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APRESENTACAO

De forma simples, a logistica urbana pode ser entendida como o processo
de planejamento, implementacio e controle eficiente e eficaz do trans-
porte e da armazenagem de mercadorias em areas urbanas, enquanto a
mobilidade urbana pode ser definida como o deslocamento das pessoas
de um ponto a outro dentro de uma cidade. Esses dois conceitos - logis-
tica e mobilidade urbana - constituem atividades essenciais e complexas
que consideram, de forma ativa e continua fatores técnicos, econémicos,
ambientais e sociais. A andlise pormenorizada dos aspectos que influen-
ciam neles e das consequéncias que tém nas cidades é de suma importancia
para evitar problemas no futuro, mais ainda no contexto atual de rdpidas
mudangas em todos os dmbitos. Assim, os processos de planejamento de
infraestrutura e de operagdo de sistemas de mobilidade e logistica nas
cidades precisam de estudos rigorosos, com um adequado embasamento
e que se constituam em estratégias facilitadoras na busca por solugdes
eficientes e sustentaveis.

Com esse objetivo, os integrantes do Laboratério de Mobilidade e
Logistica (LAMOT) da Universidade Federal de Santa Maria (UFSM)
desenvolvem, desde o ano de 2018, projetos de pesquisa e extensio sobre
mobilidade e logistica urbana, com o intuito de analisar esses conceitos
e processos, e de divulgar os resultados obtidos para a sociedade, através
da publicagio de trabalhos e artigos cientificos, assim como com a orga-
nizagio de eventos para conscientiza¢io e popularizagdo dos principios da
sustentabilidade aplicados a area do transporte e logistica. Entre os anos
de 2020 e 2021, devido a irrupgdo da pandemia de Covid-19 no mundo,
o LAMOT precisou se reinventar para continuar as agdes de divulgagio
extensionista, que nio puderam ser realizadas no formato presencial tradi-
cional. Dentre elas, destacaram-se as atividades idealizadas e desenvolvidas
sob a marca do projeto Log&Mob, que consistiram, em primeiro lugar, em
eventos ao vivo, transmitidos pela internet (lives), trazendo debates com
especialistas sobre logistica e mobilidade urbana e, posteriormente, em
um minicurso ox-line para a disseminagdo de informagdes sobre logistica e



mobilidade urbana ao piiblico em geral, com animagdes, imagens e entre-
vistas, de forma clara e acessivel.

Esses contetdos e publica¢des informativas apresentados no mini-
curso Log&Mob foram disponibilizados nos canais digitais do LAMOT
a cada duas semanas, no formato de videos de 10 a 20 minutos, e con-
tinuam acessiveis para quem quiser assistir em qualquer momento. Os
étimos resultados obtidos durante a celebragio do minicurso e a alta qua-
lidade e rigor do material gerado motivaram a produgio do presente livro,
que busca responder as principais questdes sobre logistica e mobilidade
urbana, em um formato inédito até agora e que se espera que seja 1til para
a comunidade educativa do Brasil, assim como para especialistas da area,
e também para a populagdo em geral interessada no tema.

Dessa forma, os resultados de divulgagio pretendidos com as ativida-
des das a¢Ges de extensdo ligadas a marca Log&Mob ampliam seu ptiblico
para todos os leitores que se aproximem a Série de Extensdo da Editora da
UFSM, além da audiéncia potencial que costuma procurar conhecimento
qualificado em canais digitais e videos na internet. Assim, os contetidos
aqui abordados podem auxiliar educadores, alunos e pesquisadores na
aproximagdo aos conceitos de logistica e mobilidade urbana, sob o olhar
da sustentabilidade, de forma atrativa e didatica, apresentando os desa-
fios e solugGes para as cidades do século XXI. Além disso, continuando
com os objetivos da Politica de Extensio Universitaria em que se insere a
iniciativa, este livro estende a disseminacdo de conhecimentos especificos
para a populagio em geral em um formato multidisciplinar e inovador,
promovendo a interacio transformadora entre Universidade e seu entorno.
Em particular, a publicagdo segue as diretrizes da Politica de Extensio
da UFSM, promovendo o intercimbio de experiéncias e saberes com a
sociedade, a partir do aperfeicoamento dos conhecimentos técnicos da
populagio, gerados a partir de agdes de ensino e pesquisa indissociavel-
mente unidas, e visando um benéfico impacto social em prol dos objetivos
de desenvolvimento sustentdvel em todos os Ambitos.

Além da introdugdo, em que se apresentam e relacionam os temas
abordados no livro e se explica a ferramenta 5W utilizada ao longo
da publicagio, nos dez capitulos seguintes se analisam os principais
conceitos de logistica e mobilidade urbana sempre do ponto de vista
de alcancar uma maior eficiéncia e sustentabilidade dos processos
nas cidades. Finalmente, as considera¢des finais encerram o livro



retomando os pontos principais abordados nos capitulos anteriores e
explicitando que os dois conceitos principais, tratados separadamente
ao longo da obra, na verdade estdo interligados por completo, de forma
que um nio pode ser entendido sem o outro.

Sugerimos ao leitor a consulta em primeiro lugar da introdugao, para
depois, a partir do que nela é apresentado, se adentrar no livro da forma
que seja da sua preferéncia, de acordo com seus objetivos. Esperamos que
esse material possa contribuir com o conhecimento, a conscientizagio e
a divulgagdo sobre a importancia do planejamento de cidades melhores,
mais seguras, saudaveis e democraticas.

Boa leitura
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INTRODUCAO

Em uma cidade, ocorrem diversos processos simultaneos, e todos precisam
estar em harmonia para uma gestio eficiente e eficaz. Nesse contexto,
os conceitos de logistica e mobilidade urbana unem-se em busca de um
objetivo comum: a satisfagdo das necessidades das pessoas, de forma que
ambas estdo interligadas, pois nio é possivel planejar a movimentagio
de cargas e fluxos de produtos dentro de uma cidade sem levar em conta
como sio os padrdes de deslocamentos e as escolhas de transporte da
populacio em geral.

Tanto os processos logisticos quanto as iniciativas em beneficio da
mobilidade tém inicio no planejamento das a¢des, determinante para a
andlise e o controle de fluxos - de pessoas e de cargas - e eventuais interven-
¢Oes, mas sempre com foco na melhoria da experiéncia do usudrio. Visto
que as movimentagdes de pessoas e mercadorias pelas ruas de uma cidade
coexistem diariamente, a eficiéncia do sistema de mobilidade urbana passa
diretamente pela integragdo desses processos. A adequada integragio entre
amobilidade e a logistica repercute em melhoria em infraestrutura, acessi-
bilidade e inclusio social de todos os grupos que ocupam o espago urbano,
além de contribuir com a redugio dos custos de operagGes, maior compe-
titividade e satisfacdo dos usudrios e consumidores.

O crescimento exponencial do comércio on-line ao longo dos 1lti-
mos anos - e potencializado durante a pandemia de Covid-19 - resulta no
aumento dos servigos de entrega, realizados pelos mais diversos veiculos.
A urbanizagio, por outro lado, gera um constante processo migratdrio de
populacdes em direcio as dreas urbanas, tendéncia continua nas dltimas
décadas no Brasil e no mundo, aumentando a demanda por servigos basi-
cos, como o transporte. Dessa forma, o fator sustentabilidade nesse con-
texto advém da necessidade de dispor o espaco ptiblico urbano de maneira
mais segura, saudavel, democratica e respeitosa com o meio ambiente e
urbano. Isso se dd a partir da oferta de infraestrutura adequada para a
pratica dos transportes ativos e coletivos, bem como da garantia de espago
suficiente para que haja produtividade no transporte de cargas, resultando
em um modelo de mobilidade mais justo e satisfatério.
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A falta de planejamento adequado as necessidades dos cidad3os e
das empresas leva a diversos problemas, com os quais se convive hodier-
namente e que tém impacto na satide e no bolso das pessoas - fisicas e
juridicas. Um exemplo é a perda de produtividade, que, devido as dificul-
dades encaradas pelo setor de transportes, custa bilhdes de reais aos cofres
publicos e as empresas anualmente, elevando o chamado Custo Brasil e
prejudicando o desenvolvimento do pais e das empresas. Cabe ao poder
publico, entdo, contando com a colaboragio de empresas e sociedade em
geral, tragar planos que vislumbrem cidades mais inteligentes e sustenta-
veis para o futuro, permitindo modos de transporte mais democraticos e
interconectados e reduzindo o nimero de acidentes de transito.

A fim de contribuir com o conhecimento e descri¢do dos aspectos
especificos e da relagdo intrinseca entre mobilidade urbana e logistica
urbana, este livro utiliza a ferramenta 5W, cujo nome vem do inglés e esta-
belece uma abordagem de anélise de um tema a partir de cinco perguntas:
o qué (what), quem (who), onde (where), por qué (why) e quando (when)
(Figura1). A ferramenta 5W procede da técnica jornalistica de apresentar
o fundamento de uma noticia logo no inicio dela, respondendo a essas
cinco questdes basicas. A partir das respostas a essas principais perguntas,
é iniciado o processo de juntar a histéria que almeja captar a atengio dos
seus leitores. Assim, cada uma dessas questdes serd abordada e respon-
dida de forma sequencial nos capitulos seguintes, tanto para mobilidade
quanto para Iogistica.
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Figura 1 - Ferramenta 5W aplicada a mobilidade e 4 logistica

MOBILIDADE

E LOGISTICA
URBANA

Fonte: Elaborada pelos autores.

No primeiro “W”, referindo-se a pergunta “what”, sdo identificados e
descritos os conceitos de logistica e mobilidade e quais sio seus objetivos
do ponto de vista da sustentabilidade no contexto atual (capitulos1e 2). Na
pergunta relativa a “who”, é explicado quem sio os individuos associados
as operagdes de logistica e mobilidade nas cidades, com foco nos agentes
que intervém e nos operadores e tomadores de decisdo que atuam. Assim
mesmo, identifica-se de quem depende que essas operagdes se desenvolvam
de maneira eficiente e sustentével (capitulos 3 e 4). Aresposta da pergunta
“where” indica onde se localizam esses agentes, onde acontecem os processos
relacionados, e quais s3o as caracteristicas das cidades que influenciam no
desenvolvimento e aplicagdo de uma logistica e uma mobilidade sustentavel

s

(capitulos 5 e 6). Com a pergunta “why” é realizada uma analise do por que
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é necessario estudar esses temas, e sdo delimitadas as razdes que justificam
a importancia de inclui-los nos planos de agio de empresas, associa¢Ses
e administragdes publicas (capitulos 7 e 8). Finalmente, com a pergunta
“when”, é abordado quando cada uma das tarefas propostas é realizada e a
duragdo das mesmas, especificamente o planejamento no tempo de diag-
nosticos, decisdes, projetos e intervengdes que devem ser realizados pelos
diferentes agentes (capitulos 9 e 10).

Assim, a leitura do livro pode ser realizada por pergunta e resposta
combinando cada W da Mobilidade e da Logistica, e assim sucessiva-
mente até a leitura completa. Outra forma, também possivel, de acordo
com o interesse do leitor, é realizar a leitura por temas, onde pode-se
ler em primeiro lugar, por exemplo, tudo que diz respeito 2 Mobilidade
Urbana e na sequéncia sobre a Logistica Urbana, ou ao contrario. A cons-
trugdo do conhecimento sobre os temas nio sofre perdas em nenhuma das
sequéncias, porém os autores sugerem a ordem em que os capitulos sdo
apresentados na obra, para que o leitor tenha uma maior compreensio
dos conceitos de forma relacionada, contemplando a correlagio entre as
areas. Além disso, o leitor pode se aproximar a uma questdo sobre um
tema especifico em qualquer momento, pois embora todos os capitulos se
complementem, os contetidos sdo apresentados de forma independente.

Com essa abordagem dindmica, é possivel obter conhecimentos espe-
cificos em logistica, entendida como o conjunto de operagdes voltadas para
o planejamento da armazenagem, circulagio e distribuicio de produtos
e servi¢os, em um curto tempo e a um prego acessivel, apresentando seus
desafios com a mudanca de demandas e padrGes de consumo, assim como,
permite ao leitor reconhecer como a mobilidade esta ligada a condigdo
de deslocamento de um ponto a outro dentro de uma cidade, trazendo
questdes como sustentabilidade e problemas derivados de padrdes de
deslocamento em areas urbanas que crescem e se modificam a cada dia.
Ambos processos estdo intimamente ligados, sofrem com as externalidades
existentes e tém impacto direto na qualidade de vida das pessoas, pois
fazem parte do dia a dia de todos.
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WHAT - O QUEE A
MOBILIDADE URBANA
SUSTENTAVEL?

Mobilidade é a capacidade de se locomover de um individuo, ou seja, o con-
ceito estd relacionado 2 facilidade de deslocamento do cidaddo no espaco
social. Quando colocado o termo em um contexto como o da mobilidade
urbana, define-se de maneira literal como o deslocamento das pessoas de
um ponto a outro dentro de uma cidade. No entanto, pode ser definida
também como a condigio que permite esse deslocamento, com o objetivo
de desenvolver relagdes sociais e econdmicas.

Toda agio relacionada com a mobilidade afeta a vida das pessoas,
seja financeiramente ou no seu bem-estar. Cada vez que as opgdes para a
movimentagdo de pessoas sdo falhas, a mobilidade é prejudicada e, por
consequéncia, afeta negativamente a qualidade de vida da populagio.
Ademais, é importante compreender a mobilidade urbana como um sis-
tema que oferece condi¢Ges para os cidaddos alcangarem seus objetivos no
ambiente urbano, e ndo somente para realizar viagens e deslocamentos.

Este sistema abrange os diferentes modos de transporte existentes no
contexto urbano, sejam motorizados (fundamentalmente carros, motoci-
cletas e caminhdes, no caso de veiculos individuais; e dnibus, trens, bondes
e metrds como modos coletivos) ou ndo motorizados, também chamados de
modos ativos (essencialmente a pé e de bicicleta). Por outro lado, o sistema
esta constituido por varios elementos de cada modo, inter-relacionados
entre todos eles: vias, veiculos, terminais e dispositivos de operagio e con-
trole. Entende-se por via o local pelo qual transitam os veiculos, que, por
sua vez, sdo os elementos que facilitam o transporte. Os terminais sdo os
pontos ou locais nas vias onde acontecem os acessos e as transferéncias
entre modos de passageiros e mercadorias. Finalmente, a operagio do
sistema ocorre sob controle dos érgios e procedimentos estabelecidos.
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Outro fator relacionado a mobilidade é a acessibilidade. Por vezes
confundida com o conceito de mobilidade, a acessibilidade refere-se a
capacidade do cidaddo de atingir o destino que deseja, a fim de satisfazer
suas necessidades de trabalho, lazer, saide, educacio, entre outras. Por
isso, é necessario considerar também o ponto de vista do cidadio que
busca melhor qualidade de vida e bem-estar social, para quem o transito
pode remeter nio somente i ideia de fluidez, mas a de uma ferramenta
que o permite desfrutar dos direitos de ir e vir, de ocupar o espago urbano
publico e de conviver socialmente. Tal abordagem amplia a abrangéncia
do significado de transito para esse conceito abstrato de acessibilidade, o
qual se apresenta como uma medida genérica de separagdo espacial entre
populagio e atividades, representando, entfo, a facilidade do acesso a essas
atividades ou servigos partindo de um determinado ponto e utilizando um
determinado modo de transporte. Essa defini¢do permite o uso da aces-
sibilidade como um pardmetro de qualidade de sistemas de transportes
e uso do solo.

Assim, para que sejam consideradas favoraveis as condi¢des de uma
mobilidade urbana centrada nas pessoas, é necessario que seja também
acessivel a todos, contemplando também as criancas, as pessoas idosas e
os portadores de necessidades especiais (Figura 2). Quando os conceitos
de mobilidade e acessibilidade nio sdo aplicados em conformidade com
a inclusdo de todos esses coletivos, podem contribuir para a segregagio
social e econdmica dessas populagdes.
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Figura 2 - Falta de acessibilidade devido as mas condigGes da calgada

Fonte: Senado Federal. Disponivel em: <https://wwwi2.senado.leg.br/
noticias/especiais/especial-cidadania/territorio-sem-dono-calcadas-
brasileiras-revelam-negligencia-com-o-pedestre>. Acesso em: 03 fev. 2022.

Com uma proposta que prioriza as pessoas e valoriza os diferentes
modos de transporte, a mobilidade urbana sustentavel surge para estimular
o questionamento sobre a maneira como o tréfego acontece nos dias atuais
e a partir de que tipos de intervengdes é possivel melhora-lo. De acordo
com Enrique Leff, o conceito de sustentabilidade deve ser construido a
partir de um paradigma alternativo, no qual os potenciais ambientais se
convertem em meios capazes de reconstruir o processo econémico dentro
de uma nova racionalidade produtiva, propondo um projeto social baseado
na produtividade da natureza, nas autonomias culturais e na democracia
participativa. Ainda, Leonardo Boff complementa que o desenvolvimento
sustentavel deve atender as necessidades da presente e das futuras gera-
¢Oes, e a continuidade, a expansao e a realizagio das potencialidades da
civilizagdo humana em suas varias expressdes.

E para entender melhor a relagio entre mobilidade e sustentabilidade
é importante voltar no tempo e analisar as mudangas nos modelos de
sociedade e na forma como as pessoas se deslocam. Na histéria da huma-
nidade, as grandes cidades surgiram através de modificagdes significativas
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na natureza, como o desvio do curso de um rio ou a criagdo de canais para
irrigar plantagGes e abastecer os animais. Com uma nova organizagio
social, com maior concentragio de pessoas, houve um grande intercambio
de conhecimentos, experiéncias e mercadorias que acontece até hoje. Para
isso, as pessoas precisam se mover. No inicio do século XX, os deslocamen-
tos a pé e por tragdo animal comecaram a ceder espago aos automaveis,
alterando profundamente a dinimica de muitas cidades no mundo inteiro.
No Brasil, apostou-se demais no modelo rodoviarista, principalmente a
partir dos anos 60 do século passado. Logo em seguida, a década de 70 foi
marcada pelo inicio do éxodo rural, quando milhSes de pessoas deixaram
o campo e foram viver nas grandes cidades. Isso gerou ou intensificou
problemas para os quais nio houve planejamento prévio suficiente, em
sua maioria relacionados a residuos, saneamento basico, tratamento de
agua, habitacio, entre outros, mas também em relagdo ao transporte e a
mobilidade urbana. O desenvolvimento desse novo mundo, muito mais
urbano e com necessidades mais diversas e complexas, passou a exigir
mais planejamento e cuidados ambientais do que nunca, alcangando um
paradigma denominado de “desenvolvimento sustentavel”.
Precisamente, o aspecto ecolégico é tido como um marco bastante
caracteristico da década de 90, sobretudo a partir de 1992, quando a Orga-
niza¢do das Nag¢oes Unidas (ONU) reconheceu o conceito de desenvol-
vimento sustentavel e incluiu o tema na agenda global, moldando ag¢ées
com o objetivo de proteger o meio ambiente. Ja em 2015, foi adotada na
Assembleia Geral da ONU a “Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sus-
tentavel”, um documento guia para as a¢des da comunidade internacional
e para todas as pessoas em geral. A Agenda é composta por 17 Objetivos
de Desenvolvimento Sustentavel, os ODSs, que totalizam 169 metas. Os 17
Objetivos se apresentam de forma equilibrada e indivisivel integrando as
trés dimensdes do desenvolvimento sustentavel: a econdmica, a socialea
ambiental (Figura 3). A Agenda 2030 se conﬁgura, portanto, como uma
lista de objetivos que devem nortear as a¢des dos governos, mas também
do setor privado e da populagdo em geral, na busca coletiva de um futuro
sustentavel. Nos préximos anos, a Agenda 2030, de acordo com os ODS
e suas metas, prevé a promogao e apoio a agdes em dreas de importancia
crucial para a humanidade: pessoas, planeta, prosperidade, paz e parcerias.
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Figura 3 - Objetivos de Desenvolvimento Sustentivel da Agenda 2030 da ONU

Fonte: Nagdes Unidas Brasil. Disponivel em: <https://brasil.un.org/pt-br/sdgs>. Acesso em: 16 fev. 2022.
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Dos 17 ODSs, trés podem ser diretamente associados a mobi-

lidade sustentével:

- O ODS 3, que trata de “Saide e Bem-estar”. Uma das metas desse
ODS é reduzir pela metade as mortes e os ferimentos globais por
acidentes em estradas até 2030.

- O ODS 11, que fala exatamente sobre “Cidades e Comunidades
Sustentdveis”. Uma de suas metas é proporcionar o acesso a siste-
mas de transporte seguros, inclusivos, sustentveis e a um prego
acessivel para todos, melhorando a seguranga rodoviaria por meio
da expansio dos transportes piblicos.

- E o0 ODS 13, que busca “A¢io Contra a Mudanca Global do Clima”.
O incentivo aos modos de transporte ndo motorizados e ao de-
senvolvimento de novas tecnologias para a fabricagdo de veiculos
menos poluentes.

Quanto ao planejamento, destaca-se que, no Brasil, somente em 2012
foi sancionada a Lei de Mobilidade Urbana, a qual deve ser aplicada em
todo o pais. A lei obriga os municipios com mais de 20.000 habitantes
a elaborar um plano de mobilidade urbana que tenha como objetivos a
melhoria no deslocamento das pessoas pela cidade, a integragio dos dife-
rentes modos de transportes e a institui¢do de preco acessivel para as
tarifas dos transportes coletivos. Portanto, essa lei introduz os principios
essenciais do desenvolvimento sustentavel no planejamento da mobilidade
urbana atual.

Alei original previa abril de 2015 como prazo limite para que as pre-
feituras elaborassem os Planos de Mobilidade Urbana. No entanto, foram
sancionadas sucessivamente prorrogagoes desse prazo, e atualmente estio
estabelecidos em 12 de abril de 2022, para cidades com mais de 250 mil
habitantes, e até 12 de abril de 2023, para cidades com menos de 250 mil
habitantes. Conforme levantamento feito pelo governo em 2018, somente
5% dos municipios possuiam planos de mobilidade urbana. Mesmo assim,
a lei foi comemorada por especialistas como um momento histérico no
sentido de avangar em prol da sustentabilidade no transporte nas cida-
des, além de que estabelece a necessidade das institui¢des legislativas e
executivas municipais de planejarem a mobilidade com agdes a curto,
médio e longo prazo.
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Unindo aspectos ecolégicos e de planejamento, a mobilidade urbana
sustentavel surge como pega fundamental na atualidade e propde mudan-
cas e solugBes aos modelos de transporte tradicionais, através do incentivo
aos deslocamentos mediante os modos de transporte ativos, ou seja, os
deslocamentos a pé ou por bicicleta, a prioriza¢io dos transportes coletivos
e o uso de novas tecnologias na fabricagio dos veiculos.

O transporte ativo é uma forma saudével de mobilidade, tanto para
as pessoas quanto para as cidades, ja que promove atividades fisicas e nio
contribui com a polui¢io sonora ou atmosférica. Na verdade, grande parte
das viagens feitas pela populagio nas cidades brasileiras j4 é realizada a pé,
conforme aponta o relatério de divisdo modal da Associagdo Nacional de
Transportes Pablicos (ANTP), referente ao ano de 2018 (Figura 4). Todavia,
o uso de bicicleta ainda apresenta largo potencial de crescimento, principal-
mente nas grandes cidades, onde o transporte motorizado predomina e a
disputa pelo espago é maior. De toda forma, pode-se afirmar que ambos os
modos ndo tém tido a sua importancia reconhecida durante o planejamento,
a concepgio ou o financiamento das infraestruturas urbanas e dos projetos
de transporte, seja em termos de expansdo ou de garantia de qualidade.

Figura 4 - Distribuigdo percentual das viagens urbanas
por modo de transporte no Brasil em 2018

Bicicleta
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Motocicleta
4%
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39%
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26%
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28%

Fonte: Elaborada pelos autores.
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As calgadas sdo elementos essenciais da infraestrutura urbana e tém
influéncia direta na realizagio de deslocamentos a pé. A caminhabilidade é
um principio fundamental da mobilidade sustentéavel, definida como a qua-
lidade do caminhar no ambiente urbano, para qualquer tipo de pessoa, de
qualquer idade, com qualquer tipo de dificuldade ou deficiéncia. Em boas
condi¢des de infraestrutura e iluminacio, as cal¢adas servem de atrativo
para a mobilidade a pé, colaborando para uma forma de mobilidade mais
saudavel, para o pedestre e para o meio ambiente; as faixas de pedestres,
por sua vez, cumprem papel imprescindivel na oferta de seguranca das
vias, pois conectam as calgadas e permitem deslocamentos mais seguros a
quem caminha. Dessa forma, cidades caminhaveis geram funcionalidade,
conforto, seguranga, conscientizagio social e inclusio a todos os grupos
da sociedade existentes no espago urbano.

Em relacdo a bicicleta, a implementacio de ciclovias e ciclofaixas nos
perimetros urbanos configura um grande incentivo ao uso das bicicletas
como modo de transporte, o que é essencial para desafogar o transito das
cidades e diminuir o uso de combustiveis no transporte urbano. As faixas
especiais para ciclistas permitem que eles se desloquem em sua prépria
velocidade, sem a preocupagio de ter que acompanhar o tréfego dos carros,
sendo assim um fator de seguranga essencial para esse modo de desloca-
mento. Além do mais, a existéncia das ciclovias e ciclofaixas relembra os
motoristas que ciclistas também sdo usudrios das ruas, oferecendo mais
segurancga para ambos.

A integracio desses fatores no ambiente construido gera maior con-
fiabilidade e adesdo aos modos de transporte ativos, utilizando-se cada vez
menos os veiculos particulares motorizados e construindo um espago mais
democritico e sustentavel. Além do transporte ativo, o transporte coletivo
também tem ag¢do primordial na missdo de reduzir congestionamentos e
acidentes de trinsito. Os principais tipos de transporte coletivo terrestre
sd0 os Onibus - podendo funcionar como BRTs (Bus Rapid Transit) -, segui-
dos por metr6, trem, VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) e monotrilho. As
principais diferengas entre o 6nibus e o BRT estio no pagamento da tarifa
e no embarque e desembarque, uma vez que, no segundo, isso acontece em
uma plataforma. O BRT costuma apresentar velocidade operacional mais
elevada, pois opera apenas em faixa exclusiva de rodagem: os corredores de
onibus (Figura 5). Ja o VLT recebe esse nome por ser mais leve que os trens
e metr6s. Suas composigbes sdo menores, transportam menos passageiros
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e custam menos a administragdo publica. Por fim, o monotrilho pode ser
definido, segundo a Monorail Society, como um tipo de VLT caracterizado
por ferrovia constituida por um tnico trilho, diferentemente das ferrovias
tradicionais, que possuem dois trilhos paralelos. Em sua maioria, as vias
de circulagio sio construidas de forma elevada, embora néo haja restri¢des
técnicas para sua implementacio ao nivel do solo ou em vias subterraneas.

Figura 5 - Trecho do sistema de BRT de Curitiba - PR, Brasil

Fonte: Gazeta do Povo. Disponivel em: <https:/ /www.gazetadopovo.com.
br/haus/arquitetura/instituto-global-elege-brt-de-curitiba-um-dos-
projetos-mais-influentes-de-todo-o-mundo/>. Acesso em: 25 jun. 2021.

No ambito do transporte coletivo, existem diferentes atores, cada
um com seus direitos e deveres. Por um lado, é responsabilidade do poder
publico garantir o transporte ptiblico para a populagio, desde a construgdo
de vias e terminais, organizagdo das linhas e horarios e implantacio dos
terminais (estacGes e pontos de parada) até a regulacio das tarifas e fisca-
lizagdo das empresas encarregadas pela operagio do sistema de transporte
coletivo. Cabe as empresas concessiondrias a responsabilidade de conservar
os modos de transporte utilizados, respeitar as leis de seguranca, contratar
e capacitar os empregados do sistema, cumprir as ordens do poder ptiblico
e atender os passageiros com qualidade. Os passageiros, por sua vez, devem
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respeitar uns aos outros, arcar com o valor da tarifa, cuidar do estado do
transporte e denunciar atos de vandalismo.

Portanto, todos os elementos do sistema de mobilidade de uma cidade,
passando pela infraestrutura viaria, os veiculos, as operagdes e as fer-
ramentas de controle, devem estar voltados para o usudrio e devem ser
coordenados adequadamente, dentro de cada modo, entre eles e com os
demais servigos urbanos. E para garantir a sustentabilidade desse sistema,
todos os atores envolvidos devem estar conscientizados no uso e promogao
dos modos ativos e coletivos, visando melhores resultados agora e também
para o futuro da mobilidade dos moradores das cidades, assim como para
a movimentagio de cargas e realizacio de servigos logisticos.

25



WHAT - O QUE E LOGISTICA
URBANA E QUAL A SUA
IMPORTANCIA?

Alogistica é conceituada como o processo que envolve atividades de pla-
nejamento, aplicagdo e gestio dos fluxos de transporte e armazenagem de
mercadorias, servicos e informacdes, incluindo as movimentagGes desde o
ponto de origem dos produtos até o seu ponto de consumo, como represen-
tado na Figura 6. O objetivo é atender as necessidades e as expectativas dos
clientes. De acordo com Ronald H. Ballou, a logistica é responsavel por dis-
por a mercadoria ou servigo onde o cliente quiser, no prazo que ele quiser,
nas condi¢des desejadas e ainda fornecer a maior contribuicio a empresa.

Figura 6 - Ciclo do processo logistico

Reciclagem Indistria
Coleta e triagem Distribuidor
Consumidor Varejo

Fonte: Unicargo Blog. Disponivel em <https://www.unicargo.com.br/
blog/ja-ouviu-falar-em-logistica-reversa>. Acesso em 13 nov. 2021.
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Ao inicio da produgdo de um objeto entram em jogo varidveis como
aaquisigdo e o transporte de matéria-prima, com o objetivo de reduzir os
custos relacionados a deslocamentos e aperfeigoar os servicos aos clien-
tes. Entdo, selecionar os melhores roteiros para os veiculos ao longo de
um modo de transporte em busca de minimizar os tempos e distincias
configura-se como problemas comuns. Diante desse conceito, tem-se a
globalizagdo e, consequentemente, a expansdo dos negdcios entres pai-
ses, que contribuiram com o crescimento da demanda e também com as
distancias para fabricar, transportar e dispor servicos em uma escala de
interagio global, salientando a importincia da logistica e da necessidade
de agregar valor de lugar, tempo e qualidade.

Considerando essas mudangas, a necessidade de transportar mer-
cadorias em centros urbanos é reconhecida como um processo conti-
nuo de otimizacdo das atividades logisticas e de transportes, isso por-
que essa atividade, desenvolvida em dreas urbanas, muitas vezes inclui
um ambiente de trafego intenso, de congestionamento e de consumo de
energia que contempla diferentes interesses e requer diferentes agoes de
planejamento. Segundo especialistas da area de mobilidade, desde o final
do século passado, as cidades vém sofrendo intensas mudangas morfolé-
gicas e funcionais: o alargamento dos perimetros urbanos, a penalizagio
da acessibilidade as areas centrais, em especial em fung¢io da priorizagio
do transporte individual, e a perda da atratividade associada aos conges-
tionamentos. Consequentemente, os limites para aumentar ainda mais a
mobilidade podem ameagar o crescimento econdmico e, portanto, con-
vertem a logistica da cidade em um dos pontos estratégicos da gestio da
cadeia de suprimentos.

Neste contexto, a logistica urbana refere-se ao planejamento, controle
e execugdo de atividades relacionadas a distribuicio fisica de produtos
nas cidades. Essa drea da logistica tem um conjunto tinico de desafios que
diferenciam a logistica tradicional em termos de complexidade e restrigdes
ambientais e espaciais. A limitagdo de espaco, a alta densidade popula-
cional, os congestionamentos de trafego, as especificidades regulatérias
das cidades e a demanda crescente por entregas rapidas sdo apenas alguns
exemplos associados. A chamada “Gltima milha” se refere 2 etapa final da
cadeia de suprimentos, onde e quando os produtos sdo entregues aos con-
sumidores finais. Essa etapa é especialmente complexa nos centros urbanos
e a busca por solugdes eficientes e eficazes deve ser uma prioridade para
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empresas, governos e pesquisadores, pois é um ambiente multifacetado
que envolve aspectos economicos, sociais e ambientais e estd intimamente
ligado a2 mobilidade urbana, uma vez que o transporte de mercadorias com-
partilha a infraestrutura viaria com os modos de transporte de passageiros.

Alogistica e a mobilidade urbana estio ligadas uma a outra em razio
da crescente demanda e do emergente padrio de produgio, o que traz a
logistica como prioridade para realizar a distribuigdo de produtos nos
centros urbanos, sendo potencializada com o aumento das vendas nos
canais do e-commerce no Brasil (Figura 7).

Figura 7 - Crescimento do e-commerce no Brasil no 1° semestre de 2021
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Fonte: Ecommercebrasil. Disponivel em: <https://www.ecommercebrasil.
com.br/noticias/e—commerce-no—brasil-bate-recorde-e—atinge—r—53—
bilhoes-ebit-nielsen-webshoppers/>. Acesso em: 14 ago. 2021.

Para enfrentar esses desafios e implementar projetos de logistica
urbana que sejam, de fato, aplicados e que contribuam com a melhoria
da mobilidade, é necessario o desenvolvimento de estudos técnicos que
incluam os diversos fatores. Entre eles, é possivel indicar aqueles fatores
relacionados as questdes geograficas e também culturais, especificas de
cada cidade, considerando o impacto de obras de infraestrutura e possiveis
mudangas para as regides (Figura 8).

Considerando regies metropolitanas, é possivel reconhecer que a
alta densidade populacional gera influéncia direta na mobilidade e nas
operagdes logisticas, pois é nessas regides que também circulam mais
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carros, motocicletas, 6nibus e é onde o transporte de mercadorias possui
menor agilidade nas atividades de entregas. Reconhecer a importancia da
logistica urbana para as cidades ajuda a esclarecer e também minimizar
essas questdes e externalidades, encontrando solu¢des para que as empre-
sas possam executar suas operagdes com o objetivo de alcancar o melhor
desempenho possivel de forma sustentével.

Figura 8 - O transporte de mercadorias em um ambiente urbano

Fonte: Jornal da Paraiba. Disponivel em: <https://jornaldaparaiba.com.br/noticias/
vida_urbana/2019/10/11/mobilidade-urbana-de-campina-grande-e-premiada-
apesar-dos-empasses-no-transporte-publico>. Acesso em: 16 de jul. 2021.

Dentre as etapas existentes no processo logistico, pode-se isolar o
transporte como um processo relacionado ao varejista e ao consumidor
final e conﬁgurado como a atividade mais importante no processo, por
ser a etapa onde se tem o maior custo, correspondendo a cerca de dois
tercos dos custos logisticos. H4 que se considerar, ainda, que as medidas
adotadas em relagdo ao transporte de carga tém impacto direto no trifego
das cidades (Figura 9), sendo necessario, portanto, planejar as possiveis
medidas e suas consequéncias e prever quais sdo as principais mudangas
geradas por elas.
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Figura 9 - RestrigGes de circulagio de veiculos
de carga nos grandes centros

Fonte: CNT. Disponivel em: <https://www.cnt.org.br/agencia-cnt/metade-restricoes-
caminhoes-regioes-metropolitanas-horario-integral>. Acesso em: 20 jul. 2021.

Entre os varios obstaculos reconhecidos para uma mobilidade fluida e
eficiente, quando relacionada diretamente aos aspectos logisticos, destaca-
-se uma sequéncia de externalidades negativas, como o dimensionamento
do trafego de veiculos pesados, que geram o desgaste antecipado das vias,
e a necessidade de planejamento de locais adequados para a carga e a
descarga de produtos e materiais, que impacta diretamente no fluxo de
veiculos, provocando e aumentando os congestionamentos.

E imprescindivel a articulagio da logistica urbana com as estratégias
de desenvolvimento das cidades e as politicas territoriais, que, por sua
vez, devem incorporar a ideia da cidade como um espago logistico, onde
fundamentalmente se apliquem ag¢des para diminuir ou amenizar as exter-
nalidades negativas relacionadas ao transporte urbano. Os processos sio
diferentes e variam de acordo com o modelo em que as empresas operam.
E possivel observar o investimento em frotas préprias e em contratagio
de operadores logisticos, em busca de agilidade e economia. Ao contrario
do e-commerce que investe em transportadoras e correios, as entregas em
diversos pontos possuem valor mais elevado, pois existem variantes que
podem tornar o deslocamento mais demorado e complexo. De outro modo,
centralizar as entregas em um tinico enderego pode reduzir o custo com

30



o transporte entre 30% e 50% para o consumidor final, sendo uma forte
tendéncia a ser utilizada para os préximos anos.

Por outro lado, o comportamento do consumidor é afetado por varia-
veis e percepgdes pessoais, além de questdes sociopoliticas, gerando uma
tendéncia crescente para os consumidores migrarem para plataformas
digitais para aquisi¢do de bens e servigos. Tais mudangas nio ocorreram
apenas no padrio de consumo, mas também em como é realizado esse
consumo, considerando o contexto da globaliza¢do, em conjunto com
as inovagdes tecnoldgicas, o desenvolvimento econdmico e a crescente
competitividade no mercado logistico. Portanto, a indistria é induzida
a buscar novas maneiras de se destacar dentro do mercado e proporcio-
nar boas experiéncias de compra e recebimento a clientes que exigem
cada vez mais por qualidade, agilidade e bom preco. E perceptivel, mais
uma vez, que a logistica se destaca como um setor a ser continuamente
desenvolvido, buscando reduzir custos, estimular os processos e facilitar a
comunicagio e o relacionamento com o cliente de maneira eficiente. Um
planejamento bem elaborado das operagdes logisticas, baseado e susten-
tado por solugdes e sistemas, contribui para a boa experiéncia de compra
e recebimento dos clientes.

Assim, o planejamento do sistema de transporte urbano de cargas
deve ser realizado de modo integrado e levando em consideragio as carac-
teristicas especificas e os interesses relacionados, pois a operagio logistica
estd relacionada ao grupo dos principais problemas para as cidades alcan-
carem a sustentabilidade.
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WHO - QUEM E
RESPONSAVEL POR
GARANTIR A EFICIENCIA
DA MOBILIDADE URBANA?

O poder ptiblico, os usudrios, as empresas e a comunidade em geral sao
considerados os 4 grupos agentes do trafego urbano. Seja de maneira ativa
ou passiva, todos esses agentes influenciam a mobilidade urbana, e podem
ser, de certa forma, responsabilizados por sua eficiéncia.

A respeito dos érgios ptiblicos é importante destacar a existéncia
de diferentes niveis: a esfera federal, a estadual e a municipal. O Sistema
Nacional de Trinsito (SNT) é formado pelo conjunto desses 6rgios, que
planejam e cuidam do transito no Brasil, de acordo com o Cédigo de Tran-
sito Brasileiro (CTB). Existem também diferencgas em relagio a funcio
desses érgdos: podem ser responsaveis por administrar, normatizar, exe-
cutar ou fiscalizar o transito. Os érgios podem, entdo, ser normativos, ou
seja, estabelecem normas e criam regras para o transito; ou executivos, que
sdo os responsaveis pelo cumprimento e fiscalizagio das regras e das leis.
Por isso, o trabalho desempenhado por essas institui¢ces tem importante
papel na melhoria das condigdes de trafego das vias urbanas e rodoviarias.
A seguir, sdo apresentados os principais érg.ios existentes no momento
da edigdo da presente publicagio e a que categoria pertencem (Figura 10).
Alguns dos nomes ja sdo bastante conhecidos, mas a semelhanga entre
tantas siglas costuma dificultar o entendimento das diferencas entre eles.
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Figura 10 - Orgios do Sistema Nacional de Trinsito

P

I l Municipal

Fonte: Elaborada pelos autores.

Quantos aos 6rgios normativos, sdo eles:

O Conselho Nacional de Trinsito (CONTRAN), érgdo méximo
normativo da politica nacional de transito que coordena o SNT.
E responsavel pela regulamentagdo do CTB e pela elaboragio de
resolugdes. Foi criado em 1997, sua sede fica no Distrito Federal e
tem como objetivo zelar pela uniformidade e pelo cumprimento
das regras estabelecidas no cédigo.

O Conselho Estadual de Transito (CETRAN) e o Conselho de
Transito do Distrito Federal (CONTRANDIFE) - que nada mais
é do que o CETRAN do Distrito Federal. Eles sio responsaveis
por cumprir, fazer cumprir e elaborar a normatizagio do transito
em seu estado.
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Acerca dos érgios executivos, tinha-se como érgio maximo do SNT o
Departamento Nacional de Transito (DENATRAN). No entanto, conforme
o0 Decreto Federal n® 10.788/21, publicado em 8 de setembro de 2021, o
DENATRAN deixou de existir e deu lugar a Secretaria Nacional de Transito
(SENATRAN). O entdo Ministério da Infraestrutura, agora Ministério
dos Transportes, adotou uma nova estrutura organizacional, e a Secretaria
passa a ser um dos seus 6rgaos especificos. O érgio mantém sua fungio
principal de fiscalizar e fazer cumprir a legislacio de transito, assim como
supervisionar os departamentos estaduais e apresentar as diretrizes para
a campanha nacional de transito. Entre suas atribui¢bes estio o registro
da Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH) e do veiculo, o RENAVAM
(Registro Nacional de Veiculos Automotores).

Além disso, ainda sobre os érgios executivos, destacam-se:

+ O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
(DNIT), responsavel pela construgio, manutencio e fiscalizacdo
do Sistema Federal de Viagio. Qualquer construgio de nivel fede-
ral nos modais rodovidrio, ferrovidrio ou hidrovidrio é de respon-
sabilidade do DNIT.

A Policia Rodovidria Federal (PRF), responsavel pela fiscalizago,
patrulhamento e policiamento nas rodovias federais. A PRF aplica
multas e faz atendimentos em caso de acidentes de transito.

- O Departamento Estadual de Estradas de Rodagem (DER). E o 6r-
gio que administra e cuida do sistema rodoviario de cada estado,
garantindo aintegragdo entre as estradas estaduais e os municipios.

+ O Departamento Estadual de Trinsito (DETRAN), normalmente
o mais conhecido. E responsavel pela formacio de condutores e
pela emissdo da CNH, e deve exigir e impor que as leis de transito
sejam cumpridas no dmbito de cada estado.

» E os Departamentos ou Orgios Municipais de Transito, atrelados
as prefeituras municipais e subordinados ao DETRAN. Cada de-
partamento é responsavel pela administragao, fiscalizag¢io e sina-
lizagéio do trinsito da sua cidade. E também atribuigio da prefei-
tura a aplica¢do de multas em fungio do desrespeito as regras de
trinsito nas vias de competéncia municipal, como, por exemplo,
a fiscalizacdo do estacionamento, dos cruzamentos e travessias de
pedestres e da velocidade maxima de cada trecho.
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Um quarto dmbito publico corresponde as Juntas Administrativas
de Recursos de Infragio (JARI), que sdo 6rgios recursais com regimento
préprio e que funcionam junto aos érgaos executivos de transito ou exe-
cutivos rodoviarios - no caso das JARI criadas no Departamento de Policia
Rodovidria Federal. A principal atribuigio das JARI é julgar os recursos
apresentados por cidadios autuados por infragio de trinsito nas diferentes
esferas governamentais.

Assim, cabe as prefeituras a administragio e ampliagio de linhas de
transporte municipais, corredores de dnibus, ciclovias e ciclofaixas no
ambito urbano. As prefeituras tém ainda a responsabilidade de elaborar
o Plano de Mobilidade Urbana Municipal, que deve ter como prioridade
os modos de transporte ativos e coletivos, de acordo com a Politica Nacio-
nal de Mobilidade Urbana. Com a elaboragio desse plano, os municipios
assumem o papel de principal agente responsavel pela mobilidade urbana,
e também pela inclusio do fator sustentabilidade nesse contexto. Assim,
além de proporcionar condigdes seguras e confortaveis de trafego para os
pedestres e ciclistas, os diferentes 6rgios piiblicos tém obrigagio de investir
em um transporte pﬁblico mais atrativo e eficiente, assim como menos
poluente. Para isso, existem ja solugbes inovadoras que utilizam veiculos
hibridos - que funcionam com dois tipos de motores: um movido a com-
bustio e o outro 2 eletricidade - ou movidos por energia renovavel, como
elétrica, solar ou hidrogénio. Por outro lado, garantir a sustentabilidade da
mobilidade passa diretamente pela garantia de espago e infraestrutura para
a pratica de diferentes modos de transporte, da forma mais democratica
e respeitosa com o meio ambiente.

Ainda, é fundamental a participacdo de profissionais, como enge-
nheiros, arquitetos e urbanistas, desde o inicio dos planos de mobilidade
urbana, a fim de desenvolver metodologias para traduzir os anseios da
populagio e aplicar o conhecimento técnico para viabilizar a imple-
mentacdo das mudancas necessdrias, assim como para executar as agdes
planejadas. Tais profissionais resultam essenciais em todas as etapas e
elementos do SNT, assim como também no ambito privado, prestando
servicos solicitados pela Administragio ou atuando nas muitas empresas
que cuidam da gestio do sistema de transportes por meio de contratos de
concessio. Tais concessdes podem focar tanto na gestio da infraestrutura,
desde sua construgdo ou melhorias até a manutengio periédica, como
na operagio do transporte, dando atendimento a acidentes, resolvendo

35



incidéncias do trafego ou prestando servigos de transporte piiblico. Nesses
casos, é sempre cobrada uma tarifa, estabelecendo uma relagio de consumo
entre a empresa e o usuario. Por isso, o cidadio passa a ter seus direitos
assegurados pelo Cédigo de Defesa do Consumidor. Porém, ainda que as
concessiondrias devam garantir a qualidade da infraestrutura e da ope-
ragdo do transporte, o poder ptblico, por meio de agéncias reguladoras,
tem a responsabilidade de fiscalizar o servigo que estd sendo prestado.

Além disso, de forma indireta, a maioria das empresas tem influéncia
na mobilidade urbana, mesmo as que nio estio ligadas 4 area de transpor-
tes, pois os estabelecimentos comerciais tendem a atrair fluxos de pessoas
para o seu entorno, aumentando a demanda por transporte. Em escalas
maiores, uma empresa pode ser tratada como Polo Gerador de Viagens.
Conforme defini¢do de 2001, feita pelo entio DENATRAN, os Polos Gera-
dores de Viagens (PGV) sdo empreendimentos de grande porte que atraem
ou produzem grande nimero de viagens, causando reflexos negativos na
circulagdo vidria em seu entorno imediato e, em alguns casos, prejudicando
a acessibilidade da regido, além de agravar as condigdes de segurancga de
veiculos e pedestres. No tratamento desses polos, sdo levados em consi-
deragdo também os impactos ambientais e urbanos gerados por eles, por
meio de estudos definidos na legislagio brasileira. Por isso, a escolha do
local para instalagdo de empreendimentos como hospitais, shoppings,
universidades ou estddios de futebol deve ser estratégica, sem esquecer
de avaliar o impacto no transito (Figura 11).

Figura 11 - Polo Gerador de Viagens

Fonte: Shopping Grande Rio. Disponivel em: <https://shoppinggranderio.
com.br/sobre-o-shopping/>. Acesso em: 31jan. 2022.
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E interessante destacar que, no caso de indistrias, por exemplo, as
alteracdes no fluxo costumam acontecer nio tanto pelo transito de clientes
e comunidade em geral, mas sim em grande medida pela quantidade ele-
vada de funcionarios que trabalham no local. Com isso, faz-se necessaria,
muitas vezes, a implantagfo de novas linhas de dnibus especificas para
suprir essa demanda. O mesmo vale para as universidades, principal-
mente as que tém seus cursos ofertados em um mesmo campus, atraindo
diariamente um enorme contingente de alunos, professores e funciona-
rios. Novamente, recai sobre o poder ptiblico o dever de cobrar estudos de
impacto vidrio antes de autorizar a implantagio de um empreendimento
de grande porte, um futuro PGV.

Ainda no ambito privado, cabe destacar também a importancia do
terceiro setor, sobretudo nas agdes de divulgagdo, formacio e conscienti-
zagdo da populagio sobre os principios relacionados a mobilidade susten-
tavel. Surgem assim organizagGes sem fins lucrativos, como o Observatério
Nacional de Seguranga Viaria e o Instituto Paz no Transito, entre outras,
que desempenham um papel importante na eficiéncia e seguranga no
transito e na gestdo da mobilidade voltada as pessoas. Somente com a pro-
pagacdo de informagdes sérias e verdadeiras é que se constréi uma socie-
dade consciente do seu lugar no debate, e tais organizagées contribuem
de forma significativa na qualidade do conhecimento gerado e divulgado
e na promogio da participagdo ptiblica nas decisdes adotadas.

Portanto, outro agente do trafego urbano a ser considerado é a comu-
nidade em geral, mesmo quando nio estd no transito. Por diversas razdes,
muitas pessoas nio utilizam modos de transporte no seu dia a dia. Para
pessoas com deficiéncias fisicas, muitas vezes a falta de acessibilidade é
um empecilho; para aqueles com deficiéncias mais severas, o sair de casa
estd restrito a extrema necessidade. Recém-nascidos, idosos, aposentados,
pessoas hospitalizadas... Sdo muitos os cidadios que, na maior parte do
tempo, ndo participam diretamente do transito. No entanto, toda vez que
é feita uma compra on-line ou via telefone, por exemplo, a demanda por
transporte estd presente. Mesmo sem sair da porta de casa, constante-
mente gera-se impacto a mobilidade, e sofre-se de forma passiva as con-
sequéncias de uma mobilidade ineficiente, como a poluicio atmosférica,
a poluicdo sonora e os reflexos da perda de produtividade no preco dos
produtos, em fun¢io dos congestionamentos.
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Assim, a comunidade em geral, seja direta ou indiretamente, também
tem seus direitos e obrigagGes em relacio a mobilidade. A populagdo urbana,
entendida como o coletivo de pessoas que moram nas cidades, tem direito
a sofrer os minimos transtornos do transito em geral e gozar de um espago
ptiblico ordenado e nio degradado, com baixo indice de acidentes e aparéncia
agradavel. No entanto, é exigido que ela apoie o sistema de transporte como um
todo e reconheca sua importancia econ6mica e social, participando ativamente
na elaboragio, implementagio e fiscalizacio das politicas publicas relacionadas.

A eficiéncia da mobilidade urbana exige modelos mais sustentaveis de
transporte, que devem ser planejados, executados e fiscalizados. E fundamental
aintegracio dos setores piiblico e privado - agentes com participagdo mais ativa
- e da populagio, em favor de um mesmo propésito: o bem comum. Para isso,
além de contar com a participagdo popular no planejamento da mobilidade
urbana, os responsaveis nas diferentes esferas governamentais e empresas
relacionadas com o transporte nas cidades precisam analisar conjuntamente as
dindmicas de deslocamentos que acontecem nas areas urbanas, as necessidades
sociais e econdmicas que os motivam e as deficiéncias e problemas que surgem.

Nesse sentido, parcerias publico-publico e piblico-privadas tornam-se,
entio, idoneas para promover as sinergias necessarias que dotem de quali-
dade e eficiéncia os resultados almejados, contando com um adequado pla-
nejamento nio sé em carater imediato, como também a médio e longo prazo.
Tais colaboragdes facilitam uma atengdo mais eficiente tanto nas grandes
cidades, que enfrentam os maiores problemas de transito, como também nos
ntcleos menores, que também encaram desafios especificos e normalmente
contam com menores recursos, tanto financeiros como técnicos.

Surgem assim os contratos de concessio de servicos de transporte
publico ou gestdo de infraestruturas de transporte, antes mencionados, e
também as colaboragdes para elaboragdo de planos de mobilidade urbana,
estudos de trifego e de origem-destino nas cidades, a¢des de melhorias no
entorno de PGVs, campanhas conjuntas de divulgagdo e conscientizagdo
sobre mobilidade urbana sustentivel, entre muitas outras. As Universida-
des, como centros de geragio, aperfeicoamento e transmissdo de conheci-
mento demonstram-se, especialmente, atores fundamentais nesses proces-
sos, dotando de novos e qualificados profissionais nas dreas envolvidas aos
agentes responsaveis, assim como também colaborando, mediante ag6es de
extensdo, na atengdo as demandas especificas da sociedade por uma mobi-
lidade mais eficiente e sustentivel no seu entorno.
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WHO - QUEM SAO OS
AGENTES LOGISTICOS
ENVOLVIDOS NOS
PROCESSOS?

Alogistica esta presente em diversas atividades do sistema de venda e
distribui¢do das empresas. A competitividade de mercados é a principal
razdo da procura por esses servi¢os, especialmente por conta do controle
de estoque, da armazenagem e da gestdo de transportes. Considerando o
ambiente urbano, sdo quatro os agentes (stakeholders) principais envolvidos
na logistica urbana: os fornecedores, os transportadores ou operadores
logisticos, a populagio e o poder piblico.

A globalizagdo tem relagdo direta na disponibilidade e oferta de pro-
dutos em qualquer local do planeta, no crescimento do ntimero de clientes
e também de fornecedores, nas maiores distincias a serem percorridas,
na utilizagio de diferentes modos de transporte, e na maior complexidade
cultural e regulatéria. Por outro lado, a segmentagio de mercados, que
reconhece a necessidade de utiliza¢do de multiplos canais de distribui¢do
para o mesmo produto, assim como a defini¢io de diferentes padrdes de
servigo para os diferentes segmentos, também estabelece novos desafios
para o setor. Sob o olhar da logistica, isto significa a exigéncia de desen-
volvimento de estruturas flexiveis, capazes de atender os diferentes canais
sem provocar o aumento dos custos.

Operadores logisticos sdo organiza¢Ges (empresas) que prestam ser-
vigos logisticos e/ou de gestdo para terceiros nas operagdes envolvidas
no ciclo da cadeia de suprimentos, ou seja, sdo fornecedores de servigos,
responsaveis por atender as necessidades logisticas de seus clientes, de
forma especifica. Os operadores logisticos operacionalizam a aquisi¢io,
movimentacio, armazenamento, transporte e distribuigdo de produtos.
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Considerando a logistica no ambiente interno, os operadores logis-
ticos atuam diretamente com os setores de compra e venda de produtos,
auxiliando o controle de estoque e tentando reduzir os riscos associados
as suas operagdes, garantindo a continuidade da produgio e a distribuigio
dos produtos. Também buscam otimizar o aproveitamento dos centros
de armazenamento de distribui¢o relacionando os produtos mais pro-
curados e os que tém pouca rotatividade. Dessa forma, trabalham muito
préximos das dreas de marketing, organizando prazos e dando respaldo
as tomadas de decisdo sobre as estratégias de vendas e a geragio de lucro
para seus clientes.

O operador logistico precisa dispor de instala¢des adequadas para
realizar a armazenagem dos produtos da empresa contratante de acordo
com as suas necessidades - contéineres, galpdes de armazenagem e depé6-
sitos -, e também de um bom sistema de administracio desses armazéns,
adequado a cada caso. Os operadores logisticos tém como suas principais
fungGes o gerenciamento do armazém e as operagdes de picking, que con-
sistem na separacio e preparagio de pedidos, classificados em diferentes
categorias e quantidades, de acordo com a solicitagdo do cliente, de forma
a satisfazer a solicitagdo, incluindo ainda embalagem e empacotamento.
Decisdes relacionadas ao espago de armazenagem, bem como as opera-
¢Oes de transporte e distribui¢do de produtos, através do gerenciamento
das frotas de transporte que incluem toda a rede de distribuigio, desde o
armazém até a entrega na tltima milha, sdo definidas como as principais
funcdes atribuidas a um operador logistico. Esse conjunto de atividades
pode ser observado na Figura 12.
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Figura 12 - Areas de atuagio dos operadores logisticos
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Fonte: ABM Informitica. Disponivel em: <https://abminformatica.com.br/gestao-de-

logistica/gestao-de-logistica-wms-tms/>. Acesso em: 14 fev. 2022.
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Destaca-se ainda que é responsabilidade do operador logistico: emitir
a documentagio do despacho, de acordo com as legislacdes pertinentes;
responsabilizar-se por eventuais danos ou avarias; realizar o controle ade-
quado de entrada e saida dos bens; e possuir apélice de seguro para as
instala¢des e também para os bens materiais.

A adogio de operadores logisticos nas cadeias de suprimentos é uma
estratégia recente, onde as parcerias vém sendo construidas, como uma
alternativa a tradicional empresa verticalmente integrada. No entanto, é
importante destacar que o desenvolvimento dessa adogio pode contribuir,
de um lado, em uma alternativa de reducio de custos e obtencio de van-
tagem competitiva, e de outro, se ndo bem acordado, apresentar falhas,
atrasos e ineficiéncias em um ambiente marcado por objetivos imprecisos
e expectativas irrealistas entre as partes envolvidas.

De 2018 para 2020 identificou-se um aumento de 23,8% na Receita
Operacional Bruta (ROB), no setor dos Operadores Logisticos, o que mos-
tra que é um dos setores que mais crescem no Brasil. O estudo realizado
pela Fundagio Dom Cabral, que abrangeu um universo de 275 empresas,
revelou que o setor figura entre os que mais empregam no Brasil, gerando,
em média, 1,5 milhdo de vagas de trabalho diretos e indiretos.

Considerando esse crescimento continuo, é importante reconhecer
os diferentes niveis de operadores logisticos, onde cada um desses grupos
atua e quais sdo as suas principais funges dependendo da drea da cadeia
de suprimentos na qual cada um é qualificado para executar o processo.
Entre eles, estdo os seguintes (Figura 13):

+ 1PL (First Party Logistics): reconhecidos como as agéncias de trans-
porte que sio responsaveis por distribuirem os produtos de uma
empresa que os contrata. E considerado o primeiro nivel de tercei-
rizagdo, sendo a sua responsabilidade o gerenciamento das frotas
e dos motoristas. Neste nivel, a empresa contratante deve possuir
armazéns e equipamentos de movimentagio préprios.

- 2PL (Second Party Logistics): neste segundo nivel, além do trans-
porte, o operador logistico também é responsavel pela armaze-
nagem dos produtos. O operador oferece servigos padrio de ar-
mazenagem e de transporte, incluindo a organizagio da frotae o
gerenciamento dos fluxos de materiais.

+ 3PL (Third Party Logistics): o terceiro nivel é o de operador logisti-
co responsavel por oferecer e integrar o servigo completo, incluin-
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do a infraestrutura e também o gerenciamento e organizagao das
operagdes referentes ao transporte e armazenagem. Os operado-
res 3PL oferecem servigos apropriados as necessidades da empresa
e de seus clientes. Esse nivel, em geral, possui contratos de presta-
¢do de servigo de longo prazo.

+ 4PL (Fourth Party Logistics): esses operadores logisticos nivel qua-
tro operam como agentes de otimizagdo da cadeia de suprimentos.
Onde normalmente o nivel 3PL é responsavel pelo gerenciamento
de recursos, o 4PL atua como consultor para as operagdes de ar-
mazenagem e transporte.

+ 5PL (Fifth Party Logistics): o quinto nivel de operador logistico
envolve o gerenciamento integral da cadeia de suprimentos, sen-
do altamente especializados na otimizagdo de operagdes com-
plexas e com experiéncia no gerenciamento dos fluxos dos ca-
nais do e-commerce.

Figura 13 - Niveis de operadores logisticos
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Fonte: Elaborada pelos autores.
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Sob essa classificacdo, quando e qual operador logistico contratar sdo
decisGes importantes para a gestio de negécios, de forma que é necessario
analisar os pros e contras do servigo do operador logistico e estabelecer um
rigoroso processo de selegdo. Segundo especialistas, algumas vantagens
no uso de operadores logisticos podem ser indicadas. O desenvolvimento
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tecnolégico tem colaborado para as empresas adotarem um processo regu-
lar de desenvolvimento e lan¢camento de novos produtos. Para a logistica,
cujo objetivo é disponibilizar o produto que o cliente deseja, no prazo
que ele deseja, no local indicado, o aumento da quantidade de produtos
representa um aumento também da complexidade e maiores custos.

As frequentes inovagdes tecnolégicas, relacionadas com a politica de
lan¢amentos de novos produtos, também contribuem para a diminuigdo do
ciclo de vida dos produtos. Ciclos de vida menores aumentam a incerteza
e a ocorréncia de niveis maiores de obsolescéncia do estoque, e também
diminuem os tempos dos ciclos de produgio, distribuigio e entrega.

A exigéncia por melhores servigos sob o ponto de vista dos clientes é
outro fator que tem cooperado para aumentar a complexidade logistica.
No caso dos clientes institucionais, a pressdo estd relacionada ao aumento
da consisténcia, frequéncia e também velocidade de entrega. As filosofias
just-in-time na indistria e a tecnologia nas vendas no varejo sdo os sinais
mais perceptiveis dessa nova tendéncia. No caso dos consumidores finais,
a demanda é pela opgdo de poder fazer compras remotas e migrar de um
canal para outro (telefone, internet, catélogo) e depois receber no local
desejado, na maioria das vezes, em casa. Dessa forma, através dos servicos
ofertados pelos operadores logisticos, essas conectividades vém trazendo
para todos os envolvidos uma melhor experiéncia e assim otimizando os
resultados nas operagdes.

Com essas mudancgas, os conceitos logisticos também estio mudando
a forma como os servigos sdo executados e cobrados. Aos poucos, algumas
novidades que eram tendéncias comecam a se tornar realidade, como, por
exemplo, o cross borders (logistica além das fronteiras) e o same-day delivery
(entrega no mesmo dia da compra). As plataformas cross borders envolvem
a conexio entre diversos agentes da cadeia possibilitando a eliminagao de
elos intermediarios que, muitas vezes, apenas agregam custos a operagio.
Para empresas pressionadas por prazos, o que impacta diretamente nos
processos, nos planos de distribuicio e no uso de tecnologias, o principal
ganho estd em oferecer ao cliente o same-day delivery.

Conclui-se que os operadores logisticos suportaram muito bem o
aumento da demanda, confirmado pela chegada da epidemia do Covid-
19. Entre os setores mais procurados nesse cendrio de pandemia estdo os
de alimentos e de medicamentos. Na busca por soluges logisticas de alta
complexidade, relacionadas a perecibilidade e fragilidade em funcio das
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varia¢Ges de temperatura das cargas envolvidas, essas operagGes sio sus-
tentadas pela experiéncia e conhecimento dos operadores logisticos. Eles
s30 os responsaveis por gerenciar e planejar a melhor forma de insumos ou
produtos alcangarem o destino final, trabalho que inclui diversas etapas,
incluindo a fabricagdo, armazenagem adequada, separagio, transporte
especifico, entre outros pontos.

O poder publico, também identificado como agente principal asso-
ciado a logistica urbana, apresenta dificuldades ao compor politicas ptibli-
cas adequadas para o desenvolvimento econémico e a qualidade de vida da
populagio. Compreende-se que ha fatores dificeis de serem influenciados
pelas autoridades locais, como por exemplo: legislagdes nacionais, tradi-
¢bes culturais ou estruturas politicas. Porém, é responsabilidade do poder
publico a regulamentagio (medidas legais) relacionada 4 infraestrutura
viaria local, pois a maioria das regulamentagdes identificadas estio rela-
cionadas 2 inclusio de restri¢io do acesso de veiculos nos centros urbanos,
relacionadas ao tamanho, peso e ao tempo de permanéncia dos veiculos
para a realiza¢do da operagio de carga e descarga.

Alegislagdo brasileira, incluindo as trés esferas, federal, estadual e
municipal, comegou h4 cerca de duas décadas a implementar a regulamen-
tacio do transporte de cargas urbanas. No ambiente federal, a Lei n°12.587,
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, criada em 2012, descreve o
Sistema Nacional de Mobilidade Urbana como o “o conjunto organizado e
coordenado dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que
garante os deslocamentos de pessoas e cargas no territério do Municipio”.
Para os agentes federativos, a lei prop6e o controle do uso e operacio de
infraestrutura vidria destinada a circulagio e operagio de transporte de
carga, concedendo prioridades ou restri¢des, condicionadas ao Plano de
Mobilidade Urbana, como o instrumento de efetivagio que devera apre-
sentar os principios, os objetivos e as diretrizes dessa Lei, bem como a ope-
ragdo e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura vidria.

Ainda no Ambito federal, destaca-se o guia “Plano de Mobilidade
Urbana (PlanMob)- Construindo a Cidade Sustentével”, criado em 2007,
pelo entdo Ministério das Cidades, que apresenta orientagdes aos 6rgios
gestores municipais para auxiliar na elaboragdo dos Planos Diretores de
Mobilidade. O documento destaca a importincia do transporte de carga
em ambientes urbanos, incluindo a forma de regulamenta-lo e transferindo
para esfera estadual ou municipal o desenvolvimento dessas diretrizes
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contemplando os diferentes agentes sociais. No ambito municipal, é reco-
nhecida a necessidade da maioria dos municipios possuirem dados quanti-
tativos e qualitativos sobre o transporte de carga urbana a fim de planejar
a operacio, e também cabe a eles a responsabilidade pela formacio dos
érgdos ou agéncias de controle e fiscalizagao.

Diante do exposto, é reconhecida a necessidade de utilizar a rede
viaria urbana com medidas que visem a garantia da qualidade de vida e
bem-estar para a populagdo, mas ndo se pode obviar a importincia dos
deslocamentos associados a carga urbana, ainda mais em um pais emer-
gente, onde o poder de consumo da populagio é crescente e influenciado
diretamente pelos acordos e medidas impostas pelo governo federal.

Diante dessa descrigio, é possivel compreender a importincia do
trabalho coordenado que a indstria e a logistica desenvolvem em parceria
com os operadores logisticos para que ndo existam variagdes ou até rup-
turas mais severas na cadeia de produgio e, com isso, o desabastecimento
ou falta de produtos e servigos para a populagio que vive na sua maioria
nas areas urbanas.
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WHERE - ONDE AS
MUDANCAS NA MOBILIDADE
JA ESTAO ACONTECENDO?

A mobilidade est4 presente no dia a dia da populagio e causa numerosos
impactos na vida das pessoas, tanto positivos como negativos. A mobilidade
sustentavel tenta diminuir ou mitigar os problemas causados, a0 mesmo
tempo que procura potencializar os efeitos benéficos para a sociedade, para
o que é fundamental o investimento em infraestrutura adequada para a
pratica da mobilidade ativa e do transporte coletivo. A partir disso, cria-se
um ambiente de maior conforto e seguranca para esses deslocamentos, natu-
ralmente influenciando a populago a repensar o uso do carro, por exemplo.
Onde podem ser encontrados exemplos dessas iniciativas? Existem nume-
rosas experiéncias bem-sucedidas seguindo esses critérios da mobilidade
sustentavel em todo o mundo, que serdo exploradas no presente capitulo.

Em primeiro lugar, desde o ponto de vista do transporte a pé, um

estudo feito pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento,
o ITDP ranqueou as cidades mais caminhaveis do mundo, utilizando, para
isso, 3 parametros:

+ Proporgio de pessoas vivendo até 100 m de um espago sem carros,
como pragas, parques e calgaddes.

+ Proporgio de pessoas vivendo até 1 km de ambos servigos de
saude e educacio.

+ Tamanho médio dos quarteirdes da cidade, ji que quartei-
roes menores permitem que as pessoas caminhem diretamen-
te aos seus destinos mais facilmente, sem precisar contornar
grandes distincias.

Para o primeiro parametro, acerca da parcela da populagdo vivendo
a menos de 100 m de espacos livres de carros, Hong Kong (China) ficou
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em primeiro lugar, seguida por Moscou (Russia), Paris (Franca), Bogota
(Colémbia) e Londres (Reino Unido). Conforme o segundo pardmetro, a pro-
ximidade a escolas e servigos de satide, ficou na primeira colocagéo a cidade
de Paris, seguida por Lima (Peru), Londres, Santiago (Chile) e Bogota. Sob a
perspectiva do terceiro parametro, ordenando as cidades cujos quarteirdes
possuem menor tamanho médio, destacou-se a cidade de Cartum (Sudio),
seguida por Bogota, Lima, Karachi (Paquistio) e Téquio (Japao).

Vale destacar que, considerando os trés rankings, apenas Bogot4, na
Colémbia, aparece em todos. Isso porque, na virada do século XX para
0 XXI, houve um esforgo concentrado para criar uma cidade com mais
espagos publicos para criangas e menos para os carros, focando nos 6nibus,
nas bicicletas e nas caminhadas. Outro desenvolvimento citado no estudo
aconteceu em Pune, na India, onde um redesenho das vias priorizou pedes-
tres e ciclistas, construindo largas calcadas e criando 4reas para criancas
brincarem e vendedores de rua trabalharem (Figura 14).

Figura 14 - Calgada ampla com infraestrutura
adequada e bicicletas para uso piiblico

Fonte: Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento.
Disponivel em: <https://www.itdp.org/2020/06/05/pune-leads-
india-toward-a-sustainable-future/>. Acesso em: 18 nov. 2021.
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Segundo matéria do WRI Brasil publicada em 2015, outras 5 cida-
des mostram o futuro da caminhabilidade, em que as ruas terdo mais
pessoas e menos carros (Figura 15). Helsinque, na Finldndia, detalha em
seu novo plano a seguinte légica: quanto mais pessoas existem em uma
cidade, menos carros deveriam ser permitidos nas ruas. A cidade espera
tornar o carro dispensavel até 2025, desenvolvendo bairros caminhaveis
e interconectados, priorizando os transportes ativos. Copenhague, na
Dinamarca, criou dreas exclusivas para pedestres ja na década de 60 do
século XX, antecipando o futuro da mobilidade sustentavel. A transfor-
magdo da cidade, j4 conhecida pelo popular uso de bicicleta, representa
o reconhecimento de que dar importincia aos caminhos dos pedestres e
aos transportes ativos pode ser um dos primeiros passos para favorecer a
mobilidade e criar uma cidade melhor para as pessoas. Em Zurique, na
Suiga, 31% das viagens sdo feitas a pé ou de bicicleta, possivel devido a
um modelo de mobilidade eficiente, integrado e multimodal que é marca
da cidade. Esse planejamento comegou em 1996, quando foi proibida a
criagdo de novos estacionamentos, a menos que fossem no mesmo lugar
de estacionamentos ja existentes, limitando, assim, o uso de carros nas
areas urbanas. Por sua parte, Hamburgo, na Alemanha, foi chamada em
2011 de Capital Verde da Europa por suas estratégias de planejamento
integradas e suas metas ambiciosas. O objetivo principal da cidade é
tornar o espago urbano completamente acessivel a pé ou de bicicleta,
com 40% do territério da cidade dedicado a espagos ptiblicos verdes.
Finalmente, a quinta cidade destacada no estudo é a capital holandesa
Amsterd3, onde a mobilidade ativa tem um destaque especial: 32% das
viagens urbanas sdo realizadas por bicicleta, enquanto que 29% delas sio
feitas a pé. A cidade é conhecida mundialmente pelo uso da bicicleta,
mas os dados evidenciam que também had uma preocupagio na cidade
por investir em infraestrutura para pedestres, com énfase em tornar a
drea urbana mais conectada e acessivel a todos.
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Figura 15 - Cidades exemplo de caminhabilidade

Helsinque - Finldndia Copenhague - Dinamarca Zurique - Suica
Hamburgo - Alemanha Amsterda - Paises Baixos

Fonte: Adaptado de WRI Brasil. Disponivel em: <https://wribrasil.org.br/pt/
blog/2019/10/5-exemplos-de-caminhabilidade>. Acesso em: 15 nov. 2021.

De acordo com os exemplos anteriores, é possivel perceber que nos
paises europeus, que s3o majoritariamente ricos e desenvolvidos, a cons-
ciéncia acerca da importincia da caminhabilidade estd presente e vem
sendo colocada em prética. No entanto, existem casos de cidades bra-
sileiras que também estio engajadas no planejamento de cidades mais
caminhaveis. O Prémio Cidade Caminhavel, promovido pelo “Movimento
Sampapé!", teve sua primeira edi¢io realizada no ano de 2021 e premiou
3 projetos feitos por 6rgios puiblicos que contribuiram para a melho-
ria da caminhabilidade.

O primeiro vencedor, na categoria Cidades Pequenas, com até 100
mil habitantes, foi o projeto “Reurbanizagio do Centro”, do municipio
de Conde, na Paraiba, onde foi executado um redesenho com redistri-
bui¢io de todo o espago vidrio, reduzindo a 4rea de fluxo de veiculos,
ampliando os espagos exclusivos de pedestres e conectando os espagos de
lazer (Figura 16).
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Figura 16 - Nivelamento rua-calgada e ampliagdo de
areas caminhiveis em Conde - PA, Brasil

Fonte: Adaptado de: Prémio Cidade Caminhdvel. Disponivel em: <https://
www.premiocidadecaminhavel.org/vencedorasx Acesso em: 15 nov. 2021.

Na categoria Cidades Médias, de 100 a 800 mil habitantes, venceu o
projeto “Via Parque”, em Caruaru, Pernambuco (Figura 17). A iniciativa
promoveu maior acessibilidade, seguranca e atratividade as caminhadas,
investindo na infraestrutura das cal¢adas e conectando diferentes bairros
da cidade através de um corredor de integragio centro-periferia.

Figura 17 - Corredor urbano com calgadas, ciclovia e
quadras esportivas em Caruaru - PE (Brasil)

Fonte: Adaptado de: Prémio Cidade Caminhavel. Disponivel em: <https://
www.premiocidadecaminhavel.org/vencedoras>. Acesso em: 15 nov. 2021.

51



O Plano Municipal de Caminhabilidade de Fortaleza, no Cear4, foi
o vencedor da categoria Cidades Grandes, com populac¢io acima de 800
mil habitantes (Figura 18). O projeto apresenta 8 documentos técnicos,
que possibilitam o direcionamento de agdes estratégicas e diretrizes, a fim
de guiar o poder executivo quanto as politicas ptiblicas que vislumbram a
caminhabilidade de Fortaleza.

Figura 18 - Faixa de rolamento transformada em
bulevar caminhivel em Fortaleza - CE, Brasil

Fonte: Adaptado de: Prémio Cidade Caminhavel. Disponivel em: <https://
www.premiocidadecaminhavel.org/vencedoras>. Acesso em: 15 nov. 2021.

Assim como a ampliacio de espacos dedicados exclusivamente aos
pedestres, algumas medidas em favor de outros modos de transporte tam-
bém sdo necessdrias. O aumento do niimero e da extensio de ciclovias
e ciclofaixas tem acontecido no mundo todo, tornando a bicicleta uma
importante aliada dos cidaddos para vencer distincias curtas e médias.
Na Holanda, por exemplo, j4 sdo mais de 22 milh&es de bicicletas, supe-
rando o niimero de habitantes do pais. Isso se deve, inicialmente, ao seu
relevo, que é extremamente plano. Além disso, a partir da década de 70
do século XX, ciclistas passaram a cobrar mais espago para as bicicletas,
a fim de tornar seu uso mais seguro. Nessa época, ainda era predomi-
nante o uso de carros. A medida que as reivindicagdes populares foram
sendo atendidas, com investimentos ptiblicos na extensio e manutengio
de ciclovias e ciclofaixas, as bicicletas foram se tornando protagonistas do
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transito, fato esse que virou uma das principais identidades do pais. Porém,
segundo o Copenhagenize Index, indice que avalia as melhores cidades do
mundo para usar bicicleta, é Copenhague, na Dinamarca, a que estd em
primeiro lugar. Amsterda, a capital holandesa, vem logo em seguida, na
segunda colocagdo. A avaliagdo feita em 2019 colocou, entre as 20 primei-
ras, 15 cidades europeias. Completando o ranking, representando aAsia,
estdo Téquio e Taipei, capital do Taiwan; da América do Norte, constam
as canadenses Montreal e Vancouver; da América Latina, a representante
é a capital colombiana, Bogota. Ainda que, no aspecto mobilidade ativa,
as grandes cidades da Europa estejam mais avangadas, a entrada de novas
cidades de outros continentes nesse ranking mostra que o uso de bicicleta
é uma tendéncia mundial e vem sendo tratado com mais aten¢do nas mais
diversas regides.

No Brasil, o habito de se transportar usando bicicleta tem seguido essa
tendéncia, mas esbarra na falta de infraestrutura adequada na maioria das
cidades. S3o Paulo, Rio de Janeiro e Brasilia possuem as malhas ciclovidrias
mais extensas do pais, acima dos 400 km cada. Outras capitais se destacam
nessa disputa, pois vém incluindo cada vez mais a implantacio de ciclo-
vias e ciclofaixas em seus planos de mobilidade urbana. De 2012 a 2016,
a malha cicloviaria de Fortaleza expandiu-se de 73 para 185 quilometros,
um aumento recorde de 154% em 4 anos. Atualmente, esse niimero ja é
maior, e a cidade continua buscando alternativas em favor de modelos mais
sustentaveis de mobilidade. Cabe também um destaque para Rio Branco,
no Acre, com mais de 100 quilémetros de malha ciclovidria. Conforme
pesquisa divulgada pela Universidade Federal do Rio de Janeiro, em 2018,
Rio Branco é a capital que mais investe em infraestrutura ciclovidria de
circulagio por habitante.

Para o desempenho ideal das atividades cotidianas utilizando diversos
modais, é importante que haja integragio entre eles, a fim de promover
deslocamentos seguros e eficientes. Em relagdo a melhor distribuigdo do
espaco das vias, as ruas completas, apresentadas com maior detalhe no
capitulo 9 deste livro, sio um bom exemplo de integragdo entre as calga-
das, as ciclofaixas e as ruas. Cidades brasileiras, como Porto Alegre e Sdo
Paulo, realizaram projetos importantes nesse sentido nos tltimos anos,
principalmente a partir da implementagdo do urbanismo tatico, que pro-
move intervengGes temporarias ou de baixo custo para estimular projetos
de longo prazo (Figura 19).
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Figura 19 - Imagens aéreas da Rua Jodo Alfredo, Porto Alegre - RS
(Brasil) antes e depois de atuagdes de urbanismo tético

Fonte: WRI Brasil. Disponivel em: <https://wribrasil.org.br/pt/
blog/2020/05/antes-da-covid-19-porto-alegre-devolveu-rua-para-
pedestres-com-urbanismo-tatico>. Acesso em: 20 jan. 2022.

Em paralelo 2 mobilidade ativa, o transporte ptiblico coletivo cumpre
papel fundamental na construgio de modelos de mobilidade mais eficien-
tes e sustentaveis, uma vez que favorece a distribui¢do mais democratica
do espago urbano e percorre longas distincias. Infelizmente, em muitos
casos, a falta de atratividade do transporte piiblico dificulta a mudanca de
habito dos cidadios que utilizam em maior medida o carro para se deslocar.
A priorizagio de corredores de transportes coletivos de alta capacidade,
em detrimento das atuais vias projetadas para os veiculos motorizados
individuais, reduziria drasticamente as emissdes de poluentes e os con-
gestionamentos e conectaria melhor os moradores das periferias urbanas
aos recursos e oportunidades que precisam.

Na Europa, essa divisdo mais equilibrada entre os modais esta pre-
sente ha mais tempo, onde é bastante comum o trinsito de bondes pelas
ruas, dividindo espago com os carros, assim como faixas exclusivas de
Onibus e redes metrovidrias muito desenvolvidas. Em margo de 2020,
Luxemburgo se tornou o primeiro pais a oferecer todo tipo de transporte
publico de forma gratuita. Porém, trés anos apds a aboligdo das tarifas para
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transporte piblico em Tallinn, na Estdnia, uma pesquisa apontou uma
reducdo ainda insuficiente de carros nas ruas, ressaltando que medidas
de regulamentacgio do uso do carro devem atuar simultaneamente, a fim
de estimular essa mudanca de hdbito dos motoristas. Na Asia, é famoso o
gigantesco sistema de metr6 de Téquio, no Japao, com mais de 380 km de
extensdo. No entanto, outros paises asidticos também se mostram eficien-
tes quando se fala de transporte sobre trilhos: a Coreia do Sul, visto queo
metrd de sua capital, Seul, tem 466 km de extensdo e conta com mais de
300 estagdes; e a China, que ultrapassa 0s 1200 km de extensio em linhas
de metrd somente contabilizando as cidades de Xangai e Pequim. Aquino
Brasil, veiculos de transporte coletivo como os trens e metrds ainda estio
restritos a poucas cidades: segundo relatério da Companhia Paulista de
Trens Metropolitanos, a CPTM, o metrd de Sdo Paulo contava em 2021
com 89 estagdes, ao longo de pouco mais de 100 km, e deve atingir 123 km
de extensdo em 2026, com mais de 100 esta¢Ges em funcionamento; no
Rio de Janeiro, em 2022, o metr6 se estendia por 56,5 km, distribuido em
3 linhas, com um total de 41 estagdes.

Os BRTs, por sua vez, tém baixo custo de implantagio se comparados
aos metrds e proporcionam um transporte ptblico ripido e eficiente. Dife-
rentemente dos dnibus em geral, os BRTs trafegam por uma faixa exclusiva
e o pagamento da tarifa é feito na estagdo de embarque e desembarque, do
lado de fora do 6nibus. No Brasil, a cidade de Curitiba é destaque nesse
aspecto. O BRT da cidade foi eleito um dos projetos mais influentes do
mundo nos tltimos 50 anos, inspirando mais de 200 outras cidades que
adotaram a mesma légica de mobilidade. Atualmente, os BRTs estdo pre-
sentes em 15 cidades brasileiras.

Quanto aos 6nibus, algumas iniciativas de gratuidade do sistema para
todos os passageiros vém ganhando espago no pais, visando estimular o seu
uso. No ano de 2018, a cidade de Volta Redonda, no Rio de Janeiro, incor-
porou ao sistema de transporte coletivo municipal trés 6nibus elétricos
que nio cobram tarifa e que possuem ar-condicionado, internet Wi-Fi e
conexdes USB para recarregar aparelhos méveis (Figura 20). Em Caucaia,
o segundo municipio mais populoso do Cear, os dnibus do transporte
publico municipal passaram a funcionar de graca em setembro de 2021. De
acordo com o prefeito da cidade, a gratuidade do transporte pblico pre-
tende diminuir 40% do fluxo de veiculos em circula¢io no municipio, e foi
constatado que a medida facilitou o aumento da demanda de passageiros
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dos 6nibus, que mais do que quadruplicou nesses momentos da pandemia
de Covid-19 e ainda se manteve apés as atividades fossem regularizadas.

Figura 20 - Onibus elétrico gratuito em Volta Redonda - R], Brasil

Fonte: Prefeitura Municipal de Volta Redonda. Disponivel em: <https://www.
voltaredonda.rj.gov.br/comunicacao/31-noticias-em-destaque/smdet/1642-
tarifa-comercial-zero-contar%C3%A1-com-tr%C3%AAs-%C3%B4nibus-
el%C3%Aotrico-at%C3%A9-o-final-de-setembro>. Acesso em: 18 nov. 2021.

Outra mudanga em termos de mobilidade que cresce no mundo é a
produgio e venda de automéveis elétricos. Na Noruega, em marco de 2021,
os carros 100% elétricos representaram mais da metade das vendas do
mercado. E importante enfatizar, todavia, que somente a eletrificacio dos
carros nio resolvera a maioria dos problemas de mobilidade atuais. Ainda
que sejam uma solugao eficaz para a redugdo da emissio de poluentes e da
poluigdo sonora, os carros, elétricos ou ndo, continuam ocupando o mesmo
espaco nas cidades. A eletrificagdo dos veiculos pode ser grande aliada da
mobilidade sustentavel, desde que seja focada também no desenvolvimento
e na popularizagio de 6nibus e bicicletas elétricas, por exemplo. Dessa
forma, unem-se os beneficios da eletrificagio aos modais de transportes
ativos e coletivos, que sio os verdadeiramente sustentaveis.

S&o muitas as iniciativas acontecendo pelo mundo todo em relagio aos
transportes, mas a mudanca de pensamento das pessoas no que se refere
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aos habitos de mobilidade e 2 ocupacido do espago ptiblico deve ser pri-
mordial - e mais: tem custo zero e seus efeitos sio muito mais duradouros.
A conscientizagio em relacio as alteragGes nas formas de deslocamento
e o impacto disso no planejamento das cidades e de novos empreendi-
mentos capacita as pessoas a cobrar solu¢des mais alinhadas aos modelos
de mobilidade sustentivel. Além dos investimentos em infraestrutura, o
aspecto cultural tem grande influéncia nesse planejamento, o que pode ser
percebido ao se levar em conta que os Estados Unidos, maior economia
mundial atual, ndo costumam se destacar em avalia¢Ges acerca de cami-
nhabilidade, uso de bicicleta e transporte piiblico. Nas tltimas décadas,
o pais manteve a centraliza¢do do planejamento urbano na infraestrutura
para os carros - com excecdo de poucas cidades -, de maneira oposta as
tendéncias dos paises europeus, também ricos e desenvolvidos. Portanto,
para que sejam ponderados aspectos de viabilidade técnica e econémica
de planos e iniciativas de mobilidade urbana, antes é necessaria a quebra
do ciclo vicioso para a inser¢do de novas perspectivas.
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WHERE - ONDE A LOGISTICA
ACONTECE E DE QUE FORMA?

Ao observar objetos ao entorno, é possivel encontrar elementos que exi-
jam que processos logisticos ocorram para atingir o consumidor final, e
neles é possivel identificar o que foi feito para chegar até o cliente, como,
quando e a que custo. Analisar onde a logistica acontece e de que forma
ela é implementada parece ser uma pergunta simples de responder, porém,
com uma avaliagdo profunda é possivel observar a complexidade da ques-
tdo, considerando o diferencial espacial e econémico entre os produtos
produzidos e os consumidores (Figura 21). Esse desequilibrio, somado a
demanda de servigos, leva a um aumento de demanda por transportes,
que, se mal planejados, podem acarretar em externalidades negativas na
vida das pessoas e das cidades.

Figura 21 - Dimensoes da Logistica e da Logistica Urbana

LOGISTICA URBANA
Agregacio de
fluxos interurbanos

LOGISTICA

Articulagio entre
fluxos interurbanos e urbanos

Areas de

Niveis de |Intercontinental/ Periferi ~ Hi
eriferia | expansiono | Hipercentro

Operagio | intemacional Nacional Regional

centro

Melhorias nos sistemas de transporte e tecnologia;
Redugio de restri¢des 2 movimentagio;
Agregacio de fluxos

RestrigGes crescentes 2 mobilidade

Fonte: Adaptado de Pereira e Teixeira, 2002. Disponivel em:
<http://geoinova.fcsh.unl.pt//>. Acesso em: 20 jun. 2023.
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O processo logistico se estende além de empresas, estd no dia a dia das
pessoas ao se deslocarem por um espago. Apés o uso do produto pelo consu-
midor hd também a atuagio da logistica reversa. A nova integracio de residuos
e também de produtos incluidos novamente na cadeia de abastecimento leva
aum fluxo de material e novas informacdes, alocados em sentido inverso, a
montante ao fluxo tradicional, o que permite fechar a cadeia. Depois de um
produto chegar até o consumidor final, existem diversos processos logisticos
que envolvem o consumidor, que sustenta o ciclo da logistica apés o descarte
do bem, incluindo também a logistica reversa. Essa ferramenta esta prevista
através da Politica Nacional de Residuos Sélidos (PNRS) e se considera o con-
junto de processos desenvolvido pela empresa de transporte e pelo consu-
midor final, com o objetivo de incluir no processo os produtos em posse dos
clientes e proceder com atendimento de pés-venda ou pés-consumo ao setor
empresarial. Dessa forma, esses produtos ou embalagens sdo destinados para
serem reutilizados, reciclados ou descartados de forma adequada, atribuindo
aresponsabilidade da destinagio final do produto ainda ao produtor.

Alogistica urbana acontece em todo o processo de transferéncia e
movimentagio de cargas e/ou prestadores de servigos no territério de uma
cidade e a sua finalidade é suprir as necessidades basicas. Assim, ela estd
presente no cotidiano, desde o momento em que uma pessoa acorda a cada
dia, e ainda atuando no pés-consumo de um produto, e em todos os itens
e processos existentes. Tal abordagem envolve miltiplos fatores, como
geografia e planejamento urbano, economia urbana, logistica e gerencia-
mento da cadeia de suprimentos. Em conjunto, esses fatores fornecem uma
visdo abrangente do contexto espacial, social, econémico, infraestrutural
e regulatdrio no qual a logistica urbana opera.

Porém, além disso, para a elaboracio de projetos e analises de siste-
mas logisticos que buscam melhorar a mobilidade urbana, é necessario
compreender os diversos stakeholders do cendrio, para criar um desenvolvi-
mento sustentavel através da menor utilizagio de recursos e gestio eficiente
do sistema de transporte urbano, com o objetivo de garantir acesso dos
habitantes aos servigos que a cidade dispde, suprindo suas necessidades.

A Logistica Urbana busca otimizar a gestdo da cadeia de suprimentos
nas cidades, visando a eficiéncia, a sustentabilidade e a melhoria da quali-
dade de vida dos habitantes. No entanto, a logistica e o gerenciamento da
cadeia de suprimentos se relacionam de forma diferente a um conjunto
de questdes (Figura 22). Enquanto as questdes relacionadas a cadeia de
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suprimentos sao gerenciadas em sua maioria por empresas privadas, que
possuem como objetivo claro atingir a eficiéncia, a logistica da cidade con-
figura-se como um conjunto de atividades que ocorrem nas areas urbanas,
que envolvem o transporte, a armazenagem, a distribuicio e o gerenciamento
de bens, produtos e servicos, considerando caracteristicas especificas dos
espagos urbanos, como a densidade populacional, a infraestrutura limitada,
arestricio de espago e a necessidade de redugio do impacto ambiental.

Figura 22 - Elementos conceituais entre o gerenciamento da cadeia de
suprimentos e a logistica da cidade

Cadeia de Suprimentos Logistica das cidades
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Fonte: Adaptado de City Logistics. Disponivel em: <https://
globalcitylogistics.org/>. Acesso em: 27 jun. 2023.
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A posicio e os objetivos dos agentes nas cadeias de suprimentos e
logistica sdo diversos. E evidente também que, nessa relagdo, os produto-
res/distribuidores buscam a estruturag¢do dos canais de distribuicdo que
privilegiam a celeridade e a facilidade da entrega dos produtos. Por sua
parte, os operadores logisticos ou prestadores de servigos logisticos visam a
gestio eficiente dos fluxos, alcan¢ando o maior nimero de clientes, em um
menor tempo e com o menor custo (peso transportado/km). Porém, para
alcangar esse objetivo, se faz necessario dialogar com outros stakeholders,
que controlam equipamentos, condigdes de circulagio e estacionamento,
regulamentacio de cargas/descargas etc.

Todos os sistemas de distribui¢do de carga urbana envolvem uma
ampla gama de cadeias de abastecimento, cada uma de importincia varia-
vel, dependendo do ambiente urbano e do nivel de desenvolvimento, mas
que se dividem em duas classes funcionais principais e associadas a fluxos
de carga especificos: distribuigdo relacionada ao consumidor e distribuicao
relacionada ao produtor.

Segundo Ballou, para a redugido de custo de modo eficiente, os ges-
tores precisam enxergar os fluxos que envolvem as operagdes, para com-
preender, por exemplo, qual canal de distribui¢do atende o melhor objetivo
em questdo pelo custo ja definido, ou quais rotas podem ser alteradas sem
impactar negativamente. Assim, é preciso prestar atengio ao planeja-
mento da distribui¢do e de medidas mitigadoras e preventivas como locais
de carga e descarga demarcados nas vias ptiblicas e as medidas adotadas
também por outros stakeholders, assim como é necessiria uma legislagio
especifica direcionada aos processos logisticos.

Desse modo, a logistica urbana se consolida neste contexto como
alternativa para a resolucdo dos problemas de abastecimento. O conceito
deixa de estar dedicado ao fluxo fisico da movimentag¢io de mercadorias,
para integrar um componente também estratégico. Portanto, para com-
preender onde a logistica urbana acontece, deve ser levado em considera-
¢do o conceito de Smart Cities, que caracteriza as cidades inteligentes como
areas urbanas que utilizam a tecnologia para apresentar servigos urbanos
de forma mais eficiente, buscando aperfeigoar a qualidade de vida dos
habitantes (Figura 23). As Smart Cities favorecem o desenvolvimento inte-
grado e sustentavel, englobando o planejamento colaborativo e a participa-
¢do cidadi, em que se coloca as pessoas no centro dos processos, tornando
assim as cidades mais inovadoras, competitivas, atrativas e resilientes.
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Figura 23 - Smart City
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Fonte: Adaptado de Sienge. Disponivel em: <https://www.
sienge.com.br/>. Acesso em: 27 jun. 2023.

As Smart Cities utilizam meios eletronicos para coletas de dados para
gerenciamentos eficientes. Embora seja considerado um modelo de gestio
voltado a mobilidade urbana, interfere diretamente nos sistemas e proces-
sos logisticos presentes nas cidades, como na gestio de trafego, gerando
menos congestionamento, o que beneficia o sistema de distribuicio de
mercadorias, e vice-versa.

Com o desenvolvimento da logistica 4.0, a Internet das Coisas (IoT)
despontou como uma das inovagdes tecnoldgicas que possibilita o desen-
volvimento das Smart Cities, alavancando o desenvolvimento da logistica
nesses centros urbanos integrados, com o uso da nova fronteira da internet,
da miniaturizagio eletr6nica e de diversos procedimentos de comunicagio.
Com esse tipo de tecnologia através da IoT, onde os aparelhos se comunicam
com o ambiente a sua volta e com outros aparelhos, melhorando processos ja
existentes, a logistica consegue uma melhor qualidade e maior produtividade
dos processos, otimizando também o uso da infraestrutura das cidades.

Historicamente, as politicas piblicas de mobilidade urbana nio
incluiam o transporte de carga no seu planejamento e a responsabilidade
esteve totalmente sobre o setor privado, como ja indicado. Porém, com o
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crescimento do comércio eletrénico e da tendéncia das empresas de bus-
car um maior nivel de servico a seus clientes, tem se tornado essencial a
implementagdo de politicas piblicas que busquem otimizar o transporte
de cargas também no ambiente urbano (Quadro 1).

Quadro 1 - Problemas associados a logistica urbana

Categorias Tipos de problemas

- Aumento dos tempos de deslocagao;
- Concentragdo temporal das entregas;

Congestionamento S )
g - Acréscimo sazonal de trafego;
- Morfologia urbana.
- Falta de estacionamento privativo
ara cargas e descargas;
Carga e descarga / P g . g 2.
. - Escassez ou localizagdo inadequada do
Estacionamento

estacionamento na via piiblica;
- Ocupacio indevida dos locais de carga/descarga.

- Restrigdo de acesso a veiculos de mercadorias
em determinadas dreas e horarios;

- Alongamento dos percursos forgados

pelas ruas de sentido tinico;

- Conflitos entre os modos de transportes;

- Implementagio de zonas de baixa emissio.

Politica de circulagio

- Aumento das entregas ao domicilio;

- Frequéncia elevada de entregas;

Varidveis relacionadas |- Redugio da dimensio das encomendas;

Distribuigio - Flutuacio das encomendas pelas oscilagdes na procura;
- Condicionante 4 entrega de mercadorias (horarios

de funcionamento dos estabelecimentos).

- Sistema de pregos nio adaptado as

condicdes diferenciadas da operagio;

- Utiliza¢do de veiculos com caracteristicas
ndo adequadas a circulagdo urbana;

- Deficiéncias no planejamento da distribuigio

Empresas prestadoras
de servigos logisticos

- Restrigbes decorrentes dos regulamentos

sanitdrios e de higiene alimentar;

Outras - Dependéncia das empresas de transporte de carga e
prestacio de servigos

face aos fornecedores

Fonte: Adaptado de Pereira e Teixeira, 2002. Disponivel em:
<http://geoinova.fcsh.unl.pt//>. Acesso em: 20 jun. 2023.
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Uma cidade com um planejamento mal elaborado da sua logistica
urbana ird enfrentar problemas associados as mudangas do padrio de
servigo identificados nas grandes urbes, como o crescimento das vendas
pelos canais digitais, aumento do consumo de produtos pereciveis com
distribuigdo didria e o fracionamento de entregas com menos espagos
de armazenagem. O continuo aumento de veiculos motorizados, sejam
comerciais ou de transporte de passageiros, contribui diariamente para a
formagao de congestionamentos nos ambientes urbanos, dificuldade de
acesso e também de estacionamento. Assim, é necessario considerar a atua-
lizagdo de politicas piiblicas relacionadas a mobilidade urbana, incluindo
as operacdes de carga e descarga, que ocorrem com “janelas de entrega”
cada vez menores e limitam a mobilidade das mercadorias, o que ao final
pode afetar o desenvolvimento comercial.

Nesse sentido, surgem iniciativas que pretendem melhorar os pro-
cessos, como a pratica dos varejistas de receber mercadorias fora do
horario de pico e assim desviar de problemas decorrentes do trafego de
veiculos de mercadorias em vias piblicas. Quando hd mais de um destino
no deslocamento para uma pessoa ou para uma entrega comercial, é rea-
lizada uma roteirizagio que é o processo para determinar uma ou mais
paradas para visitar um conjunto de pontos geograficamente dispersos,
e assim alcangar otimizagdo de tempo e redugio de custo. Quando um
produto é adquirido, ha uma trajetdria relacionada a logistica percorrida
antes da entrega ao consumidor final, representado pela Figura 24.
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Figura 24: Roteirizagdo

Fonte: Vecteezy. Disponivel em: <https://pt.vecteezy.com/arte-vetorial/4451065-
delivery-service-isometric-vector-illustration-parcel-transportes-
mapa-carga-e-frete-remessa-logistica-e-distribuicao-ponto-de-entrega-
caminhao-transporte-rota-3d-conceito/>. Acesso em: 18 jun. 2023.

Alternativas associadas a politicas publicas tém sido reconhecidas
para melhorar a eficiéncia e reduzir as externalidades da logistica urbana,
na qual é indispensavel reconhecer a variedade de op¢des e a presenga de
multiplos agentes (varejistas, distribuidores, fabricantes, agentes publicos,
érgios gestores e a populagéo), que compdem um sistema complexo em
que erros na tomada de decisdo poderdo implicar em altos custos para
todos. Esses desafios enfrentados pela logistica nos centros urbanos estio
relacionados aos problemas encontrados também na 4rea de mobilidade
urbana, pois a circulagio de veiculos de cargas nas vias ptiblicas gera con-
gestionamentos. Portanto, paraa solugdo de problemas de movimentagio,
alogistica e a mobilidade devem possuir medidas integradas, em busca de
desenvolver cidades inteligentes, que priorizem a qualidade de vida de seus
habitantes, a0 mesmo tempo que atendem as suas necessidades basicas.
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WHY - POR QUE A
MOBILIDADE SUSTENTAVEL
E IMPORTANTE?

A concentragio populacional nas dreas urbanas e a ampliagdo do acesso
a politicas de financiamento nas ultimas décadas disparou a aquisi¢io de
veiculos particulares, como carros e motos. Porém, essa situacio nio foi
acompanhada por um adequado planejamento da mobilidade urbana nem
suas medidas foram tomadas segundo os padrdes de sustentabilidade.
Como consequéncia, as cidades passaram a enfrentar diversos problemas
relacionados ao transito: acidentes, congestionamentos, poluigdo, ruido,
sedentarismo, consumo de recursos naturais, disputa pelo espaco urbano,
entre outros, custando bilhdes de reais para os cofres ptiblicos anualmente
e gerando impactos sociais e ambientais. Além disso, com caminhdes para-
dos no transito, fazendo poucas entregas e gastando mais combustivel, as
inddstrias precisam colocar mais veiculos nas ruas para suprir a demanda
de distribuigdo e levar os produtos até onde os clientes desejam. Esses cus-
tos, somados a perda de produtividade e as horas extras dos funcionarios,
causam efeitos indesejados na economia e no bolso do consumidor final.
Portanto, sdo varios os impactos negativos que o transito tem na socie-
dade e que justificam a importincia de aumentar a sustentabilidade do sis-
tema. Dentre eles, o principal é devido aos acidentes de trafego. A partir de
alguns dados alarmantes sobre a inseguranga no trafego viario, é possivel
perceber o enorme impacto gerado na populagdo: o Brasil ocupa a quinta
posi¢do no ranking mundial de mortes por acidentes no transito, segundo
dados do ano de 2019. Além disso, conforme ntimeros de levantamento
feito pelo Conselho Federal de Medicina (CFM) em 2019, os registros de
mortalidade no Ministério da Satide entre 2009 e 2019 incluiam mais de
1,5 milhio de vitimas graves do transito. Desse total, 60% eram pessoas
com idades entre 15 e 39 anos, ou seja, em idade de trabalho, e quase 80%
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do sexo masculino. Os dados do CFM também revelaram que a cada 60
minutos, em média, pelo menos cinco pessoas morrem vitimas de acidente
de trinsito. Nos dltimos dez anos, as vitimas de sinistros relacionados com
o transporte causaram um impacto enorme na satde piblica, chegando a
quase 3 bilhoes de reais em custos para o SUS.

Segundo dados fornecidos pelos Sistemas de InformagGes sobre
Mortalidade e sobre Agravos de Notificagio, do Ministério da Satide,
durante o periodo de 2007 a 2018 foram registradas quase 400.000 mortes
por acidentes de transportes terrestres em todo o pais. Desse total, 30%
envolveram motocicletas. Ainda, segundo o Banco Mundial e 0 Mapa
da Violéncia de 2012, o Brasil aparece em segundo lugar no ranking de
vitimas em acidentes envolvendo motocicletas por habitante, com taxa
de mortalidade maior que a da Tailandia, que possui maior propor¢io
de habitantes por motocicleta que o Brasil. Se comparada ao Japio, essa
proporgdo é a mesma - 10 habitantes por moto -, mas la foi registrado
menos de uma morte para cada 100 mil habitantes, enquanto no Brasil esse
nimero chegou a 7 (Figura 25). Esses dados, unidos 4 grande popularidade
desse modo de transporte, mais acessivel a popula¢io de menor renda e
também aos mais jovens, constituem um importante tépico que demanda
atencdo por parte dos responsaveis pela mobilidade das nossas cidades.

Figura 25 - Taxa de mortalidade por habitante em acidentes de motos

Brasil ndo é o que tem mais motos, mas esta em 2° no ranking de vitimas por habitante

Pais registra a proporgio de 10 habitantes por motocicleta, bem abaixo da Taildndia, onde taxa de mortalidade é menor

Ntimero de habitantes para cada moto em circulagio’ Com 7 mortes para cada 100 mil
. essoas, Brasil tem a segunda maior
China 15 P - egu
taxa de Gbitos por habitante em

Alemanha @@) X fﬂ1 fﬂ1 fﬂ1 w fﬂ1 wwwln!li"nﬂillww 14 acidentes de motos, atrds do Paraguai
Brasil 10 3 Tailindia - 4,6

v o ARAARIIRR 10 oo

15° Argentina - ],
e o0 0 s s o 28°Italia- 0,9

Itdlia @@ X wwwwwww 7 31° Espanha - 0,8

Espanha

-2° Brasil - 7

Indonésia 5 32° Japio - 0,8
e o e s 40° Alemanha - 0 "~ 1° Paraguai - 7,5
Tailandia ofls X PP 4 51° México - 0,6
54° Chile - 0,5~
Vietni 3,5 64° Portugal - 0,17}
66° Peru- 0,1
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noticias/acervo-historico/em-discussao/arquivos/13/@@download>. Acesso em: 19 ago. 2021.
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Mesmo depois de tantas informagGes preocupantes acerca da insegu-
ranca vidria atual, os dados mencionados estdo relacionados somente ao
envolvimento de veiculos motorizados em acidentes. Quando se analisa a
seguranga de ciclistas e pedestres, os responsaveis pela mobilidade ativa, os
ndmeros também sdo bastante assustadores, pois salientam a vulnerabili-
dade desses grupos no meio urbano e representam uma barreira a mobili-
dade a pé e por bicicleta. Conforme a Associagio Brasileira de Medicina do
Trafego (Abramet), de 2012 até 2018, a quantidade de atropelamentos de
ciclistas cresceu 45% e, no mesmo periodo, foram registradas quase 10.000
internagdes hospitalares pelo SUS por essa causa. S6 na tltima década,
mais de 8.500 ciclistas morreram em acidentes de trinsito. A Abramet
aponta que a auséncia de infraestrutura adequada nas cidades e a falta de
campanhas educativas e de prevencio voltadas aos ciclistas sdo o principal
motivo do crescimento dos indicadores de acidentes fatais.

Quanto aos pedestres, foram quase 7.000 vitimas fatais somente em
2015 no Brasil, conforme dados do Observatério Nacional de Seguranga
Viaria. De acordo com um estudo do Instituto de Seguranga Piiblica (ISP)
e da Coordenadoria de Estatistica e Acidentologia do Departamento de
Transito do Estado do Rio de Janeiro (Detran-R]) em 2018, os atropelamen-
tos foram a causa de 35% das mortes no trinsito do estado. Além disso,
a pesquisa revelou que 44,7% das pessoas falecidas em atropelamentos
tinham mais de 60 anos.

A partir de todos os dados apresentados, que evidenciam a insegu-
ranca das ruas para os pedestres e ciclistas, fica mais facil entender por que
nem sempre é t3o simples incentivar a mobilidade ativa. O alto indice de
atropelamento de idosos também alerta para a falta de acessibilidade para
essa populagdo. Ainda, os motociclistas também representam um grupo
de usudrios vulneraveis, pois as consequéncias de um acidente com outros
veiculos normalmente sdo mais graves para quem circula na motocicleta,
além de que, as vezes, os motociclistas se pdem em risco ao trafegar entre
os veiculos em busca de espago e para reduzir o tempo de suas viagens
quando o transito fica parado ou congestionado.

Por outro lado, a relagio entre mobilidade urbana e emissio de
poluentes ja vem sendo constatada ha décadas. Quando se avalia o impacto
da ma qualidade do ar na satide da populagdo, um alerta se acende: o
modelo de transito, principalmente das grandes cidades, precisa ser
revisto. A emissdo de CO, pelos veiculos responde por grande parcela da
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polui¢io do ar, mas existe outro dado importante e menos conhecido: os
carros parados em congestionamentos poluem mais do que os carros em
movimento. Ou seja, além do estresse e da perda de produtividade, esse é
outro grande problema causado pelos engarrafamentos. Ademais, o tempo
desperdigado no trinsito aumenta desnecessariamente a exposi¢io da
populagdo aos poluentes emitidos pelos veiculos. Segundo informagGes da
Organizagdo Mundial de Satide (OMS), a polui¢do do ar pode contribuir
para o aumento de problemas de satide como ataques cardiacos, derrames
e doengas do sistema respiratério, enfermidades que também geram custos
para os cofres piblicos.

Além da poluigio do ar, a falta de condigGes para a pratica de mobili-
dade ativa também traz consequéncias negativas para a satide da popula-
¢do. Para aqueles que nio costumam caminhar ou pedalar, o sedentarismo
muitas vezes é inevitdvel. Um estudo clinico da Universidade de Gotem-
burgo, na Suécia, revela que o sedentarismo é o segundo maior fator de
risco para a mortalidade, perdendo posi¢io apenas para o tabagismo. Con-
siderando o tempo perdido nos deslocamentos de ida ao trabalho e volta
para casa, é comum nio sobrar tempo - e também energia - para a pratica
de exercicios fisicos. Dados do Ministério da Satide de 2014 apontaram que
49% dos brasileiros estdo insuficientemente ativos e 15% foram considera-
dos inativos, ou seja, ndo praticam nem um minuto sequer de exercicios
fisicos nas intensidades recomendadas pela OMS. Para um adulto ter
beneficios para a satide e ser considerado fisicamente ativo, a orientagio
é de pelo menos 150 minutos semanais de exercicios fisicos em intensi-
dade moderada ou 75 minutos de exercicios de alta intensidade. Dados
cientificos recentes indicam que essa recomendagio, quando transposta
para a mobilidade urbana, equivale a 100 minutos de ciclismo urbano ou
170 minutos de caminhada.

Contudo, grande parte desse tempo que poderia ser destinado a pra-
tica de exercicios é perdido no transito. Somando os deslocamentos de casa
ao trabalho e do trabalho para casa, sdo perdidas mais de duas horas em
varias das maiores cidades do pais. Isso em valores médios, pois sdo mui-
tas as pessoas que perdem mais de duas horas somente para ir trabalhar,
e outras duas para voltar para casa. Ao tratar de desperdicio de tempo,
visto que “tempo é dinheiro”, fala-se, entdo, de impactos diretos na eco-
nomia. Estima-se que o tempo perdido nesses trajetos corresponde a um
prejuizo de mais de 111 bilhGes de reais, que deixaram de ser produzidos
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na economia, e que os congestionamentos e a precariedade do transporte
coletivo tiram todo ano da economia brasileira cerca de 4,4% do PIB. Con-
siderando esse percentual aplicado ao PIB de 2020, as perdas estimadas
estariam acima de 300 bilhdes de reais por ano. O transito congestionado
também afeta financeiramente os proprietarios dos veiculos, pois gera
aumento no consumo de combustivel e favorece o desgaste de alguns com-
ponentes do carro. Por sua vez, a queima dos combustiveis fdsseis contribui
para a emissdo de gases poluentes na atmosfera, e, consequentemente,
para as mudancas climaticas. Além disso, tais combustiveis provém da
natureza, portanto a mobilidade insustentavel coopera também com o
aumento no consumo de recursos nio renovaveis.

O modelo de trinsito que prioriza os carros distribui o espago urbano
de forma desigual, com infraestruturas dedicadas ao transporte motori-
zado ocupando a maior parcela, muitas vezes eliminando a possibilidade
de destinar espagos aos modos de transporte ativos. O designer urbano
Mikael Colville-Andersen, especialista em mobilidade urbana e autor do
livro “Copenhagenize”, exp6s essa desigualdade em seu artigo “A arrogancia
do espago - Paris, Calgary, Téquio", no qual analisou, através das imagens
apresentadas na Figura 26, a quantidade de espago que possui cada um
dos diferentes grupos que trafegam pelas cidades.
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Figura 26 - A arrogancia do espago: Paris, Calgary e Téquio

Fonte: Adaptado de The Arrogance of Space - Paris, Calgary, Tokyo.
Disponivel em: <http://www.copenhagenize.com/
search?q=arrogance+of+space>. Acesso em: 20 ago. 2021.

Na imagem a) da figura, de um cruzamento em Paris, aparecem ruas,
calcadas e faixas de pedestres. Na imagem b), esses espacos estdo classifi-
cados por cores: em azul, o espago para os pedestres; em vermelho, para
0s carros; em roxo, para as bicicletas; em amarelo, os prédios; e, em cinza,
o denominado espago morto, que poderia ser destinado aos ciclistas e
pedestres ou, ainda, a espagos verdes.
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Nas imagens c) e d), aparece um grande estacionamento, em Calgary,
no Canadi. Na imagem colorida, é possivel perceber algumas cal¢adas
como os tinicos espagos para os pedestres. Os estacionamentos nio sio
vias para fluxo de veiculos, s6 sio necessarios pela alta adesio ao uso do
carro. Todo esse espago poderia ser reservado para o trafego de pedestres
e ciclistas, possibilitando que boa parte dos donos desses carros os man-
tivessem em suas garagens.

Nas imagens e) e f) se analisa um famoso cruzamento, que é o mais
movimentado do mundo e fica em Téquio, no Japao. Nas imagens, perce-
be-se que o espago é melhor distribuido, inclusive com faixas de pedestres
em diagonal, o que confere maior visibilidade em relagio aos automéveis
que chegam até ali vindos de diferentes dire¢bes, embora constitua um
espaco maior de exposicdo aos conflitos com os veiculos.

Em sintese, pode-se afirmar que a mobilidade, da forma como foi
apresentada até agora, resulta em um ciclo vicioso (Figura 27) em que o
constante aumento de carros nas ruas prejudica o sistema de transportes,
mas incentiva mais pessoas a adquirir veiculo préprio:

»+ O cidaddo compra um automével, muitas vezes com o incentivo
dos diversos tipos de financiamento ofertados atualmente.

- O excesso de carros nas ruas passa a gerar congestionamentos.

+ Com isso, aumenta o consumo de combustivel, o desperdicio de
tempo no transito e também a emissio de poluentes.

+ Natentativa de amenizar alguns desses problemas, as pessoas pro-
curam moradias mais préximas aos seus empregos, geralmente
nas 4reas mais centrais das cidades.

+ Com o aumento da procura, esses iméveis centrais tendem a ficar
mais caros, chegando a valores inacessiveis para boa parte da po-
pulagdo, que acaba migrando para a periferia.

- Com mais pessoas vivendo em regiGes mais afastadas do centro,
cresce rapidamente a demanda por transporte motorizado, sem
que haja tempo de fazer planejamentos ou obras que melhorem a
infraestrutura de transporte nos bairros.

+ O deslocamento por meio do transporte ptiblico acaba assumindo
o papel de vildo, se tornando caro, demorado e desconfortavel.

+ Isso incentiva o cidadio, insatisfeito com esses problemas, a com-
prar um carro, perpetuando a existéncia desse ciclo vicioso.
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Figura 27 - Ciclo vicioso da mobilidade urbana insustentavel
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Fonte: Elaborada pelos autores.

A mobilidade urbana sustentavel, no entanto, propde a troca desse
ciclo vicioso por um ciclo virtuoso (Figura 28), por meio de investimentos
que beneficiem a mobilidade ativa e o transporte coletivo, permitindo o
maximo de deslocamentos a pé e por bicicleta, dada sua importancia:

+ Com a amplia¢do e melhoria da infraestrutura das cal¢adas, ci-
clovias e ciclofaixas, o automével se torna desnecessario para boa
parte dos deslocamentos de pequena e média distincia.

« Com menos carros nas ruas, deixam de acontecer os
congestionamentos.

- O trinsito mais fluido contribui para uma melhor qualidade de
vida para todos: menos polui¢io (do ar e sonora), menos estresse e
também menos tempo perdido.

+ Issopermite o crescimento planejado das cidades e desvincula o va-
lor dos iméveis 4 proximidade ao centro, pois mesmo morando em

bairros afastados, a populagio tem acesso ficil as regides centrais.
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+ O planejamento do transporte piblico acontece vinculado ao Plano
Diretor da cidade, prevendo investimentos em infraestrutura e ope-
ragdo e, assim, podendo oferecer mais conforto para os passageiros.

+ Com isso, o transporte publico assume prioridade sobre o trans-
porte individual, se tornando mais vantajoso.

- Além disso, com o planejamento que distribui o espago piiblico
de forma mais igualitéria e garante maior seguranga, é possivel
incentivar a mobilidade ativa que, juntamente com o transporte
publico, comp&e um modelo de mobilidade sustentavel.

+ Com tantas opgdes acessiveis, o automdvel, entio, se torna dis-

pensével e menos atrativo para muitas viagens.

Figura 28 - Ciclo virtuoso da mobilidade urbana sustentavel

Automdével torna-se

desnecessario
. s Incentivo 2 mobilidade ativa:
Sistema vidrio sem ) ..
. apé e por bicicleta
congestionamentos
Melhor qualidade de vida: Prioridade ao transporte
menos poluicio, estresse e publico, tornando-o
tempo perdido mais vantajoso
Crescimento planejado, Planejamento do transporte
evitando supervaloriza¢io publico vinculado ao
de dreas centrais Plano Diretor

Fonte: Elaborada pelos autores.

Para que tenha inicio todo esse processo de mudanga, é fundamental
aatuagio conjunta e coordenada da administragio publica, das empresas,
dos operadores de transporte e da populagio em geral, a fim de promover
a adequagio da infraestrutura e dos servigos relacionados a mobilidade
das pessoas, assim como ao transporte de mercadorias.
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O planejamento sustentavel da mobilidade, portanto, se faz indispen-
savel para as cidades que buscam oferecer maior qualidade de vida e segu-
ranca aos seus moradores, dado que os transtornos causados pelo transito
ineficiente refletem na economia, na satide e no meio ambiente. O maior
investimento na implantagdo de ciclovias e ciclofaixas, e na qualificagdo das
calcadas e do transporte publico, retorna aos cidadios e ao poder ptiblico
por meio do aumento em produtividade, melhoria na qualidade de vida -
deslocamentos mais rapidos, populagio fisicamente ativa, menos ruidos nas
ruas - e democratizagio do espago urbano.
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WHY - POR QUE DEVEMOS
CONTINUAR BUSCANDO
SOLUCOES PARA A
LOGISTICA URBANA?

Para compreender por que é necessaria a busca por soluces e inovagdes
na logistica urbana, é fundamental entender que ela estd entre as ativida-
des que mais demandam pesquisas e esforgos pela busca de otimizagio e
desenvolvimento de processos eficientes, alinhados com as necessidades
da empresa e dos seus clientes.

Com o crescimento da logistica 4.0, duas dimensdes sio apontadas: a
dimens3o definida sobre a cadeia de valor de dados digitais, onde se encon-
tra tecnologia de geragdo de dados para andlises, monitoramento e locali-
zagdo, entre outros fatores; e a dimensio fisica da cadeia de suprimentos,
onde se encontram veiculos auténomos e robds de recolhimento de produ-
tos, tecnologia que diminui o trabalho humano através da automatizagio.
Ao investir na otimizagio da logistica, é possivel obter a reducio de custos
de operacdes e fortalecer a competitividade, construindo credibilidade
junto aos seus clientes. As principais razes do investimento em logistica
é a integragdo, pois com uma rede de fornecedores, clientes e empresas ha
rapidez nos processos, o que gera maior competitividade e possibilidade
de oferecer o produto na hora certa, no lugar certo ao menor custo.

A satisfacio dos clientes e a credibilidade da empresa estdo direta-
mente ligadas com a execugio eficiente dos processos anteriores a entrega,
desde a separagio de produto, passando através da defini¢do de rotas, até
a entrega para o consumidor, utilizando a organizacio, de forma que a
demanda de tempo seja menor. O investimento em logistica nio é vanta-
joso apenas para os operadores logisticos, que irdo entregar um servigo
satisfatério, fidelizando o cliente através da experiéncia e reduzindo custos
no processo, mas também para os consumidores que serdo atendidos em
suas necessidades, sem gargalos.
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Se a entrega de um produto adquirido néo é realizada de forma rapida
e eficiente, o servigo nio atender4 a expectativa do consumidor e se trans-
formard em um entrave preocupante na potencializagdo do processo de
rotatividade de produtos. Assim, é necessario destaque na criagdo de um
planejamento de entregas, integrando tecnologias de ponta e softwares para
maximizar os recursos e diminuir o tempo e as etapas na movimentagio.

A velocidade na tomada de decisdes é um fator determinante na
satisfacdo dos consumidores. Desse modo, cumprir os prazos e atuar com
rapidez nas entregas sdo diferenciais que influenciam o nivel de satisfa-
¢do do cliente, que é um importante objetivo na cadeia de suprimentos.
O Transportation Management System (TMS) é um software que permite
que a empresa visualize e controle operagdes de forma ampla e integrada
com auxilio da Tecnologia da Informacio, com solugdes para a questio
do transporte entre plantas e instala¢des para os centros de distribui¢io,
roteiros de viagem e rastreamento de cargas, entre outras ferramentas.
Considerando o cenario da ndo utilizagdo de tecnologia nas empresas, além
dos custos, ha a perda de agilidade e tempo e em atividades comuns nos
processos logisticos, pois o uso de sistemas de informacgdes gera modelos
de confianga integrados, com ganhos procedentes da automagio.

Procurando uma gestio eficaz, as organizag6es logisticas buscam um
maior investimento em inovagdes tecnoldégicas na 4rea da informagio,
que envolvem hardwares e softwares, tanto para fluxo de dados e informa-
gées, quanto nas operagées de transporte e armazenagem. Nesse sentido,
a logistica 4.0 veio para suprir as novas demandas e proporcionar van-
tagens para todos os envolvidos na cadeia de suprimentos. Uma variavel
destacada é o prego do combustivel, que contribui para o preco final dos
produtos, desde a produgio de determinado item até sua distribuigio ao
consumidor final: 2 medida em que o combustivel eleva seu prego todo o
sistema logistico é impactado, pois todas as operagGes necessitam de dis-
tribui¢do, que na sua maioria sio realizadas por veiculos motorizados. O
custo do combustivel nos processos logisticos esta relacionado a diversos
fatores, mas, especialmente, a distdncia percorrida para a distribuigdo ou
entrega e ao rendimento do consumo. Assim, é possivel estabelecer rela-
¢Oes considerando que quanto maior for a distancia percorrida, maiores
serdo os custos desse deslocamento, da mesma forma que quanto maior
for o rendimento, menor serd a despesa - ou seja, a determinagio de rotas
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eficientes torna-se uma estratégia que facilita o recebimento das mercado-
rias, diminui o nimero de viagens necessarias e apresenta custos menores.

Além do investimento no processo de transporte e distribuicio, a
alocagio de recursos em tecnologia e gestdo, a aquisi¢do de equipamentos
modernos e a prioridade em treinamentos das equipes podem ser fato-
res determinantes para que as empresas se fortalegam e permane¢am no
mercado, que se apresenta cada vez mais imediatista e exigente. Algumas
dessas caracteristicas relacionadas a logistica 4.0, como a redugio de perda
de ativos, através da identifica¢do antecipada de problemas, otimizagio de
rotas e monitoramento em tempo real, gerenciamento eficiente de estoque
através do uso de tecnologia, e identificagido do padrio de consumo do
usudrio através de sensores, so inovagdes que contribuem paraa eficiéncia
das operagdes logisticas em geral.

A tecnologia esta ligada 4 logistica para aperfei¢oar o fluxo de infor-
macdes dentro das empresas, em busca de fluxos eficientes de bens no
canal de distribui¢io, na busca também por movimentar estoques e inte-
grar fabricantes e varejistas no gerenciamento da cadeia de produgio.
Com o investimento em tecnologia integrada a logistica, as empresas
podem acompanhar e realizar analises do desenvolvimento operacional,
identificando gargalos e deliberar sobre eles antes que causem prejuizos
significativos. Portanto, investir em logistica é uma questdo inadiavel. O
foco em tecnologia é uma medida de operagdo para empreendimentos
modernos, em busca de prevenir e controlar as ocorréncias negativas,
utilizando softwares que possibilitam a visualizagio e controle de operagdes
de forma remota, com eficiéncia, seguranga e agilidade.

Ja relacionada a segunda dimensao fisica da cadeia de suprimentos,
a inovagdo também é a chave para promover a logistica urbana, através
do planejamento e implementacio de medidas voltadas para operagio em
ambientes urbanos, congestionados e ja sofrendo com as intimeras exter-
nalidades associadas ao elevado niimero de veiculos. Assim, no mundo
todo surgem alternativas, entre as que destacam os veiculos auténomos
e robds de recolhimento de produtos, tecnologia que diminui o trabalho
humano através da automatizagio. Ferramentas como a inovagio integrada
a logistica urbana sdo uma tendéncia crescente para atender as maiores
demandas no novo padriao de consumo, como as entregas executadas com
veiculos inteligentes, os quais possuem baixa emissio de poluentes. Exem-
plos dessas op¢Oes sdo mostrados nas Figuras 29, 30 e 31.
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Figura 29 - Veiculos auténomos para entrega de mercadorias

Fonte: Future of retail. Disponivel em: <https://futureofretail.
io/trends/last-mile-delivery/>. Acesso em: 18 jun. 2023

Figura 30 - Veiculo auténomo elétrico para entrega de mercadorias

Fonte: [Tchronicles. Disponivel em: </https://itchronicles.com/automation/
the-last-mile-to-automation-how-autonomous-vehicles-could-solve-
the-last-mile-delivery-problem/>. Acesso em: 18 jun. 2023
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Figura 31 - Entregas com drones

Fonte: The Guardian. Disponivel em: <https://www.theguardian.com/
technology/2014/sep/25/german-dhl-launches-first-commercial-
drone-delivery-service/>. Acesso em: 24 nov. 2021.

Essas solugGes contribuem para alterages importantes associadas
a logistica e as cidades, onde os atuais sistemas de transporte podem ser
substituidos por uma rede dindmica de veiculos compartilhados, conec-
tados e auténomos. Segundo a Bloomberg Philanthropies e o The Aspen Ins-
titute, em 2018 mais de 50 grandes cidades ao redor do mundo ja estavam
testando carros e vans auténomos com o objetivo de minimizar problemas
relacionados ao congestionamento de trifego.

Ainda, contemplando as solugdes ja identificadas que auxiliam na
reducio das externalidades negativas geradas pelos modos de transporte
no ambiente urbano e manté-la de forma eficiente, é possivel indicar
as entregas noturnas, que contribuem com a diminuigio de veiculos de
grande porte do alto fluxo nos horarios de pico. Nessa estratégia, o grande
desafio é conseguir condicionar empresas a manterem um servigo que
atenda essa demanda, ja que a alternativa exige que o setor de entregas
e coletas esteja funcionando nos mesmos horarios, o que implica gastos
com funcionarios especialmente. A limitagio de horarios para realiza¢do
das operagdes e também a atualizagdo e demarcagido de areas de carga e
descarga, com vagas especificas para tal atividade, obriga as empresas a
cumprirem as leis associadas, preservando, assim, o transito de maiores

retengdes de fluxo. Além disso, a adogio de faixas exclusivas também é uma
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medida mitigadora dos impactos negativos na logistica urbana, porém nio
sdo consideradas sustentaveis para a mobilidade, quando se faz necessario
a construgdo de novas vias ou quando essas ocupam espagos que poderiam
ser dedicados a ciclovias ou ciclofaixas.

Entre as solugdes que podem gerar respostas interessantes em termos
de logistica urbana, destacam-se ainda os conceitos inovadores denomina-
dos de hotéis logisticos ou city hubs (Figura 32), os quais tém como objetivo
misturar diferentes fung¢6es que podem ser complementares dentro da
mesma abordagem de desenvolvimento sustentavel.

Figura 32 - Exemplo de projeto de City Hubs

Fonte: City Logistics. Disponivel em: <http://www.citylogistics.info/food-for-
thoughts/the-future-of-city-logistics-act-now/>. Acesso em: 18 jun. 2023.

As plataformas de descarga de trens e caminhdes, combinadas com
as de carga para veiculos rapidos para entregas de menores distancias, e
zonas de armazenamento e preparagio, sio exemplos dessas city hubs em
muitas cidades da Europa, como Amsterdi. Considerando que os centros
de distribui¢do em locais distantes dos centros urbanos representam gastos
elevados com transporte, as instalagGes menores sdo uma opgao para miti-
gar o problema, pois ficam préximas aos locais que receberio os produtos,
em busca de alcangar uma distribuigio rapida e eficiente.
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Ainda formando o grupo solugdes associadas a opera¢do de logistica
urbana, tem-se os Pick Up Points (Figura 33). Trata-se de pontos de retirada
que funcionam de modo simples: as empresas de e-commerce distribuem
as mercadorias em um ponto fixo e o consumidor se desloca para retirar.

Figura 33 - Exemplo de Pick Up Points

Fonte: Fortune. Disponivel em: <https://fortune.com/2017/08/15/
amazon-instant-pickup-online-orders//>. Acesso em: 18 jun. 2023.

Os Pick Up Points configuram-se, portanto, uma proposta flexivel que
traz veiculos por menor tempo nas vias piiblicas, considerando que o mer-
cado percebeu que uma das resisténcias relacionadas a compra on-line era o
tempo de espera pela mercadoria e, em algumas situagdes, o custo elevado
do frete. Como alternativa, todo estabelecimento pode funcionar como
um Pick Up Point, servindo para o cliente retirar o produto, uma vez que
nio ha necessidade de relagio entre os dois elos da cadeia. Essas inovagGes
encontradas no e-commerce sao solugdes vidveis para mitigar os problemas
apontados anteriormente e proporcionar satisfagdo ao consumidor.

Por outro lado, a operagio do trinsito oferece mecanismos indispensa-
veis para regulamentagdo da logistica em centros urbanos através de medi-
das que induzam o usudrio a utilizar outros modelos de movimentacio,
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como restrigdo de veiculos ou rodizios, a fim de reduzir a quantidade de
fluxo nas vias. Além disso, os transportes de entregas podem desconstruir
a ideia de robustez através de cargo bikes, que apresentam alternativas
eficientes para atender planejamentos de distribui¢do com competéncia,
minimizando o fluxo de veiculos motorizados nas vias urbanas (Figura 34).

Figura 34 - Servico de entrega com cargo bike

Fonte: The Guardian. Disponivel em: <https://www.theguardian.
com/world/2021/aug/05/cargo-bikes-deliver-faster-and-cleaner-
than-vans-study-finds>. Acesso em: 18 nov. 2021.

A realizagio de entregas com bicicletas de carga reduz o congestio-
namento e também reduz as emissdes de carbono em comparagio com
vans a diesel e elétricas, segundo a Active Travel Academy, que identificou
que a utiliza¢o de cargo bikes em Londres ajudou a economizar um total
de 3.896 kg de CO, e mais de 5,5 kg de NO , mostrando que esse modo de
transporte pode atender melhor os clientes, sem gerar muitas das exter-
nalidades atualmente associadas as atividades urbanas de frete.

Além das solugdes ja apresentadas, surgem também modelos de
empresas que adotam estratégias de inovagdo de formas conjuntas e cola-
borativas. Dessa forma, é possivel otimizar as viagens com rotas simila-
res, e também realizar o servi¢o de entrega e coleta de mercadorias a pé,
de bicicleta e até mesmo utilizando o transporte coletivo.
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Compreende-se entio que todos os sistemas de distribuicio de carga
urbana envolvem uma ampla gama de cadeias de abastecimento, cada uma
de importincia varidvel, dependendo do ambiente urbano e do nivel de
desenvolvimento, e, com o passar do tempo, vem ganhando visibilidade
no pais a necessidade de planejamento integrado entre os processos que
ocorrem nos centros urbanos, ligando a mobilidade e a logistica urbana.

Considerando essa exigéncia de planejamento, e com o objetivo de
mitigar os problemas encontrados, traduzidos em grandes perdas em vidas
humanas, recursos, tempo e produtividade que o excessivo transito de vei-
culos gera para os centros urbanos, a elaboragio dos planos de mobilidade
urbana se tornou obrigatdria a partir da entrada em vigor da Lei 12.587
de 2012. Apesar de abordar em sua maior parte aspectos especificos sobre
mobilidade urbana, tal lei levantou quest6es importantes associadas as
operagdes logisticas nos centros urbanos, como alternativas para garan-
tir um deslocamento eficiente na prestacdo de servigos de transporte ao
incluir o planejamento das operagGes de carga e descarga nas vias urba-
nas. Portanto, o planejamento e os investimentos em logistica urbana sdo
necessarios e urgentes, também visando a sustentabilidade dos processos.
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WHEN - QUANDO APARECEM
E COMO SOLUCIONAR

OS PROBLEMAS DE
MOBILIDADE?

Os acidentes de transito, a poluigio, o ruido, os congestionamentos, a distribui-
¢ao desigual do espago urbano, o consumo dos combustiveis fsseis e 0 aumento
desmedido dos tempos de viagem sdo considerados graves consequéncias de um
sistema de mobilidade insustentivel, assim como seus impactos na economia,
por meio da perda de produtividade e do alto custo gerado para o Sistema
Unico de Satde, para as empresas e para a sociedade em geral. Mas quando
acontecem esses problemas? Ou, entfo, o que serve de estimulo para que eles
acontecam? Quando a populago se tornou refém dos carros, da poluigio, da
inseguranga viaria? Nesse sentido, cabe destacar o importante papel do poder
publico na garantia da eficiéncia de uma mobilidade urbana acessivel e sus-
tentavel, uma vez que a administracio das cidades é responsavel, por exemplo,
pela construgdo, manutengo e operagio da infraestrutura de transporte das
vias urbanas, por onde trafegam os veiculos motorizados e ndo motorizados.
No Brasil, onde a obrigagdo pela manutengio das calgadas cabe aos
proprietarios dos lotes ou iméveis lindeiros, a fiscaliza¢io das prefeituras é
extremamente importante, pois, se ela for negligente, os responsaveis pelas
calcadas acabam dando pouca importincia para o cuidado e melhoria da
infraestrutura, podendo levar a condig6es inadequadas de conservagio e ocu-
pagdo das calgadas. Com isso, os cidaddos ficam a mercé de quedas, tropegos e
desvio de obstaculos, que acabam desencorajando os deslocamentos a pé, além
de supor um risco grave principalmente para a populagio idosa, que se pode
ver excluida das ruas, assim como pessoas com deficiéncia. Além da melhoria
da infraestrutura existente, a mobilidade urbana sustentavel promove o pla-
nejamento de ampliacio das calgadas, garantindo espago suficiente para que
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a comunidade desfrute a cidade com conforto e seguranca. Numa era em que
se passa muito tempo enclausurado, alternando entre casa, carro e escritério
ou escola, é necessario convidar os adultos e as criancas de volta para as ruas,
enxergando-as como um local atrativo para o lazer e o convivio. Além disso,
a sensagdo de inseguranga ao caminhar pelas ruas, principalmente a noite,
confina nos carros aqueles que seriam pedestres, devido ao temor de ser vitima
da criminalidade. Infelizmente, a populagio parece estar acostumada com essa
realidade, tanto que, em muitas cidades, nem se imagina como seria andar
pelas ruas com confianga, a qualquer hora do dia.

No entanto, a atengdo exclusiva a amplia¢do e manutengio das pistas
dedicadas aos veiculos motorizados inibe o crescimento da mobilidade
ativa, que engloba os deslocamentos a pé e por bicicleta. As cidades vivem
em constante busca por espaco, mas as vezes o enfoque em acomodar
melhor os carros leva 4 necessidade de estreitar as calgadas, medida con-
traria aos preceitos da mobilidade sustentével. A inclusdo de uma ciclofaixa
é muitas vezes avaliada como ocupagio de uma area que antes os carros
usavam, como se a eles pertencesse o espaco urbano. Se o planejamento
de uma cidade segue essa perspectiva, refor¢cando a distribuigdo desigual
do espago piiblico, estimula ao cidadio a se deslocar por modos de trans-
porte motorizados, tornando-o dependente deles para a maioria de seus
deslocamentos, mesmo que de curta distdncia (Figura 35).

Figura 35 - Excesso de carros nas ruas

Fonte: O Globo. Disponivel em: <https://oglobo.globo.com/politica/paulistano-passa-45-
dias-por—ano-preso-no—transito-segundo-pesquisa—20139401>. Acesso em: 31jul. 2021.
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Assim, com o incentivo ao financiamento de veiculos e a falta de
seguranca publica e de infraestrutura para utilizacdo de outros modelos
de transporte, o carro se torna indispensavel. O elevado ntiimero de car-
ros nas ruas também gera muitos congestionamentos, ja que as vias ndo
mais suportam a quantidade de veiculos que trafegam ao mesmo tempo.
Naturalmente, aumenta o nivel de estresse dos motoristas, que investem
excessivo tempo nos deslocamentos no tréfego, e o risco de acidentes,
devido a disputa por espaco e potencializado pela falta de paciéncia dos
condutores estressados. Para mudar essa realidade, o carro precisa deixar
de ser a opgio mais vantajosa. Alids, considerando o cenario ilustrado, é
estranho pensar que o carro continue sendo visto como a melhor escolha.

No entanto, em grandes areas urbanas, para vencer longas distan-
cias, nem sempre é possivel contar com o deslocamento a pé ou por
bicicleta. A fim de suprir essa necessidade, existe o transporte piblico
coletivo, capaz de conectar as extremidades de uma cidade e de uma
regido metropolitana. Contudo, quando o 6nibus, principal veiculo de
transporte coletivo na maioria das cidades brasileiras, deixou de ser
atrativo, boa parte da populagio preferiu adquirir um carro e se encar-
regar de seus préprios itinerdrios. Para inverter esse cendrio, algumas
medidas precisam ser tomadas:

+ A criagdo de mais corredores de 6nibus, que sio faixas pelas quais
eles trafegam sozinhos, sem concorréncia. Isso faz com que o 6ni-
bus nio precise disputar espago com os carros e, portanto, pro-
porciona viagens mais rapidas. O excesso de carros nas ruas torna
mais demoradas as viagens tanto deles préprios, os carros, quanto
dos dnibus. Os corredores de 6nibus permitem que, no quesito
tempo, o 6nibus seja mais vantajoso.

- O aumento da frota para determinadas linhas, visto que uma das
reclamagGes mais recorrentes quanto ao transporte piblico é a
superlotagdo. Nos horirios de pico, falta espago para acomodar
confortavelmente todos os cidadios que dependem dos coletivos.
Aqueles que tém condigdo de se deslocar em seus carros, quando
se deparam com a superlotagﬁo, certamente nao se sentem incen-
tivados a abrir mio do conforto que o carro proporciona.

+ Garantir um prego justo, pago pelo usudrio pelo transporte piblico.
Em grande parte das cidades, as tarifas cobradas ja tém valor bastan-
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te elevado, o que também é motivo de muitas reclamacdes por parte
dos passageiros, de forma que falar de aumento de frota costuma soar
também como prejuizo ao equilibrio econdmico-financeiro dos servi-
¢os. Ao mesmo tempo, as empresas concessiondrias sofrem com a vo-
latilidade no prego dos combustiveis e precisam repassar os aumentos
para o consumidor. Cabe, entdo, numa parceria publico-privada, o
incentivo dos governos, nas trés esferas, a fim de subsidiar parte dos
custos gerados pelo transporte ptiblico coletivo da cidade, visto assim
como um servigo puiblico que deve ser garantido para a populagio a
um prego acessivel e com a qualidade adequada. De uma perspectiva
técnica, com olhar mais amplo, entende-se que provocar a redugio
de carros nas ruas traz retorno financeiro, a partir da diminuigdo dos
acidentes de transito e da poluigdo, que impactam nos gastos com sati-
de publica, e do desperdicio de tempo, que reflete na produtividade.

+ A melhoria dos 6nibus que trafegam atualmente, pois boa parte
precisa de manuten¢io ou nio oferecem condi¢des de conforto e
seguranga adequadas. Além disso, a infraestrutura das paradas
é, muitas vezes, preciria, ou entio inexistente. Nos dias de chuva
ou de muito calor, é dificil imaginar que, com essas condiges, o
transporte coletivo possa ser atrativo.

+ O compromisso com os horarios e itinerarios determinados para
cada linha. A confiabilidade é um fator decisivo para definir o
modo de transporte a ser utilizado, e sio comuns as reclamacdes
por parte dos usudrios quanto aos atrasos dos 6nibus ou descum-
primento das rotas estabelecidas.

- Adisponibilizagdo de informagdes atualizadas quanto as rotas e ho-
rarios de cada linha, assim como a possiveis alteragGes. As novas
tecnologias, por meio de aplicativos de celular e acesso a internet,
permitem que a informag3o seja facilmente disponibilizada e atua-
lizada para a comunidade. De forma mais tradicional, uma placa
na parada informando data e hora das linhas que passam ja oferece
instrugdo suficiente, se for clara e corretamente apresentada.

Algumas das medidas citadas requerem esforgos maiores por parte
das prefeituras, e outras podem chegar a ser inviaveis ou até contrapro-
ducentes. A depender da cidade, nem sempre é possivel a implantagio de
corredores de 6nibus, por exemplo, levando em conta o custo ou o espago
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fisico das ruas ou seu tamanho. Porém, um olhar mais atento 4 garantia
de informagGes claras a populagdo e ao cumprimento dos horarios prees-
tabelecidos sdo medidas de baixo custo e que colaboram para o melhor
funcionamento do sistema (Figura 36).

Figura 36 - Parada de 6nibus com painel

informativo em Suzano - SP, Brasil

Fonte: Prefeitura de Suzano. Disponivel em: <https://www.suzano.
sp.gov.br/web/novos-pontos-de-onibus-sao-instalados-em-suzano-
com-placas-de-energia-solar/>. Acesso em: 2 ago. 2021.

Os BRTs, VLTs e metrds se somam aos 6nibus como responsaveis pelo
transporte ptiblico urbano, mas estio limitados a poucas cidades no Brasil.
Se aplicam a eles, entdo, algumas das intervencdes propostas. Porém, é
importante garantir primordialmente o acesso a esse tipo de coletivos
para mais pessoas, com mais linhas, mais itinerarios, em mais cidades. As
politicas para redugio de carros nas ruas ganham forga a partir de sistemas
de transporte coletivo de qualidade, que oferecem conforto, agilidade e
custo-beneficio para os cidadios. Sdo essas as armas para seduzir e con-
vencer os ja habituados motoristas.

Outra maneira de vencer longas distincias é fazendo uma divisdo em
trajetos menores, que serdo percorridos em diferentes modos. A partir da
integracdo dos diferentes modos de transporte, através da denominada
multimodalidade, é possivel unir mobilidade ativa e transporte coletivo.
Um longo trajeto pode ser feito da seguinte forma:
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+ De casa até a estacdo de 6nibus ou trem mais préxima, o caminho
pode ser feito caminhando ou pedalando. No caso dos trens, a bi-
cicleta acompanha o passageiro na viagem.

+ A seguir, o transporte piiblico percorrera a segunda parte do tra-
jeto, precisando ou nio de transbordo a outro modo coletivo ou a
outra linha do mesmo sistema.

» Ao desembarcar, atiltima etapa do percurso pode ser percorrida nova-
mente a pé oupor bicicleta, adepender das condigSes e danecessidade.

Outras opgdes em grandes cidades ou dreas metropolitanas com
restri¢Oes ao trafego de veiculos privados nas dreas centrais, incluem a
existéncia de estacionamentos dissuasérios no entorno das estac¢des de
transporte publico, aos quais o usudrio pode chegar usando seu carro ou
motocicleta, mas a partir deles continua sua viagem em veiculo coletivo
até seu destino, deixando seu veiculo particular em um local seguro. Dessa
maneira, utiliza-se de forma eficiente o espago urbano, integrando os dife-
rentes modos de transporte e favorecendo o modelo de mobilidade urbana
sustentavel, em vez de concentrar todos os deslocamentos em apenas um
veiculo. Quando comparada a drea ocupada por 69 pessoas em um 6nibus,
em bicicletas ou em carros, fica mais evidente a enorme parcela das ruas
com fungio de acomodar os veiculos, e nio as pessoas (Figura 37).

Figura 37 - Espago ocupado por 69 pessoas: dnibus, bicicletas e carros

Fonte: We Ride Australia. Disponivel em: <https://www.weride.org.au/
events/the-transp0rt-photo—that—went-global/>. Acesso em: 16 jun. 2021
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Com uma divisdo mais adequada entre os modos de transporte e a
priorizagio dos transportes ativos e coletivos, surge o conceito de ruas
completas: espacos construidos para as pessoas, em que a distribui¢do
mais igualitaria do espago proporciona seguranca e acessibilidade a todos.
Elementos como calgadas seguras e acessiveis, limite de velocidade ade-
quado, ciclovias e faixas de 6nibus podem ser exemplos de atributos de
uma rua completa (Figura 38).

Figura 38 - Comparativo entre rua com trafego misto e rua completa

Trifego Misto

Rua Completa

Fonte: Descomplicando a Mobilidade Urbana: Manual de A¢6es para
Gestores Publicos. Disponivel em: <https://www.researchgate.net/
publication/351334794_Descomplicando_a_Mobilidade_Urbana_Manual
de_Acoes_para_Gestores_Publicos>. Acesso em: 26 jan. 2022.

Assim como a integracio entre os diferentes modos de transporte, as
ruas completas colocam em pratica a melhor distribui¢fo das vias urbanas,
que pertencem a todos. Com planejamento, é possivel que os veiculos e as
pessoas tenham vez em um mesmo ambiente, mais seguro e eficiente. Para-
lelamente, em um recorte um pouco maior, vem a tona o conceito de bairros
autossuficientes, cujos moradores podem trabalhar e ter acesso a satide,
educagio e comércios essenciais sem precisar se deslocar ao centro. Quando
muitas das empresas e servicos de uma cidade se concentram nas dreas
centrais, naturalmente ha uma convergéncia de diversos fluxos de veiculos
para essa regido, resultando em um ambiente congestionado e aumentando
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ademanda por estacionamentos. A descentralizacdo de servigos essenciais e
das ofertas de emprego garantem uma oportunidade para aumentar a produ-
tividade, com menos tempo perdido no trinsito. A partir de um mapeamento
do espaco urbano, sdo identificadas possiveis demandas de cada bairro, a fim
de planejar altera¢des no Plano Diretor. Se houver planejamento, somado a
investimentos publicos em politicas de habitacio e na construgio de 4reas
e equipamentos ptiblicos como parques, ciclovias, escolas e hospitais, bem
como incentivos fiscais para a instala¢io de empresas privadas nas regides
periféricas, é possivel tirar do papel o conceito de bairros autossuficientes.

Quando o planejamento urbano foi pensado para favorecer o uso
de carro, deixou-se de lado aqueles usuarios que dependem de um bom
transporte publico e de infraestrutura adequada para se deslocar a pé ou
por bicicleta. Mas, de maneira geral, passou a aumentar a exposi¢do de
todos a maiores niveis de poluicio do ar, devido ao enorme contingente
de veiculos que circulam pelas cidades diariamente. Ainda, a poluic¢do
sonora se tornou um problema grave, 2 medida que a frota de veiculos no
pais foi aumentando. O constante som de buzinas em meio a briga por
espago nos congestionamentos, assim como o ruido derivado das cons-
tantes aceleragdes e frenagens dos veiculos, causa extremo desconforto
aqueles que vivem préximos a grandes ruas e avenidas, onde o barulho
tende a ser mais intenso e duradouro. Tal incomodo afeta até mesmo o
mercado imobilidrio, a partir da desvalorizagio dos iméveis em zonas de
maior perturbagio. Além disso, pesquisas tém demonstrado que o valor
dos iméveis urbanos pode aumentar quando o ambiente construido do
bairro em que se inserem ou das rotas até destinos de interesse se confi-
gura como caminhavel.

Uma alternativa para amenizar os indices de polui¢ido é a mobilidade
eletrificada, uma vez que os veiculos elétricos ndo emitem gases poluen-
tes e produzem baixissimos niveis de ruido. No entanto, é importante
destacar que o uso de veiculo particular, o carro, mesmo elétrico, como
principal modo de transporte, continua provocando congestionamentos e
contribuindo para o aumento da demanda por estacionamentos. A partir
da comparacio anterior entre o espago ocupado por um carro e por um
onibus (Figura 37), e a quantidade de pessoas transportada por cada um,
fica mais evidente o impacto negativo na trafegabilidade quando se da
preferéncia ao transporte individual, seja elétrico ou convencional, em
detrimento do transporte coletivo. Por isso, unindo sustentabilidade e
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transporte coletivo, um importante avango em favor da redugio dos indices
de polui¢io é o desenvolvimento de 6nibus movidos a hidrogénio. Em Sio
Paulo, por exemplo, ja circulam alguns veiculos desse tipo e que foram
produzidos no Brasil.

Portanto, o niimero excessivo de carros nas ruas é resultado de um
planejamento inadequado, que incentiva a aquisi¢do e uso de automoveis
e marginaliza espagos dedicados ao transporte coletivo e ao trafego de
pedestres e ciclistas. A longo prazo, é perceptivel a insustentabilidade de
um modelo de mobilidade que nio oferece seguranca e eficiéncia igua-
litaria para todos os usuarios que integram o sistema. Logo, somente a
qualificagdo da infraestrutura das calgadas e a melhor distribuigio das
vias entre carros, 6nibus e bicicletas, além de uma especial atengio ao
planejamento e operagio eficientes do transporte piiblico, junto com a
integragdo entre os modos, sdo capazes de trazer alternativas sustentiveis
aos desafios promovidos como resultado de planejamentos equivocados
tracados anteriormente.
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WHEN - QUANDO OCORREM
AS RUPTURAS NA
LOGISTICA URBANA?

A velocidade das mudangas no mundo globalizado é uma preocupa-
¢do, pois as mudancas e necessidades em todo o mundo tém ocor-
rido de forma muito rdpida. Nesse contexto, as empresas precisam
se tornar resilientes, devido a que as mudangas criam riscos que
devem ser gerenciados.

A pandemia de Covid-19 nio gerou impacto apenas na satide, con-
siderando a proporgio dos contagios e efeitos secundarios, mas também
gerou crises em aspectos do dia a dia. Além da falta de artigos hospitalares,
diante do surgimento brusco dessas adversidades, a pandemia desenca-
deou uma crise tripla, sendo comportamental, sanitiria e econdmica, e
é justamente a crise econémica gerada pelo comportamento social a que
pode causar queda nos comércios e investimentos internacionais, depen-
dendo das politicas piiblicas adotadas. As empresas estdo repensando sua
cadeia de suprimentos para atender a demanda mundial pés-Covid, e isso
pode significar tornar as cadeias de suprimentos menos eficientes, porém
mais resilientes, gerando grandes mudangas. As cadeias de suprimentos
estdo enfrentando desafios que nunca foram vivenciados, isso indica que
as cadeias, que abrangem desde o fornecedor do fornecedor ao cliente
do cliente, sdo afetadas. Em meio a um cendrio competitivo, as empre-
sas apostam na satisfacdo do cliente, e para isto é essencial que superem
as expectativas, com a maior satisfa¢io, tornando responsabilidade das
empresas buscar processos para melhorar a relagdo empresa-cliente. Deve-
-se realizar o basico do ponto de vista do cliente, ou seja, ter os produtos a
disposi¢do, para que o cliente adquira e receba, onde ou como ele quiser,
enio busque na concorréncia o que ndo encontrou, pois quando isto nao
ocorre, acontecem as rupturas de estoque.
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Na forma mais visivel, a ruptura pode ser considerada a falta de um
determinado produto no supermercado ou nas lojas fisicas. No caso da
comercializagdo em varejos, a causa de rupturas pode estar ligada a um
controle de estoque inadequado, o qual acarreta em grandes consequén-
cias para toda a cadeia de suprimentos, como o efeito chicote (Figura 39).

Figura 39 - Efeito chicote

Fornecedor

Indistria

Atacadista

Consumidor Varejista

Fonte: Plannera. Disponivel em <https://plannera.com/sell-
in-e-sell-out-0-que-sao//>. Acesso em 27 jun. 2023.

O efeito chicote esta diretamente associado a variabilidade no nivel de
estoques. Reconhecida essa relagdo, essa varia¢io é maior ao se afastar do
ponto de consumo e tem como justificativa a realizagdo de compartilhamento
de informag@es deficientes entre os elos das cadeias de suprimentos. Sdo
esses dados de mercados insuficientes os que geram previsGes incorretas.
De acordo com Ballou, o custo anual de manter estoques é cerca de 20% a
40% do custo do produto. O custo de estocagem gerado pelo efeito chicote,
em certo periodo isolado, e a falta de estoque para atender as demandas sao
distribuidos através de toda cadeia, correndo o risco de tornar o produto
ndo competitivo. Sendo essa a relagio existente, é importante, portanto,
a eliminacio das causas do efeito chicote, através de a¢Ges fundamenta-
das na melhoria do planejamento do processo logistico, da transparéncia e
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compartilhamento de informagGes importantes sobre demanda e clientes
e também a reducio da aplicacio de politicas comerciais.

Pode se afirmar que esse aumento da variabilidade de uma demanda
ao longo de uma cadeia de abastecimento tem como resultado a dispari-
dade entre a demanda real e a prevista, associada ao objetivo das empresas
em equilibrarem a sua oferta a essa demanda, sem incluir atrasos ou custos
adicionais. Assim, com essa realidade, as empresas que nio dispéem das
informacGes corretas sobre os seus clientes buscam, através do aumento
do volume de item adquirido, proteger e assegurar o estoque para pos-
siveis variagGes de demanda, que acabam nio se concretizando, o que
gera excesso de produtos em seus estoques. Consequentemente, acabam
por reduzir suas compras, e em um cendrio de diminui¢do de estoques
as empresas retomam e voltam a aumentar a quantidade e o volume de
seus pedidos, transmitindo aos fornecedores a imagem de alta demanda.

A industria é responsavel por 38% dos riscos de ruptura na cadeia de
suprimentos, atribuindo 62% dos gargalos ao setor do varejo. O risco na cadeia
de suprimento é a probabilidade de ocorrer um incidente, que esta relacionado
ao abastecimento interno associado a uma ruptura pontual de um fornecedor
ou do mercado de suprimentos, o que gera a incapacidade da empresa para
cumprir e entregar as demandas aos seus clientes, internos ou externos. Uma
das causas que origina rupturas é o sortimento inadequado de produtos, que
ocorre quando indtstria e varejo ofertam excessivamente um produto, o que
pode ser ocasionado pela falta de visibilidade, o0 mal acompanhamento dos
dados de vendas, tentativas erroneas de baixar o custo de produtos ou a busca
por aumentar a margem de lucro. Existem fatores que podem impactar a cadeia
como um todo e desencadear rupturas, como a nio emissdo de pedidos, abaste-
cimentos em centros de distribuicio feitos de forma incorreta e demora exces-
siva nas entregas, de forma que as empresas persistem em empurrar produtos
para o varejo sem demanda adequada, em busca de aumentar suas vendas.

Para desenvolver estratégias de gerenciamento de riscos eficientes,
para que ndo ocorram rupturas de estoques, é preciso que a cadeia de supri-
mentos tenha abrangéncia em todos os elos e as atividades associadas ao
fluxo de materiais e transformagio dos bens, desde a aquisi¢do da maté-
ria-prima até a entrega ao consumidor final, gerando um fluxo financeiro
e de informagdes associadas. 4 que todas empresas participam ao menos
de uma cadeia de suprimentos, ndo podem existir isoladamente e precisam
estar interconectadas a outras operagdes. Fatores como a globalizacio, a
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terceirizacio de servigos e a demanda por qualidade associada a produtos e
servicos tornaram a cadeia de suprimentos mais complexa e mais suscetivel
a rupturas. Assim, para criar cadeias de suprimentos égeis e resilientes, o
gerenciamento dos riscos é fundamental. Para prevenir e desenvolver planos
para lidar com desastres naturais, os quais possuem maior dificuldade de
previsio, é fundamental alinhar as estratégias que englobam os processos
de planejamento, identifica¢do, andlises, a¢do, monitoramento e controle.
A gestdo de processos parte do principio de que é mais eficiente prevenir e
resolver problemas implicitos do que tratar sintomas pontuais.

As tecnologias sdo o maior foco do desenvolvimento das cadeias de
suprimentos: de acordo com Walton, “a velha maneira de gerenciar uma
cadeia de suprimentos estendida desapareceu, mas uma nova maneira
de gerenciar as cadeias de suprimentos estd em sua infincia neste exato
momento”. A transformagio se da através da aprendizagem, da evolugio e
dos investimentos em ferramentas disponiveis para transformar os negé-
cios, destacando-se o blockchain, e a visibilidade de ponta a ponta.

Considerando o cenirio globalizado em que se encontra a sociedade,
nio compreender a atuagio do e-commerce é sinénimo de ndo compreender
as grandes mudangas que estdo acontecendo. Assim, os varejistas que
foram levados a fechar as portas durante o periodo de pandemia identifi-
caram o aumento de sua participagdo no comércio eletrdnico, enquanto os
consumidores em isolamento compraram 30% a mais na internet. Durante
o periodo de isolamento social, o e-commerce atingiu milhares de novos
clientes, refor¢ando a crise preexistente no varejo fisico (Figura 40).

Figura 40 - E-commerce ganha novos clientes durante a pandemia

Fonte: Mobile Transaction. Disponivel em: < https://br.mobiletransaction.
org/plataforma-ecommerce-melhor/>. Acesso em: 28 nov. 2021.
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Segundo a Associagio Brasileira de Comércio Eletrénico (ABComm),
os impactos da pandemia induziram os comércios virtuais a registrar um
aumento de 180% nas transagGes relacionadas a alimentos, bebidas, beleza
e satide. Brito defende que a crise iniciada pela pandemia de Covid-19
afligiu os modelos de previsio de demanda tradicionalmente conhecidos
e aplicados ao planejamento de cadeias de suprimento e de projecio de
caixa, de forma que aplicar tais modelos antigos é um risco, pois podem
ocasionar rupturas como o efeito chicote, afetando toda a cadeia de supri-
mentos, com o excesso ou falta de produtos disponiveis para consumo.

Alogistica e a mobilidade em grandes centros urbanos encontram
entraves relacionados 4 estrutura que a cidade oferece. Com o aumento
da demanda e a necessidade de rapidez nas entregas, surgem problemas
que precisam ser minimizados, como o excesso de veiculos de cargas em
circulagdo, que geram um fluxo lento. O aumento de restri¢do na circu-
lagdo de caminhGes encarece o servigo de transporte, contribuindo para
rupturas na logistica urbana, fazendo necessarios um bom planejamento
e uma adequada administragio dos dados por parte das empresas, para o
equilibrio entre a armazenagem e as rupturas, e para garantir a disponi-
bilidade dos produtos nas lojas. Muitas cidades sofrem com problemas no
transporte de mercadorias em fungio da geografia, das vias de circulagio,
de variaveis climaticas e de restrigdes de entregas e circulagio dentro do
perimetro urbano, que contribuem para as rupturas na logistica urbana
pois dependem também de decisGes tomadas na mobilidade urbana. Algu-
mas alternativas que estio sendo aplicadas para atender as necessidades
dos clientes com eficiéncia como o uso de entregas de moto para suprir
as rupturas nas lojas, ou o uso do servigos como o SEDEX, que, apesar do
custo elevado atende bem o tempo de entrega considerando as restriges,
ndo sdo solugdes integradas com todos os processos que ocorrem em cen-
tros urbanos, mas sim esforgos do setor logistico em busca de eficiéncia.

Ja as rupturas associadas a mobilidade urbana podem ser caracteri-
zadas pela dificuldade que as cidades possuem em desenvolver projetos
integrados, de infraestrutura e operagio, com investimentos e politicas que
permitam promover os modos de transporte mais simples e eficientes, e
encarar de forma indissociavel o planejamento urbano e o de transportes.

98



CONSIDERACOES FINAIS

A mobilidade e a logistica urbana estio totalmente inter-relacionadas,
pois os fluxos tanto de pessoas como de cargas utilizam o mesmo espago
viario e precisam um do outro para atender as necessidades da populagao.
Portanto, mesmo que se analisem separadamente, todos os elementos espe-
cificos da mobilidade urbana estio presentes na logistica urbana e todos os
processos logisticos nas cidades influenciam a mobilidade neste ambiente.

Dessa forma, considerando o espago, de interdependéncia e adapta-
¢do, em que tanto a mobilidade quanto a logistica usam a infraestrutura
das cidades e veiculos para o transporte, tornam-se necessarias agdes que
gerem miltiplos beneficios, atendendo ao maior ntimero de interesses pos-
sivel e, a0 mesmo tempo, priorizando aquelas que geram o maior impacto
positivo para a cidade. Esse contexto evidencia que a sustentabilidade
econdmica, social e ambiental, nas dreas urbanas, é responsabilidade de
todas as partes envolvidas, as quais incluem o poder piiblico, empresas,
usudrios e a sociedade em geral.

Assim, a sustentabilidade que é exigida em todos os processos e ativi-
dades humanas nos tempos atuais, como fica claro na proposta de Objeti-
vos de Desenvolvimento Sustentavel da Agenda 2030 da ONU, estabelece
igualmente objetivos, metas e a¢Ges em relagdo com a mobilidade nas
cidades. Esses principios, incorporados na legislagio brasileira pela Poli-
tica Nacional de Mobilidade Urbana, indicam a prioridade dos modos de
transporte ativos sobre todos os demais, outorgando especial protagonismo
ainfraestrutura das calgadas e ao planejamento de ciclovias e ciclofaixas
urbanas, seguido do transporte piiblico coletivo, na busca por recuperar
o atrativo para a populagdo em geral mediante medidas de otimizagdo da
operacdo dos sistemas. E ainda acima dos modos de transporte individuais,
encontra-se o transporte de cargas, ressaltando a importancia da logistica
urbana no planejamento da mobilidade das cidades e o papel primordial da
atuagio coordenada com as empresas, tanto especificas do setor de trans-
portes como em geral, pois todas precisam de insumos e geram produtos
ou servicos, aos que o cliente deve ter acesso, contribuindo também para
o desenvolvimento econdmico das cidades.
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Nesse sentido, as alternativas e a busca constante por solu¢bes para
que as entregas de uma empresa sejam realizadas de maneira eficiente per-
passam pelo processo de abastecimento das cidades, que é um sistema com
numerosas relagdes de interdependéncia, onde diferentes atores interagem
para alcancar seus objetivos, iniimeras vezes, conflitantes. Sendo assim,
o planejamento dessas a¢bes deve ser elaborado considerando os diferen-
tes objetivos envolvidos, repensando a logistica, apresentando solugGes
de forma eficiente e integrada e conscientizando a sociedade sobre a sua
importincia para o bem comum. Essas medidas devem ser proporcionadas
tanto pela iniciativa privada como pelo poder piblico.

Dessa maneira, as solugdes planejadas em prol de uma mobilidade
urbana sustentavel redundam em beneficios para a satide e bem estar da
populagio, para melhorar o fluxo de pessoas e de cargas nas cidades, para
reduzir os impactos negativos do transito e contribuir para aumentar a
produtividade nas empresas e servigos puiblicos. Tais medidas devem se
sustentar no principio basico de colocar o foco nas pessoas, pensando as
cidades como um espago coletivo e democratico em que todas as atividades
precisam ser desenvolvidas buscando o bem comum, e em que existam
oportunidades equitativas e justas para todos, independentemente da sua
condi¢do econdmica ou social.

Por conseguinte, a Mobilidade Urbana Sustentavel visa a diminui-
¢do dos tempos perdidos no transito e da poluigio atmosférica e sonora
devida aos veiculos motorizados, a qualificagdo da infraestrutura urbana
destinada aos pedestres e ciclistas, a melhora das condi¢Ses de seguranga
no ambiente urbano, o planejamento de servigos de transporte piiblico
atrativos, eficientes e acessiveis a toda a populagio, assim como a adequada
distribui¢do de mercadorias para atender as necessidades das empresas
e moradores das cidades. Portanto, como parte essencial da Mobilidade
Urbana, a Logistica Urbana busca a atenuagio das perdas econémicas
associadas as suas operagdes, procurando tornar o sistema como um todo
mais efetivo, através da implantacio de solugSes inovadoras, que também
possam minimizar os problemas relacionados e, consequentemente, apri-
morar sua qualidade e o seu nivel de servigo. Uma logistica eficiente nas
cidades contribui para a criagdo de dreas urbanas mais atraentes, onde as
empresas de transporte desenvolvam suas operagdes e atendam as exigén-
cias dos clientes, especialmente associadas a prazos e custos menores, e
onde o setor ptiblico possa contribuir com a¢Ses de melhorias associadas
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a atenuacio dos trafegos intensos de veiculos motorizados e dos proble-
mas ambientais associados, bem como os consumidores possam ganhar
rapidez, qualidade e confiabilidade.

Projetos para a logistica urbana, repensando a mobilidade urbana de
forma eficiente, precisam ser proporcionados por todos os atores envol-
vidos, e devem contar com o incentivo da sociedade e, especialmente, dos
consumidores e usudrios. Com isso, utilizam-se menos recursos naturais
para a produgio de combustiveis, a partir do desincentivo ao uso do carro,
mitigando também os congestionamentos, que causam transtornos didrios
no transito das grandes cidades. Aliado a isso, o menor custo operacional
das empresas e 6rgaos piblicos possibilita maiores investimentos em ino-
vagdo tecnoldgica, medida crucial para a qualificagdo e integracio dos pro-
cessos logisticos e para as atividades de transporte das cidades do futuro.

Fica evidente, portanto, que a crescente exigéncia por melhores ser-
vigos por parte dos clientes e consumidores precisa de muitas alternativas
de transporte, armazenamento, estratégia, deslocamento e roteirizagao
de entregas; e, para ser agil, seguro e eficiente, precisa de mobilidade
nesses mesmos termos. Igualmente, a escolha do local para instalagio
de empreendimentos como hospitais, shoppings ou supermercados deve
ser estratégica, sem esquecer de avaliar o impacto na mobilidade e no
transito da cidade. Assim, novamente, é possivel perceber que a logistica
e a mobilidade estdo integradas, caminham juntas e impactam todos os
setores da sociedade.

Porém, a sociedade nio deve atuar como um sujeito passivo de todo
este processo. Ao contrario, precisa se posicionar no papel protagonista,
fomentando com suas atitudes cotidianas as praticas sustentaveis no trans-
porte pela cidade, assim como cobrando medidas nesse sentido por parte
das empresas e do poder publico. Para isso, torna-se especialmente impor-
tante contar com conhecimentos relacionados e com a conscientizag¢io dos
usudrios sobre os beneficios comuns que a sustentabilidade na mobilidade
e na logistica representam para o coletivo e para cada individuo, e quais
sdo as medidas técnicas que a engenharia proporciona no cenario atual a
fim de que as cidades do século XXI antecipem as mudangas nas demandas
de transporte e infraestrutura, preparando-se para o futuro de maneira
mais sustentdvel e resiliente.

Portanto, iniciativas como a do presente livro, que estende os obje-
tivos de divulgacio extensionista da Universidade para toda a sociedade,
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tornam-se necessarias, trazendo informagdes de qualidade sobre esses
aspectos especificos mas de extrema importincia no dia a dia de toda a
comunidade, indicando que o planejamento eficiente de mobilidade e
logistica urbana é essencial para garantir cidades mais eficientes, inclusivas
e agradaveis para seus habitantes.

Esta obra foi orientada de uma forma inovadora e rigorosa, a partir
de uma abordagem que apresenta respostas as questoes fundamentais dos
assuntos tratados, segundo a metodologia 5W. Dessa maneira, a Universi-
dade se aproxima mais uma vez da sociedade na qual est4 inserida e con-
tribui para sua transformagao seguindo os principios da sustentabilidade,
da democracia e da ciéncia, com conhecimentos qualificados e acessiveis

em um formato ao mesmo tempo interessante e atrativo.
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GLOSSARIO

Acessibilidade: capacidade do cidaddo de atingir o destino que deseja, a fim de

satisfazer suas necessidades de trabalho, lazer, satde, educacio, entre outras.

Agenda 2030: um plano global estabelecido pela Organizagio das Nagdes
Unidas (ONU) para atingir em 2030 um mundo melhor para todos os povos

e nac¢des mediante os 17 objetivos de desenvolvimento sustentdvel (ODSs).

Bus Rapid Transit (BRT): sistema de transporte coletivo por 6nibus que opera
apenas em faixa ou corredor exclusivo e em que o pagamento da tarifa é rea-

lizado em uma plataforma.

Cadeia de suprimentos: rede interligada de negécios envolvidos na provisio

final de pacotes, produto e servigo requeridos por clientes

Caminhabilidade: qualidade do caminhar no ambiente urbano, para
qualquer tipo de pessoa, de qualquer idade, com qualquer tipo de dificul-

dade ou deficiéncia.
Cargo bikes: bicicletas de entrega de mercadorias.

Ciclofaixa: parte da via destinada a circulagio de bicicletas, compartilhando
a estrutura vidria existente, podendo ser separada fisicamente ou ndo com a
utiliza¢do de tachdes, piquetes e outros elementos, porém sempre sinalizada

horizontalmente através de pintura.

Ciclovia: pista prépria destinada a circulagio de bicicletas, separada fisica-

mente do trifego comum.

City Logistics: é o conjunto de atividades logisticas que ocorrem nas 4reas
urbanas, envolvendo o transporte, armazenagem, distribuigio e gerencia-

mento de mercadorias em ambientes urbanos.

Cédigo de Transito Brasileiro (CTB): é a lei fundamental sobre trinsito no
Brasil, contendo as principais normas, defini¢des, regras e procedimentos
sobre o assunto. Foi promulgado pela Lei n® 9.503, de 23 de setembro de 1997,
em vigor desde janeiro de 1998, substituindo o anterior, de 1967, e modificado

por algumas leis posteriores.
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Cross borders: logistica além das fronteiras.

E-commerce: também chamado de comércio eletrénico, refere-se as vendas

pela internet de produtos e servigos.

Fifth Party Logistics (5PL): o operador logistico é responsével pelo gerencia-

mento integral da cadeia de suprimentos.

First Party Logistics (1PL): reconhecidos como as agéncias de transporte que

sdo responsaveis por distribuirem os produtos de uma empresa que os contrata.

Fourth Party Logistics (4PL): esses operadores logisticos nivel quatro operam

como agentes de otimizagdo da cadeia de suprimentos.
Inputs: aquisi¢io de materiais na empresa.
Just-in-time: no tempo certo.

Logistica reversa: drea da logistica que trata, genericamente, do fluxo fisico
de produtos, embalagens ou outros materiais, desde o ponto de consumo até

o local de origem
Material handling: movimentacio interna.

Mobilidade urbana: deslocamento das pessoas de um ponto a outro dentro

de uma cidade.
Mobilidade: capacidade de se locomover de um individuo.

Modo de transporte coletivo: aquele cuja caracteristica principal é o trans-
porte conjunto dos passageiros num tinico veiculo. Normalmente funciona
em hordrios programados e rotas estabelecidas, e cobram taxas de embarque
por passageiro. Os servios de transporte coletivos podem ser fornecidos tanto

por empresas puiblicas como privadas.

Modo de transporte: formas de se realizar a locomogio de passageiros ou
de cargas, ou seja, os tipos de transporte. Normalmente se diferenciam entre
os seguintes: modo rodoviario, modo ferroviirio, modo hidroviirio, modo

dutoviirio e modo aerovidrio.
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Modo de transporte individual: também chamado de modo de transporte
privado, aquele que tem como finalidade o deslocamento de um tnico indivi-
duo (embora possa haver a possibilidade de levar mais do que um passageiro
em determinados veiculos), com a possibilidade de transportar alguma carga
adicional conforme requerido pelo utilizador.

Modo de transporte motorizado: aquele que utiliza veiculos automotores

(exemplo: carros, 6nibus, moto).

Modo de transporte nio motorizado: aquele que utiliza do esfor¢o humano

(exemplo: tragdo animal, bicicleta, patinete e carroga).

Monotrilho: sistema de transporte coletivo metroviario tipo VLT, caracteri-
zado por circular por uma via constituida por um tnico trilho, diferentemente
das ferrovias tradicionais, que possuem dois trilhos paralelos. Em sua maioria,
as vias de circulagio sdo construidas de forma elevada, embora nio haja restri-

¢Ges técnicas para sua implementagio ao nivel do solo ou em vias subterrineas.

Multimodalidade: é a integracio dos servigos de mais de um modo de trans-
porte, utilizados para que determinada carga percorra o caminho entre o
remetente e seu destinatario, entre os diversos modais existentes, sendo
emitido apenas um tnico documento de transporte pelo responsavel pelo
transporte, que é o Operador de Transporte Multimodal (OTM). Existe um
tnico contrato e um tinico frete entre origem e destino. Pode ser interno no

pais ou internacional.

Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODSs): conjunto de metas e agdes
estabelecidos pela Organizagio das NagGes Unidas (ONU) em 2015 compondo
uma agenda mundial para a construgdo e implementagio de politicas piiblicas

que visam guiar a humanidade até 2030 sob os principios da sustentabilidade.

Operador logistico: empresas que prestam servigos e solucdes de logistica

para outras empresas.
Outputs: saida de produtos.

Parceria publico-privada: contrato administrativo de concessio entre o
setor piblico e a iniciativa privada, para realizagdo de servigos ou empreen-

dimentos publicos.
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Parceria publico-piblico: colaboragio entre érgios dos entes federados
(Unido e Estados, Unido e Municipios ou Estados e Municipios), firmada
através de convénio ou consércio com o objetivo de atender uma necessidade

ou servigo publico.
Picking: separagio de pedidos.

Plano de mobilidade urbana: instrumento de planejamento de a¢es de curto,
médio e longo prazo orientadas para sistemas de transporte seguros, eficientes

e acessiveis no Ambito de uma cidade.

Polo gerador de viagens: empreendimento constituido por edificagio ou edi-
ficagGes cujo porte e oferta de bens ou servi¢os geram interferéncias no trafego
do entorno e grande demanda por vagas em estacionamentos ou garagens,
como shopping centers, supermercados, hotéis, centro de convengdes, teatros,
escolas, portos e aeroportos.

Receita Operacional Bruta (ROB): representa os recursos atrelados 2 ativi-

dade-fim da empresa.

Rua completa: rua planejada para promover o uso equilibrado e democratico
do espago urbano, visando melhorar a acessibilidade dos usuarios, reduzir o
impacto no meio ambiente, promover deslocamentos a pé e de bicicleta, facili-

tar a integragdo com o transporte piiblico e contribuir para a seguranca viaria.
Same-day delivery: entrega no mesmo dia da compra.

Second Party Logistics (2PL): além do transporte, o operador logistico também

é responsavel pela armazenagem dos produtos.

Sistema Nacional de Trénsito (SNT): é o conjunto de 6rgios e entidades da
Unido, Estados, Distrito Federal e Municipios que atuam no transito, exer-
cendo, portanto, atividades como planejamento, administragdo, normatiza-
¢do, pesquisa, licenciamento e registro de veiculos, formagio, habilitacio e
reciclagem de condutores, educagio, engenharia, operagio do sistema via-
rio, policiamento, fiscalizagdo, julgamento de recursos de infragdes e aplica-
¢do de penalidades.

Smart Cities: cidades inteligentes que utilizam meios eletrénicos para cole-
tas de dados.
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Stakeholders: partes interessadas.

Tecnologia da Informacio: série de atividades e solu¢des que sio feitas através

de recursos computacionais.

Third Party Logistics (3PL): o operador logistico é responsével por oferecer e
integrar o servigo completo, incluindo a infraestrutura e também o gerencia-

mento e organizagio das operagées referentes ao transporte € armazenagem.

Transportation Management System (TMS): software de gerencia-

mento de transporte.

Urban Freight: processo de otimizagio de atividades de transporte em
dreas urbanas de trifego, focado no movimento de veiculos e entre-

gas de mercadorias.

Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT): sistema de transporte coletivo metrovidrio
que apresenta composi¢des menores de veiculos, normalmente menos pesados,

que transportam menor nimero de passageiros.
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