte, a
logistica (infraestrutura para armazenagem, desembaraco aduaneiro, movimentacdo de
mercadorias) e a distribuicdo de mercadorias, tanto para o transito nacional, como para o

internacional.

4.3.2 Macrozoneamento

Segundo Minas Gerais (2014) o macrozoneamento, em construcdo pelo estado de Minas
Gerais, leva em consideracdo as diretrizes que constam do PDDI, como: estabelecer
centralidades em rede; orientar a expansdo urbana da ocupacdo; intensificar o uso das areas
urbanizadas e ociosas; melhorar a distribuicdo das atividades no territorio, reduzindo
deslocamentos; garantir o abastecimento de 4gua em toda a RMBH para as geracdes futuras;
promover corredores ecoldgicos, manter a biodiversidade e preservar 0s mananciais; garantir

um marco legal construido coletivamente.

Um dos objetivos é estabelecer Zonas de Interesse Metropolitano — ZIMs, nas quais 0
interesse da regido prevalece sobre o interesse local, assim como a criacdo das Areas de
Interesse Metropolitano — AlIMs entendidas como por¢bes do territdrio voltadas para a
implementacdo de politicas de interesse metropolitano pactuadas ao longo do processo de
construgdo do Macrozoneamento (Minas Gerais, 2014).

No campo da logistica urbana ele retorna a discussao da locacdo das plataformas logisticas e

melhora a localizacdo das mesmas conforme interesses regional e local e interferéncias.
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5 CIRCULACAO DE VEICULOS DE CARGA

O deslocamento dos veiculos de carga responsaveis pela distribuicdo de mercadorias e
realizacdo de servicos, inclusive os de utilidade puablica, é fator estratégico da Politica de
Logistica Urbana, pois incentiva o desenvolvimento das atividades econdmicas, elemento
fundamental para a sustentabilidade da cidade e melhoria da qualidade de vida do cidaddo. A

Figura 5.1 apresenta os principais corredores e rodovias em Belo Horizonte.

Veja esta drea em detalhe no MAPA 1/ CENTRO-SUL

" Mariana Saa this area in detail in the MAP 1/ CENTRO-SUL
Sao Jodo dek-Rey | Veja esta drea em detalhe no MAPA 2 / PAMPULHA
Tiradentes HI] Sa this area in detail In the MAP 2 / PAMPULHA

Veja esta drea em detalhe no MAPA 3 / NORDESTE
See this area in detail in the MAP 3 / NORDESTE

Figura 5.1: Belo Horizonte e principais acessos. Fonte: Belo Horizonte (2016a).
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Assim, é de suma importancia a circulacdo desses veiculos para os negocios da cidade.
Entretanto, o nédo planejamento ou a concep¢cdo de normas inadequadas para o
desenvolvimento desta atividade pode causar grandes transtornos para a cidade, como
provocar aumento da poluicdo ambiental e prejudicar a fluidez e a seguranca do transito. A

Figura 5.2 ilustra a circulagéo de caminh&o na capital.

Figura 5.2: Circulagdo de caminhdo em Belo Horizonte. Fonte: Arquivo PBH.

5.1 Situacdo Atual

A circulacdo dos veiculos de carga e as operacGes de carga e descarga sao atividades que se
completam e, em Belo Horizonte, sdo realizadas de forma disciplinada, através de restri¢do do
trafego e regulamentacdo das vagas, de forma a ndo prejudicar a fluidez e a seguranca do
transito, e estdo em conformidade com o CTB - Cddigo de Transito Brasileiro e Portarias
BHTRANS DPR n° 138/2009 de 16/12/2009 e n° 077/2014 de 25/06/2014.

Tabela 5.1: Diretrizes - Transporte de Carga Urbana

Restricéo
Veiculos com capacidade de carga
Portarias BHTRANS - DPR ?gr'nm?icrjﬁezgcgutoenr?é?d;iz %L(j) Cavalos mecanicos e carretas
138/2009 e 077/2014 P P '
metros
] 2%a 62 feira | Sébado | Domingo | 2% a 62 feira Sébado Domingo
Area Central (Hipercentro, Savassi,
Lourdes, Assembleia/Barro Preto, R R . Proibido Proibido Proibido
Hospitalar) e Av. Nossa Senhora do 7has20h | 7has 15h Livre 24h 24h 24h
Carmo.
, 7has%he R . 7hasohe R .
Corredores de Trafego 17h as 20 7h as 9h Livre 17h as 20 7h as 9h Livre
Av. do Contorno entre R. dos
Inconfidentes e R. Cear4, neste
sentido, e Av. do Contorno entre R. Proibido Proibido | Proibido Proibido Proibido Proibido
Andaluzita e 24h 24h 24h 24h 24h 24h
Av. Afonso Pena, neste sentido
(toboga da Av. do Contorno)
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A restricdo da circulacdo de veiculos de carga na capital, descrita na Tabela 5.1, esta

regulamentada na Area Central, regido interna & Avenida do Contorno, onde se encontra a

maior concentracdo de atividades de comércio e servicos e, também, nos seus principais

corredores de acesso.

Os corredores de acesso a Area Central incluidos no disciplinamento s&o:

Avenida Afonso Pena, entre Avenida do Contorno e Avenida Bandeirantes;

Avenida Prudente de Morais;

Avenida Raja Gabaglia, entre Avenida do Contorno e Avenida Bardo Homem de Melo;
Avenida Amazonas, entre Avenida do Contorno e Avenida Silva Lobo;

Avenida Tereza Cristina, entre Avenida do Contorno e Avenida Silva Lobo;

Elevado Helena Greco (antigo elevado Castelo Branco);

Avenida Dom Pedro I, entre Avenida Nossa Senhora de Fatima e Avenida Presidente

Carlos Luz;

Avenida Presidente Antonio Carlos, entre Avenida Nossa Senhora de Fatima e Avenida

Bernardo Vasconcelos;

Tuneis Presidente Tancredo Neves e Prefeito Souza Lima (Tdneis da Lagoinha);
Avenida Cristiano Machado, entre os Tuneis da Lagoinha e Avenida Silviano Brand&o;
Avenida dos Andradas, entre Avenida do Contorno e Avenida Silviano Brandao;

Rua Itajubd, entre Avenida do Contorno e Rua Pouso Alegre;

Rua Pouso Alegre, entre Avenida Flavio dos Santos e Rua Jacui;

Rua Jacui, entre Rua Pouso Alegre e Avenida Cristiano Machado;

Avenida do Contorno, entre Rua Ceara e Avenida Amazonas, neste sentido;

Avenida do Contorno, entre Avenida Amazonas e Rua Andaluzita, neste sentido;

Avenida do Contorno, entre Rua dos Inconfidentes e Rua Cear4, neste sentido e

Avenida do Contorno, entre Rua Andaluzita e Avenida Afonso Pena, neste sentido.

A Figura 5.3 apresenta os locais com a restricdo de circulagdo na area central.
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Restricao

Velculos com capacdade de carga acima de ; )
Portarias BHTRANS - DPR 1382009 e 077/2014 |5 toneladas ou co! nto ior a 6,50 metros o 054 Conene
2*a 6" feira Sabado Domingo 2*a 6" feia Sabado Domingo
Avea Cental (Hipercento, Savassi, Lourdes,
Assembléia/Baro Pret, Hospitalar) 7h 4s 20h 7h &s 15h Uvre Proibido 24h Probido 24h | Probido 24h
eAv. Nassa Senhora do Carmo
Thas9he ThasOhe
Corredores de Tratego 17h as 20h 7h as 9h Livre 17h &s 20n 7has 9h Livre
Av.do C ortro R oR. Cowrd
neste serfido, 0 Av. do C orfra R And: ° Probido 24h | Proibido 24h Proibido 24h Proibido 24h Proibido 24h | Proibido 24h
Av. Afnso Pena, neste serfido (obogh daAv. do Cantorm)

Figura 5.3: Mapa de Restri¢do de Circulacdo e OperacOes de Carga e Descarga.

Fonte: Belo Horizonte (2017b)
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Quando existe a necessidade de circulagdo de veiculos fora do padrdo especificado, por se
tratar de cargas indivisiveis, ou seja, casos excepcionais que ultrapassam a capacidade e
horéarios estabelecidos, a BHTRANS emite a Autorizacdo Especial para Transito de Veiculo
(AETV). Quando, além da circulagcdo, também é necessario operacao e estacionamento nas
vias publicas é emitida a Autorizacdo Especial de Estacionamento de Veiculo (AEEV). As
autorizacdes citadas estdo detalhadas no capitulo que trata dos Instrumentos de Gestdo e

Fiscalizacéo.

5.1.1 Percepcédo dos agentes da cadeia de abastecimento, quanto a possibilidade do uso

de faixas exclusivas

Em pesquisa realizada por Oliveira (2015), usando uma escala de 1 a 5, sendo que quanto
maior a nota maior a aceitacdo, para avaliar a percep¢do dos agentes da cadeia de
abastecimento sobre a implantacdo de faixas exclusivas para o transporte de carga em Belo

Horizonte..

Neste contexto, os entrevistados que perceberam um maior nivel de eficiéncia em relacdo a
medida foram os transportadores, dos quais cerca de 40% se disporiam a pagar pelo uso de
uma instalacdo desse tipo (Oliveira, 2015), como apresentado na Figura 5.4. Isto se deve a
viabilidade de trafegar em pista livre, resultando em aumento da velocidade e,
consequentemente, menor consumo de combustivel, o que pode trazer economia de tempo e

de dinheiro para o transportador.

Transportadores - Disposi¢dao Transportadores - Disposi¢do em pagar:
em pagar: Faixa Exclusiva Faixa Exclusiva
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Figura 5.4: Transportadores: disposicdo de pagar pelo uso de faixas exclusivas.
Fonte: Oliveira (2015).
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Segundo Oliveira (2015), para o poder publico, a préatica da utilizacao de faixas exclusivas do
transporte de passageiros para o uso de veiculos para o transporte de carga ndo é bem aceita,
considerando as condicdes atuais de infraestrutura e tecnologia para o transporte de cargas, 0
que néo tornaria a medida eficiente caso fosse imediatamente implantada. 1sso pode ser visto
como um indicativo de maiores esforgos dedicados ao transporte de passageiros. Contudo,
este agente percebe o uso de faixas exclusivas para o transporte de cargas como uma boa

medida, conforme o estudo.

Ja os varejistas tém uma boa percepcao sobre a medida. De uma maneira geral a pratica de
dedicar faixa ou via exclusiva para o transporte de cargas € bem vista pelos envolvidos,

exceto pela populacédo (Oliveira, 2015), como apresentado na Tabela 5.2.

Tabela 5.2: Nivel de eficiéncia percebido pelos agentes da cadeia de abastecimento em
relacdo ao uso das faixas exclusivas para o transporte de carga. Fonte Oliveira (2015)

Envolvido Nivel de eficiéncia percebido
Populaciio _ 2,59
Transportadores _ 3,73
Varcjistas I
Poder piblico H 363
) T
1,00 3,00 5,00

5.1.2 Percepcédo dos agentes da cadeia de abastecimento, quanto a circulacdo de

caminhdes em Belo Horizonte

Em pesquisa conduzida por Oliveira (2015), o autor sugere gque os entrevistados, na area
central de Belo Horizonte, ndo consideram grande a presenca de caminhdes na cidade e nem
gue a movimentacdo desses veiculos em conjunto com os automoveis e motos prejudicam as
condigdes de transito. Segundo o estudo, a populacdo percebe, ainda, que 0 excesso de
veiculos leves nas vias € que contribui para os congestionamentos da cidade e ndo acreditam

gue os caminhdes representam um dos principais problemas no transito da capital.
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5.1.3 Fluxos de mercadorias em Belo Horizonte

Em outubro de 2011 foi realizado um estudo, em uma parceria da BHTRANS e da
Universidade Federal de Minas Gerais — UFMG, para investigar a origem e o destino dos
fluxos de mercadorias, o perfil da frota de veiculos de carga e, também, para avaliar o

desempenho das vagas de carga e descarga na area central de Belo Horizonte, vide Figura 5.1.
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Figura 5.5: Principais cidades de origens dos produtos com destino a regido central de Belo
Horizonte. Fonte: Oliveira et al. (2011)
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Figura 5.6: Principais vias utilizadas em direcdo a regido central. Fonte: Oliveira et al. (2011)
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Os resultados indicaram que o maior fluxo de mercadorias para essa regido é oriunda do
proprio municipio, seguido pelo municipio de Contagem, e que as principais vias de acesso
utilizadas sdo a Via Expressa e a Avenida Amazonas, conforme graficos apresentados nas

Figura 5.5 e Figura 5.6, respectivamente.

Segundo o estudo, em média, 70 veiculos ingressam no Hipercentro, veja Figura 3.3, por
intervalo de 15 minutos, e 64 veiculos saem, pelo mesmo intervalo de tempo, com um pico de
entrada e saida das 10h15min, como apresentado na Figura 5.7 . O estudo pressupde que parte
dos veiculos ingressam na area antes do horario de restricdo para iniciar as entregas, assim
que os estabelecimentos abrem e a saida ocorre no mesmo horario, pois a entrega foi feita e o
transportador estd seguindo sua rota para outra regido. A Figura 5.8 ilustra a observacdo de
que, na regido da Savassi, existe uma média de 100 veiculos entrando e 90 veiculos saindo,
num intervalo de 15 minutos, sendo o pico de entrada no intervalo das 16h as 17h e o pico de

saida no intervalo das 11h as15h.

Contagem volumétrica de caminhdes no HIPERCENTRO

Nimero de Caminhd es
(=3

= Entrada dé veiculor = $3ids dé velculos

Figura 5.7: Entrada e saida de veiculos de carga no Hipercentro. Fonte: Oliveira et al. (2011)

Observou-se também que os veiculos que circulam na regido tem capacidade menor que 5
toneladas e, na sua maioria, tem idade média inferior a 10 anos, conforme Figura 5.9 e Figura
5.10, respectivamente. Este resultado sugere que a medida de restrigdo de tamanho e peso dos
caminh@es, implantada em 2007 e aperfeicoada em 2009, além de fazer com que veiculos

menores de carga que apresentam desempenho parecido com o desempenho dos automdveis
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de passeio, circulassem na &rea central, também causou renovagédo da frota por consequéncia

provavel diminuicdo da emissdo de gases na atmosfera.

Contagem volumétrica dos caminhdes na SAVASS|
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Figura 5.8: Entrada e saida de veiculos de carga na Savassi. Fonte: Oliveira et al. (2011)
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Figura 5.9: Capacidade dos veiculos de carga na area central. Fonte: Oliveira et al. (2011)
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: Oliveira et al. (2011)

O estudo aponta, ainda, que as mercadorias que circulam na regido central sdo do tipo bens

de consumo, com destaque para o setor de alimentos, bebidas e vestuario somando 52%,

conforme Figura 5.11.
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Figura 5.11: Tipo de mercadoria. Fonte: Oliveira et al. (2011)
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5.2 Estudos de Caso

Este item apresentard estudos realizados em outras cidades referentes a distribui¢do urbana de
mercadorias. Nele serdo analisados trabalhos referentes ao assunto, assim como sua

importancia e 0s possiveis impactos no meio urbano.

5.2.1 Curitiba

Em 2014, foi desenvolvido um estudo intitulado “Defini¢do da conectividade e dos corredores
urbanos metropolitanos de transporte de carga e mercadorias” (Produto 5), parte do projeto -
“Apoio a Melhoria da Logistica Urbana de Curitiba” — convénio firmado entre o Banco
Interamericano de Desenvolvimento (BID) e a Logit Engenharia Consultiva, com apoio do

Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC) e Agéncia Curitiba.

O referido estudo teve como objetivo a melhoria do sistema logistico para transporte de
cargas na cidade de Curitiba. Apo6s avaliagdo de estudos como levantamento da frota,
formulacdo de uma estratégica de implantacdo de centros logisticos, estudos da conectividade
e dos corredores urbanos metropolitanos de transporte de carga, entre outros, concluiu-se ser
invidvel a necessidade de destinagdo de vias ou faixas para uso exclusivo de veiculos de carga
na conformacdo do trafego em Curitiba. Os fluxos de caminhdes se apresentavam dispersos

no municipio, ndo possuindo rotas bem definidas.

Com relacdo ao diagnéstico das vias para realizacdo do abastecimento e distribuicdo das
cargas pelo centro urbano consolidado, foi observado que o impacto dos caminhdes era

pequeno no fluxo total, justamente devido ao alto volume de automoveis.

5.2.2 Sao Paulo

Segundo Dutra (2004), em Sao Paulo, uma das principais a¢es implementadas envolvendo a
circulacdo dos veiculos de carga foi a criacdo do Rodoanel Méario Covas, 0 maior e mais
complexo projeto de transporte urbano do Brasil, cuja funcdo principal é desviar o trafego de
caminhdes da area central. A rodovia de contorno interliga eixos rodoviarios, com grande
presenca de veiculos de carga, ao porto de Santos e as praias. Quando concluido, percorrera
aproximadamente 174 quildmetros, interligando 10 rodovias radiais. O projeto teve inicio em
1997, envolvendo pesquisas para identificacdo dos fluxos dos veiculos de carga nos mais

variados sentidos.
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5.3 Conclus6es e Recomendacodes

Desde 1995, a BHTRANS, juntamente com os setores envolvidos, aprimoram a

disciplinamento das atividades de circulacdo dos veiculos e as operacOes de carga e descarga.

As acOes e diretrizes que envolvam a manutencdo, adequacdo, ampliacdo e extin¢do da
restricdo de circulacdo de veiculos de carga devem ser avaliadas sistematicamente no contexto
da logistica urbana e da circulagdo de veiculos em geral e, também, discutidas pelo poder
publico com os diversos segmentos da sociedade com envolvimento na questdo,

principalmente os comerciantes e transportadores de carga.

Verificar o desempenho da movimentacdo dos veiculos de carga quando da implantacdo de
projetos de mobilidade urbana, visando compatibilizar agdes direcionadas a circulacdo destes

veiculos com o sistema implantado.

As proposicOes para o planejamento da circulacdo dos veiculos de carga em Belo Horizonte
devem ser direcionadas no sentido de estruturar um sistema de transporte de carga que, além
de atender a area central e determinados centros comerciais espalhados no municipio, seja
integrado as principais unidades de logistica urbana, como os condominios logisticos que
estdo sendo criados e comercializados no entorno da capital, principalmente nas cidades de
Betim e Contagem, os Centros de Distribuicdo Urbana — CDU; as plataformas logisticas
propostas pelo Plano Diretor Integrado da Regido Metropolitana de Belo Horizonte — PDDI e
os Terminais Regionais de Distribuicdo, todos elementos importantes que compdem a cadeia

de movimentacdo de mercadorias.

Os dispositivos de fiscalizagdo eletronica precisam ser ampliados e aperfeicoados, ja que 0s
existentes na Avenida Nossa Senhora do Carmo e na Avenida do Contorno (“toboga”)
apresentam limitacGes para reconhecimento do veiculo infrator, exigindo tempo e equipe

especializada para a realizacdo desta atividade.

Atualmente, a fiscalizagdo é insuficiente para um controle mais efetivo da circulagdo de
veiculos de carga na area central e, exatamente por esta razdo, faz-se necessario que a
BHTRANS retome a fiscalizagdo nos corredores, por meio de agentes de transito ou de
equipamentos eletrdnicos, atividade essa que ndo requer um numero elevado de pessoas, mas
que é eficaz na medida em que autua os veiculos ndo autorizados antes que 0S mesmos

acessem a area central.
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Divulgar , por meio das diversas midias, as acdes de restricdo de circulagdo dos veiculos de
carga informando também a localizacdo dos equipamentos eletrénicos especificos destinados
a fiscalizacdo implantada na cidade. Estas ac6es podem representar uma importante iniciativa

na busca da conscientizacao dos transportadores.

Para aprimoramento dos servigos e maior conhecimento sobre os procedimentos e normas que
regem as atividades de carga e descarga, os operadores devem ser treinados e informados,

principalmente o motorista de caminhdo, num trabalho conjunto com as entidades de classe.

Enfim, para a eficacia e eficiéncia na distribuicdo das mercadorias deve haver,
principalmente, cooperacdo entre os setores envolvidos na concepcdo e nas agdes de
planejamento desta atividade e preocupacdo na otimizacdo da eficiéncia operacional, para
diminuir o tempo das operac6es de carga e descarga, com utilizacdao de veiculos, itinerarios e

horarios que minimizem os impactos sociais, ambientais e de transito.

Portanto, considerando que os dados disponiveis sdo muito restritos para uma analise mais
profunda e proposicbes mais especificas, as propostas sobre a circulagdo dos veiculos de

carga na capital séo:

e Aumentar a fiscalizacio da movimentacio dos veiculos de carga de forma efetiva na Area

Central e Corredores;

e Ampliar e aperfeicoar os dispositivos de fiscalizagdo eletronica de circulagéo;

¢ Divulgar, por meio de midia educativa, e aumentar a sinalizacdo da restri¢do de circulacdo
e legislacdo em vigor;

e Estimular a cooperacdo entre os setores envolvidos na circulacdo de veiculos de carga,
visando diminuir o tempo de operagdes, otimizando os itinerdrios e horarios para

minimizar os impactos sociais, ambientais e de transito;

e Aprimorar as acgdes de integracdo que buscam regulamentar o disciplinamento das

atividades de circulacao dos veiculos de carga e as operagOes de carga e descarga;

e Adequar a sinalizagdo das vagas de carga e descarga para diminuir o tempo de procura
pelos motoristas e facilitar manobras dos veiculos, sempre respeitando as especificidades

do espaco viario;
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e Observar sistematicamente o contexto da logistica urbana nas revisfes da circulacao, para

manutencdo ou ampliacédo da restricao;

e Garantir que a circulacdo interligue os espacos logisticos com 0s centros comerciais.
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6 OPERACAO DE CARGA E DESCARGA

Em definicdo por lei, Codigo de Transito Brasileiro - CTB — Anexo | - OPERACAO DE
CARGA E DESCARGA ¢ a imobilizacdo do veiculo, pelo tempo estritamente necessario ao
carregamento ou descarregamento de animais ou carga, na forma disciplinada pelo 6rgdo ou
entidade executivo de transito competente com circunscri¢do sobre a via. A operacao de carga
e descarga é considerada operacgédo de estacionamento quando realizada em via publica, sendo

regida pela seguinte legislacdo, apresentada na Tabela 6.1:

Tabela 6.1: Regulamentacdo da operacdo e das areas para carga e descarga de veiculos na via.
Federal e Cobdigo de Transito Brasileiro — CTB — LElI N° 9.503, DE 23 DE

SETEMBRO DE 1997, nos Artigos 47, 48, 181 — Inciso XVII e Anexo I.
e Conselho Nacional de Transito —- CONTRAN

Manual de Sinalizacdo Vertical de Regulamentacao — Vol. I;

Manual de Sinalizacdo Horizontal — Vol. IV.

Municipal | ¢ Manual de “Praticas de Estacionamento em Belo Horizonte” — BHTRANS
—05/2010.

e PORTARIA BHTRANS DPR N.° 138/2009 DE 16 DE DEZEMBRO DE
2009 — Altera, consolida e define regras para execucdo das operacdes de
carga e descarga e a circulacdo de veiculos de carga na area central e em
corredores de trafego no municipio de Belo Horizonte.

e PORTARIA BHTRANS DPR N.° 77/2014 DE 25 DE JUNHO DE 2014 —
Altera, consolida e define regras para execucdo das operacdes de carga e

descarga e a circulacdo de veiculos de carga na area central e em

corredores de trafego no municipio de Belo Horizonte.

A érea destinada a operacdo de carga e descarga deverd estar sinalizada para o veiculo ser
posicionado no sentido do fluxo, paralelo ao bordo da pista de rolamento e junto a guia da
calcada (meio-fio), admitidas excegdes, conforme as normas do CTB e Manuais do
CONTRAN e seguir as orientacfes apresentadas no Manual da BHTRANS - Praticas de

Estacionamento em Belo Horizonte.

O principal objetivo da area de carga e descarga é disponibilizar espaco na via urbana para a

coleta ou entrega de bens e mercadorias a estabelecimentos ou ao usuario final, de forma a
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diminuir a circulacdo desnecessaria e, principalmente, o estacionamento em local proibido ou

em fila dupla, atitude que impacta negativamente o transito geral da cidade.

6.1 Situacdo Atual

Em Belo Horizonte, as areas de carga e descarga seguem as seguintes praticas:

e Vagas de carga/descarga delimitadas nas vias com regulamentacdo de horarios, tipo e

tamanho de veiculo, e/ou tipo de carga;

e Exigéncia em lei para regulamentar a necessidade de vagas e docas de carga e descarga
internas a empreendimentos de impacto. Neste caso, as operagdes de carga e descarga séo
internalizadas e precisam contemplar nimero suficiente de docas para a operacdo. O
principal objetivo desta medida é reduzir o impacto nas ruas ao redor dos
empreendimentos. No geral, esta pratica tem gerado bons resultados, porém € necesséria
sua revisdo, no intuito de incluir areas de manobra e definir pardmetros basicos para a

definicéo do projeto.

A delimitacdo de vagas de carga/descarga nas vias € pratica comum nas cidades grandes e
médias do Brasil. Em Belo Horizonte, é aplicada desde a década de 1970 e podem ser

classificadas em trés tipos, em funcéo do seu uso:

e Vagas de carga e descarga gerais — area de C/D aberta a qualquer veiculo de carga;

e Vagas de carga e descarga de valores — area de C/D restrita a veiculos especiais de

transporte de valores — associada a bancos e instituicdes financeiras;

e Vagas de carga e descarga de construcdo — area de C/D restrita a veiculos de material de

construcdo — associada a obras em andamento;

6.2 Areas de vagas de carga e descarga

Sdo as areas reservadas exclusivamente para fins de carga/descarga, mas com uso permitido a
qualquer empresa, transportador ou cidaddo. Existem aproximadamente 837 locais de
estacionamento para carga e descarga no centro da cidade, sendo que 13 destes locais de
estacionamento sdo reservados para carga e descarga durante o turno da noite, esses locais de
estacionamento estdo instalados ou implantados de acordo com as demandas de partes
interessadas, por exemplo, proprietarios de negdcios na area que precisam desse tipo de
servico. A BHTRANS arca com os custos da implantacdo da sinalizagéo, e pode ou ndo

existir o compartilhamento das vagas reservadas para as operacdes de carga e descarga com
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outro modo de estacionamento, avaliada a caracteristica da via e do local. A Figura 6.1
ilustra &reas de carga e descarga em Belo Horizonte.

Figura 6.1: Exemplos de éreas de carga e descarga na via.

6.2.1 Areas reservadas para a carga / descarga de valores

Sao as areas reservadas para veiculos especiais de valores com bolsas para o transporte de
dinheiro, titulos ou documentos de instituicbes financeiras e bancos (com &reas a serem
utilizadas somente por veiculos especificados). A BHTRANS arca com o0s custos da
implantacdo da sinalizacdo, mesmo com a existéncia da Resolucéo n° 268 de 15/02/2008, que
permite ao veiculo de valor a livre parada e estacionamento por ser considerado veiculo de
utilidade publica. H& o compartilhamento das vagas reservadas para as operagdes de carga e

descarga de “Valores”, com o encerramento das atividades bancérias.

Nascimento (2013) defende que os veiculos especiais de valores para serem considerados
veiculos de utilidade pablico, pois entre elas ndo faz atendimento na via, tendo em vista que
realiza suas atividades no interior dos bancos ou comércios areas particulares ndo amparadas
pelo artigo 29 VIII do CTB. Por isso, ndo poderia parar em qualquer local transformando a

populacdo em escudo para esta operacao.

6.2.2 Areas reservadas para a carga / descarga de material de construc&o:

Sao areas reservadas para veiculos de transporte de material de constru¢do. A implantacdo da
carga e descarga “Construcdo” deve ocorrer mediante solicitacdo do responsavel pela obra e
sO sera avaliada se o solicitante apresentar o alvara de edificacdo/obras, informando a

previsdo de sua duracdo (inicio e término). O solicitante deve arcar com 0s custos da
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implantacdo da sinalizagdo. Nao é admitido o compartilhamento das vagas reservadas para as
operagOes de carga e descarga “Construcdo”, devido a complexidade destas atividades.

6.2.3 Motofrete

No ano de 2009 entrou em vigor a Lei Federal N° 12.009, que regulamentou o exercicio das
atividades dos profissionais em transporte de passageiros - “mototaxista”, ¢ em entrega de

mercadorias - “motofretista”.

Em 1° de julho de 2011 foi publicada a Lei Municipal N° 10.220, que trata do exercicio da
atividade de transporte de pequenas cargas remunerado ou vinculado ao trabalho de entrega
através de motocicleta, motoneta ou triciclo motorizado (motofrete). Em 29 de dezembro de
2011, a Prefeitura regulamentou o exercicio desta atividade, através da Portaria BHTRANS
DPR n° 129/2011.

Também em 2011, a Geréncia de Estacionamento e Logistica Urbana (GELOG) realizou um
estudo para verificar a ocupacdo das areas regulamentadas para o estacionamento de
motocicletas em diferentes regides da Area Central. A pesquisa foi realizada com uma

amostra representativa, de 8 as 18 horas, com coleta a cada 30 minutos.

Constatou-se a alta ocupacdo das areas e o estacionamento de motocicletas por periodos
prolongados, além da presenca, em determinados locais, do estacionamento excedendo o
limite da area, prejudicando o desempenho das demais regulamentacdes existentes no

quarteirdo. Foi identificada também a rotatividade de cada area pesquisada.

Assim, foi possivel conhecer a real demanda por estacionamento deste meio de transporte, e,
também, constatar a dificuldade que o usuario de motocicleta estava enfrentando para

estacionar seu veiculo.

Diante deste quadro, a BHTRANS decidiu aumentar o nimero de vagas de motocicletas em
alguns locais e adotar, implantando o estacionamento rotativo para motocicletas da categoria
aluguel, consistindo na restri¢cdo do tempo de permanéncia do veiculo na vaga, para atender os
usuarios que trabalham na operagdo de distribuicdo/entrega répida de pequenas cargas -

objetos, mercadorias, documentos, correspondéncias, alimentos e medicamentos.

Para a definicdo das areas rotativas foram considerados os resultados das pesquisas e

observado 0 uso e ocupacdo do solo, de forma a identificar as areas com maior nimero de
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atividades de comércio e prestacdo de servigos, as quais demandam maior movimentacdo de

pequenos volumes, conforme Figura 6.2.

"

Figura 6.2: Area de estacionamento rotativo para motofrete.

Assim, apés avaliacdo dos resultados deste estudo e discussdo com entidades de classe
representativas dos motofretistas, implantou-se, em 2014, areas de estacionamento rotativo
para motofrete em Belo Horizonte. Atualmente existem 22 areas reservadas para estas
operacdes na area central, no Luxemburgo e no Barreiro, totalizando 400 vagas fisicas que
representam 4.000 vagas rotativas, conforme Figura 6.3, para utilizacdo exclusivamente por
motocicletas de aluguel, nos dias Uteis de 8 as 18 horas e aos sabados de 8 as 13 horas, por até

1 hora, sem a necessidade do uso da folha do estacionamento rotativo.

Tendo em vista que as operacOes de carga e descarga por motocicleta estdo diretamente
relacionadas com tarefas corriqueiras como manobra para estacionar, abrir e fechar o bad,
deslocar até o local desejado (atravessar ruas, identificar-se em portarias de prédios, usar 0
elevador), atendimento e retorno, abrir e fechar o bal e manobra para retirar a motocicleta da
vaga, foi definido o tempo méaximo de permanéncia na vaga de 1 hora, considerado suficiente

para a realizacao de todo este procedimento.
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o Estacionamento de Motocicletas
e Estacionamento Rotativo de Motocicletas - Motofrete

Figura 6.3: Mapa com localizacdo das vagas de carga para motofrete e demais vagas para
motociclistas na regido central de Belo Horizonte. Fonte Belo Horizonte (2017b)

6.3 Implantacéo das areas de carga e descarga

A implantacdo das vagas de carga e descarga parte da definicdo da solugdo mais adequada e
analisa as caracteristicas da demanda, para saber se realmente justifica a implantacdo da
regulamentacdo e, também, a possibilidade da internalizacdo das operacdes de carga e

descarga, para que ndo seja necessaria a utilizacdo do espaco publico.

Passada esta primeira etapa, os critérios para implantacdo das areas de carga e descarga séo
operacionais, com base no entendimento da necessidade e na avaliacio “in loco” do
responsavel, seguindo os aspectos indicados:

e NuUmero de estabelecimentos a serem atendidos;

e Caracteristicas dos estabelecimentos a serem atendidos;
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e Porte das mercadorias a serem movimentadas;
e Horério e frequéncia da entrega dos produtos;
e Tipos de veiculos utilizados.

e Andlise da viabilidade da implantagdo no local — comprometimento com a fluidez e a

seguranca do transito.
e Implantac&o de &rea com extensdo em torno de 12,0 m.
¢ Implantacdo, preferencialmente, de somente uma area em cada face do quarteiréo.

e Existéncia de carga e descarga proxima ao local solicitado — implantacdo de nova area

somente se houver justificativa definida pela caracteristica da operacéo.
e Estacionamento a 45° (implantacdo de Carga e Descarga em paralelo).

e Compartilhamento quando vidvel (de forma geral, o compartilhamento € possivel com

estacionamento livre ou taxi, compatibilizando-se o horério e/ou faixa horaria).

A Tabela 6.2 exemplifica as sinalizacdes das areas de carga e descarga em Belo Horizonte.
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Tabela 6.2: Exemplos de sinalizacdo para a regulamentacédo de vagas de carga e descarga em
Belo Horizonte - Fonte: Belo Horizonte (2010)
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6.3.1 Sinalizacao para as vagas de carga e descarga

Ramos et al. (2014) conduziu uma pesquisa com o0 objetivo principal de verificar o
entendimento do entrevistado em relagdo a sinalizacdo empregada nas vagas de C/D. As
autoras obtiveram resultados que reafirmaram pesquisas anteriores realizada pela BHTRANS

e que serao detalhadas neste capitulo, conforme abaixo:

e Presenca elevada de veiculos de pequeno porte fora de operacdo nas vagas de carga e

descarga;

e Necessidade de entrega didria de mercadorias, que demonstra baixa capacidade de

estocagem nos estabelecimentos entrevistados;
e Tempo de permanéncia na vaga em torno de um hora.

O estudo ainda verificou que a sinalizacdo empregada, hoje, pode gerar duvidas em metade
dos entrevistados. Neste contexto, o trabalho propde nova sinalizagdo horizontal, conforme
Figura 6.5 para as vagas de carga e descarga no intuito de melhorar a visibilidade para

operadores e uUsuarios, e assim, evitar o estacionamento irregular.

Figura 6.4: Sinalizag&o horizontal proposta para as areas de carga e descarga.
Fonte: Ramos et al (2014)
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6.3.2 Uso das areas de carga e descarga em Belo Horizonte

Conforme citado, no capitulo que trata a circulacdo, em outubro de 2011, foi realizado um
estudo em parceria BHTRANS e Universidade Federal de Minas Gerais — UFMG para
investigar entre outros o desempenho das vagas de carga e descarga na area central de Belo

Horizonte.

O diagnostico foi uma iniciativa do Projeto de Logistica Urbana — LOGBH / BHTRANS em
parceria com a Universidade Federal de Minas Gerais - UFMG, onde através de pesquisa em
campo com operadores pode-se verificar a utilizacdo das areas de carga e descarga.

A pesquisa procurou ser bem ampla, com a verificacdo de 1.147 vagas de carga de descarga
nas principais regides da Area Central, onde 491 operadores foram entrevistados durante sete
dias (Hipercentro) ou dois dias (demais regides), no periodo de 6h30 as 17h30, dos meses de
abril e maio de 2012.

No que se refere ao tema em estudo, foram verificados 0s seguintes aspectos:

e Em média, a rotatividade na ocupagdo das vagas de carga e descarga por veiculo em
operacdo é baixa (4,8%), sendo que o tempo medio de permanéncia do veiculo em torno de

61,4 minutos;

e No geral, verifica-se elevado percentual de veiculos particulares fora de operacdo
estacionados nas vagas, conforme apresentado na Figura 6.5. A Area Hospitalar foi a
regido que apresentou maior ocupacao irregular, sendo que, em média, 52% das vagas que
estavam ocupadas, mas apenas 3% estavam em operacdo de carga e descarga, com um

tempo médio de ocupacédo de 69 minutos;

43



10076

800

g

Percentual

40%%

200%

[

5.7%
Veiculo de Veiculo de Transporte de Taxa Motos
Passeio Carga Valores

Figura 6.5: Grupo de veiculos ocupando as vagas de C/D. Fonte: Belo Horizonte (2011a)

e O Hipercentro foi a regido com maior rotatividade de ocupagdo das vagas de carga e
descarga por veiculo em operagéo: 11%, e Lourdes foi a menor: 2%;

¢ O estudo avaliou que ha maior oferta de vagas para a operacao do que demanda, analisadas

a rotatividade, o tempo de operacao e o estacionamento irregular.

e O mapa, representado pela Figura 6.6, indica os locais com maior rotatividade de veiculos

em operacao nas vagas de carga e descarga, sendo a maior utilizagdo em vermelho, e a
menor em verde.
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Figura 6.6: Rotatividade na ocupacéo das vagas de carga e descarga.
Fonte: Belo Horizonte (2011a)

Em relacdo ao tempo médio para encontrar uma vaga de carga/descarga e estacionar o

veiculo, 49% dos entrevistados declararam estacionar o veiculo assim que chegam ao local da

entrega, contudo, globalmente, os veiculos demoram 9,5 minutos para encontrar uma vaga na

Regiéo Central.

A Tabela 6.3 apresenta os tempos médios globais na busca de vagas na regido central da

capital. O Estudo ainda aponta que estes tempos variam de acordo com o horario e que no

hipercentro a busca é maior. Enquanto procura vaga, normalmente o caminhoneiro, assim

como 0s demais motoristas circulam com velocidade reduzida na &rea, na qual se deseja

encontrar a vaga piorando o desempenho da via, quando ndo se tem faixa de ultrapassagem.
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Tabela 6.3: Tempos médios globais de vaga de carga e descarga em Belo Horizonte. Fonte
Belo Horizonte (2011a)

Regido Tempo Médio Global
Hipercentro 10,2 minutos
Savassi 9,13 minutos
Lourdes 6,9 minutos

Barro Preto 8,3 minutos
Hospitalar 7 minutos

Regido Central 9,5 minutos

Verificou-se também que a maioria dos transportadores ndo possui equipamentos para auxilia-
los a carregar e descarregar a mercadoria, 0 que acarreta num maior tempo de permanéncia
nas vagas de carga/descarga devido a maior lentiddo do servico. Em boa parte da frota, se
constata a presenca de um ou dois operadores de apoio, mas 13% das entregas séo realizadas
pelo proprio motorista, 0 que atrasa ainda mais a opera¢do, como demonstrado na Figura 6.7.

Vale destacar que cerca de 52% dos transportadores entrevistados sdo autbnomos.
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Figura 6.7: Rotatividade na ocupacéo das vagas de carga e descarga.
Fonte: Belo Horizonte (2011a)
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6.3.3 Pesquisa da ocupacdo em areas regulamentadas para carga e descarga

Em 2012, foi realizado pela BHTRANS um estudo para verificar o tipo de veiculos utilizados
na distribuicdo das mercadorias e a utilizacdo das areas regulamentadas para as operacdes de
carga e descarga. Este estudo foi realizado na Area Central de Belo Horizonte, onde as novas
regras para a circulacdo de caminhdes e operacOes de carga e descarga definidas pela Portaria
BHTRANS DPR n° 138/2009 de 16/12/2009 ja estavam implementadas: Hipercentro,

Savassi, Lourdes, Hospitalar, Assembléia/Barro Preto.

Observou-se em todas as regifes pesquisadas, a exce¢do do Hipercentro, que a maior
ocupacdo das areas de carga e descarga ocorreu por veiculos de passeio e que a maioria
permanecia estacionada por até 30 minutos, mas, ainda assim, em nenhumas das cinco regifes
pesquisadas a ocupacao total apresentou valores excessivamente altos. Estes dados indicaram
um sistema sem saturacao, apresentando disponibilidade de espaco para um eventual aumento

das operacOes de carga e descarga, conforme gréafico apresentado na Figura 6.8.
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[] WVeiculos de Passeioc [ Kombis/ Caminhonetes [ Caminhdespequenos M Caminhdes grandes

Figura 6.8: Ocupacdo das vagas de carga e descarga apos restrigao.
Fonte: Belo Horizonte (2012)

Em todas as regifes observou-se uma quantidade consideravel de Kombis, caminhonetes,
furgbes e caminhdes pequenos com permanéncia de longa duracdo, indicando que o0 espaco

estava sendo utilizado também para estacionamento, e ndo somente para as operacdes de
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carga e descarga. No Hipercentro e na regido Hospitalar foi observada a presenca de
caminhdes de grande porte, ainda que em quantidade extremamente reduzida o que pode
indicar a necessidade do aumento da fiscalizacdo na area com restricdo a determinados

veiculos de carga.

Concluiu-se que, na época dos estudos, havia facilidade para encontrar areas para a realizacao
das operacdes de carga e descarga na Area Central, mas que era necessaria uma maior
fiscalizacéo, de forma a coibir a presenca de veiculos de passeio e a utilizacdo do espaco para

0 estacionamento em geral.
6.3.4 Autuacdes nas areas de carga e descarga

Em consulta ao sistema de processamento de multas da BHTRANS foi verificado que de
julho de 2013 a maio de 2015 foram registradas 58.496 autuacgdes de estacionamento irregular
nas areas reservadas para as operacfes de carga e descarga. Considerando apenas a area
central foram registradas 46.178 autuacdes em 837 areas reservadas para carga e descarga.
Essas areas de carga e descarga possuem em média doze metros de comprimento e

comportam até dois veiculos urbanos de carga — VUC, simultaneamente.
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Figura 6.9: Nimero de autuacGes por area de carga e descarga. Fonte: Elaboragdo propria.

Conforme Figura 6.9, se considerarmos o0 més de dezembro de 2014, no qual ocorreu maior
numero de autuagOes (3.721), sendo 2.989 na area central verificamos aproximadamente 100
dessas autuacOes por dia, sendo 3,57 autuacOes nesse més por area de carga e descarga. A

média é de 2,40 autuagdes por més por area de C/D.
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Oliveira (2015), levantou que a grande maioria dos transportadores entrevistados, mais de
90%, apontam a falta de vagas para carga e descarga como um dos principais problemas
observados na entrega de mercadorias nessa area, e que para os varejistas a falta de vagas de
carga e descarga e a falta de fiscalizacdo das existentes sdo as maiores responsaveis pelos

atrasos no recebimento de mercadorias e consequentemente causam prejuizos para o negocio.

Em outro estudo Oliveira (2014) demonstra que Belo Horizonte tem 70% mais vagas de C/D
em comparagdo ao numero de vagas de carga e descarga em outras grandes cidades e que

estas vagas sao ocupadas por carros de passeio e usadas como estacionamento.

No PlanMob-BH, elaborado em 2010, foi recomendado o aumento da fiscalizacdo nas areas
de carga e descarga, assim como no resultado da votacdo das propostas na IVCMPU, ocorrida
em 2014.

Neste contexto infere-se que, com os estudos apresentados, com as recomendacdes contidas
no PlanMob-BH e nas propostas aprovadas da IVCMPU, existe oferta suficiente de vagas de
carga e descarga na regido central da capital, porém é necessario maior fiscalizacdo, para
coibir a presenca de veiculos de passeio e a utilizacdo do espago para o estacionamento em

geral.

6.4 Conclusbes e Recomendacdes

Com o agravamento das condigdes de trénsito nos centros urbanos das cidades surgiu a
necessidade de reorganizacdo do transito das areas congestionadas, € com isso, projetos de
prioridade a modos ndo motorizados (alargamento de calcadas e implantacdo de ciclovias) e
transporte coletivo (faixas exclusivas para onibus) ganharam importancia, concorrendo com
areas de estacionamento e vagas para carga/descarga. Em muitos casos € necessaria a

relocagdo destes espacos ou sua retirada total.

Como a interface entre as atividades desenvolvidas e as areas para as operagfes de carga e
descarga é de suma importancia para o ambiente de negocios da cidade, deve-se procurar
sistematicamente compatibilizar os projetos, tanto da cidade quanto dos estabelecimentos de

forma a viabilizar o uso racional do espaco.

A regulamentacdo de carga e descarga esta relacionada com a operagdo em si, e ndo com 0
tipo de veiculo. Assim, nas areas reservadas para esta atividade € permitido o estacionamento

de varios tipos de veiculos, desde que estejam realizando as operacgdes de carga e/ou descarga,
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inclusive motocicletas de motofrete. Cabe a fiscalizacdo observar que o condutor s6 podera
ausentar do veiculo para auxiliar nas operagdes de carga e/ou descarga pelo tempo

estritamente necessario.

Os estudos apresentados revelam a necessidade do aumento da fiscalizacdo, tendo em vista,
que as vagas de C/D vem sendo ocupadas de maneira irregular por veiculos de passeio. E
necessario também promover campanhas educativas para informar o uso correto e a

importancia das vagas para a economia da cidade.

As operacOes de entregas e coletas devem ser estudadas com apoio das instituicdes de ensino
em conjunto com o0s agentes da cadeia de abastecimento com o objetivo de promover a
modernizacdo das operacOes e acordo entre varejistas e transportadores para evitar a perda de
tempo do transportador aguardando para ser atendido nas lojas e para quando acionado fazer a
operacdo apoiado por tecnologia para tornar o processo mais eficiente e rapido. Desta forma
sera possivel diminuir o tempo da entrega, 0 tempo de procura por vagas para estacionar e 0s

reflexos no transito causada pela baixa velocidade quando se esta procurando por vagas.

A melhoria da sinalizacdo das vagas de C/D pode ser um fator mitigador das infracdes e o seu

teste é necessario para verificar sua eficacia e garantir o melhor uso dos recursos publicos.

Considerando a implantagdo das vagas de carga e descarga verificamos que estas areas sao
implantadas sob demanda fazendo com que a pratica se torne a técnica do planejamento,
contudo o planejamento técnico ndo foi construido. Assim como recomendado pelo PlanMob-
BH é necessaria a busca continua de dados, de instrumentos legais que possibilitem a extracdo
de elementos que possibilitem uma maior elucidacdo do sistema para propiciar um melhor
planejamento operacional dos espacos da cidade, e neste aspecto € fundamental a participacdo

de todos envolvidos.

Como avaliado, aspectos importantes devem ser considerados de forma a melhorar e
favorecer o ambiente de negdcios, no ambito de todos envolvidos, e para atingir uma melhora

que seja perceptivel pelos agentes da cadeia de abastecimento recomenda-se:

e Aumentar a fiscalizacdo nas areas de carga e descarga;

¢ Implantar estacionamento rotativo nas areas de carga e descarga;
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Estimular a cooperacgéo entre os setores envolvidos, visando diminuir o tempo de operacao
com uso de equipamentos adequados, preparacdo da carga e tempos de embarque ou

desembarque das mercadorias;
Apoiar e cooperar na realizacdo de estudos que permitam a padronizacdo de embalagens;

Estimular o uso de elevadores nos caminh@es, ou instrumentos que facilitem a operacéo de

carga de descarga;

Divulgar por meio de campanhas educativas 0 uso correto e a importancia das areas de

carga de descarga na via urbana, e alertar sobre os problemas causados pela ma utilizagao;

Compatibilizar a area de carga e descarga a caracteristica da via, ao horario de operacdo, e
ao tipo de uso fora demanda (uso 24h ou compartilhar o espago com outra opcéo de

estacionamento);

Promover o compartilhamento das vagas de carga e descarga, tanto na via quanto nos

empreendimentos;

Internalizar as operagGes de carga e descarga nos empreendimentos (inclusive nas obras e

construcdes);

Analisar criteriosamente 0s aspectos a serem considerados nos estudos de implantacéo da

regulamentacdo de carga e descarga;

Reforcar a sinalizacdo das areas de estacionamento para minimizar o uso irregular por

veiculos de pequeno porte, que ndo estejam realizando carga e descarga;

Realizar teste piloto para verificar a eficacia da inclusdo da sinalizacdo horizontal nas

vagas de carga e descarga.
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7 LOGISTICA E USO DO SOLO

A dindmica urbana, em especial a econdmica, determina a quantidade e o ritmo das
movimentacOes de pessoas e cargas nas cidades. Essas movimentacOes estdo intimamente
associadas ao uso do solo, que abrange a infraestrutura viaria e a localizacdo das atividades
comerciais. Em muitos casos, essa localizacdo gera uma saturacdo do sistema viario, devido
as distancias entre os estabelecimentos, a concentracdo dos mesmos em locais com

infraestrutura insuficiente, ou a utilizacdo de veiculos inadequados.

Neste contexto, uma politica de uso do solo precisa estar alinhada com a politica de
mobilidade, principalmente a politica de logistica urbana. O alinhamento consiste na definicéo
de diretrizes de uso do solo compativeis com a oferta de infraestrutura de transporte, e vice-
versa. Mas a velocidade das transformacgdes nem sempre sdo compativeis. O uso do solo
responde rapidamente as mudancas do mercado, ja as mudancas na infraestrutura de
transporte ndo possuem a mesma velocidade. Isso requer um planejamento integrado, com
diretrizes para varios horizontes de tempo, de forma a ndo tornar a oferta dessa infraestrutura

um gargalo para a economia.

A primeira etapa deste planejamento integrado é o diagndstico da dindmica econdmica da
cidade, ou regido em que ela esta inserida. O conhecimento da localizacdo dos
estabelecimentos comerciais, suas atividades econémicas e dimens@es, permite identificar a
demanda por infraestrutura de transporte que balizara as politicas de mobilidade. Este trabalho
de diagnostico deve ser constante, de forma a entender a evolugdo da economia da regido e
permitir a antecipacdo das intervencbes que exigem um maior prazo de execucdo. Desta

forma, a politica de mobilidade sera um impulsionador da economia da regido.

7.1  Situacéo atual

Nos grandes centros urbanos tem-se percebido um fenémeno chamado de logistics sprawl
(espraiamento logistico), que consiste no afastamento das fabricas e armazéns para a periferia,
ou até para cidades vizinhas. Sugere-se que isto ocorre, dentre outros motivos, pelo aumento
do valor da terra, e observa-se nos centros urbanos a concentracdo de empresas de servi¢o que
utilizam menores areas e do comércio de varejo, que depende da concentracdo de clientes.
Este fendmeno tem sido observado em Belo Horizonte por meio do diagnostico da localizacdo

dos estabelecimentos comerciais e suas caracteristicas. Os dados para a construcdo do
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diagndstico sdo obtidos do Cadastro Municipal de Contribuintes, fornecido pela Prefeitura de
Belo Horizonte.

A evolucdo da ocupacdo do solo pelas empresas, de todos os setores, na capital mineira foi
analisada entre os periodos de 2001 a 2014. Os dados revelam o aumento da concentracdo de
empresas fora da regido central nos ultimos anos. A Figura 7.1 mostra que, até 2005, existia
uma grande concentracdo de empresas na regido central e em alguns corredores, como a
Avenida Dom Pedro Il. Ap6s 2010 observam-se grandes concentragdes em regides distantes
do centro. Essa expansdo espacial tende a gerar um aumento no fluxo de cargas, mas aumenta
também a independéncia do comércio na periferia, reduzindo a quantidade de viagens das
pessoas por motivo de compras.

Empresas 2006 a 2010

Empresas 2011 a 2014

Empresas 2001 a 2005

REGIONAIS
BARREIRO
I CENTRO

Figura 7.1: Evolucédo da ocupacédo do solo por empresas desde 2001 até 2014.
Fonte: Belo Horizonte (2015a).

O estudo da localizacdo das empresas associado a sua atividade econdmica mostra a grande
concentracdo de empresas de servicos e de varejo na regido central da capital, seguindo a
tendéncia dos grandes centros urbanos, conforme se pode observar na Figura 7.2 que
apresenta 0 uso da terra conforme a localizagdo das empresas, separadas pela atividade

econdmica.
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Empresas de Atacado

Empresas de Servigo Empresas de Varejo

Figura 7.2: Concentracdo de empresas separadas pelo CNAE. Fonte: Belo Horizonte (2015a).

Com relacdo a area utilizada pelas empresas, podemos observar que na capital a maioria das
empresas possui até 10 m2, caracteristica de empresas de servico. Na regido central observa-se
a concentracdo de empresas com area entre 20 e 50 m2, com predominancia do comercio

varejista. A Figura 7.3 ilustra a concentracdo de empresas de acordo com a area de seus

estabelecimentos.

Area de Om? a 10m? Area de 20m? a 50m? Area de 100m? a 1.000m?
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Figura 7.3: Concentracdo de empresas separadas pela area do estabelecimento.
Fonte: Belo Horizonte (2015a).
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7.2 Conclus6es e recomendacgdes

As recomendacfes de uso do solo tém duas vertentes. Uma para as areas periféricas e outra

para as areas mais internas da mancha urbana.

Para as areas periféricas, principalmente aquelas préximas as vias de ligacdo regional, é
indicada a destinacdo de zoneamento para as atividades industriais, atacadistas e logisticas,
que utilizam veiculos de carga de maior porte. Nestas &reas, em concordancia acordo com as
operacdes urbanas compartilhadas e os planos diretores regionais, podem-se reservar areas
para instalacdo de facilidades logisticas. A reserva de areas nestes locais € muito importante
para evitar o logistics sprawl (espraiamento logistico) e seus efeitos nocivos a cadeia de
abastecimento e a cidade.

Para as areas mais internas da mancha urbana estimula-se a instalacdo de estabelecimentos de
grande demanda pela populacdo de forma geral, como servigos e comércio varejista. Além
disso, busca-se o aperfeicoamento da legislacdo urbanistica, na exigéncia de internalizagéo
das operacBes de carga e descarga nas edificacBes. Neste aperfeicoamento, devera ser
considerada a internalizacdo das vagas, das areas de manobras, de filas de espera e de areas de
depdsito junto a docas. Estas exigéncias poderdo ser refinadas através de pesquisa especifica

nas diferentes atividades.

Ainda no nucleo urbano, faltam microcentros de consolidacdo e distribuicdo de carga. Estes
pequenos terminais urbanos, se implantados, possibilitariam solucdes de ultimo quilémetro,
detalhadas no capitulo com o mesmo nome, e a implantacdo de outras medidas como as
entregas fora pico. No Bairro Barro Preto, conhecido polo da moda, por exemplo, pode-se
construir um terminal urbano de carga mantido por meio de parceria pablica privada, no qual
as mercadorias chegariam a noite e poderiam ser retiradas durante o dia de acordo com a
demanda dos varejistas. Esta Ultima parte da entrega poderia ocorrer por modo nao
motorizado, contribuindo para reducdo de viagens de automdveis e, consequentemente, a
diminuicdo do congestionamento e todos os seus efeitos. As lojas ainda reservariam menos
areas para estoque e teriam mais espago para exposicdo. Neste contexto, as recomendacoes

sobre uso do solo sdo:

e Para as areas periféricas, menos adensadas e com baixa influéncia direta das vias de
ligagdo regional, é indicada a destinacdo de zoneamento para usos polarizadores de

veiculos de carga de maior porte;
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e Para as areas mais adensadas da mancha urbana:
e Estimulo a instalagdo de estabelecimentos de servicos e comércio varejista;

o Aperfeicoamento da legislacdo urbanistica nas exigéncias de internalizacdo das

operacdes de carga e descarga nas edificacdes, com veiculos de menor porte.

e Criacdo de Zonas Logisticas (ZLOGs) para implantacdo de pequenos terminais urbanos

para consolidacao e distribuicdo de carga, nas novas centralidades propostas pela PBH.
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8 INSTRUMENTOS DE GESTAO E FISCALIZACAO

O estudo da gestdo e fiscalizacdo da logistica urbana tem o objetivo de demonstrar o que
temos de legislacdo e como fiscalizamos a distribuicdo da carga urbana e também faz um

levantamento das normas praticadas no Brasil e no mundo sobre o assunto.

8.1 Situacdo Atual

Desde 1995, foram efetuadas em Belo Horizonte acGes de integracdo e regulamentacdo da
atividade de transporte de cargas, por se entender que o setor é estratégico para o
desenvolvimento sustentavel da cidade. Tais acdes objetivam “tornar a mobilidade urbana um
fator positivo para o ambiente de negdcios da cidade”, atuando estrategicamente no sentido de
“adequar o planejamento, ordenamento e operacdo da logistica urbana, atuando em
cooperacdo com entidades publicas e privadas em consonancia com as politicas de uso e

ocupagao do solo, desenvolvimento econdomico e gestao da mobilidade”.

Uma das ac¢des implementadas na cidade diz respeito a restricdes de circulacdo, conforme as
informacBes apresentadas na Tabela 5.1, presente na secdo 5, que trata da circulacdo de

veiculos de cargas.

Desde 2012 é imposta restricdo a circulagdo de carretas e cavalo-mecanicos na Avenida Nossa
Senhora do Carmo e, desde 2014, na Avenida do Contorno, com a instalacdo de equipamentos
eletrbnicos para deteccdo desses veiculos. O objetivo desta medida é garantir maior seguranca
aos usuarios da via e, ao mesmo tempo, viabilizar um transito melhor, inibindo o acesso de
veiculos de grande porte, em horéarios determinados. Os equipamentos fiscalizam as faixas de
trafego das avenidas com o intuito de garantir uma fiscalizacdo 24 horas por dia, sete dias da

semana.

Em casos excepcionais, quando os veiculos ultrapassam a capacidade e/ou 0s horarios
estabelecidos, a BHTRANS emite autorizagdes especiais para circulagdo, mesmo quando
prestam servico de utilidade publica. Estas autorizagfes sdo: Autorizacdo Especial para
Trénsito de Veiculo (AETV) e Autorizacdo Especial de Estacionamento de Veiculo (AEEV).
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8.1.1 Autorizagdo Especial para Transito de Veiculo (AETV)

Para requerer a AETV, o usuério deve enviar solicitacdo a BHTRANS com 2 dias Uteis de
antecedéncia, através dos correios, entrega pessoal ou preencher formulério préprio no Portal
da BHTRANS em “Carga Urbana/Casos Especiais — AETV”, informando o tipo de carga a
ser transportada, data, horario e itinerario pretendido, e anexar copia do documento atualizado

do veiculo - Certificado de Registro e Licenciamento do Veiculo (CRLV).

A BHTRANS avalia a possibilidade de fornecer a Autorizagdo e, se necessario, faz contato
com o solicitante para adequar o horario ou o itinerario. Como regra geral, a AETV é
fornecida por evento podendo, em determinadas situacdes, ser fornecida por até 10 dias. Para
servicos de utilidade publica, a AETV pode ser fornecida por até 6 meses. A Figura 8.1

apresenta o fluxograma do processo de emissdo do AETV.

: Avaliagdo: P—
Recebimento: A:tc:nrlz:gao Emlssdo
ssinatura
Prazo 1 a 2 dias [: : ﬁ > BH 53 Entrega
Scaneada
el Confere o CRLV B i

. Via
- IB:ITRAES. " <:> * Local/via Resposta Pagamento E-mail
e * ltinerério il Comprovante
ou pessoalmente . Tipoe volume E-mai Via E-mail
de carga

Figura 8.1: Fluxograma do processo de emissdo do AETV. Fonte: Elaboracdo propria.

A AETV tem o preco atual de R$ 10,40 e serve apenas para um veiculo, ou seja, caso 0
solicitante necessite realizar o transporte com mais veiculos, serdo necessarias tantas AETV
guantos forem os veiculos a serem utilizados. O solicitante obriga-se a manter a AETV no
veiculo em local de facil visibilidade para a fiscalizacdo e a observar seus termos, sem
prejuizo do cumprimento de todas as disposi¢fes contidas no Cédigo de Transito Brasileiro,
notadamente no que se refere as condicbes do veiculo e do condutor, responsabilizando-se,
integral e exclusivamente, por todos os danos e prejuizos que venham a ocorrer durante o

carregamento, deslocamento e descarga do material transportado no veiculo autorizado.

Observa-se na Tabela 8.1, abaixo, que o maior numero de pedidos de AETV, quase na
totalidade por caminhdes betoneira, ocorre para a Avenida Raja Gabaglia, que faz a ligacéo
centro-sul. Na regido sul da cidade, especificamente no bairro Olhos D’Agua, concentram-se
varias concreteiras, 0 que explica o alto volume de caminhdes betoneira em direcéo ao centro,

partindo desta regido. A utilizacdo da Avenida Raja Gabaglia é a opcdo destacada pela
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BHTRANS, pois esta avenida possui um relevo que impossibilita velocidades altas como o da
Avenida Nossa Senhora do Carmo, outra op¢édo de ligacdo da regido ao centro.

Tabela 8.1: Diretrizes - Estatisticas de AETVs emitidas de 01/01/2014 a

29/11/2014
Caminhdes Total
Corredor Cavalo/Carreta| por
Demais | Betoneira corredor

Avenida Amazonas 140 26 215 381
Avenida Antdnio Carlos 95 20 344 459
Avenida Cristiano Machado 513 49 14 576
Avenida dos Andradas 14 6 0 20
Avenida do Contorno 0 0 1 1
Avenida Nossa Senhora do
Carmo 0 47 0 47
Avenida Dom Pedro 1l 2 250 0 252
Avenida Raja Gabaglia 0 1253 2 1255
Avenida Tereza Cristina 63 555 46 664
Elevado Dona Helena Greco 6 239 1 246
Rua Pouso Alegre 3 0 0 3
Nenhum Acima N/A 17 0 0 17
Total 853 2445 623 3921

Corredor Caminhdes Cavalo/Carreta| Total
Varios (gas/utilidade publica) 1123 17 1140
Total 1123 17 1140

8.1.2 Autorizacdo Especial de Estacionamento de Veiculo (AEEV)

A AEEV é um procedimento operacional que visa atender, excepcionalmente, a demanda de
estacionamento de veiculos e operacdo em situacdo de desacordo com a sinalizacdo de

transito existente no local.

Por meio do SACWEB (plataforma digital de atendimento ao publico) € realizada a
solicitacdo a BHTRANS (quando a solicitagdo é oriunda de outros 6rgdos publicos deve ser
feita via oficio). Os documentos sdo entregues pessoalmente a Geréncia responsavel e apds
analise da equipe da BHTRANS é emitido parecer. O solicitante € informado do deferimento
ou ndo da autorizacdo e quando deferida, é emitido boleto no valor de R$ 10,40 para quitag&o.
Com o boleto quitado, o solicitante retira pessoalmente a autorizagdo. A Figura 8.2 apresenta

o fluxograma do processo de emissdo do AEEV.
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Solicitagdo: Avaliagdo: Autorizago E'B"I_ilsgo
Via SACWEB * Prazo3ab5dias Entregade
ou OFiclIO* ' . * Dadosveiculos Resposta P documento
(Sem CRLV) SACWEB agamento iginal
(*quando outras * Local /via origina
cidades ou outros * Interferéncia Realiza vistoriae/ou reservada
orgdos publicos) * Vistoria area (se necessario)

Figura 8.2: Fluxograma do processo de emissdo do AEEV

8.1.3 Internalizacdo de vagas destinadas a carga e descarga nos empreendimentos de

impacto

Uma medida que vem trazendo bons resultados para a cidade é a internalizacdo de vagas
destinadas ao estacionamento de caminhdes, que é exigida para determinadas edificacdes,
conforme o tipo de uso e tamanho do empreendimento, de acordo com a Lei 7166/96 e suas

alteracdes.

Tabela 8.2: Pardmetros Adotados para Vagas de Carga e Descarga em Belo Horizonte
VAGAS PARA CARGA E DESCARGA

TIPO DE PARAMETROS
EMPREENDIME
NTO LEIS 7166/96, 8137/00 E 9959/10 BHTRANS
Shoppings e Lojas 1 vg p/ cada 1200m? de ABL.
——r
Hipermercado 1 vg p/ cada 800m* de Area de
Vendas.
1 vg p cada 800m? de Area de
Supermercado
Vendas.
Cinema/ Auditério | Reserva de area para carga e descarga se 1 vg para cada 1200m? de ABL.

Edificio Comercial | atividade atratora de veiculos pesados. -
1500m? < AL < 3000m? — 1 vaga
AL >3000m® — 1 vg/3000m?, desprezando-se

Conforme estudo especifico.

Hospitais frach Compatibilizar C/D geral com CD
as Iracoes. lixo hospital e de gases.
Hote;]s e,Apart- Conforme estudo especifico.
otéis
Faculdades e Conforme estudo especifico.
Escolas
Industrias Conforme estudo especifico.

Os parametros descritos na Tabela 8.2 acima, descrevem apenas a quantidade de vagas que
cada empreendimento deve ter. Essas vagas, segundo a Lei 7166/96 e suas alteracGes, devem

ter a dimensdo minima de 9 m de comprimento por 3,5 m de largura e 4 m de altura.

Para garantir que o trafego de caminhdes ndo atrapalhe o fluxo de trénsito, a BHTRANS
solicita também, em suas andlises de empreendimentos de impacto, que além das vagas
determinadas por lei ou por pardmetros especificos, exista uma area interna, junto as vagas

para que os veiculos realizem as manobras. Essa medida é para resguardar que os caminhdes e
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os veiculos de maior porte ndo entrem ou saiam dos empreendimentos em marcha a ré,
prejudicando o transito da via onde estdo transitando. Esta medida néo é regulamentada e a

legislacdo deve ser aperfeicoada neste ponto.

Em empreendimentos ja existentes, onde nao seja possivel aumentar a quantidade de vagas ou
0 espago interno para manobras, é solicitado ao empreendedor que apresente um estudo de
logistica informando o horario de chegada e o tempo utilizado pelos veiculos de carga para o
abastecimento do empreendimento. Este estudo tem o objetivo de planejar as operacbes de
carga e descarga de forma a evitar que os veiculos fiquem acumulados na via publica,

aguardando para realizarem as entregas ou coletas nos empreendimentos.

8.1.4 Fiscalizagdo

Apesar da regulamentacdo implantada, a cidade encontra problemas em fiscalizar o que
regula, ndo é possivel manter fiscais em todas as regides da cidade; no caso de Belo
Horizonte, a BHTRANS enfrenta um agravante, pois necessita de apoio militar ou da guarda
municipal para fazer a fiscalizacdo, tendo em vista que desde 2009 os agentes ndo podem

autuar motoristas infratores.

A populagdo constata que a falta de fiscalizacdo compromete o uso do espaco urbano e
solicita sua intensificacdo desde 2003, na elaboracdo do Plano Diretor de Mobilidade Urbana
de Belo Horizonte — PlanMob-BH e reforca em 2014 na IV Conferéncia de Politica Urbana. A
auséncia de fiscalizacdo propicia até mesmo uma percepc¢édo errébnea da ocupacao do espaco
urbano, como se percebe nos estudos realizados por Oliveira (2014), que demonstra que
comparado ao nimero de vagas de outras grandes cidades, BH tem mais de 70% de vagas e
que estas vagas sdo ocupadas por carros de passeio e usadas como estacionamento. Estudos
apresentados por Oliveira (2015) concluem que para os transportadores o nimero de vagas

destinadas as operacdes de carga e descarga é insuficiente.

Em Belo Horizonte ha equipamentos de fiscalizacédo eletrdnica e controle do trafego que néo
permitem a fiscalizacdo do transporte de carga. E necessario que a BHTRANS adquira novos
equipamentos ou modernize os dispositivos de fiscalizagcdo para criagdo de uma “cerca
eletronica” que controle a circulacdo de carga no centro urbano. Novas tecnologias ja existem
e sdo usadas pela BHTRANS, como o controle dos veiculos nos corredores do MOVE, onde

0s equipamentos de fiscalizagdo (radares) sdo capazes de ler automaticamente as placas dos
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veiculos em pontos distintos da via, tracando um perfil de deslocamento dentro do perimetro

urbano.

Outras tecnologias como TAG eletrénico para o controle de acesso as areas comerciais
também poderiam ser utilizadas. Como exemplo temos o0s equipamentos RFID que
constituem tecnologia de radiofrequéncia acoplada a um objeto e equipamento receptor do
sinal instalado nas avenidas ou pontos estratégicos de passagem dos veiculos e a tecnologia
OCR (Optical Character Recognition) que € uma tecnologia intrusiva que permite a captura
da imagem das placas dos veiculos automotivos por meio de cameras e o posterior

reconhecimento dos caracteres de uma placa.

A capital mineira dispde de um Centro de Operacdes da Prefeitura de Belo Horizonte — COP-
BH, responsavel por monitorar o transito por meio de 97 cameras de TV que fornecem
informacdes sobre acidentes, problemas mecanicos com veiculos, obstrucdes ou retencbes na
via e manifestacbes e eventos, em tempo real. Estas informacdes poderiam ser
disponibilizadas para a populacdo em geral, em especial para os transportadores que poderiam
recalcular suas rotas durante sua rotina. Estas cameras espalhadas pela cidade também

poderiam auxiliar no gerenciamento e fiscalizacao do transporte de carga.

8.2 Estudos de Caso

O objetivo é demonstrar como as cidades brasileiras e de outros paises tratam as questdes da
movimentacdo de mercadorias a luz das Politicas Nacionais de Mobilidade Urbana e
Sustentavel e verificar as possiveis medidas adotadas para reducdo dos problemas a fim de
propor medidas de infraestrutura de transportes para reducdo do congestionamento e

melhorias na logistica de abastecimento em centros urbanos.

8.2.1 No Brasil

Conforme levantamento bibliografico realizado, existem varias iniciativas para regulacdo do
transporte urbano de mercadorias em varios municipios do pais. Entre as regulacdes
existentes, destacamos que mais de cem municipios brasileiros implantaram medidas de

restricdo para veiculos de carga, destacando-se:
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Sdo Paulo/SP

A implantagdo de medidas como a restricdo ao transito de caminhdes durante os horarios mais
comprometidos com o excesso de veiculos tém sido adotadas para diminuir conflitos e

aperfeicoar a eficiéncia do sistema viario.

A realizacdo de um projeto piloto para testar o abastecimento de forma programada e,

preferencialmente, nos horérios noturnos, agilizando as entregas € outra pratica em estudo.

Também existe a possibilidade de substituir os caminhdes por Veiculos Urbanos de Carga -
VUC’s, permitindo deslocamentos mais rapidos durante o dia, nos casos em gue a entrega

noturna ndo é possivel.
As restricOes a circulacdo sdo resumidas na Tabela 8.3, abaixo:

Tabela 8.3: Restri¢cdes de Circulacédo

Zona de Maxima Restricio de | Area do Municipio de S&o Paulo com restri¢do ao transito de caminhdes,

Circulagdo - ZMRC gue concentra nlcleos de comércio e servigos.
Vias e seus acessos, com restricdo ao transito de caminhdes, em horario
determinado por meio de regulamentagdo local, com caracteristicas de
transito rapido ou arterial, bem como tuneis, viadutos e pontes que dédo
continuidade a tais vias e constituem a estrutura do sistema vidrio.
Vias Estruturais Restritas como a Marginal Tieté, Avenida Marqués de S.
Vias Estruturais Restritas Vicente, Avenida do Estado, Avenida Tancredo Neves, Avenida Salim
Farah Maluf, Avenida Pres. Paes de Barros, entre outras vias.
Vias Estruturais Restritas, como a Marginal Pinheiros, Avenida dos

Vias Estruturais Restritas

Vias Estruturais Restritas Bandeirantes, Avenida Affonso D Esgragnolle Taunay, Avenida Jorn.
Roberto Marinho e algumas vias do Morumbi.
Vias Estruturais Restritas Vias Estruturais Restritas, como as que compdem a Radial Leste.

Area ou via em Zonas Exclusivamente Residenciais - ZER's com
necessidade de restricdo ao transito de caminhdes, a fim de promover
condicOes de seguranca e/ou qualidade ambiental.

Vias com restricdo ao transito de caminhdes, sinalizadas com placa de

Zona Especial de Restricéo de
Circulacdo - ZERC

Vias com Transito de regulamentagdo R-9 e legenda "Exceto Veiculos Autorizados”, com
Caminhdes Restrito horéario de 22 a 62 das 5h as 9h e das 17h as 22h e aos sabados das 10h as
14h

Os caminhdes também ndo podem transitar em Vias e Areas de Pedestres (Calgaddes), em
faixas e pistas exclusivas de 6nibus, em tuneis, viadutos, pontes e outras vias que estejam

sinalizadas com restri¢cdo ao caminhao.

Cadastro obrigatdrio para todos os caminhdes que ndo estdo incluidos nas restri¢fes citadas,

sendo que alguns veiculos necessitam portar o documento de autorizagdo especial (AE).

63



No centro expandido da cidade, os caminhdes devem respeitar 0 mesmo sistema de rodizio
implantado em 1997 para os automdveis, conciliando o dia da semana com o final da placa do

veiculo.

Em 15/07/1991, através do Decreto 29.908, foram disponibilizadas vagas exclusivas para
Carga e Descarga de mercadorias na denominada Zona Marrom, proporcionando aos veiculos
de carga o carregamento ou descarregamento de mercadorias. A partir de Julho de 2007 a
Zona Marrom passou a ser denominada “"Zona Azul Caminhdo”, destinada somente para
caminhdes, caminhonetes e veiculos mistos, com a obrigatoriedade de uso do Cartdo Azul,
nas 1.567 vagas disponibilizadas, sendo uma folha de Taldo Zona Azul para o periodo de 30
minutos e duas folhas de Taldo Zona Azul para o periodo maximo de 01 hora na mesma vaga.
Além disso, existe a Zona Azul Caminhdo Especial onde a permanéncia maxima é de 30
minutos, com a utilizacdo de uma folha de Taldo Zona Azul para o periodo de 15 minutos, e

duas folhas de Taldo Zona Azul para o periodo de 30 minutos.

Salvador/BA

Conforme o decreto n°® 23.975, séo proibidas operacdes de carga e descarga de bens e de
mercadorias nas Zonas de Restricdo de Operacdo de Carga e Descarga (ZRCD) em
estabelecimentos comerciais e de servigcos nos seguintes dias e horarios: de segunda a sexta-
feira, das 6h as 21h e das 6h as 14h, aos sabados. Além disso, € proibido o transito de
caminhdes e tratores acima de 6,5m de comprimento nas Areas de Restricdo & Circulago
(ARC) do municipio nos periodos compreendidos entre: 6 e 10h de segunda-feira a sabado;
de 17 as 20h de segunda a sexta-feira; e de 9 as 20h, aos sabados, domingos e feriados, na

orla de Salvador.
Curitiba/PR

O estacionamento regulamentado (EstaR) para transporte de carga foi criado em 1980, com
areas de estacionamento rotativo para veiculos leves e de carga e descarga. Os cartbes do
EstaR sdo validos por 1 hora, podendo ser utilizados até 3 cartdes de 1 hora, de acordo com o
prazo estabelecido nas placas de sinalizagdo. A obrigatoriedade do uso do cartdo ocorre no

periodo de 9 as 19h, de segunda a sexta-feira; e das 9h as 13h, aos sabados.

Conforme portaria municipal de 2011, caminhfes com carga acima de sete toneladas e

comprimento maior que sete metros sofrem restrigdo de circulagdo na “Linha Verde” (trecho
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urbano da BR-116). Nos horarios restritivos de 7 as 10h e das 17 as 20h, os caminhdes devem
utilizar os contornos norte, sul e leste da cidade. Nao ha restricdo de horario de circulacdo nos
finais de semana. Em qualquer horéario, o trafego de caminhdes devera ocorrer apenas pela

faixa da direita na Linha Verde.

Para a fiscalizacdo do cumprimento da restricdo de fiscalizacdo, foram implantados radares ao
longo da “Linha Verde”, onde sdo ativadas funcles j& existentes nos equipamentos, que
permitem a verificacdo, através do perfil magnético associado ao cadastro de veiculos, se 0s
caminhdes estdo trafegando no horario permitido e nas faixas determinadas pela

regulamentacéo.

Rio de Janeiro/RJ

A circulacdo de caminhd@es, assim como as operacgdes de carga e descarga, sdo proibidas nos
periodos entre 6 e 10h e 17 e 20h, de segunda a sexta-feira, no poligono delimitado pelo
Decreto 29.231/2008. Além disso, equipamentos de fiscalizacdo eletrdnica registram

diariamente o desrespeito as regras de restricdo de circulacdo de caminhdes.

Belém/PA

Segundo o decreto municipal N° 66.368/2011, caminhdes acima de 5,5 toneladas sao
proibidos de circular das 6 as 9h, em algumas vias da area central da cidade. Além disso,
existe o controle de entrada e saida da cidade das 6 as 9h e das 17 as 20h, para veiculos com

mais de 14 metros de comprimento, exceto em corredores especificos da area portuaria.
Campo Grande/MS

O decreto N° 11.178/2010 estabelece a restricdo para a circulacdo de caminhdes e operacoes
de carga e descarga na regido central para veiculos acima de 1 tonelada. Para caminhdes entre
1 e 5 toneladas, a proibicdo ocorre entre 10 e 20h e, para caminhdes com mais de 12

toneladas, a circulacdo ndo é permitida entre 6h30min e 20h.

Cuiab&/MT

Em 2011, através da Lei N° 5.463, foi criada a Zona de Area Central (ZAC), onde ficou
proibida a circulacdo de caminh@es com carga acima de 24 toneladas, das 6h as 20h. Além

disso, dentro da ZAC, foi criada a Zona de Restricho Maxima, que inclui o conjunto
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arquiteténico, urbanistico e paisagistico da Capital, ficou proibida a circulagdo de veiculos e a
carga e descarga de veiculo com peso bruto superior a 10 toneladas, durante todo o dia.

Florianopolis/SC

A proibicdo da circulacdo de veiculos pesados acima de sete toneladas ou sete metros de
comprimento, em algumas avenidas e ruas do Centro e da area continental, além de pontes, é

aplicada das 6 as 9h e das 17 as 20h em dias (teis e, das 10 as 14h, aos sabados.

Fortaleza/CE

Caminhdes com mais de duas toneladas sdo proibidos de circular no centro da cidade de
segunda a sexta, de 7 as 20h e aos sdbados, das 6 as 13h, conforme Portaria N° 218/2012.
Veiculos acima de 2,5 t sdo proibidos de circular no Bairro Aldeota, de segunda a sexta, de 6
as 20 h e aos sdbados, de 6 a 13h. Veiculos acima de 2,5 t sdo proibidos de circular na

Avenida Beira Mar, de segunda a sexta-feira, de 0 as 9h, e aos sabados de 6 as 24h.
Goiania/GO

Conforme a Lei Municipal N° 9.028/2011, a circulacdo de veiculos pesados e caminhdes no
setor central da cidade é proibida, de segunda a sexta-feira, das 7 as 19h, e no sabado das 7 as
14h. A circulacdo de veiculos pesados do tipo CTV (CombinagBes para Transporte de

Veiculos, Caminhdes e Cegonha) acima de 14 metros é proibida dentro da cidade, das 7 as

19h, de segunda a sexta-feira, exceto nos eixos viarios e rodoviarios.

Maceid/AL

Veiculos acima de 4,5 toneladas ndo podem circular e realizar operacdes de carga e descarga

na area central da cidade, conforme a Lei 5.593/2007.

Manaus/AM

O Decreto Municipal N° 2.100/2013 determina restricbes de circulagdo e horario para

operacOes de carga e descarga no Centro Histdrico.
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Porto Alegre/RS

Desde 2011, o centro da cidade e alguns bairros mantém restricbes de movimentacdo de
veiculos acima de 3 toneladas ou comprimento maior que sete metros, de segunda a sexta-
feira, das 7 as 19h e sabados das 7 as 14h.

Recife/PE

Na regido central da cidade a circulacdo de veiculos com comprimento maior que seis metros

¢ restrita.

Sdo Luiz/MA

Conforme a Portaria N° 122/2009, carga e descarga de caminh@es na area central € permitida
apenas das 21 as 6h. A carga e descarga € proibida no centro historico, em qualquer horario,
exceto em casos excepcionais ligados a prestacdo de servicos de salde, seguranca,

manutencdo de bens tombados e outros.
Vitoria/ES

A circulacdo de veiculos de carga é restrita, conforme o Decreto N° 10.364/99, que prevé

tratamentos de restricdo diferenciados para vias e caracteristicas de veiculos.

Conforme a Tabela 8.4 abaixo, as cidades citadas apresentam pelo menos algum tipo de
restricdo quanto a circulacdo de caminhdes, dimenséo/tonelada e/ou horario. Mas, também
como informado no quadro, existem outras iniciativas como areas de rotativo para carga e
descarga, rodizio de acordo com o nimero das placas dos veiculos, faixas regulamentadas e

fiscalizacéo eletronica.
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Tabela 8.4: Resumo Legislacdo Aplicada no Brasil
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8.2.2 No mundo

O poder publico vem intervindo no setor de transporte de cargas em varias cidades do mundo
com o objetivo de alcangar a eficiéncia econémica, social e ambiental, como podemos

verificar nos casos destacados a seguir.

Kassel/ ALEMANHA

e Criacdo de um Centro de Consolidacdo externo a cidade, responsavel pelas entregas de
toda a cidade.

e Desenvolvimento de um modelo (WIVER) para determinar a participacdo do trafego de
veiculos de transporte de carga no trafego total, considerando o fluxo de veiculos, e
elaborar um mapa de origem/destino desse trafego de carga entre as diferentes areas da

cidade.
Holanda/PAISES BAIXOS

e Desenvolvimento de um modelo de pesquisa (GOODTRIP) para apoiar o desenvolvimento

de Centros de Distribui¢do Urbana (CDU).

e Otimizacdo de carregamento de veiculos de carga por meio da padronizacdo de

embalagens.
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e Projeto de plataformas de cargas internas e externas ao centro urbano, multimodal ou néo,

para reunir o fluxo de carga de forma a organiza-lo.
Bordeaux/FRANCA

e Utilizacdo de veiculos com tecnologias menos poluentes, que associam a melhoria do

sistema logistico e garantem o desenvolvimento econémico da cidade.
¢ Regulamentacdo de Planos de Mobilidade Urbana.
Londres/INGLATERRA
¢ RestricBes de estacionamento noturno de veiculos de carga em areas residenciais.
e Definicdo de rede de rotas locais.
¢ Restricdes de circulacdo e estacionamento em grandes areas.
To6quio/lJAPAO
e Construgdo de uma rede de “Estradas Principais™, destinadas a distribuigdo de cargas.
¢ Regulamentacdo na provisdo de cargas de caminhdes e areas de estacionamento.

¢ Integracdo entre o sistema de informacgdes do transito em tempo real com o sistema de

controle do veiculo.

Nova lorque/ESTADOS UNIDOS

e Divisdo da cidade em areas com definicdo de locais de estacionamento especificos para

veiculos de carga.
¢ Proibicdo de estacionamento de veiculos de carga em areas residenciais, das 21 as 5h.
e Regulamentacdo na provisdo de cargas de caminhdes e areas de estacionamento
BELGICA
o Oferta de grandes areas de armazenagem especializadas.
e Implementacédo de Centros de Distribuicéo
e Fortalecimento de operadores logisticos

e A Tabela 8.5 apresenta um resumo de algumas praticas regulamentadas no mundo. Dentre
estas medidas, verificamos que também existem restri¢cGes ao transporte de mercadorias no

meio urbano, contudo novas praticas sdo experimentadas e, se estudadas e adotadas
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corretamente, podem ser também implantadas em Belo horizonte, como: Implantacéo de
centros de consolidacdo e distribuicdo publicos de carga, padronizacdo de embalagens, e

sistemas de informacgédo em tempo real.

Tabela 8.5: Resumo Legisla¢do Aplicada no Mundo

(1}
. . S E 3 g 2 | g8 | 8
Medidas /Cidades e 8 S 2 =3 sS | 2
2 T S| 3| F |=2] 8
Restricdo de Horério X X X
Centro de Distribuicdo X X X
Padronizacao de embalagens X
Veiculos menos poluentes X
Planos de Mobilidade X
Determinacdo de rotas X
Restricdo em grandes areas
Sistema de Informacdo em «
tempo real
Restricdo de estacionamento X X
Rotativo X
Restri¢do de circulagdo X
Criagdo de “Vias Principais” X

8.3  Conclusbes e Recomendacotes

O levantamento de politicas urbanas de gestao relacionadas a carga, implementadas no Brasil
e em outros paises, apontou a necessidade da intervencdo dos governos para garantir um

sistema de mobilidade eficiente para pessoas e mercadorias.

Cabe salientar que a falta de fiscalizagdo gera grande impacto para a populacdo e
transportadores. Desta forma, a implantacéo de tecnologias (sensores de presenca associados a
aplicativos de celular) pode contribuir para a melhoria da gestéo e fiscalizacdo das operagoes

de carga e descarga e 0 uso do espago urbano.

Conforme exposto os equipamentos utilizados para fiscalizagéo e controle do transito em Belo
Horizonte séo voltados para o trafego geral e para o transporte coletivo. Com a tecnologia de
que ja dispomos (radares com registro das placas nos corredores do Move) e utilizagdo da
infraestrutura do COP pode-se melhorar sobremaneira a fiscalizagdo do transporte urbano de

carga na capital e ainda melhorar sua eficiéncia disponibilizando informacgdes me tempo real.

A melhoria da fiscalizacdo também depende de dar facilidade para as entregas com veiculos

fora dos padrdes estabelecidos. Neste contexto ja existem as autoriza¢fes especiais para
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circulacdo (AETV) e operagdo (AEEV) de veiculos especiais na area central. Este processo de
solicitacdo de permissdo de acesso e operagdo a area central e corredores com restricdo de
veiculos pode ser melhorado com a adequagdo destes processos em apenas um com uma

interface Unica com o solicitante.

E possivel também desenvolver um sistema para disponibilizacdo de veiculos em varios
pontos da cidade para serem compartilhados por empresas de entrega, com uso de tecnologias
ITS e ICT. O transportador ndo precisa voltar a empresa depois da entrega realizada, com o
veiculo vazio; geralmente a van é deixada em algum ponto para ser usada por outra empresa e
0 entregador faz o retorno através do transporte publico, trazendo melhorias para o trafego

urbano.

A legislacdo pode ser aperfeicoada para complementar a internalizacdo de vagas destinadas as
operacdes de carga e descarga, numero minimo de vagas nas docas e areas adequadas para a
operacdo e manobra dos veiculos no interior do empreendimento. No uso do solo ainda
poderiam ser reservadas areas para a criacdo de pequenos centros de distribuicdo, visando

evitar a armazenagem de mercadorias nos caminhdes estacionados nas vias.

A seguir apresentamos as recomendac@es implantadas nas cidades pesquisadas e ressaltamos
que as praticas eficientes relacionadas as regulamentacBes, politicas e fiscalizacdo, em
conjunto com inovagdes tecnoldgicas e de logistica, poderdo, certamente, garantir o
desenvolvimento sustentavel das cidades, permitindo o abastecimento da populacdo com

menores impactos relacionados a circulacdo, ao meio ambiente e ao consumo de energia.

Adequar o processo de solicitagdo de permissdo de acesso a area central e corredores com

restricdo de veiculos;

e Implantar dispositivo de informacdo de transito em tempo real, destinado aos

transportadores;

e Utilizar o Centro de Operacdes da Prefeitura - COP BH para auxiliar no gerenciamento e

fiscalizacdo do transporte de carga;
e Promover tecnologias como TAG eletronico para o controle de acesso as areas comerciais;

e Buscar e implantar novas tecnologias de gerenciamento e de fiscalizagdo das areas de

carga e descarga (sensores de presenca associados a aplicativos de celular);
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e Adquirir equipamentos novos e/ou modernizar 0s equipamentos existentes de fiscalizacdo
da circulacdo das areas com restricdo ao trafego de veiculos pesados, com a criagdo de uma

“cerca eletronica”.
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9 CENTROS DE DISTRIBUICAO URBANA

O centro de distribuicdo urbana (CDU) é uma importante alternativa para a melhoria do

processo logistico nas cidades e diminuicéo dos efeitos negativos do transporte de cargas.

Para fazer entregas nos nucleos urbanos, transportadores preferem transbordar sua carga para
um armazém intermediario, a partir de caminhdes pesados para veiculos leves, melhor
adaptados as condi¢des de circulacdo e estacionamento nos centros urbanos densos (Heitz e
Beziat, 2016).

O centro de distribuicdo considerado neste trabalho apresenta as caracteristicas definidas por
Allen et al. (2007) como sendo “uma instalagdo logistica situada relativamente proxima da
area geografica que pretende servir (area central de uma cidade - a sua totalidade, ou uma
localizagcdo especifica - um centro comercial), onde varias empresas de distribuicdo de
mercadorias entregam 0s produtos destinados a essa area, a partir da qual séo feitas entregas
consolidadas e varias opgdes de operacdes de logistica podem ser fornecidas, principalmente a

varejistas.” A Figura 9.lilustra o conceito de consolidac&o de carga urbana.

‘Centro de
Distribui¢ao
Varejistas

Centro de
Distribuigdo
Urbano

Fornecedores

Figura 9.1: Conceito de consolidacao de carga urbana.
Fonte: Quak (2008) apud Prata et al. (2012. p.37)

Cabe ao poder publico estimular a implantacdo de terminais de carga em locais de facil acesso
as rodovias e ferrovias, compativeis com o uso do solo e com o sistema de transporte,
particularmente nas areas préximas aos centros comerciais € com problemas de

congestionamento.
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9.1 Situacdo Atual

No municipio de Belo Horizonte e em sua Regido Metropolitana, além do CEASA, ndo
existem atualmente centros de distribui¢cdo fomentados pelo poder publico, apenas pelo setor
privado. Estes centros tém o objetivo de atender aos interesses particulares de cada empresa,
sob o ponto de vista operacional e financeiro, e ndo de consolidar operagGes para reduzir 0s

congestionamentos.

Empreendedores perceberam, nesta situacdo, uma oportunidade de negocio e condominios
logisticos estdo sendo criados e comercializados no entorno da capital, principalmente nas

cidades de Betim e Contagem, que margeiam a BR 381.

Oliveira (2015) verificou que do ponto de vista da maioria dos varejistas entrevistados
(82,6%) os centros de distribuicdo de cargas urbanas piora muito a distribuicdo urbana de

mercadorias, conforme pode-se observar na Figura 9.2.

Varejistas - Centros urbanos de distribuicao
100,0%
82,6%
75,0%
50,0%
25,0%
10,6%
2,8% 0,3% 3,7%
0,0% —-—.—— . —— .,
5 4 3 2 1

Figura 9.2: Varejistas: centros urbanos de distribuigéo. Fonte: Oliveira (2015)

Na mesma pesquisa foi questionado sua disposi¢do em participar de um sistema de entregas
que inclua o uso de um CDU. Apenas 13,7% (44 entrevistados) responderam sim. Para esses,
ainda foi perguntado se estariam dispostos a pagar por este servi¢o, ao que a grande maioria

respondeu ndo, conforme a Figura 9.3 (Oliveira, 2015).
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Varejistas - Disposicao em Varejistas - Disposi¢cao em pagar: CDUs
receber mercadorias a partir
de CDUs

Sim; 44 sabe;
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H N3o Sim B Nao sei opinar

Figura 9.3: Varejistas: disposi¢do em participar e pagar para uso de CDU.
Fonte: Oliveira (2015)

A pesquisa realizada por Oliveira (2015) também entrevistou transportadores para saber o
nivel de eficiéncia atribuido ao uso do CDU. A pesquisa apresentou um nivel médio de

concordancia, com nota de 3,34, cujos resultados estdo na Figura 9.4.

Transportadores - Centro de Distribuicao Urbano

60,0%
xR
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40,0% -
3
o
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20,0%
0,0% I :

5 4 3 2

Figura 9.4: Transportadores: adesdo ao uso do CDU. Fonte: Oliveira (2015)

Outra questdo foi sobre a disposicdo do transportador em pagar pelo uso. A Figura 9.5
apresenta o resultado, obtido a partir das respostas de 213 transportadores (Oliveira, 2015).
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Transportadores - Disposi¢do Transportadores - Disposicdo em pagar: CDU
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Figura 9.5: Transportadores: disposi¢do em pagar para uso de CDU. Fonte: Oliveira (2015)

Segundo Oliveira (2015), para os transportadores, a utilizacdo desse tipo de equipamento é
bem vantajosa, uma vez que reducfes na distancia percorrida e em tempo de operacgdo afetam
diretamente o seu negocio. Na pesquisa conduzida o nivel de eficiéncia ficou em 3,34, abaixo

do valor atribuido ao poder publico 4,43.

9.2 Exemplos de CDUs em Belo Horizonte

9.2.1 CEASA-Minas: centro de abastecimento de alimentos metropolitano

Na Regido Metropolitana de Belo Horizonte existe um entreposto de alimentos, que tem papel
de centro de distribuicdo: é o Central de Abastecimento de Minas Gerais (CEASAMINAS),
localizado em Contagem. E considerada a central de abastecimento mais diversificada do
mundo. Possui uma area de mais de 2.200.000 m2, cobrindo uma area de 205.000 m2 (area
construida), em um pavilhdo de livre comércio dos produtores, com 20.000 m2, que reune 579
empresas (Figura 9.6). Tem um sistema de informacdo dos servigos de mercado que da aos

produtores as Ultimas noticias através de um portal (CEASAMINAS, 2016).
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MAPA
CEASAMINAS

Figura 9.6: Mapa Interno do CEASAMINAS. Fonte: CEASAMINAS (2016).

O entreposto recebe uma média mensal de 28.377 veiculos com carga e 438.456 veiculos sem
carga. A Figura 9.7 mostra a composicdo do fluxo de veiculos de carga que entram na
unidade. A maior parte de seu fluxo (72%) é composta por veiculos de tamanho pequeno e

médio que fazem entregas em Belo Horizonte e outros centros urbanos vizinhos.

Distribuicao de Fluxo de veiculos por
Médios categoria- Ceasaminas/2008

pesados
10%

Pesados
8%

Ultra pesados

99 Leves
52%
Carretas

1%

Médios
20%

Figura 9.7: Fluxo de distribuicdo de veiculos. Fonte: CEASAMINAS (2016).
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9.2.2 Correios

Outro importante centro de distribuicdo existente em Belo Horizonte € o dos Correios. Com
uma estrutura capaz de cobrir 5.561 municipios brasileiros, envolvendo o recolhimento diario
e as operacgdes de entrega de 3.541 toneladas de correspondéncia e encomendas, 0s Correios
usam uma rede intermodal (aéreo e de superficie) para viajar uma distancia total de 813 mil
quildmetros. Essa rede precisa entregar 32 milhdes de itens de carga e chegar a 41 milhdes de
familias, 104 centros de correspondéncia, 707 centros de distribuicdo para moradias e 3.689
agéncias da comunidade (Turblog, Relatério 3). A Figura 9.8 mostra o centro de distribuicdo

dos Correios em Belo Horizonte.

-

Figura 9.8: Centro de distribuicdo dos Correios. Fonte: Projeto Turblog — Relatério 3

9.2.3 Condominios Logisticos: central compartilhada com varios locatarios de diversos
setores.

Os condominios logisticos, mostrados na Figura 9.9, tém se instalado em pontos estratégicos e
de facil acesso ao redor de Belo Horizonte. Estas iniciativas do setor privado oferecem
praticidade no fluxo de recebimento e envio de mercadorias, agilidade operacional e reducéo
de custos para as empresas que se utilizam da infraestrutura e servicos compartilhados. Estes

condominios oferecem também pé direito mais altos (de até 12 metros), piso industrial com
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grande capacidade de carga (geralmente 8t/m2?), patio de manobra, amplo estacionamento,
vestiarios, restaurante, vigilancia por circuito de TV, portaria blindada 24 horas e servigos de
limpeza, jardinagem e manutencdo em geral, que vem atraindo empresas de varios portes e
setores a utilizar esta infraestrutura de forma compartilhada diminuindo assim os custos de

instalagdo e manutencéo.

Figura 9.9: Foto Aérea - Condominio Logistico em Betim.

9.3 Programa de Racionalizacdo da Logistica Metropolitana de Distribuicéo
Fisica de Cargas em Belo Horizonte

O Plano Diretor Integrado da Regido Metropolitana de Belo Horizonte - PDDI RMBH (2011)

propbe a implantagdo de plataformas logisticas e sistema de minerodutos, visando,

simultaneamente, a racionaliza¢do do trafego de veiculos de carga na Regido Metropolitana

de Belo Horizonte — RMBH.

As plataformas logisticas propostas possuem as caracteristicas plenas do conceito de centro
de distribuicdo que trabalhamos e estdo localizadas em posi¢des estratégicas nas principais
entradas do municipio de Belo Horizonte. A Figura 9.10 apresenta a localizagdo proposta dos
centros de distribuicdo pelo PDDI-RMBH e, também, uma adequacdo na localizagdo destes
equipamentos em relagdo ao rodoanel e as linhas férreas existentes no estado, proposta pelo
Conselho Regional de Engenharia de Minas Gerais — CREA-MG.
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Figura 9.10: Proposta de plataformas logisticas PDDI revisada pelo CREA-MG.
Fonte: Minas Gerais (2011) e CREA-MG (2014)

9.4 O que tem sido estudado em Belo Horizonte

Oliveira e Correia (2014) avaliaram a adesdo dos varejistas da regido central de Belo
Horizonte em relacdo a utilizacdo do CDU. Verificou-se que estes agentes aprovam a
iniciativa pesquisada, com probabilidade de adeséo de 82%, desde que ela ndo acarrete
aumento nos custos de seus empreendimentos. O estudo ainda apresenta uma metodologia
para avaliar a implantacdo de CDU em quatro etapas. Os resultados para a capital mineira
indicaram que o CDU reduziu o numero de veiculos de carga em circulacdo na cidade em até
51,4%, além de aumentar a produtividade destes equipamentos com uma elevacdo de 264%
no numero de rotas alocadas por veiculo e diminuir em 37,27% a emissdo de poluentes e o
consumo de combustiveis fdsseis. Estes resultados apontam que a medida pode aperfeicoar 0s
processos logisticos urbanos e mitigar as externalidades negativas do transporte de produtos

nas cidades.

9.5 Estudos de casos

Dablanc e Rakotonarivo (2009) estudaram a implantacdo de CDUs na regido metropolitana de
Paris. Elas constataram um fendmeno chamado logistics sprawl, que é a mudanca da
localizagdo de instalacOes logisticas, geralmente de areas centrais para areas mais periféricas,
0 que é ruim do ponto de vista de emissdes de gases poluentes, mas necessario por causa do

custo do terreno nos grandes centros. Com a implantagdo de um esquema logistico que
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contemple centros de distribuicdo em diferentes niveis ou camadas, hd um potencial de
reducdo de 31 toneladas de CO, por ano; com o uso de trem regional e Veiculo Urbano de
Carga — VUC, adaptado as restri¢des de peso e tamanho impostas pela municipalidade, hd um
potencial de reducdo de 290 toneladas de CO, por ano; a utilizacdo de triciclos elétricos e

caixas postais gera um potencial de reducgéo de 100 toneladas de CO, por ano.

Gonzalez-Feliu e Morana (2010) fizeram um estudo de caso na cidade de Padova, Italia, com
o programa CityPorto, contemplando a utilizacdo de centro de distribuicdo com veiculos
elétricos, adaptados a restricdo. A independéncia financeira foi atingida em dois anos (sendo
de quatro anos a previsdao, com o poder publico provendo subsidios para o programa). Com
iSSO e com 0 sucesso precoce da pratica, mais que dobrou a adesdo dos varejistas, de vinte
para cinquenta em quatro anos, aumentando ainda mais a racionalizacdo da atividade de
distribuicdo urbana de mercadorias. Ponto importante destacado pelos autores, a viabilidade
financeira, apesar de ndo ser o principal aspecto, é de importancia fundamental para que a
pratica tenha sucesso e seja autossustentavel.

9.6 Conclusdes e recomendacdes

A construcdo de centros de distribuicdo urbana de mercadorias - CDU tem, por objetivo
principal, o aumento da eficiéncia das cadeias de suprimentos. A localizagdo do CDU
préximo aos pontos de consumo faz parte de uma politica de consolidacdo de cargas que tem
como consequéncia a reducdo de viagens e aumento na taxa de ocupacdo dos veiculos,
reduzindo os custos de transporte e a quantidade de caminhdes em circulagcdo. Isso pode
reduzir o congestionamento do trafego e a poluicdo atmosférica e economizar energia. No
trecho da entrega dentro das areas urbanas densas sao utilizados veiculos de carga mais
adequados. Ao mover o centro de gravidade do transporte de carga para a proximidade das
rodovias (0 CEASAMINAS esta na rodovia BR-040, o Correio estd no Anel Rodoviario, 0s
centros particulares nas rodovias, 0os condominios logisticos em rodovias e as plataformas
logisticas nas rodovias que fazem as principais entradas de Belo Horizonte), melhora a
eficiéncia do sistema de transporte urbano como um todo, 0 que parece ser uma boa solugéo

para o0s setores publico e privado.

Oliveira e Correia (2014) aplicaram uma metodologia de implementacéo de CDU, de acordo
com taxa de adesdo dos varejistas, para um cendrio hipotético em Belo Horizonte. Foram
estabelecidos critérios econdémicos e ambientais, com diversos pardmetros analisados, como

tempo de viagem e distancia percorrida. Foram estabelecidos cenérios de acordo com a taxa

81



de adesdo dos varejistas ao programa, concluindo que, a partir de 47% de adesao dos lojistas,

ja é vantajoso, se comparado a um cenario base.

Correia et al. (2010) estudaram o envolvimento e percep¢des dos principais interessados em
um esquema de CDU. Para os varejistas, o custo € o principal entrave e, para 0S
transportadores, a cooperacdo é o principal problema. E recomendada a inser¢do do poder
pablico como um importante player na implementacéo da prética.

Ja o poder publico, normalmente sem recursos, € inviavel a ndo associacdo com o setor
privado, pois o primeiro definira a regulamentacdo do espaco, a reducdo de taxas, a
estruturacdo viaria, entre outras, e em contrapartida, 0 empresario entrard com a montagem e
organizacgdo dos espacos, emprego de mao de obra local e melhorias socioecondémicas na
regido inserida (Rodrigues et al., 2012)

Portanto, considerando que os dados disponiveis sdo muito restritos para uma analise mais
profunda e proposi¢des mais especificas, as recomendagdes sobre Centros de Distribuicdo
para a Politica de Logistica Urbana s&o:

e Apoiar a proposta de implantacdo de plataformas logisticas do Plano Diretor de
Desenvolvimento Integrado da Regido Metropolitana de Belo Horizonte — PDDI-RMBH,

articulando com o Governo do Estado e com os agentes da cadeia de abastecimento;

e Procurar e reservar, onde ha previsdo de operagdes urbanas consorciadas, areas para

implantacdo de centros de distribuicdo;

e Reservar, nos projetos e na implantacdo de estacionamentos subterraneos, areas para

operacdes logisticas;

e Estimular por meio de instrumentos publicos (concessdo e/ou parcerias publicas privadas)
a implantacdo de microcentros de distribuicdo nas centralidades propostas pelos planos
diretores regionais e centro da capital.

Obs: antes de implantar um CDU, é importante estudar o impacto de atracéo de viagens,
assim como a sua aceitacao pelos varejistas.
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10 ENTREGAS FORA PICO

Entrega fora pico, pelo proprio nome, é definida como entrega no horario que antecede ao
pico da manhd (00has 05h59min) e no horario que precede ao pico da tarde (19has
23h59min). Pode ser feita somente durante a noite (19h as 23h59min), ou apenas durante a
madrugada (00has 06h) ou, ainda, durante a noite e a madrugada, com ou sem esquema de

minimizacao de ruidos. A Figura 10.1 ilustra a pratica. Também pode ser considerada nos

horéarios entre os picos manhd e tarde, excluindo, geralmente, o pico do almocgo (entre 12h e
14h).

A entrega fora pico se implementada pode trazer os seguintes beneficios a cadeia de

abastecimento:

Reducéo do congestionamento;

Reducéo no custo dos transportes, (consequentemente reducdo no preco das mercadorias)

por causa da possibilidade de utilizar veiculos maiores;

Reducéo no tempo da operacéo de carga e descarga;

Reducéo no tempo das viagens para entregas.

10.1 Situacéo atual

Inexistem atualmente programas para incentivar a entrega noturna em Belo Horizonte.
Caminhdes de grande porte sdo proibidos de circular na area central e grandes corredores,
conforme apresentado no capitulo que trata a circulacdo, durante o horario comercial e para

entrar na area restrita sdo necessarios veiculos menores.
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Entregas no fora pico sdo percebidas de maneiras distintas pelos envolvidos na distribuicéo

urbana de mercadorias.

Para os varejistas, principalmente os que funcionam no horario comercial (08h as 18h) a
entrega noturna é percebida apenas como custos adicionais, como hora extra para funcionarios
e gastos a mais com seguranga. Estabelecimentos cujo ramo de atividade é vinculado ao
comeércio varejista de bebidas e alimentos, como bares e restaurantes, por exemplo, sdo mais
propicios a aderir a entrega noturna, uma vez que a otimizacdo da entrega pode vir a
compensar algum aumento no custo. De acordo com pesquisa conduzida por Oliveira (2015),
de uma forma geral, grande parte dos varejistas de Belo Horizonte ndo aceita bem a ideia da
entrega noturna, nem no cenario em que sao concedidos alguns beneficios financeiros, como

isencao fiscal. O grafico na Figura 10.2 ilustra esse cenario.

Varejistas - Entrega noturna
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Figura 10.2: Varejistas: aceitacdo da entrega noturna. Fonte: Oliveira (2015)

Na pesquisa foram entrevistados 335 estabelecimentos dos mais variados setores e foi
perguntado ao entrevistado a sua percepcao sobre o nivel de efetividade da medida para o seu
negdcio. A grande maioria respondeu que ‘piora muito’, correspondente ao valor 1 do gréfico,
com poucos entrevistados avaliando a medida como ‘melhora muito’ ou ‘melhora’,

correspondentes aos valores 5 e 4, respectivamente.

Nessa mesma pesquisa também foi avaliada a disposicdo em participar mediante alguns
incentivos, como cooperacao entre lojas vizinhas e esquema compartilhado de seguranca. Por

ultimo, foi questionada a disposi¢do em participar mediante alguma isencdo de imposto. Os
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resultados obtidos, conforme Figura 10.3, demonstram que cerca de 15% dos entrevistados se
disporia a participar, com ou sem incentivos, aumentando para aproximadamente 40% no

caso de isencdo de impostos, resultados esses que podem ser considerados baixos.

Varejistas - Participacdo em entrega noturna, com cooperacdo,
com seguranca e com isencdo de imposto
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Figura 10.3: Varejistas: disposicdo em participar da entrega noturna. Fonte: Oliveira (2015)

Ja para os transportadores, a entrega noturna tem potencial para reduzir tempo de viagem,
tempo de operacdo e aumentar o nimero de clientes por viagem, sendo que programas para o
incentivo a adesdo a essa pratica sao bem vistos pela classe. Pesquisa conduzida por Oliveira
(2015) revela que cerca de 40% dos 283 entrevistados consideram a medida vantajosa, como
mostra a Figura 10.4 que mostra o grafico a seguir, onde 5 e 4 significam ‘melhora muito’ e

‘melhora’, respectivamente.
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Transportadores - Entrega Noturna
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Figura 10.4: Transportadores: aceitacdo da entrega noturna. Fonte: Oliveira (2015)

Do total, metade dos entrevistados avaliou que a medida melhora sua operacdo ou que é

indiferente. Para esse percentual foi questionada a disposicdo em pagar para aderir a essa

pratica, com sistema cooperativo e com sistema cooperativo isen¢do fiscal, e os resultados

estdo apresentados a seguir na Figura 10.5.

Transportadores - Disposicao em
participar: Sistema cooperativo

Nao
sabe; 33

Transportadores - Disposi¢ao
em participar: Sistema
cooperativo e isengao

Figura 10.5: Transportadores: disposi¢do em participar da entrega noturna.
Fonte: Oliveira (2015)

Uma das premissas basicas da medida é a reducdo do transito de veiculos pesados nos

horérios de pico, apresentando potencial para a melhoria na circulagdo viaria urbana,
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reduzindo congestionamentos. Cabe ao poder publico estabelecer regulamentacdo e
fiscalizacdo visando a reducdo dos problemas gerados pela entrega noturna, como barulhos

em areas residenciais.

10.2 O que tem sido estudado em Belo Horizonte

Oliveira et al. (2010) estudaram um possivel esquema de entrega noturna, em Belo Horizonte,
através da aplicacdo de pesquisa de preferéncia declarada com especialistas, transportadores e
varejistas. Os pardmetros analisados foram custo operacional, tempo de operacéo,
investimento e periodo do dia preferencial para entregas. Para os especialistas, a medida €
bem vista e a falta de seguranca é o principal entrave para lojistas e transportadores. Ainda, o
varejista entende a medida como aumento de custo, pelo adicional de pessoal necesséario para
tal, sem um retorno que viabilize financeiramente a operacdo, tais resultados foram

confirmados por Oliveira (2015).

Percebe-se na cidade entregas noturnas realizadas em bares e restaurantes que funcionam
neste periodo, assim como em supermercados, contudo ainda ndo existem estudos que tenha

contabilizado esta prética.

10.3 Estudos de caso

10.3.1 Sé&o Paulo — SP: Situacéo da entrega noturna em 2015

No semindrio “O Futuro do Transporte de Cargas nas Grandes Cidades: Abastecimento e
Mobilidade de Cargas Urbanas”, que aconteceu na sede do Sindicato das Empresas de
Transporte de Cargas de S&o Paulo e Regido (Setcesp) a Prefeitura anunciou uma serie de

medidas para o tema:

e Criagdo de uma camara oficial de discussdo sobre a mobilidade do transporte de cargas na
cidade para ampliar o projeto de entrega noturna, em teste na zona oeste da cidade;

e Criacdo de um departamento proprio para o transporte de cargas na secretaria, com uma

camara permanente de discussao;

¢ O departamento especializado, ligado a Secretaria Municipal de Transporte, sera instituido

por meio de um decreto;

e Parceria publico-privada para instalacdo de ld&mpadas LED em toda a rede de iluminagdo

publica da cidade, que ampliara a seguranca no periodo noturno
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Entre outubro de 2014 e margo de 2015 foi realizado um projeto piloto de entrega noturna na
zona oeste de Sdo Paulo. Desenvolvido pela Sdo Paulo Transporte (SPTrans), foram
abrangidos diversos tipos de distribuicdo existentes na cidade. A acdo teve o objetivo de
avaliar as vantagens e desvantagens das entregas noturnas dentro da Zona de Méaxima
Restricdo de Circulacdo. Na ocasido, foi constatado que o tempo de viagem e descarga é
menor, aumentando a produtividade, de 1 viagem durante o dia para 2 durante a noite.

Participaram do projeto 11 varejistas voluntarios da regido da Subprefeitura da Lapa,
responsaveis pelo abastecimento de 40 lojas, com mais de 20 operadores logisticos e de

transportadoras.

Nas mais de 60 entregas realizadas durante 12 semanas, o projeto foi bem sucedido,
permitindo avaliar as vantagens e desvantagens em contextos reais, como seguranca, ruido,
produtividade e custos. Na area da seguranca, de acordo com a Policia Militar, ndo foram
registradas ocorréncias, assim como ndo houve autuacdo por ruidos, de acordo com o Psiu

(Programa de Siléncio Urbano do municipio).

10.3.2 Outras cidades

Holguin-Veras (2008) alisou o pedagio diferenciado pelo horério, sobre condi¢bes para a
entrega noturna em Nova York, Estados Unidos. O autor conclui que apenas diminuir o valor
do pedagio ndo é uma boa medida, se feita isoladamente: nao apenas ‘melhorando’ o pedagio
faz a medida dar certo; mesmo repassando esses custos nos produtos aos consumidores, 0

gasto com mao de obra extra e de seguranca nao viabiliza a medida.

Outro estudo foi conduzido por Holguin-Veras e Polimeni (2006), no campo financeiro e
econémico, também em Nova York. O estudo teve carater qualitativo e analisou valores de
pedagio com diversas variaveis. De acordo com a metodologia aplicada, a possibilidade de
sucesso da medida existe se realizada dentro de certos parametros e, principalmente, se

considerados os diferentes objetivos de cada envolvido.

Palmer e Piecyk (2010) avaliaram programas de entrega noturna, no Reino Unido. Foi
destacado o exemplo de um supermercado onde foi implantada a entrega noturna durante
(trés) meses. Foram encontradas economias na ordem de £16.000,00 por ano,
aproximadamente R$ 60.000,00, e de 60 minutos por viagem realizada pelos transportadores,

além do fato de que 68 toneladas de CO; deixaram de ser langados na atmosfera.
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Verlinde et al. (2010) usaram modelagem multi agente e multi critério para avaliacdo da
medida: O modelo incorpora 0s pontos de vista e objetivos de todos os envolvidos. Foram
propostos cinco cenarios diferentes: (i) o cenario base, com entregas diurnas considerando as
restrices impostas; (ii) entregas noturnas e de madrugada, entre 19h e 7h; (iii) entregas
noturnas, entre 19h e 23h (iv); entregas de madrugada, entre 3h as 7h e (V) entregas noturnas e
de madrugada, entre 19h e 7h com restricdo de barulho e esquemas de subsidios. Cada
envolvido apresentou preferéncia por um cendrio distinto: para os varejistas o cenario (i) € a
melhor opcdo, enquanto que para o transportador o que melhor se adequa é o cenario (iii) e,
para a sociedade, o cenario (Vv), reforcando a ideia de que cada envolvido apresenta objetivos

diferentes e muitas vezes também conflitantes.

10.4 Conclus6es e recomendacdes

E possivel a implantacdo de programas de entrega noturna com sucesso, desde que
considerados 0s objetivos e impedancias para cada envolvido, principalmente para que a
adesdo dos varejistas seja alta. A promoc¢do de campanhas para informagdes sobre a pratica
para varejistas e transportadores também € interessante para que os envolvidos possam

conhecer os potenciais beneficios advindos da prética.

A execucdo da pratica, considerando a parceria com 6rgdos de seguranca publica, como a
Guarda Municipal e a Policia Militar de Minas Gerais também € interessante, visto que a falta
de seguranca para entregas a noite e de madrugada é um dos principais entraves para a

promocdo da medida.

A afericdo e o controle de parametros sdo essenciais para a avaliacdo da efetividade da

pratica. Parcerias com universidades e centros de pesquisas sdo recomendadas.

Recomenda-se, ainda, a implantagdo da pratica simultaneamente com outras, como, por
exemplo, centros urbanos de distribuicdo e consolidagéo de cargas, caixas postais para entrega

domiciliar, entre outros.

E importante ressaltar que a aplicacio da entrega noturna em areas residenciais deve ser feita
com bastante atencdo por causa de possivel poluicdo sonora, além de propor medidas para a

mitigacédo desse problema.

Neste contexto apresentamos as seguintes propostas para iniciar as discussdes com 0s agentes

da cadeia de abastecimento.
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Articular com a Guarda Municipal e Policias para garantir seguranca nas areas com

movimento significativo de comércio para incentivar a entrega noturna;

Promover a interlocucdo com varejistas para fomentar a parceria entre eles, incentivando o
trabalho em conjunto, de forma cooperada, para o recebimento de mercadorias apds o

horario comercial;

Prever incentivos financeiros ou isencdo de impostos para promover a adesdo dos

envolvidos, tanto dos transportadores quanto dos varejistas;

Trabalhar em conjunto com universidades e centros de pesquisa para que a entrega noturna
seja alvo de estudo antes e depois de sua implantagdo, permitindo mensuragdo dos

resultados;

Combinar essa medida com outra, como por exemplo, os centros de distribuigéo.
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11 SOLUCOES LOGISTICAS DE ULTIMO QUILOMETRO

A logistica urbana impacta na vida de todos os cidaddos, e enfrentar as suas dificuldades na
entrega até o consumidor final exige do poder puablico conhecimento dos fatores
intervenientes visando tanto mitigar as externalidades negativas, quanto facilitar o trabalho

dos envolvidos na distribui¢do, recebimento e envio da carga.

O termo “altimo quilémetro”, ou Last Mile, se refere ao ultimo deslocamento da conexéo que
existe entre o fornecedor e o consumidor final. E um trecho no qual ja ndo sdo viaveis
solugdes de alta capacidade e que representam um alto custo de entrega. A Figura 11.1 ilustra

a cadeia de abastecimento.
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Figura 11.1: Cadeia de abastecimento. Fonte: Adaptado Allen et al. (2007).

E comum exemplificar essa concentracdo de problemas na area urbana usando a imagem de
uma carreta que sai da area produtora a mais de 1.000 quilébmetros e que enfrenta mais
problemas de regularidade e confiabilidade nos dltimos quildmetros do que no restante do

percurso.

De maneira geral, um modo de transporte adequado para um grande volume de cargas, como
o rodovidrio, hidroviario e o ferroviario, pode ndo ser adequado para o “porta a porta”,
necessitando de uma transferéncia para outro modo de transporte. Mesmo nédo existindo
restricdes para o transporte rodoviario, que é hegemoénico no Brasil, ndo é adequado fazer a
entrega final com caminhdes de grande porte, pois estes veiculos encontram dificuldades para

circular e estacionar nos centros urbanos.
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A acdo do transporte de mercadorias no cenario urbano é a parte do ciclo logistico que
interage com a cidade e que consiste na captacdo da carga, consolidagéo, transporte principal,
transbordo da carga e distribuicdo dos produtos. O mesmo caminhdo poderia fazer todas as
etapas evitando a consolidacdo e transferéncia da carga, mas nao se estaria usando o veiculo
mais adequado nas trés etapas de transporte. Essas questdes sdo tipicas da logistica urbana e
ganham estratégias especificas na regido mais adensada da cidade.

Todas essas caracteristicas e estratégias relacionadas a distribuicdo fisica nos ndcleos das
cidades sdo objeto da logistica de ultimo quilébmetro. Cabe ressaltar que cada tipo de
mercadoria possui a sua caracteristica e deve receber o tratamento especifico. Ndo podemos

transportar livros da mesma forma que transportamos bebidas ou frutas, por exemplo.

As compras feitas diretamente de casa por meio do comércio eletrdnico e outros tipos de
vendas tém crescido de maneira rapida, exigindo novas praticas de logistica urbana para
pequenos produtos fracionados. No Brasil, 61,6 milhdes dos consumidores fizeram, pelo
menos, uma compra pela internet em 2014. Desses 9,7% utilizaram o celular (E-bit/Buscapé,
2015).

Conforme pesquisa conduzida na Inglaterra em 2005, o comércio eletrdnico possui alguns
fatores chaves, conforme descrito abaixo:

e Menos de 12% dos comerciantes permitem que o cliente escolha a data de entrega;

e S0 20% fazem entrega aos sabados;

e 95% das entregas sdo feitas sem garantia;

e Mais de 50% dos apartamentos estdo vazios entre as 9 h e 16 h.

e Aproximadamente 38% deixaram de comprar de forma remota por causa do horéario de

entrega desconhecido ou inconveniente e
e Cercade 39% n&o estavam em casa no momento da entrega.

Esses dados explicam boa parte das entregas frustradas - uma em cada quinze. A tentativa de
entrega quando o consumidor ndo estd em casa conduz a novo contato, aumento dos custos e

ma imagem para a empresa e para o distribuidor.
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11.1 Modelos de Entrega da Mercadoria

Boa parte das entregas exige a presenca do consumidor. Neste caso, a entrega pode ser

personalizada considerando que:

e Entrega de alimentos é realizada em dias e janela horéria pré-definida para evitar a sua
deterioracéo;

e Em algumas entregas existe uma cobranca fixa e em outros casos a cobranca é

condicionada ao valor do produto;

e A entrega de produtos de grandes volumes € habitualmente realizada em dia e hora

previamente acordada e normalmente exige uma equipe de entrega.

Sistema de entrega ndo personalizada, quando ndo exige a presenca do cliente, pode ser feita
na residéncia, na sua proximidade, local de emprego e/ou qualquer local para o qual o cliente

se desloque frequentemente, a sua escolha.

11.2 Analogia com o Transporte Urbano de Passageiros

Existe muita semelhanca entre o transporte de carga e 0 de passageiros que podem e devem

servir de inspiracéo.

Muitas das contribuicdes para a logistica de Gltimo quilébmetro sdo oriundas dos avancos da
mobilidade e o poder publico pode tratar estes temas de maneira integrada como solugcbes
para o0 Ultimo quildmetro urbano. Medidas comumente utilizadas para o transporte de
passageiros também poderiam ser aplicadas ao transporte de cargas, como as destacadas
abaixo:

e Planejamento urbano;

e Estimulo a meios ndo motorizados;

e Solucdes intermediarias entre o publico e o privado;

e Frotas ajustadas as demandas;

e Estacionamento inteligente, com uso de tecnologias e sistemas de reserva de vagas;

e Compartilhamento/Aluguel de carros e bicicletas - Car Pool e Bike Share;

e Terminais de Integragéo.
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11.3 Situacao Atual

Devido aos crescentes problemas que afetam a distribuicdo urbana de mercadorias, muitos
transportadores ja esbocam projetos para minimizar os efeitos causados por
congestionamentos. Em Belo Horizonte é possivel identificar algumas medidas, tanto do
poder publico como do setor privado, para tornar mais eficientes as entregas no meio urbano.
Sao descritas a seguir algumas possiveis medidas a serem adotadas, sendo que algumas ja

estdo sendo totalmente ou parcialmente aplicadas.

11.3.1 Ciclofrete

Em sintonia com a demanda por veiculos ndo poluentes na area central existe oferta desse
servico. O Sindicato dos Trabalhadores Motociclistas e Ciclistas de Minas (SINDIMOTO-
MG) estima que existam ao menos cinquenta bike boys na capital.

Figura 11.2: Fotografia ciclomensageiro em Belo Horizonte. Fonte: Jornal O Tempo (2015).

Espera-se que este nimero aumente, pois a Prefeitura de Belo Horizonte vem investindo na
implantacéo de ciclovias e, por meio do programa Pedala BH, pretende implantar 380km até
2020, sendo que destes, duzentos quilémetros até 2016, conforme Belo Horizonte® (2015).
Com a disponibilizacdo de infraestrutura os bike boys poderao trabalhar com mais seguranca e

rapidez, ja que ndo precisardo disputar espaco com outros modos de transporte.
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Figura 11.3: Exemplos de bicicletas adaptadas para o transporte de mercadorias.
Fonte: Arquivo José Lobo e Allen et al. (2007)

11.3.2 Motofrete

Este servico é regulamentado por lei federal e municipal, conforme detalhado no capitulo seis
que trata da operacdo de carga e descarga. Hoje, segundo cadastro da BHTRANS, existem
5.647 motofretistas cadastrados, dos quais 5.683 sdo pessoas fisicas e 261 pessoas juridicas.
Além das vagas para estacionamento de motos (7.737 vagas), também foram criadas cerca de

400 vagas fisicas na area central para melhor atender estes profissionais.

Os servicos prestados sdo os mais diversos, desde entrega de documentos e de alimentos,
guanto de cargas maiores como gas de cozinha e dgua mineral, por exemplo. Abaixo a Figura
11.4 apresenta triciclos adaptados para entrega de mercadorias. Observa-se ainda o uso destes
veiculos para auxiliar nas operacdes logisticas nas vias, como na distribuicdo de mercadorias
a partir dos armazéns sobre rodas, conforme mostra a Figura 11.8. Estes triciclos conseguem
se locomover nos ndcleos urbanos com maior agilidade, se comparados aos carros e tém se
mostrado como uma boa alternativa para as entregas de Gltimo quilémetro que ndo séo viaveis
de serem realizadas por bicicleta. Em Belo Horizonte existe uma concessionaria especializada

neste tipo de veiculo.
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Figura 11.4: Imagens de triciclos adaptados para carga em Belo Horizonte.

11.3.3 Carrinhos motorizados

Existem algumas empresas, como distribuidoras de bebidas, por exemplo, testando a entrega
final de produtos para os varejistas em pequenos veiculos elétricos. Esta pratica vem sendo
utilizada em outras cidades como Curitiba, mas em Belo horizonte, as empresas tém
encontrado um problema especifico, a topografia acidentada, que exige ajustes nos veiculos.
Em 2008, os catadores de papel receberam para testes carrinhos elétricos fabricados pelo
Itaipu Binacional (MNCR, 2008). Os veiculos tiveram bom desempenho, mas o custo de mais

equipamentos ndo se mostrou viavel.

Figura 11.5: Carrinho motorizado dos catadores de papel. Fonte: Portal R7 (2014).
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Em setembro de 2014, os catadores de papel de Belo Horizonte associados a Associa¢do dos
Catadores de Papel, Papeldo e Material Reaproveitavel — ASMARE, por meio da qual
receberam um novo veiculo motorizado que transporta cerca de 300 quilos de papel. O
catador controla os movimentos com uma espécie de volante. O carrinho, apresentado na
Figura 11.5, pode atingir velocidade de até 10 quildmetros por hora (Portal R7, 2014). Ele é
movido a gasolina e consegue rodar até 30 quildmetros com um litro do combustivel.

11.3.4 Pontos de entrega/coleta de mercadorias

Uma solucdo que se apresenta bem eficiente € a criacdo de pontos de entrega de mercadorias
para o consumidor final. O insucesso de uma entrega direta a um cliente, por qualquer
impossibilidade do mesmo, gera perda de tempo, gasto desnecessario de energia e retrabalho.
Conforme Van Duin et al. (2015) indicou , é elevado o nimero de entregas ndo realizadas
(25%), 0 que resulta em custos extras, mais quildbmetros percorridos e maior emissdo de
poluentes. A instalacdo desse tipo de equipamento, ilustrado na Figura 11.6, em conjunto com
0 uso de tecnologias, faz com que o cliente retire sua mercadoria em local acessivel e em

horarios convenientes, evitando a possibilidade do insucesso de uma entrega.

Figura 11.6: Exemplo de ponto de entrega de mercadorias. Adaptado Allen et al. (2007).
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Em recente estudo conduzido por Oliveira et al. (2015) foi analisada a adesdo da populacéo de
Belo Horizonte ao uso dos pontos de entrega/coleta para produtos do comércio eletrénico, o

qual concluiu que:

“Os resultados indicaram boa adesdo ao uso dos pontos de
coleta/entrega em que atributos como a localizacédo, associados ao facil
acesso e a seguranca representam elementos importantes para 0s
usuarios. Os supermercados foram os estabelecimentos comerciais com
melhor potencial para implantacdo de estagdo de entrega automaética,o
que pode estar relacionado com os habitos de compra dos entrevistados.
Dentre os atributos avaliados, destaca-se como ponto positivo a
flexibilidade de horario para retirada do produto nas estacdes de entrega
automatica. Além disso, o uso deve estar condicionado a vantagens ao
usuario, embora muitos informarem que até pagariam mais pelo uso
devido a experiéncias negativas com o atual sistema de entrega.*

Os Correios também disponibilizam um servico que possibilita ao cliente alugar uma Caixa
Postal, ilustrada na Figura 11.7, acima, em uma de suas unidades, para receber encomendas
e/ou correspondéncias. Porém, objetos ndo postados na Empresa Brasileira de Correios e

Telégrafos - ECT ndo podem ser depositados em Caixa Postal.

b

_

Figura 11.7: Exemplo de caixa postal dos correios

11.3.5 Armazéns sobre rodas

Uma forma de contornar as dificuldades de distribuicdo com restricGes de vagas e de pleno
acesso temporal aos estoques dos varejistas € manter o produto estocado dentro dos
caminhdes em carga e descarga enquanto aguarda o0 momento autorizado de fazer a entrega.
Em alguns casos, as cargas sao repassadas para veiculos menores, como triciclos, para entrega
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por fragdo da carga. Apesar de ndo oficializada e ocupar uma vaga de carga e descarga por
tempo adicional, essa modalidade evita o trafego de veiculo de carga procurando nova vaga e

deve ser mais bem compreendida na elaboracgéo das politicas publicas.

Figura 11.8: Exemplo de uso de armazém sobre rodas. Fonte: Arquivo PBH.

11.3.6 Projeto carroceiros

Criado em 1998, é um projeto de parceria entre PBH e UFMG. Ele tem como objetivo reduzir
a deposicdo irregular de residuos solidos na malha urbana da capital e pode ser considerada
uma medida de logistica reversa. A Politica Nacional de Residuos Solidos — PNRS, Lei n°
12.305, de 2 de agosto de 2010, define a logistica reversa como um "instrumento de
desenvolvimento econémico e social caracterizado por um conjunto de ag¢6es, procedimentos
e meios destinados a viabilizar a coleta e a restituicdo dos residuos solidos ao setor
empresarial, para reaproveitamento, em seu ciclo ou em outros ciclos produtivos, ou outra

destinagdo final ambientalmente adequada.”

Os carroceiros ao coletar e destinar, corretamente, os residuos recolhidos para as Unidades de
Recebimento de Pequenos Volumes (URPV) sdo considerados parceiros da administracdo

publica. A Figura 11.9 mostra os carroceiros em opera¢do em uma URPV.
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Figura 11.9: Projeto carroceiros. Fonte: Belo Horizonte (2015c)

Eles participam de palestras onde aprendem que jogar lixo em vias publicas, lotes vagos e
cursos d’agua causa prejuizo ao meio ambiente urbano. Além disso, recebem orientagdes

sobre o trato dos animais e as formas de associagao.

Em contra partida a PBH registra todos os participantes do projeto, que recebem uma carteira
com os dados pessoais e a identificacdo do cavalo, que é cadastrado e marcado com
nitrogénio liquido. Os animais tém assisténcia dos veterinarios da UFMG, incluindo

vacinacao e exames de prevencao de doencas.

11.3.7 Produtos organicos

A venda e entrega direta ao cliente de produtos organicos foi estudada no projeto TurbLog.
Apesar de pouco difundida e ainda de menor porte, a medida tem potencial de crescimento ao
associar a venda diferenciada com entrega programada e com rotas fixas, diminuindo agentes
intermediarios na cadeia de abastecimento. Duas experiéncias foram destacadas no TurbLog,
sendo uma de empresa com maior tempo no mercado (Fito) e uma de produtor que assumiu a

entrega de forma inovadora (Dahorta).
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11.4 Estudo de Caso

As solugdes para o Gltimo quildmetro sdo tanto solugbes para as areas congestionadas das
cidades quanto solucBes para permitir que as mercadorias adquiridas no comércio eletronico
cheguem ao consumidor final. Abaixo sdo apresentadas solucGes inspiradas em experiéncias

estrangeiras e principalmente o manual de boas préticas Bestufs.

11.4.1 Solugdes de ultimo quilémetro

Promover entregas de Gltima milha por modos ndo motorizados para pequenas cargas é uma
maneira de se combater as externalidades negativas de emisséo de poluentes, como a entrega
feita por bicicletas (Figura 11.10). Para cargas maiores, ou mais pesadas, inviaveis de se
transportar em bicicletas, as cidades europeias tém lancado mao de novas tecnologias de

entrega, a gas ou elétrica, conforme Figura 11.10.

Figura 11.10: Bicicleta adaptada para entregas (esquerda) e veiculo elétrico de carga (direita).
Fonte: Allen et al. (2007)

11.4.2 Garagens Subterraneas

Como infraestrutura de transferéncia de cargas, a localizagdo central dessas garagens foi
usada em Paris, na Franga, com o objetivo de diminuir os impactos da circulagio e operacéo

de carga e descarga nos locais mais movimentados da cidade.

11.4.3 Tecnologia e telematica na logistica de ultimo quildmetro

O uso de tecnologia para célculo de otimizacdo de rota, identificacdo do veiculo e correcdo
imediata através do uso de sistemas de posicionamento global como GPS, GLONASS,

Galileo ou outros, pode ser um grande aliado na reducdo de custos.
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11.4.4 Veiculos sem condutor:

Personal Rapid Transit (PRT): é uma realidade no Aeroporto de Heathrow de Londres e
outras cidades do mundo, ao assegurar uma boa frequéncia e baixo tempo de deslocamento.
Para o transporte de carga existiu no passado um sistema de transporte pneumatico através de
uma rede de tubos subterraneos nas principais cidades do mundo, incluindo Buenos Aires e
Rio de Janeiro na América Latina. Ainda hoje as empresas praticam solugdes pneumaticas. A
alema Aerocom est4 presente em mais de 60 paises do mundo com mais de 50.000 projetos
implantados. S&o redes de até 512 estacOes e tubos de até 30 cm. Ela esté presente no Brasil e
oferece solugdes industriais, para hospitais, além de transporte de valores e documentos.

Outras empresas séo ComCo Systems, Air Link Internacional, Pevco, Swisslog etc.

11.4.5 Entrega em carros com uso de rastreadores

Esta em teste na Suécia e Alemanha um modelo de entrega onde o consumidor escolhe o
carro como local de entrega, acordando com a operadora um horério e local prévio e o uso do
rastreamento para confirmacdo (AUDI, 2015). Esta medida apesar de trazer uma grande
flexibilidade para o consumidor e de ser inovadora, deve ser tratada com muito cuidado, pois
pode ser uma boa préatica quando o consumidor se encontra com um caminhdo em meio a sua
rota de entregas para retirar sua mercadoria; contudo deve ser evitada caso o transportador

néo tenha uma rota definida e procure levar a mercadoria, onde o cliente estiver.

11.5 Concluses e recomendacgdes

O crescimento do comércio eletrdnico aumenta também os problemas relacionados a entrega
na residéncia dos consumidores, tornando-se cada vez mais evidentes. O reconhecimento de
que a Ultima parte das entregas, para o consumidor final nas grandes cidades, esta sujeita a
I6gica da dindmica urbana, com seus valores e legislacdo especifica, fez com que a cadeia de
abastecimento incorpore essa dimenséo na sua formulagdo. Solugdes para o ultimo quilémetro
podem mitigar os impactos da entrega urbana a infraestrutura viaria permitindo a reducéo dos

custos da distribuicdo de mercadorias.

Ja se encontram em funcionamento em Belo Horizonte algumas praticas, como entregas por
meio de bicicletas, que podem ser expandida aproveitando a crescente malha cicloviaria da
capital. Esta pratica, assim como outras descritas, depende da criacdo de microcentros de
distribuicdo de mercadorias no centro da capital para que as cargas possam ser consolidadas e

unificadas em embalagens apropriadas para esta modalidade.
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O uso de veiculos limpos (a gas e/ou elétricos) ainda é pouco acessivel, mas por meio de

politicas de incentivos, podem vir a ser mais utilizados.

Pontos de entrega/coleta também pode ser uma alternativa muito eficiente para minimizar os
problemas gerados pela distribuicdo urbana de mercadorias, pois evitam entregas perdidas por
auséncia do receptor. Essa medida pode, também, ser bem atrativa, pois flexibiliza a entrega a
disponibilidade do consumidor.

O armazém sobre rodas é uma boa medida para evitar que os caminhdes fiquem circulando
nos centros urbanos, procurando por vagas e fazendo as entregas mas, por outro lado, ocupa

uma vaga e o espago urbano que € de direito de todos.

Considerando que no campo da logistica urbana qualquer medida adotada para o bem publico
deve ter a participacdo de todos os agentes da cadeia de abastecimento, para esta importante

etapa da entrega de mercadorias no meio urbano, esta politica propde:

e Estimular técnicas de unificacdo de carga, tais como armazéns sobre rodas;

e Promover entregas de “Gltimo quilometro” por modos ndo motorizados;

e Promover novas tecnologias de entrega, como a gas ou elétrica;

e Auvaliar regides estratégicas para estabelecimento de microcentros de distribuicéo;

e Incentivar a criacdo de pontos de entrega/coleta.
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12 CONSIDERACOES FINAIS

Envolver todos os agentes da cadeia de suprimentos para informar, esclarecer e propor em
conjunto medidas e acompanhar os resultados sdo fatores essenciais para 0 Sucesso e
implantacdo de politicas publicas em qualquer instancia. Para isso, reunides periodicas,
criacdo de grupos de trabalho e a participagdo em foruns sdo boas praticas para atingir 0s
objetivos planejados. A participagdo em fdéruns ainda possibilita a iteracdo e, onde

normalmente sdo apresentadas as inovagoes.

O envolvimento e o trabalho conjuntos com as universidades e centros de pesquisa Sao
também de grande importancia para elaborar estudos com os diferentes segmentos varejistas,

objetivando a busca de solucGes para suas caracteristicas e mensuracao dos resultados.

A influéncia da regido metropolitana na capital € muito grande; entdo politicas que tratam da
distribuicdo urbana de mercadorias devem considerar esta questdo, assim como os planos e
projetos do estado e de cidades vizinhas, buscando antever o resultado destas politicas na

cidade.

O desenvolvimento de um banco de dados para elaboracdo de um plano com metas e
objetivos mensuraveis deve ser perseguido e passa pela elaboracdo de uma pesquisa de
origem e destino do transporte de carga.

A fiscalizacdo efetiva, apoiada pela educacéo e informacédo em tempo real para os operadores,
¢ fundamental para que se obtenha reducdo dos custos na cadeia de abastecimento e, por
consequéncia, aumentar a competitividade de Belo Horizonte. Assim como as leis de uso e
ocupacdo do solo, devem evitar o espraimaneto logistico a fim de minimizar os seus efeitos

nocivos a cadeia de abastecimento e a cidade.

N&o existe receita pronta e nem apenas um caminho para atingir resultados mais efetivos. E
necessario combinar diversas medidas ,considerando o planejamento estratégico da cidade e

as leis e normas em vigor.
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