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Resumo: Entre os problemas mais comuns que prejudicam a atuagdo da Logistica Urbana em qualquer
cidade estdo: a dificuldade do Poder Publico em regulamentar as operacGes de carga e descarga e
tomar decisdes unilaterais; congestionamentos e dificuldades de acesso; tempo de produtividade;
regides adensadas; veiculos obsoletos e poluicdo. Neste texto, pretende-se demonstrar como algumas
cidades tém intervindo nesse setor. Como resultado, constatou-se um cendrio limitado e concentrado,
porém denotativo de potencial para aplicacdo das agdes propostas. Estas sdo pequenas, se comparadas
as experiéncias internacionais, mas podem ser significativas no planejamento de Uberlandia, gerando
uma mobilizagdo de agentes e conciliagdo de interesses hoje conflitantes, visando o desenvolvimento
socioeconémico da cidade, ainda aquém de inovagdes em Logistica Urbana de Cargas.
Palavras-chave: Estratégias em Logistica. Logistica. Geografia. Uberlandia.

PLANNING AND MANAGEMENT OF URBAN SPACE: applications applied in logistics

Abstract: Among the most common problems that hamper the performance of Urban Logistics in any
city are the difficulty of the Government in regulating the loading and unloading operations and
making unilateral decisions; Congestion and access difficulties; Productivity time; Densified regions;
Obsolete vehicles and pollution. In this text, we intend to demonstrate how some cities have
intervened in this sector. As a result, there was a limited and concentrated scenario, but denotative of
potential for the application of the proposed actions. These are small, if compared to international
experiences, but can be significant in Uberlandia planning, generating a mobilization of agents and
conciliation conflicting interests, aiming at the socioeconomic development of the city, still below
innovations in Urban Logistics of Loads.

Key-words: Strategies in Logistics. Logistics. Geography. Uberlandia.

1 Introdugéo

As cidades, principais temas de estudo e pesquisa da Geografia Urbana, sdo, em ampla
medida, complexos que abrigam as capilaridades dos circuitos dos mais diversos ramos.
Detém uma dindmica de transformacdo inacabavel, na qual sdo inseridos novos objetos e
sistemas técnicos com funcbes contemporéneas para atender as ldégicas do mercado
internacional. Quanto aqueles objetos e técnicas j& existentes no espaco urbano, acabam por
ser submetidos a refuncionalizagdes que moldam a Idgica produtiva da cidade em torno de seu
circuito espacial produtivo.

A emergéncia com que isso acontece, especialmente na realidade econdémica dos

espacos urbanos brasileiros, ndo é mais caracteristica exclusiva das grandes metrépoles, como
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Sdo Paulo e Rio de Janeiro; passa a ocorrer agora tanto nas cidades locais quanto nas cidades
globais. As grandes corporagdes, dentre elas a AMBEV, estdo investindo em certas estratégias
territoriais que consistem em direcionar ou mesmo abandonar grandes polos produtores e
distribuidores localizados em regides metropolitanas, como Sao Paulo (SP) e Belo Horizonte
(MG), transferindo suas fabricas para cidades onde os ritmos de producao sdo recentes ou cuja
importancia no cenario nacional era pouca hé algumas décadas, como € o caso de Uberlandia
(MG), Ponta Grossa (PR) e Anapolis (GO).

De modo geral, observa-se que as cidades médias sdo as que desempenham funcgdes
relevantes no conjunto articulado dos circuitos e circulos. Nelas, € tipica a ocorréncia de
grandes niveis de especializacdo e diversificacdo econdémica. Ademais, a concentracdo de
elementos diretamente ligados a rede de transportes Ihes proporciona uma sinergia territorial
com as metrépoles e as cidades médias, reforcando o poder de n6 por sediarem grandes
empresas. Nesse sentido, Uberlandia apresenta uma capacidade de produzir, coletar,
armazenar e distribuir sobre as areas de influéncia a ponto de se tornar um territério
privilegiado. Com a implantacdo da ferrovia em 1888, verificou-se um desenvolvimento na
infraestrutura que serviu de marco nas relagdes comerciais entre Triangulo Mineiro, Mato

Grosso, Sao Paulo e Goias.

[...] Com a divisdo inter-regional do trabalho, patrocinada por Sdo Paulo,
juntamente com a tendéncia de integra¢do dada sua localizacéo, no final do
século XI1X, o Tridngulo Mineiro torna-se um importante circuito mercantil
do pais [...]” (CLEPS, 2000, p. 9).

Segundo a autora, corroborando o exposto, a construcdo de Brasilia na década de 1950
cria um novo ciclo de interiorizacdo da infraestrutura e as antigas estradas de terra cedem
espaco ao asfalto, impulsionando a ocupacdo e as atividades de Uberlandia. Favorecida por
sua posicdo de entroncamento no escoamento da producdo do Centro-Oeste, a cidade se

destacou como fornecedora de produtos pecuarios e agroindustriais no Sudeste.
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Figura 1 — Localizacdo de Uberlandia (MG).
Mapa Multimodal da Localizagdo Geografica de Uberlandia, Brasil.
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Legenda Projegdo Geogréfica: SIRGAS 2000, Zona UTM 22S.
[ Municipio de Uberlandia, MG - Brasil ——— Ferrovia Centro-Atlantica Fonte: ”353 E, 2010.
Aeroporto Ten. Cel. Av. César Bombonato Rodovias Blaboragdo: SILVA, Fander de Oliveira. 2016.

Fonte: IBGE, 2010. Autor: SILVA, F.O. 2016.

Conforme podemos observar na Figura 1, a principal cidade do Tridngulo Mineiro de
fato conta com uma posicao geografica estratégica: sua malha rodoviéria, ferroviaria e o Porto
Seco do Cerrado ligam o municipio aos principais mercados do pais. A cidade esta atrelada a
linha ferroviaria Centro-Atlantica e também a cinco rodovias que a conectam aos grandes
centros, capitais e diferentes regides do Brasil: BR 050, BR 365, BR 452, BR455 e BR497.
Além disso, possui 0 segundo maior aeroporto do estado de Minas Gerais em capacidade de
passageiros transportados, o Aeroporto Ten. Cel. Aviador César Bombonato. Uberlandia
conta, ainda, com uma frota de 432.469 veiculos, sendo 16.528 caminhdes, 30.946
caminhonetes, 11.901 camionetas, 14.662 reboques e 5.334 semirreboques, totalizando
79.371 veiculos de carga, 0 que representa 18,4% da frota total de veiculos de Uberlandia
(DENATRAN, Junho de 2016).

A cidade ocupa a 302 posicao no ranking populacional do Brasil, sendo a 42 do interior
do pais. Em geracdo de empregos, ocupa a 172 posicdo no ranking geral e a 12 dentre os
municipios interioranos. Tem o 71° IDH e é a 26% economia do pais, estando a frente de
quinze capitais em relacéo ao PIB (IBGE, 2010).

A racionalidade dominante da disputa pelo poder e crescimento econémico coloca
tanto Uberlandia como outras diversas cidades em competicdo para atrair investimentos e se

submeter aos circuitos espaciais de producdo. Na logica da “globaliza¢do”, obedecem as
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funcbes de producéo e aos parametros internacionais sem que, na maioria das vezes, o Poder
Publico se dé conta de que cada cidade tem suas préprias légicas de mercado e caracteristicas
especificas, 0 que causa as histéricas desigualdades socioespaciais em diversas dimensdes,
extrapolando até mesmos os limites urbanos da prépria cidade.

Segundo Santos (1999, p. 53), “ndo basta compreender teoricamente o que se passa No
mundo, temos de ter nossa atencdo voltada para as diferentes geografias das varidveis
inerentes a nova maneira de produzir”. Na contramao dessa ideia, o Poder Publico, ainda que
ndo seja o Unico agente responsavel (ou que pelo menos deveria ter alguma responsabilidade)
pelas relacbes entre territorio e sociedade, tem rendido sua legitimidade aos interesses
empresariais, 0s quais, ndo raro, estdo cooptados para fazer uso indiscriminado do territorio

em funcédo das exigéncias de uma economia global.

2 Uberlandia como a capital logistica

A economia de uma cidade, seja de qual hierarquia for, é baseada no entrecruzamento
dos diversos circuitos de producdo que a perpassam. As atividades do circuito inferior
sobrevivem nas ramificacbes das empresas maiores que, por sua vez, servem as grandes
corporagOes. Uberlandia, por exemplo, apresenta-se como um espago construido pelo setor
Atacadista, que atende a demanda de grandes corporacGes alimenticias e de bebidas, as quais,
por seu turno, compdem um circuito espacial produtivo inserido em outros circuitos espaciais,
como o da mobilidade para escoamento dos seus produtos. Isto explica porque o
funcionamento da cidade € regional, mas com uma légica global.

Entendemos que o conceito de circuito espacial produtivo, tal como foi discutido, situa
adequadamente o papel de Uberlandia no cenario nacional; tanto que a cidade é reconhecida
como a Capital nacional da Logistica (ACIUB, 2012) e (PMU, 2016).

O conceito nos faz pensar a existéncia de uma ldgica das redes, que cria e recria
diversos modos de produzir e distribuir, trocar e consumir de forma articulada e conflituosa,
disputando territérios e submetendo-se a dindmica da globalizacdo. Mas seria essa uma
estratégia de “City Marketing® ou, de fato, a cidade é um exemplo? Como capital logistica
do Brasil, espera-se dela que trate seus problemas intraurbanos, sobretudo em sua area central,

para se sustentar nessa posicdo de destaque. Nas areas urbanas, em especial nas cidades

% O city marketing é um termo que “passou a significar promogdo ou, até mesmo, competitividade da cidade
como um todo”, sendo que tal atitude ndo se limitaria a um desejo de melhora do tecido urbano-arquitetonico
da cidade; mas marcaria, na verdade, a adesdo da cidade as novas tendéncias internacionais, que partiriam da
premissa de que a “qualidade do espago urbano se encontra vinculada ao aumento da competitividade”
(PEREIRA, 2003, p. 5).
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médias como Uberlandia, o centro é o alicerce do espaco intraurbano, para onde convergem
atividades e servicos diversos, constituindo-se entdo na principal area de ocorréncia de fluxos.
Nesse espaco fluem as relacdes de troca e 0s servigos que mantém a propria vida urbana,

numa dinamica constante, quase que ininterrupta.

A partir do momento em que [...] se organizam para produzir e consumir,
passa haver a necessidade de instituicdes comuns. Surgem entdo 0s
deslocamentos espaciais regulares e socialmente determinados e disputas
ocorrem por localiza¢bes em funcdo do dominio ou controle do tempo e
energia gastos nos deslocamentos espaciais. Surge um ponto que otimiza os
deslocamentos socialmente condicionados da comunidade como um todo —
centro. O centro surge entdo a partir da necessidade de afastamentos
indesejados mas obrigatorios. Ele, como todas as “localizacdes” de
aglomeracdo, surge em funcéo de uma disputa, a disputa pelo controle (n&o
necessariamente minimizacdo) do tempo e energia gastos nos deslocamentos
humanos. (VILLACA, 1998).

N&o obstante, a cidade reproduz a conturbagdo de suas relagfes internas. Das suas
causas mais graves destacam-se a depreciacdo do espaco publico, da area central e a constante
intervencdo do Poder Privado sobre ela.

Dentre as transformacGes ocorridas e em curso quanto ao modelo de desenvolvimento
urbano e as politicas de transportes adotadas, as areas centrais tém merecido projetos recentes
que tratem os conflitos do trdfego e mobilidade, os quais desencadeiam distor¢fes que
inviabilizam as operac6es de carga e descarga.

No estudo do Planejamento Urbano vém surgindo publicacdes que visam a
revitalizacdo ou requalificacdo dessas areas e a capacitacdo das cidades para aumentar o seu
grau de competitividade em Logistica Urbana. Na Europa e nos EUA ha vérios exemplos de
projetos para as areas centrais. No Brasil, 0 empirismo excessivo ainda continua fazendo
referéncia a essas diversas pesquisas relativas as questdes urbanas e analises pontuais,
aplicando modelos que nem sempre se adéquam a realidade das areas centrais brasileiras. 1sso
acarreta problemas da maior propor¢do, posto que ndo se considere a complexidade dos
sistemas urbanos e suas inter-relacgdes.

Consolidada pelo capitalismo como lécus de comando para a economia, a cidade
concentra 0s meios de producdo, circulacdo e distribuicdo: fluxos e redes pautados nas
relagbes sociais. Nesse sentido, as dinamicas socioespaciais sdo limitadas a espacos
hierarquizados e fragmentados, condigdes econdmicas, relacdes de trabalho e a fatores
politicos.

Tais limites tendem a diferenciar o uso e a ocupagdo do solo urbano, segregando

atividades e camadas sociais. Dessa forma, hd espacos na cidade que dispdem de maior
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concentracgéo e flexibilizagéo de atividades, o que Ihes concede mais poder de articulagdo. Por
1SS0, esses espagos, aqui chamados de “areas centrais”, exercem atragdo sobre o tecido da
cidade, constituindo uma centralidade urbana, que, além de concentrar fixos, é também capaz

de gerar e manter fluxos equilibradamente, sem prejuizos socioeconémicos.

A érea central é, inquestionavelmente, a parcela da cidade mais facilmente
individualizavel e pelas suas caracteristicas, a mais significante nas relacbes
que se estabelecem entre o aglomerado e a sua area de influéncia.
(FERNANDES, MARTINS, 1998).

Para Marques (2002), as reas centrais sdo os lugares mais bonitos, arquitetonicamente
ricos e urbanisticamente harmoniosos; no entanto, sdo 0s que mais estdo submetidos a uma
rotina diaria de pouco-caso. E o espaco urbano mais dotado de infraestrutura, onde néo falta
luz nem agua, a oferta do transporte publico é farta, os acessos sdo bem estruturados e a zona
edificada é abundante. Contudo, a partir das cinco horas da tarde, quando o centro comeca a
se esvaziar, se antecipa uma noite “deserta” e toda essa estrutura fica ociosa pelo menos
durante doze horas por dia.

Considerando os preceitos da Secretaria Nacional de Transportes e Mobilidade Urbana
(SeMob), as areas centrais, enquanto espacos de articulacdo do sistema de mobilidade, devem
garantir boas condicdes de infraestrutura para os sistemas de transportes, um bom sistema
viario, como também oferecer e otimizar os acessos para circulacdo de pessoas, bens e
mercadorias, somados a politicas publicas voltadas para esses espacos.

Fazendo referéncia a esse enfoque, Soares (1995) afirma que o centro, considerado o
motor da vida cotidiana, é a principal area da cidade no que diz respeito a concentracdo de
atividades comerciais e servigos, sistemas de transportes, fluxos financeiros e de informacdes,
onde os diversos atores sociais se encontram para consumir suas necessidades e desejos.

Dada a grande importancia da Logistica Urbana nas areas centrais, tanto para o
incremento econdémico quanto para o bem-estar social, a temética da carga intraurbana tem
adquirido recentemente maior relevancia nos planejamentos estratégicos empresariais e
governamentais. 1sso significa que a Logistica € mais do que uma rede de transportes, ou seja,
vai além do conjunto de servicos e meios de circulacdo de pessoas e bens: € o
desenvolvimento urbano planejado e alinhado com os objetivos do Poder Pablico e do Poder

Privado.
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3 Estratégias em logistica urbana de cargas

A ONU (2012) revelou que desde 2008 o numero de pessoas vivendo em cidades
supera o daquelas que ainda permanecem no campo. Tomando o crescimento urbano como
um fenébmeno global, observamos que o Brasil também acompanha essa tendéncia e ja
apresenta populacéo urbana de aproximadamente 85% (IBGE, 2013).

Porém, cabe ressaltar que as cidades ndo sdo autossuficientes e para manté-las os
circuitos espaciais produtivos, os fluxos logisticos, sdo essenciais. O transporte urbano de
mercadorias precisa garantir o fluxo das cargas, desde as atividades de coleta da matéria-
prima até a armazenagem e/ou entrega.

Entre os problemas mais comuns que prejudicam a atuacdo da Logistica Urbana em
qualquer cidade estéo: a dificuldade do Poder Publico em regulamentar as operagdes de carga
e descarga e tomar decisfes unilaterais; congestionamentos e dificuldades de acesso; tempo
de produtividade; regides adensadas; veiculos obsoletos e poluicéo.

Quanto as principais causas dos problemas supracitados, podemos mencionar a
estrutura urbana da cidade; o comportamento social, em suas dimensdes socioldgica,
urbanistica, antropoldgica e geogréfica; a infraestrutura oferecida; a seguranca e 0s
condicionantes da circulacdo no espaco urbano; a dificuldade de integracéo entre os diferentes
agentes e a finalidade da Logistica Urbana.

Esses problemas comecaram a se tornar objetos de pesquisa a partir da década de
1960. Todavia, os conceitos, métodos e préaticas de logistica urbana evoluiram aquém da
dindmica e complexidade do metabolismo das cidades (LIMA JR, 2003).

Nas ultimas décadas, as discussdes acerca do tema ultrapassaram o0s limites
académicos. Na Europa e nos EUA, vaérias foram as cidades que conduziram projetos-piloto,
implementaram estratégias eficazes e hoje sdo modelos em Logistica Urbana de Cargas. Na
Europa, 75% da populacdo vive em espagos urbanos e, com isso, a producao industrial
também tem se intensificado. Aproximadamente 10% do trafego urbano € atribuido a
movimentacao de cargas, considerando-se caminhdes acima de 3,5t. (PORTAL, 2003).

Neste texto, pretende-se demonstrar como algumas cidades tém intervindo nesse setor
e, por fim, apresentar algumas estratégias passiveis de serem aplicadas em Uberlandia. Como
ponto de partida, analisemos algumas medidas adotadas pela comunidade internacional:

» City-freighters — sdo veiculos pequenos, de “motor limpo”, que vém evoluindo na de
troca de motores, sistemas de controle e exaustao, na utilizagdo de novos combustiveis

e na reeducacdo dos condutores. Geralmente esses veiculos sdo de tragdo elétrica ou
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baseada em hidrogénio e podem percorrer ruas apertadas e movimentadas
(RICCIARDI et. al., 2003). A Figura 2 ilustra o “ECOTRAN”, desenvolvido pela
IVECO como resposta as novas tendéncias do mercado em Logistica Urbana
(QUISPEL, 2002).

Figura 2 — Veiculo Ecotran, IVECO.

IVECO

Fonte: QUISPEL (2002).

As companhias alemas, principalmente, tém adotado esses caminhdes, com capacidade
de até onze toneladas e poténcia para atingir de trinta a cinquenta quildémetros por
hora, com o0 objetivo de diminuir a poluicdo sonora e a emissdao de poluentes
(EUROPEAN COMMISSION, 2000). A Fedex Express, exemplo na utilizacdo desses
veiculos em Memphis (EUA), promete reduzir as emissdes de particulas nocivas em
90% e de fumacga, em 75%, concomitantemente ao aumento da eficiéncia do
combustivel em 50% (FROTA e CIA, 2003).

» Cubicycle — estratégia adotada em Almere (Holanda), pela DHL Express (Figura 20),
e em Nova York (EUA), pela City Harvert (Figura 3); nada mais é do que uma caixa
amovivel, com volume de carga de até um metro cubico, transportada por bicicletas ou
triciclos. A estrutura reclinada do veiculo é um de seus principais recursos, além do
sistema elétrico de assisténcia & aceleracdo, para arrancada. Assim proporciona
velocidade e conforto para o condutor. Mesmo com o contéiner volumoso, o

velocipede corresponde ao tamanho de um palete padréo (80 x 120 x 100 cm), o que
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facilita a integracdo do servico ao processo de manuseio de cargas da empresa. Sua
altura foi desenvolvida especialmente para que outros ciclistas possam enxergar por

sobre a carga.

Figura 3 — Cubicycle, Almere (Holanda).

Figura 1 — Cubicycle, Nova York (EUA).

("2

Fonte: Google 2016).

» Segway — Trata-se de um transporte elétrico de duas rodas que, no modelo i2 Cargo,
oferece armazenamento. Esse modelo (Figura 5) tem duas caixas de carga acopladas
sobre cada roda, o0 que permite a deslocacdo de objetos no préprio veiculo. Segundo a
fabricante DEKA, sua velocidade méaxima é de vinte quilébmetros por hora, com

capacidade de carga de até 118 kg. Suas principais vantagens sdo a propulsao elétrica,
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a informatizacdo de controle, a interface digital e a estabilidade quanto ao equilibrio,

com um raio de viragem igual a zero.

Figura 5 — Segway, Amsterdam (Holanda).
R = — P

Fonte: Google (2016).

» Packstation e Recepcdo assistida — Um dos problemas deste século ¢ a auséncia do
cliente no local para receber a mercadoria, gerando viagens extras e danos ao produto.
Isso tem estimulado solugBes que, em sintese, remetem a duas esferas: a recepcao
assistida e a ndo assistida. A primeira consiste na opcao dada ao cliente de escolher o
ponto de entrega. A segunda, por sua vez, serve-se de caixas de recepc¢ao, que podem
ser refrigeradas, instaladas em algum local estratégico. S&o as Packstations, unidades
compartilhadas de recepcédo (Figura 6), que podem ser alugadas ou mesmo compradas

por clientes, empresas e transportadoras que atuam com a carga urbana.
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Figura 6 — Packstation, Munique (Alemanha).
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Fonte: Google (2016).

Geralmente, essa infraestrutura deve ser instalada no centro urbano, em um raio de até
200m, para que atenda as necessidades dos seus usudrios, diminuindo o trafego de automoveis
responsaveis pelas operacdes de carga e descarga de pequeno porte. A comunicagao pode ser
acompanhada via internet. Quando se direciona um pacote ou carta a uma Packstation, a
encomenda € entregue diretamente para a cabine especificada. Caso o destino esteja lotado ou
0 pacote seja grande demais para caber nos compartimentos disponiveis, € desviado para a
cabine de outra estacdo mais proxima. Logo que o pacote chega a Packstation, o cliente é
notificado por SMS e e-mail e tem sete dias Gteis para retira-lo. O cliente efetua login em sua
conta e recupera o pacote através de cartes de débito, como explica o fabricante da
Packstation em Munique e Berlim (Alemanha), a empresa austriaca KEBA. Para Punakivi
(2003), dados apontam que o modelo de entrega ideal, em termos de custos monetarios e
ambientais, estd baseado nessa opcdo nao assistida, que permite o roteamento e a
programacao das entregas, com uma reducdo do trafego em determinadas areas de 54% até
93% (cuja variancia depende do namero de clientes).
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» Roteirizadores — Atualmente existe uma quantidade razoavel de roteirizadores comerciais,
que apresentam uma variada gama de atributos e servigos. No levantamento de Hall e
Partyka (2008) sdo listadas dezoito solucdes presentes no mercado norte-americano, dentre
as quais se destaca o software ROADSHOW (Figura 7). Em tempo real, essa ferramenta
realiza roteirizacdo em arco, disponibiliza informagdes de trafego, aceita janelas de tempo
flexivel, conta com display eletrénico on board, comunicacdo sem fio com motorista e
rastreamento do veiculo, dispde de scanner para codigo de barras, além de auxiliar na
gestdo de estoques e no processamento do pedido de clientes online, oferecendo previsdo
automatica de entrega, edicao de rotas e decodificacdo de paradas pelo endereco no mapa,
entre outras operagoes.

Figura 7 — Software ROADSHOW.
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Fonte: Hall e Partyka (2016).

> Congestion charge — E uma alternativa bastante divulgada na midia (Figura 8), utilizada
em pedagios urbanos. Em Londres (Inglaterra), por exemplo, desde 2003, para se acessar a
area central da cidade, os motoristas adquirem uma licenga (diéria, semanal ou mesmo
anual), no valor de aproximadamente dez libras (R$35,00) por dia, para circularem na zona
limitada entre 07h00m e 18h00m, de segunda a sexta-feira. Os veiculos que ndo se

submeterem a taxa e acessarem a area pagam multas de até 195 libras (R$700,00).
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;ifbnté: Gbogle (201.6)‘.

De acordo com Colon (2013), o pagamento pode ser feito via internet, telefone e
também nos postos de atendimento, até a meia-noite do dia referente. Quem preferir pode
optar pelo pagamento adiantado de até um ano. Ao todo, 197 cdmeras registram os carros que
passam pelo local e conferem se o motorista pagou ou ndo a taxa. Dez anos depois de
implantar o sistema, Londres registrou 0 aumento no uso do transporte publico e a queda
consideravel nas viagens de carro, contribuindo assim para a sustentabilidade socioambiental
do mundo.

Em uma ldgica global, as grandes corporacdes privadas e o Poder Publico estdo
respondendo as transformacGes nos padrdes de producdo e consumo da sociedade com novos
sistemas de distribuicdo, conforme pudemos verificar nos poucos exemplos expostos. Nesse
cenario, € fato que nas Ultimas décadas houve avancos significativos do setor privado na
Logistica Urbana, com objetivos claros de reduzir custos operacionais atraves de estratégias
inovadoras, cooperativas de distribuicdo e armazenagem e gestao integrada.

No Brasil, o Poder Pablico de nivel federal induziu politicas que priorizaram a criacdo
e o desenvolvimento de infraestruturas basicas, como ferrovias, rodovias, portos, aeroportos,
centros de distribuicdo e portos secos. Porém, infelizmente a construcdo desses
empreendimentos estruturais ndo tem acompanhado a mesma velocidade das necessidades do

nosso pais.
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O interesse da sociedade pela tecnologia e a incorporagdo da sustentabilidade
socioambiental nas relacGes urbanas por parte do mercado consumidor vém criando um
cenario cada vez mais desafiador para as organizagdes, no que se refere a Logistica Urbana de
Cargas.

O crescimento exponencial do e-commerce e as entregas just-in-time (fracionadas e
com distribuicdo diaria) acabam por gerar uma disputa de interesses pelo territorio entre 0s
veiculos individuais, os de transporte publico individual e coletivo e os de carga,
desencadeando, assim, uma serie de empecilhos que vao além dos congestionamentos. A isso
se somam as deficiéncias estruturais, a ineficiéncia da legislacdo, a baixa fiscalizagéo, a
ocupacdo indevida das areas reservadas a carga e descarga e a insuficiéncia de locais para esse
tipo de operacdo.

Como se ndo bastassem todos os problemas supracitados, a Logistica Urbana ainda
precisa se adaptar as politicas publicas, como, por exemplo, o Plano Diretor e o Plano de
Mobilidade Urbana, cujos objetivos consistem em melhorar a mobilidade, oferecendo acesso
e garantia de uso igualitario do espaco urbano. No entanto, conforme ja discutimos, esse
processo esbarra nas praticas imediatas da logistica empresarial, de modo que as agbes
acabam sendo limitadas.

Normalmente, o Poder Publico estabelece algum modelo ou padrdo que funcionou em
outras cidades ou mesmo paises, sem levar em consideracdo as questdes geograficas e
culturais. E sabido que o que serve para determinado local ndo necessariamente servira a
outro, face as peculiaridades do contexto, o volume e interesse dos diferentes agentes que
atuam no processo.

Assim sendo, a Logistica Urbana envolve questdes complexas, de vieses politicos,
tecnoldgicos, infraestruturais e de gestdo, cuja resolucdo requer uma integracdo entre os dois
principais agentes da producdo do espaco: o Poder Publico e as corporacGes privadas.
Percebe-se que esses processos sdo bastante heterogéneos e cada vez mais precisam estar
inter-relacionados a fim de garantir a eficiéncia e o desenvolvimento da cidade para a
sociedade, sobretudo no tocante a poluicdo e & mobilidade. Tais exigéncias tornam a Logistica
Urbana de dificil implementag&o e politicamente pouco sustentavel. A adocéo de
iniciativas nesse sentido tem surgido como base para projetos e pesquisas sobre planejamento

em transportes. Segundo Dutra:

O gerenciamento da mobilidade é visto como uma nova abordagem para o
planejamento dos transportes. Caracteriza-se como uma abordagem: a)
democratica, visto que ndo é obrigatoria (pelo menos, em principio); b)
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flexivel, admitindo mdaltiplas solugdes; c) econdmica, j& que pode ser
adotada quando existem restricbes orcamentarias e d) ambientalmente
correta, com vistas a mobilidade e a racionaliza¢do dos recursos energéticos
e ambientais. (DUTRA, 2000).

As medidas para o gerenciamento da mobilidade podem ser aplicadas em ambito local
(pontual) ou setorial, envolvendo areas mais amplas (regifes centrais), como é o caso desta
pesquisa. Visando a otimizacdo do espago, a minimizagdo das ja discutidas externalidades
negativas, resultantes das operagdes de carga e descarga no centro de Uberlandia, surge um
conjunto de intervencdes fisicas, legais e educacionais, apresentadas como diretrizes para
areas centrais.

Sdo cinco as frentes de acdo capazes de mitigar os problemas da Logistica Urbana de
Cargas em Uberlandia, gerando maior equilibrio no balanceamento da matriz de transportes e

reduzindo as externalidades negativas:

Figura 3 — Frentes da Logistica Urbana.
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Fonte: SILVA, F. O. (2016).

Um dos primeiros passos para melhorar a eficiéncia dos transportes em Uberlandia é
garantir que o sistema seja regido por leis e regulamentos que estimulem uma competicdo
sustentavel. O esforco para adequar a atual legislacdo ¢ indispensavel nesse contexto. E
necessaria uma revisdo da Lei Complementar n. 525, de 14 de abril de 2011, que dispde sobre
Uso e Ocupacédo do Solo Municipal. Devem ser estabelecidas novas regras (legais e fiscais) e
a fiscalizacdo precisa ser intensificada.

Para que Uberlandia tenha indices positivos em Logistica Urbana é preciso também
que o setor passe por um processo de modernizagdo. Urge viabilizar, através das Parcerias
Publico-Privada (PPP), novas tecnologias, bem como criar infraestruturas para a

intermodalidade, que permite maior agilidade nas operacgdes.
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Um dos caminhos para esse processo passa pela criacdo de programas de
financiamento para o setor de transportes e pelo incentivo a programas de sustentabilidade
socioambiental. Isso dara condi¢BGes para que os agentes da Logistica promovam melhorias
indispensaveis, eliminando o risco de o sistema de transporte se tornar um obstaculo para o
desenvolvimento da cidade.

No que se refere diretamente ao Poder Publico, cabe a ele garantir o bom estado de
conservacao das vias urbanas, um sistema de fiscalizacdo e monitoramento e uma sinalizacdo
adequada e clara. Tais recursos facilitariam o escoamento das mercadorias para 0 mercado
interno e externo a partir do centro da cidade.

Propdem-se, a seguir (Figura 10), acBes em Logistica Urbana de Cargas para areas
centrais, priorizadas em uma chave de interpretacdo que obedece a uma escala de importancia
(média, alta, muito alta) e a uma escala de facilidades (mais facil, média, mais dificil),

considerando os impactos levantados na area de estudo.
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B Implantar, por legislagdo urbanistica, a Zona Maxima de
Restricdo de Circulacdo — ZMRC, a fim de zonear as atividades
logisticas.

B) Definir restricdes espaciais e temporais de acesso e permanéncia
nas areas reservadas a carga/descarga;

Criar “Packstations”, unidades compartilhadas de recepgdo de
mercadorias de pequeno porte;

® Melhorar os mecanismos de controle da legislago;

# Criar o Nucleo de Logistica Urbana de Cargas para fins de
monitoramento, regulacdo e fiscalizacdo;

® Incentivar, através de programas, o uso de bicicletas de carga;

®) Estimular, através de linhas de financiamento, a modernizagio
dos veiculos de carga que utilizem novas tecnologias, envolvendo
sistemas e equipamentos de informagdes geogréficas;

Implantar terminais de cargas (Centros de Distribui¢do de Carga
— CDC) no centro e nos subcentros da cidade, sendo necessario, na
area de maior adensamento, viabilizar a infraestrutura no subsolo,
com servicos de consolidacdo e armazenagem, garantindo a
seguranca das relagdes comerciais na medida em que se situarem em
um raio entre 200m e 300m dos estabelecimentos comerciais a
serem atendidos;

®Controlar a emissio de poluentes produzidos pelo motor de
veiculos na ZC1;

® Implementar circuitos fechados de cameras de televisdo para
controle de acesso de veiculos, rota e prevencéo a roubo de cargas
na zona central;

® Exigir qualificagio profissional para novos motoristas que
atuem em empresas de transporte e logistica;

*Implantar 0 pedagio urbano (tarifas por peso de veiculo,
combustivel e automdvel);

® Isentar de taxas aqueles que estacionarem para realizar as
operagdes de carga/descarga no comércio central;

Oferecer boas condigdes de pavimento e geometria (leiaute) das
ruas principais, adequando as estruturas existentes e retirando
obstéculos;

® Desenvolver projetos de educacdo para o transito nas escolas,
principalmente na area central e nos subcentros da cidade;

® Revisar o Plano de Mobilidade Urbana, incluindo o transporte
de cargas;

#) Reestabelecer horarios especiais de trafego de veiculos de
transporte de cargas, bem como restricdes de tonelagem nos
principais eixos ou areas da cidade, a serem definidos pelo Poder
Publico;

M
Ul
T
@)
| A
M
P
@)
RT ALTA
A
N
Cl
A
D
A
AC ]
i MED
A

®Estimular a fusdo entre empresas de logistica, a fim de
consolidar e fortalecer empresas da mesorregiao;

® Desenvolver sistemas de informagdes geograficas que permitam
coletar eletronicamente dados on-line;

Adotar medidas de Traffic Calming voltadas aos
estacionamentos reservados a carga/descarga, para que O0S
caminhdes tenham facilidade e ndo estacionem inadequadamente
no meio-fio;

# Estimular o Home Delivery com incentivos fiscais, que
consistiia  na entrega de mercadorias em domicilio e nao
diretamente nos estabelecimentos comerciais;

® Regular o tempo do motorista na diregéo de veiculos;

® Criar rotas de transporte de cargas (classificagdo das vias);

Reestruturar o programa de manutencdo das vias na ZC1;

® Instituir o Conselho de Logistica Urbana, que, através de
parcerias com as Universidades locais, desenvolva pesquisas para
fins estatisticos junto ao Nucleo.

#) Criar programas de esclarecimento e estimulo a melhoria da
qualidade da vida urbana;

® Realizar workshops técnicos setoriais, cursos de requalificagio
para 0s motoristas, que direta ou indiretamente trabalham com a
carga urbana;

#) Fazer experimentos e instigar 0 uso de caminh@es elétricos e a
gés natural, adotando o “selo verde”;
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4 Consideracdes finais

Como resultado, constatou-se um cenério limitado e concentrado, porém denotativo de
potencial para aplicacdo das acOes propostas. Estas sdo pequenas, se comparadas as
experiéncias internacionais, mas podem ser significativas no planejamento de Uberlandia,
gerando uma mobilizagcdo de agentes e conciliacdo interesses hoje conflitantes, visando o
desenvolvimento socioeconémico da cidade, ainda aqguém de inovagfes em Logistica Urbana
de Cargas.

O lapso de décadas que distancia o Brasil da Europa e dos EUA no que se refere a
carga urbana pode ser recuperado, principalmente se o Poder Publico reconhecer suas falhas e
a vitalidade das operacOes para a economia das cidades.

Na disputa de interesses particulares, de cunho social, politico e econémico, impera a
dindmica do capital. 1sso se confirma nas muitas vezes em que as empresas ligadas a area de
estudo ndo demonstraram disposicdo para a pesquisa e relataram que podem pagar por
medidas paliativas quando necessério. Trata-se de uma informag&o valiosa para compreender
o nivel de arranjos que, infelizmente, sdo comuns. A fragmentacdo dos processos logisticos
ndo pode ser banalizada e, para evitar que isso aconteca, existe um grande trabalho a ser feito
no sentido de substituir as medidas curativas por planos integrados, em parcerias publico-

privadas.
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