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Resumo:

Esse artigo aborda o conceito de city logistics, area da logistica destinada ao estudo do
planejamento dos transportes voltados a distribuicdo de bens dentro do &mbito urbano. Tal
abordagem tem o objetivo de solucionar questdes ambientais, sociais e econémicas relacionadas a
essa atividade. Apesar de geradora de problemas, tais como congestionamentos, poluicdo, consumo
energético, seguranca das vias, a distribuicdo urbana de mercadorias é uma atividade essencial para
que as atividades econdmicas da cidade funcionem de forma adequada e confidvel, assim como para
0s seus moradores, que necessitam do abastecimento de bens materiais. Devido a sua importancia e
a magnitude de seus impactos, diversos estudos dentro do escopo de city logistics ja foram
conduzidos para melhorar a eficiéncia da distribuicdo de cargas em diversas cidades do mundo, mas
no Brasil essa realidade ndo é constatada. Esse artigo tem como objetivo descrever o atual cenério
de distribuicdo de cargas na area urbana de Floriandpolis, apresentar uma alternativa baseada nos
conceitos de city logistics e realizar uma analise da viabilidade e dos potenciais ganhos. Para isso
foi realizada uma pesquisa exploratdria e descritiva, com o levantamento de dados realizados na
area central da cidade.

Palavras-chave: City Logistics. Distribuicdo Urbana de Cargas. Logistica Urbana.

Abstract:

This paper deals with the concept of city logistics, logistics of the area for transport planning study
focused on the distribution of goods within the urban context. Such an approach aims to solve
environmental, social and economic related to this activity. Despite generating problems such as
congestion, pollution, energy consumption, safety of roads, urban distribution of goods is an
essential activity for the economic activities of the city to function adequately and reliably, and to
its inhabitants, who need the supply of material goods. Due to its importance and magnitude of
their impact, several studies within the scope of logistics city have been conducted to improve the
efficiency of load distribution in various cities worldwide. But in Brazil this reality is not found.
This article aims to describe the current load distribution scenario in the urban area of
Floriandpolis, present an alternative based on the concepts of city logistics and perform an analysis
of the feasibility and potential gains. For this exploratory and descriptive study was conducted with
data collection conducted in the central area of the city
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1. INTRODUCAO

A cada dia o espago urbano é mais concorrido, dado ao crescente adensamento populacional e as
politicas de transportes e logistica adotadas pelo governo. Trata-se de uma questdo social, pois
interfere no bem estar e na qualidade de vida do cidaddo, e também de uma questdo econémica,
pois a dificuldade de movimentar pessoas, materiais € mercadorias envolvem custos de diversas
naturezas. Existe, no entanto, uma tendéncia no cenario brasileiro de se considerar esse como um
problema meramente de mobilidade urbana com foco nas pessoas, negligenciando o impacto que o
transporte relativo a distribuicdo de cargas na regido urbana tem no custo de vida de uma cidade.
Um estudo da FGV (2014) mostra que o custo relativo aos veiculos em Sao Paulo no ano de 2012
foi de R$ 40 bilhdes, cerca de 1% do PIB nacional, considerando ndo sé os gastos com
combustiveis, mas também com a salde publica da populacdo e as horas de trabalho perdidas
devido aos congestionamentos. Esse estudo chega a um resultado de gastos de R$ 4 bilhGes apenas
com os caminhdes em Sao Paulo, ou seja, 10% do total dos custos sdo apenas relativos a esse tipo
de atividade, valor significativo para que seja negligenciado.

Esse ndo é um problema isolado da atividade de distribuicdo de mercadorias em espacos urbanos no
Brasil. Principalmente a partir da década de 90, muitas cidades da Europa passaram a se preocupar
com a questdo e a trabalhar em solucdes para o problema.

Nesse sentido, o estudo que originou a abordagem dessa questdo no ambito das cidades foi
denominado de City Logistics por Taniguchi (2001) e passou a ser tratado por diversos outros
autores. Boudouin (2012) discorre a respeito dos diversos projetos que foram encaminhados,
principalmente Franca, com a abordagem voltada para o que denomina de Espacos Logisticos
Urbanos (ELU), em que as solucdes implementadas séo instalacdes de interfaces logisticas.

Sob essa Gtica de instalagcdes logisticas urbanas, Silva (2015) estuda a situacdo da distribuicdo de
cargas na regido do poligono central de Floriandpolis, identificando os principais entraves e
propondo sugestdes de melhorias pela ética dos diferentes atores envolvidos na distribuicao urbana
local. Ao final propde a implantacdo de um Centro de Distribuicdo Urbano e também de Pontos de
Recepcdo de Veiculos, que sdo conceitos propostos por Boudouin (2012).

A presente pesquisa tem o objetivo de avaliar a validade das proposi¢oes de Silva (2015) de forma a
quantificar os impactos financeiros que tais solucdes podem trazer para 0s transportadores que
atuam na regido do poligono central de Floriandpolis. Nesse sentido, busca-se reforcar o que foi
proposto por Silva (2015), por meio de embasamento quantitativo, para mostrar a dimenséo do
custo de oportunidade que as cidades, em especial Florianopolis, tém devido a negligéncia do
assunto e, se demonstrado valor significativo, o trabalho pode representar um bom fundamento para
que haja uma mudanca no tratamento da questdo. Para tanto, sera realizada uma conceituacdo dos
principais estudos acerca da distribuicdo urbana de mercadorias, das instalacGes logisticas urbanas e
das formas de se estimar os custos envolvidos no transporte de cargas.

2. FUNDAMENTAGAO TEORICA
Para contextualizar o estudo desenvolvido nesse artigo, item apresenta definigdes e conceitos acerca
do tema da distribuicdo urbana de cargas.

2.1  Distribuicdo Urbana de Mercadorias - City Logistics

Taniguchi et al. (2001) estabelece o conceito de e city logistics como o estudo do transporte urbano.
Tal abordagem tem como objetivo que sejam alcangadas melhorias significativas em termos
ambientais, sociais e econdmicos e esta embasada em trés pilares principais: i) sustentabilidade; ii)
mobilidade e iii) habitabilidade.

Para Taniguchi e Thompson (2004), a sustentabilidade é o pilar que aborda as externalidades
ambientais geradas pelo transporte envolvido na distribuicdo de mercadorias, como, por exemplo, 0



consumo de energia, a polui¢do do ar, além da poluicdo visual e sonora. Tal pilar visa o alcance da
prética sustentavel das atividades de logistica urbana.

A mobilidade refere-se a situacdo do transito quanto a capacidade e quanto aos seus modais.
Apesar de considerar o aspecto da locomo¢do de individuos importante, esse pilar trata,
principalmente, do transporte eficiente de mercadorias nas areas urbanas devido aos seus impactos
na economia e na qualidade de vida local. (TANIGUCHI E THOMPSON, 2004).

Nessa mesma linha, a habitabilidade, analisa a distribuicdo em meio urbano sob a 6tica do morador
e ressalta a importancia de tratar a cidade como muito mais do um centro de producdo e consumo.
Esse terceiro pilar tem como foco a qualidade de vida e o desenvolvimento econdmico para 0s
cidadaos locais. Para Taniguchi e Thompson (2004), a distribuicdo de mercadorias deve ser segura,
limpa e silenciosa, devido ao carater social, politico, ambiental e cultural que uma cidade deve ter.
Os pilares dao sustentagdo ao planejamento estratégico da distribuicdo de mercadorias na cidade. A
fim de alcancar os trés pilares de city logistics, deve-se gradualmente alcancar pequenos objetivos
que os embasam: competitividade global; eficiéncia; compatibilidade ambiental; redugéo do
congestionamento; seguranca; protecao; conservacdo de energia; forca de trabalho. (TANIGUCHI;
THOMPSON, 2004).

Os objetivos quando considerados, conduzem naturalmente a um ambiente urbano com
sustentabilidade, mobilidade e habitabilidade. No entanto, seu alcance pode ser bastante complexo,
uma vez que estdo relacionados aos interesses dos diversos participantes envolvidos na distribuicdo
urbana, que geralmente estdo em conflito.

Sustentabilidade Mobilidade Habitabilidade

Competitividade Global
[ 1 1 I
Eficiéncia
| L1 L1 |
Compatibilidade Ambiental
| L1 LI |
Redugio de Congestionamento
I 1 1 I
Seguranga
| | 11 |
Protegdo
I 1 1 I
Conservagio de energia
| L1 L1 |
Forga de trabalho

| | |
Figura 1 - Visdo de City Logistics:
Fonte: Adaptada de Taniguchi e Thompson (2004, p. 3).

Antun (2013) também discorre a respeito da distribuicdo urbana de mercadorias e seus impactos. O
autor, apesar de considerar a atividade essencial para o0 bom funcionamento da cidade, reconhece
que ela traz alguns impactos severos para 0 ambiente urbano, como: congestionamentos; poluicéo;
consumo energético; seguranca das vias; ocupacao do espaco urbano.

Boudouin (2012) trata também dos inconvenientes da atividade como sendo, principalmente, 0s
congestionamentos, os custos do servigo e a poluicdo gerada pelos veiculos. Dessa forma, € possivel
notar a convergéncia entre as diferentes analises do assunto entre os autores, que, basicamente,
mesmo que em diferentes termos e de forma mais ou menos detalhada, consideram as questdes
econdmicas, sociais e ambientais importantes.
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Figura 2 - Aspectos principais tratados pela City Logistics e outras abordagens.
Fonte: Os autores.

E possivel perceber a influéncia que a abordagem de city logistics desenvolvida por Taniguchi e
Thompson (2004) sobre as demais. O presente trabalho ird foca na questdo econémica, porém fara
correlagcdes com a questdo social.

2.2  Instalacdes Logisticas Urbanas

Ap06s o conceito de City Logistics, como foi visto, diversas abordagens do problema de distribuicéo
de cargas em meio urbano foram desenvolvidas. Boudouin (2012) trata do problema por meio de
uma abordagem de solucdo mais especifica, como foi utilizado no programa Goods in Town, na
Franca, em que a questdo € vista sob a 6tica de Espacos Logisticos Urbanos (ELU).

Nessa perspectiva de Espacos Logisticos Urbanos, Boudouin (2012) refere-se a instalacdes
logisticas, que sdo facilidades fisicas construidas na forma de interfaces entre a entrega e
recebimento da mercadoria, que possibilitam vantagens com relacdo a operacdo de distribuicao.
“ELU é uma instalacdo projetada para otimizar a distribuigdo de bens na cidade, tanto do ponto de
vista funcional quanto ambiental. A introducdo de pontos para intermediacdo de carga e descarga
permite criar ligacdes entre producdo e consumo, dominio publico e privado, entre areas
densamente habitadas e areas esparsamente habitadas (BOUDOUIN, 2012, p. 21, tradu¢do nossa).”
Dentro da abordagem de ELUs, Boudouin (2012) classifica essas facilidades logisticas em cinco
diferentes tipos de instalacGes: i) Zonas Logisticas Urbanas (ZLU); ii) Centro de Distribuicdo
Urbana (CDU); iii) Ponto de Recepcdo de Veiculos (PAV); iv) Ponto de Recebimento de Bens
(PAM); v) Caixas Logisticas Urbanas (BLU).

2.2.1 Zona Logistica Urbana (ZLU)

As Zonas Logisticas Urbanas (ZLU) tém como propésito alocar os provedores de servigos
logisticos urbanos perto dos consumidores a fim de limitar a movimentacao de veiculos. Sdo zonas
dedicadas a hospedar as atividades relacionadas a entrega de bens e algumas atividades de
manuseio, como armazenagem de curto prazo (BOUDOUIN, 2012).



.
o Aglomerado

Zona Periférica

= Transportadores
® (lientes

.
o Aglomerado

Zona Periférica

= Transportadores
® (lientes

Figura 3 - Esquema de uma Zona Logistica Urbana (ZLU).
Fonte: Adaptada de Boudouin (2012, p. 19).

De acordo com Boudouin (2012), elas devem possuir servigos de entrega e conter as companhias
responsaveis por embarque e agrupamento de cargas. Devem ainda conter companhias responsaveis
por armazenar 0s bens consumidos na cidade. Essas zonas devem atrair todos os provedores
logisticos envolvidos da logistica da cidade.

Essas zonas de servicos logisticos foram, no passado, afastadas da cidade, pois existe uma
resisténcia por parte dos cidaddos com os transportadores. Recentemente, existe uma tendéncia de
que esses provedores logisticos retornem para a area urbana, segundo Boudouin (2012), a
proximidade gera uma maior qualidade no servico logistico.

E importante que essas zonas logisticas sejam localizadas ndo s6 proximas das atividades geradoras
de fluxos logisticos, mas também de vias arteriais, acessos as principais estradas para centros,
rodoanéis, etc. Devem também facilitar transporte multimodal, como, por exemplo, estar localizada
proxima a terminal ferroviario (BOUDOUIN, 2012).

Deve-se esperar como resultado de uma Zona Logistica Urbana a reducéo significativa no trafego
de principais vias, 0 que gera uma melhoria no transporte de bens e na mobilidade de pessoas. A
concentracdo dos profissionais logisticos em apenas uma regido faz com que se obtenha sinergia nas
atividades logisticas urbanas. No quesito ambiental, a ZLU reduz a distancia entre manuseio e
embarque das cargas até o destino final, sendo comum o uso de veiculos elétricos para essa entrega
final, além de permitir entregas por ferrovias e rios, o que contribui muito para a reducdo de
poluentes (BOUDOUIN, 2012).

2.2.2  Centro de Distribuicdo Urbano (CDU)

O objetivo dos Centros de distribuicdo urbanos (CDU), de acordo com Boudouin (2012), é que se
tenha apenas um ponto de fluxo dos veiculos de distribuicdo de bens, sem que os veiculos precisem
ficar circulando pela cidade. Nesse ponto, esses bens podem passar por operacdes de cross-docking
para seguirem ja com o melhor aproveitamento dos espacgos dos veiculos em roteiros de entregas ja
otimizados.

Seu funcionamento consiste no recebimento de bens que chegam por meio dos veiculos dos
distribuidores e que se destinam a uma determinada area de cobertura do CDU. Toda essa carga é
reunida, unitizada e embarcada de forma organizada de acordo com sequéncia geografica da
entrega. Havera um plano de transporte na entrega que deve considerar as questdes geograficas de
entrega de cada produto, a capacidade dos veiculos, quais veiculos sdo adequados para os locais de
entrega, etc (BOUDOUIN, 2012).
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Figura 4 - Esquema de um Centro de Distribuigdo Urbano.
Fonte: Adaptada de Boudouin (2012, p. 20).

Para Boudouin (2012) Uma das principais dificuldades nessa pratica é, justamente, essa quebra que
existe do fluxo direto entre remetente e o destinatario. Para alguns produtos, tal pratica nem mesmo
é possivel, pois incorreria em danos para a carga. Por esse motivo, é preciso que as medidas
tomadas pela gestdo publica para o incentivo do uso do CDU ndo penalizem esses casos
particulares.

O CDU deve ser localizado proximo das regides de comércio, uma vez que essas regides sao as que
mais sofrem problemas de congestionamento das vias e, consequentemente, com uma perda da
qualidade de vida, em que a atividade de distribui¢do de cargas torna-se ainda um agravante. Essa
pratica deve atrair como clientes todos 0s que prestam servi¢os de entrega e distribuicdo de bens
(BOUDOUIN, 2012).

Seu funcionamento consiste no recebimento de bens que chegam por meio dos veiculos dos
distribuidores e que se destinam a uma determinada area de cobertura do CDU. Toda essa carga €
reunida, unitizada e embarcada de forma organizada de acordo com sequéncia geogréafica da
entrega. Boudouin (2012) afirma que devera haver um plano de transporte na entrega que deve
considerar as questdes geograficas de entrega de cada produto, a capacidade dos veiculos, quais
veiculos sdo adequados para os locais de entrega, etc.

Em um CDU, as cargas chegam de diversos locais simultaneamente, precisam ser reorganizadas,
embarcadas e entregues em um curto periodo de tempo. Nesse periodo, documentos precisam ser
criados (informacGes precisam entrar no sistema de rastreamento e de controle). Com tantas
funcdes a serem realizadas rapidamente, é preciso que o pessoal a trabalhar nessa estrutura seja
muito flexivel e bem preparado, que possam tanto manusear e organizar as cargas, entrar com
informacdes no sistema e dirigir os veiculos (BOUDOUIN, 2012).

Geralmente, para implantacdo de um Centro de Distribuicdo, é necessario o envolvimento do poder
publico. Boudouin (2012) afirma que as autoridades publicas podem criar regulamentacdes que
incentivem o uso do CDU e que restrinjam em parte o uso de outras formas de distribuicdo. E
preciso, no entanto, preocupar-se em nao penalizar cargas que ndo podem ser transportadas por um
CDU, devido a restricdo de interromper a entrega direta entre remetente e destinatario.

O uso de um CDU deve trazer muitos resultados positivos. O fator economia de tempo na entrega é
um dos principais, pois € muito mais rapido o transportador entregar sua carga em um unico local
de facil acesso e evitar uma regido de alta concentragéo de circulagdo de veiculos. Com a reducéo
do tempo em operagdo, ocorre também uma economia no uso de combustiveis (BOUDOUIN,
2012).

Os veiculos que realizardo as entregas terdo uma racionalizagdo das suas lotagdes, pois em vez de
diversos veiculos semipreenchidos circularem pelas mesmas ruas, pode-se aproveitar 0 espaco de



cada veiculo do CDU ao méaximo com cargas de diferentes remetentes que irdo para um mesmo
destino. Ao gerar uma reducdo no numero de veiculos de distribuicdo de cargas, deve acontecer a
reducdo dos congestionamentos e da poluicdo. O resultado do CDU para os operadores logisticos
pode ser a economia financeira, melhor qualidade no servico de entrega, além de melhorias para a
cidade (BOUDOUIN, 2012).

2.2.3 Ponto de Recepcéo de Veiculos (PAV)

Ponto de recepgdo de veiculos (PAV), de acordo com Boudouin (2012), é a delimitacdo de parte das
vias como estacionamento para veiculos de distribuicio de bens nos horarios mais criticos do dia. E
importante que esses pontos tenham acesso livre para esses veiculos e que esse fique protegido
durante as entregas, para que 0s motoristas tenham a possibilidade de sairem para fazer as entregas.

Figura 5 - Esquema de um Ponto de Recepcdo de Veiculos.
Fonte: Adaptada de Boudouin (2012, p. 21).

De acordo com Boudouin (2012), encontrar um local para a parada do veiculo é um dos pontos mais
dificeis da atividade de distribuicdo de cargas urbana. Nesse sentido, muitas vezes, 0s motoristas ao
ndo encontrarem vagas, param os veiculos em fila dupla, de forma que a via fica bloqueada. A
criacdo dessas areas de recepc¢ao de veiculos parte do principio que percorrer a pé essas areas de alta
concentracdo de veiculos é melhor, pois sdo pontos destinados para remessas pequenas.

E afirmado por Boudouin (2012) que, mesmo quando ha uma area mais distante reservada para o
estacionamento desses veiculos, hd uma enorme preferéncia por parar préximo ao local de entrega,
devido ao fato de: reduzir o trabalho; evitar excessivas manobras que geram alto indice de pequenos
acidentes; monitorar o veiculo para evitar roubos.

A distancia desses pontos para 0s pontos de entrega varia de acordo com o peso e volume de
entrega e também de acordo com 0 uso ou ndo de equipamentos auxiliares no manuseio e
carregamento da carga. Em geral, quando ndo ha equipamento auxiliar, uma distancia média
estimada é um raio de 100 metros e, quando ha& equipamento, pode ser até de 400 metros. Nesse
Gltimo caso, podem ser entregues também unidades paletizadas (BOUDOUIN, 2012).

Um ponto fundamental dessa instalagdo, para Boudouin (2012), é que um agente esteja presente no
local para garantir o uso adequado do ponto e para proteger os veiculos de roubos enguanto 0s
motoristas saem para realizar entregas. O transporte dos metros finais sera feito a pé pelo motorista
do veiculo, mas € possivel que esse ponto tenha previsao de equipamentos e agentes que o auxiliem.
Alguns equipamentos que podem estar disponiveis séo: carrinhos de transporte manual, paleteiras,
mini-carrinhos elétricos.

Os investimentos para esse tipo de instalacdo séo relativamente modestos. Devem existir também
regulagdes que incentivam o uso dessa facilidade, como, por exemplo, janelas de horéarios maiores



para quem estacionar no PAV. Deve ser especificado também quem podera ser usuario desse ponto
(BOUDOUIN, 2012).

Os principais resultados dessa instalacdo, de acordo com Boudouin (2012), devem ser: diminuicéo
dos blogueios das rodovias com paradas em locais indevidos; a reducéo do tempo de entrega, pois
ndo se tera mais o tempo de procura de vagas e 0 entregador terd auxilio no percurso da entrega; a
seguranga do veiculo e da carga; reducdo do consumo de combustivel; redu¢do do nimero de méo-
de-obra; reducdo das emissdes de poluentes.

2.2.4 Ponto de Recebimento de Bem (PAM)

Pontos de recebimento de bens (PAM), de acordo com Boudouin (2012), tém o objetivo de
concentrar as entregas que se destinam a uma regido com dificil acesso em um Unico ponto
localizado em local estratégico. Essas interfaces sdo dispostas para que 0s receptores ou remetentes
possam evitar os metros finais e sdo utilizadas para mercadorias pequenas que sdo geralmente
entregues por correio, e-commerce, entre outros. Deve-se utilizar essa facilidade quando os custos
de entregar individualmente forem muito significativos devido a incompatibilidades de horarios ou
ao dificil acesso.

Figura 1 - Esquema de um Ponto de Recebimento de Bem (PAM).
Fonte: Adaptada de Boudouin (2012, p. 22).

Com essa facilidade, é possivel que o destinatario, quando ndo estiver em casa, receba seu bem em
um ponto de recebimento. Boudouin (2012) afirma que é possivel ainda que o transportador acelere
seu servico, pois em vez de ir para diversos destinatarios, entregara em apenas um local. Por esse
motivo, deve ser um local de facil acesso para ambos.

Como resultado, essa instalacdo deve gerar a reducdo de custos para o transportador, uma vez que
ele ndo precisara percorrer os metros finais, e reducdo da poluicdo. Boudouin (2012) afirma, por
meio de pesquisas, que quase metade das pessoas prefere pagar uma taxa para que a entrega possa
ser feita em um ponto de coleta em um horério previsto, do que a entrega gratuita em casa sem um
horério previsto.

Funcionalmente, mostra-se uma boa solucdo por garantir uma melhoria no transito, pois os veiculos
ndo precisam percorrer regides de mais dificil acesso, devem apenas dirigir-se para 0s pontos de
entrega, que devem estar localizados em regies com um bom acesso. Além disso, passa a existir
uma independéncia com relacdo aos horarios de entrega, tanto para os distribuidores, quanto para 0s
destinatarios das mercadorias (BOUDQOUIN, 2012).

2.2.5 Caixa Logistica Urbana (BLU)

As Caixas Logisticas Urbanas (BLU) sdo “caixas” (containers, lockers, maquinas, etc.) localizadas
em pontos estratégicos que receberdo a carga, de bom acesso para as pessoas, que permanecam
abertos em horarios ndo comerciais, que serd quando as pessoas poderdo buscar. Para Boudouin



(2012), bons locais sdo aqueles proximos de suas residéncias, do trabalho ou em locais de grande
movimentacdo. Essas instalagdes sdo destinadas para mercadorias provenientes de vendas on-line
Ou para e-commerce e ndo necessitam da presenga humana.
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Figura 2 - Esquema de uma Caixa Logistica Urbana (BLU).
Fonte: Adaptada de Boudouin (2012, p. 23).

Essas instalacGes devem poder ser abertas por meio de senhas, cartdes ou chaves que tenham sido ja
informados para o cliente. Apesar de serem pontos sem necessidade da acdo humana, Boudouin
(2012) afirma que é necessario garantir a seguranca dos bens nas caixas por meio de algum agente,
cameras, etc.

Financeiramente, por permitir que o transportador evite horérios de pico, resulta em economia.
Assim como a facilidade anterior, permite que os destinatarios possam acessar suas entregas no
horario que for mais conveniente e geram reducgdo na emissdo de poluentes (BOUDOUIN, 2012).

3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O trabalho em questdo dara continuidade a pesquisa realizada por Silva (2015), em que se realiza
um diagndéstico da situacdo da distribuicdo urbana de mercadorias no poligono central de
Floriandpolis. O trabalho de Silva (2015) abordou as questdes qualitativas para caracterizar a
logistica urbana da regido, para identificar os principais problemas e para propor melhorias, que
foram a instalacdo de um Centro de Distribuicdo Urbano (CDU) e de Pontos de Recepcdo de
Veiculos (PAV). Nesse presente artigo, a abordagem é quantittiva, onde busca-se comprovar
atraves do levantamento e processamento de dados qualtitativos, os resultados previstos por Silva
(2015) .

Essa pesquisa é classificada, com relacdo ao seu objetivo, como uma pesquisa exploratoria e
descritiva. Gil (1991) define a pesquisa exploratoria da seguinte forma: “A pesquisa exploratoria
visa proporcionar maior familiaridade com o problema com vistas a torna-lo explicito ou a construir
hip6teses. Envolve levantamento bibliografico; entrevistas com pessoas que tiveram experiéncias
praticas com o problema pesquisado; analise de exemplos que estimulem a compreensdo.” A fim de
dar continuidade e embasamentos mais concretos para a pesquisa realizada por Silva (2015), essa
pesquisa assumiu também, quanto ao objetivo, a forma de uma pesquisa descritiva, pois busca
compreender e descrever a situacdo apresentada por Silva (2015) e também relacionar as variaveis
envolvidas.

Quanto aos procedimentos técnicos adotados, a pesquisa envolveu, para a coleta dos dados,
entrevistas e observacGes sistematicas, assumindo a forma de um levantamento, porém também um
estudo de caso, pois: “O estudo de caso trata-se de uma abordagem metodoldgica de investigacao
especialmente adequada quando procuramos compreender, explorar ou descrever acontecimentos e



contextos complexos, nos quais estio simultaneamente envolvidos diversos fatores” (ARAUJO et
al., 2008).

Quanto aos procedimentos técnicos, trata-se de um estudo de caso, pois ha uma descricdo e
aprofundamento no entendimento do cendrio proposto e suas variaveis elencadas. O problema da
pesquisa € abordado de forma quantitativa, uma vez que os resultados sdo dados em valores
numeéricos, de forma a negar, corroborar ou simplesmente complementar o que foi trazido por Silva
(2015).

A regido onde foi realizada a pesquisa, € o poligono central de Floriandpolis, definido pelo
Microzoneamento da PMF — Prefeitura Municipal de Florianopolis.. A regido foi escolhida devido
as suas caracteristicas de presenca mista de comércio e residentes, o que representa alto fluxo de
veiculos, tanto de passeio, quanto de distribuicdo de cargas. A Figura 8 apresenta a regido
denominada como poligono central.

Figura 8 - Regido do Poligono Central.
Fonte: Adaptada de PMF (2015).

Essa pesquisa apresenta e quantifica a economia advinda das instalagdes sugeridas para
operacionalizar a distribuicdo urbana de cargas na regido em questdo. Para tanto foi realizada uma
revisdo dos fundamentos tedricos envolvidos na questdo, como os conceitos que abordam resolucéao
de problemas em logistica urbana, as instalacdes logisticas urbanas e as formas de calculo de custos
de transporte de cargas. O método de custeio adotado é o proposto pela NTC (2001).

4, DESENVOLVIMENTO

O desenvolvimento dessa pesquisa consiste em uma descricdo do cenario atual para a logistica
urbana de carga do centro de Florian6polis, uma nova proposicdo baseada na configuracdo de um
CDU e um PAV proposto por Boudouin (2012) e uma comparagdo de custos, para identificar a
viabilidade econdmica da proposta.

4.1  Cenério atual para a Distribuicdo Urbana de Carga em Floriandpolis

O cenério atual do abastecimento do comércio no centro de Floriandpolis funciona basicamente
com as transportadoras saindo de seus locais de origem e dirigindo-se para o poligono central, onde
percorrem as ruas da regido a procura de vagas e estacionam apds determinado tempo de busca em
um local para realizacdo das entregas, como € ilustrado na figura 9.
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De acordo com Silva (2015), ha grande circulagdo de veiculos de cargas na regido do poligono
central. Os veiculos precisam esperar a liberacdo de vagas na regido destinada a carga e descarga de
mercadorias, que funciona em apenas uma rua (Rua Francisco Tolentino).

4.2  Proposta de Centro de Distribuicdo Urbana em Floriandpolis

Com a instalacdo de um centro de distribuicdo e também pontos de recepcao de veiculos localizados
de forma distribuida em terrenos do poligono central, a distribuicdo de cargas na regido sofreria
mudancas, como pode ser visto na Figura 10.
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Figura 10 - Cenério proposto para a distribuicdo de cargas na regido do poligono central.
Fonte: Os autores.

Como mudanca primaria, tem-se a distribuicdo das mercadorias dentro do poligono central
realizada apenas por veiculos do Centro de Distribuicdo Urbano. Os veiculos de distribuicdo de
cargas das transportadoras precisam apenas dirigir-se ao centro de distribuicdo, onde suas
mercadorias seriam deixadas.

Tal mudanca principal é responséavel por algumas mudancgas secundarias, com impactos diretos nos
custos:

. reducdo dos quilémetros totais percorridos, pois as transportadoras ndo precisariam entrar na
regido do poligono central;
. reducdo da quantidade de veiculos, uma vez que o destino final das transportadoras foi

modificado, o tempo total de entrega desde a saida da origem até o destino final torna-se
consideravelmente menor, o que significa que um mesmo veiculo podera ser utilizado para mais de
uma entrega num mesmo dia, sem necessidade de tantos veiculos;

. reducdo da quantidade de médo-de-obra, pois serd necessario apenas o motorista para levar a
carga ao centro de distribuicdo, a operacao de descarga sera feita por funcionarios do CDU.

Essas trés modificacbes tém impacto nos custos operacionais, composto pelos custos de
transferéncias e pelas despesas administrativas e de terminais. Seus impactos interferem, mais
especificamente, nos custos de transferéncias, compostos pelos custos fixos e variaveis.

Como os custos fixos sdao dependentes de dois fatores: a quantidade de veiculos e a quantidade de
méao-de-obra. J& 0s custos varidveis sdo dependentes do total de quilémetros percorridos.

4.3  Resultados da Pesquisa

O primeiro resultado é sobre a quantidade de veiculos envolvidos em cada cenario, mostrado na
tabela 1. Devido ao aumento no nimero de viagens que um mesmo caminhdo pode realizar em um
dia, que foi de um para trés, a frota de veiculos pdde ter uma significativa reducao.

Tabela 1 - Quantidade atual e nova de méo de obra.
Quantidade de Veiculos

Caminhdo . inhao
1. Quantidade de Veiculos Unidade Fiorino VUC Semi-
Pesado

Pesado
1.2,. Quantidade Atual de NGm./dia 85 44 97 1
Veiculos
1.1,. Quantidade Nova de Nam./dia 28 15 9 1
Veiculos

Fonte: Os autores.

Com relacdo a méo de obra, a Unica mudanga € decorrente de ndo se ter mais necessidade de
ajudantes para descarregarem as mercadorias do poligono central, o que pode ser visto na tabela 2.
Os valores atuais ja eram conhecidos, portanto, foi realizada a previsdo da quantidade nova, que
sera zero. Isso significa dizer que, os custos com ajudantes do cenario atual da distribuicdo de
cargas no poligono central de Florianopolis podem ser completamente eliminados.

Tabela 2 - Quantidade atual e nova de méo de obra.

2. Quantldade de Ma&o de Obra Unidade Fiorino VUC Camln_hao Caminhao
(Ajudantes) Semi- Pesado




Pesado

2.1. Quantidade Atual de Ajudantes NUm. - 1,00 1,80 2,00
2.2. Quantidade Nova Necessaria Num. - - - -
Fonte: Os autores.

A distancia total percorrida também tem um novo valor, devido a eliminag&o dos trechos dentro do
poligono central, em que os motoristas circulam a procura de vagas para estacionar. Os custos
novos sdo referentes apenas ao trecho de viagem, que representa a saida do veiculo do municipio de
Palhoca para o centro de Florianopolis e o seu retorno.

Analisando a quilometragem rodada por veiculo, ela serd maior, devido ao aumento do nimero de
viagens por dia. No quadro geral, em que a frota foi reduzida, a quilometragem total rodada pela
frota € menor, pois também ha reducdo de custos referente a essa diferenca de quilometragem
rodada pela frota. A Tabela 3 mostra justamente esse aumento no novo valor de distancia percorrida
para um mesmo veiculo, que serd compensada pela reducéao da frota.

Tabela 3 - Quantidade atual e nova de quilébmetros rodados.

. A Caminhao -
Quantidade de Quildmetros Unidade Fiorino  VUC Semi- Caminhéo
Rodados Pesado

Pesado
Distancia Atual Total Percorrida km 902,00 945,98 990,00 1.034,00
Distancia Nova Percorrida km 2.310,00 2.310,00 2.310,00 2.310,00

Fonte: Os autores.

4.4  Analise de Custos

A partir dos resultados apresentados é feito um custeios dos dois cenarios. De acordo com a NTC
(2001), os custos fixos estdo relacionados ao numero de veiculos e a quantidade da méo-de-obra e
0s custos variaveis dependem da quilometragem percorrida. Dessa forma, as modificacGes
propostas na atividade de distribuicdo local tém impacto nos custos de transferéncia das
transportadoras, como afirma a NTC (2001), formados pelos custos fixos e varidveis. A tabela 4
apresenta os valores encontrados para esses custos no cenario atual.

Tabela 4 - Custos atuais anuais.

CF Anual Atual R$/ano 11.208.203,75
CF Mensal Atual R$/més 934.016,98
Meses NUm./ano 12

CV Anual Atual R$/ano 7.282.180.656,67
CV por Quilémetro Atual R$/km 4.154,87
Distancia atual percorrida por um veiculo no més km 930,30
Meses Num./ano 12
Numero da Frota Num. 157

Total Atual de Custos Anuais R$/ano 7.293.388.860,43

Fonte: Os autores.

A tabela 5 apresenta os valores encontrados para esses custos no cenario novo proposto.



Tabela 5 - Custos novos anuais.

CF Anual Novo R$/ano 3.034.557,68
CF Mensal Novo R$/més 252.879,81
Meses NUm./ano 12

CV Anual Novo R$/ano 2.109.961.314,03
CV por Quilémetro Novo R$/km 1.436,17
Distancia nova percorrida por um veiculo no més km 2.310,00
Meses NUm./ano 12
Numero da Frota Num. 53

Total Novo de Custos Anuais R$/ano 2.112.995.871,71

Fonte: Os autores.

Para esses calculos, foi adotada a composicdo dos custos fixos e variaveis definida pela NTC
(2001). As componentes dos custos fixos utilizadas para os célculos foram dez: remuneragdo
mensal do capital empatado (RC); salario do motorista (SM); salério de ajudantes (AS); salario de
oficina (SO); reposi¢cdo do veiculo (RV); reposicdo do equipamento (RE); licenciamento (LC);
seguro do veiculo (SV); seguro do equipamento (SE); seguro de responsabilidade civil facultativo
(RCF). As componentes dos custos varidveis foram cinco: pecas, acessorios e material de
manutencdo (PM); despesas com combustivel (DC); lubrificantes (LB); lavagem e graxas (LG);
pneus e recauchutagens (PR).

4.5  Andlise dos Resultados

A Tabela 6 mostra que o valor total de reducdo dos custos de distribuicdo referentes ao poligono
central foi de R$ 5.180.392.988,71. Os valores de reducdo percentual para os custos fixos, de 73%,
e para 0s custos variaveis, de 71%, mostram uma reducdo total dos custos percentual de 71%. Esse
valor percentual significa dizer que 0s custos totais no cenario proposto passam a representar menos
de 1/3 do seu valor atual, uma reducdo muito significativa.

Tabela 6 - Redugdo dos custos totais anuais.

Reducgdes Unidade Valor Percentual
Reducdo CF Anual R$/ano 8.173.646,07 73%
Reducdo CV Anual R$/ano 5.172.219.342,64 71%
Reducéo Total Custos Anuais R$/ano 5.180.392.988,71 71%

Fonte: Os autores.

Os resultados também comprovam que, conforme Boudoin (2012) previu, os custos fixos ndo sao
tdo representativos quanto os custos varidveis. Em ambos os cenarios, 0s custos varidveis
representam 99,9% dos custos totais.

Tabela 7 - Representatividade de cada componente do custo.

Componentes do Custo R$/ano Representatividade
CF Anual Atual 11.208.203,75 0,2%

CV Anual Atual 7.282.180.656,67 99,8%

Total Atual de Custos Anuais 7.293.388.860,43 100,0%

CF Anual Novo 3.034.557,68 0,1%



CV Anual Novo 2.109.961.314,03 99,9%
Total Novo de Custos Anuais 2.112.995.871,71 100,0%
Fonte: Os autores.

Com essa informacao, conclui-se que € prioritario investir em reducao dos custos variaveis, o que é
diretamente impactado pelo nimero de veiculos na frota.

4.6  Retorno do Investimento e Economia para as Transportadoras

Um dos grandes problemas da implantacdo de um Centro de Distribuicdo Urbano, segundo
Boudouin (2012), é o alto valor de investimento inicial. No entanto, foi possivel ver que a economia
anual com essa instalacéo seria de R$ 5.180.392.988,71 para os transportadores, ou seja, mais de 5
bilhdes de reais.

Isso significa dizer que a empresa responsavel pelo Centro de Distribuicdo Urbano poderia cobrar
uma taxa anual dos transportadores para cobrir o investimento. Por exemplo, se o operador do CDU
cobrar taxa anual total no valor de 4 bilhdes de reais dos transportadores para recuperar seu
investimento e cobrir seus custos, as transportadoras ainda assim terdo uma economia de
aproximadamente 16% anualmente com relacdo ao cenario atual.

Boudouin (2012) cita que o custo operacional anual do CDU de Ménaco é de 457.300,00 euros, 0
que representa R$ 1.595.977,00. Caso a taxa anual de 4 bilhdes de reais fosse realmente cobrada e,
adotando os custos do CDU de Mdnaco como parametro, seus custos operacionais representariam
apenas 0,04% da receita anual. Apos recuperado o investimento inicial, a atividade do operador do
CDU seria extremamente lucrativa e representaria um ganho de competitividade também muito
expressivo para o transportador local.

Tal célculo foi feito com base na economia nos custos de transferéncia calculados no presente
trabalho. No entanto, caso fosse possivel um estudo mais detalhado, alguns outros fatores de
reducdo de custos poderiam ser considerados, o que resultaria em uma economia por periodo ainda
mais significativa.

5. CONSIDERACOES FINAIS

No estudo apresentado fica claro que a utilizacdo de centros logisticos urbanos para a distribuicéo
de mercadorias e demais materiais € ndo somente viavel, como também traz uma economia
significativa, o que justifica a sua implantacdo. Ao final da comparacdo de custos, foi possivel
confirmar uma significativa economia por meio da utilizacdo das instalacbes logisticas
denominadas por Boudouin (2012) como Centro de Distribuicdo Urbano (CDU) e Pontos de
Recepcdo de Veiculos (PAV). A reducdo de custos verificada foi de 65% em relacdo a situacdo
atual praticada. Os argumentos de que a implantacdo de uma instalagédo de CDU e PAV requer um
consideravel montante de investimento é naturalmente rebatida quanto se apresentam 0s custos
relacionados.

Foi possivel corroborar informacdo da literatura de que 0s custos variaveis para o transporte
rodoviario sdo, de fato, mais significativos. No caso do presente trabalho, representam 99,9% dos
custos de transferéncia. Essa informacéo € importante pois a instalacdo de um CDU reduz a frota de
veiculos, que sdo os principais elementos geradores de custos variaveis.

Os custos tratados nesse estudo sdo custos diretos, relacionado a estrutura fisica e
operacionalizacdo. Existem também os resultados que uma estrutura dessas pode proporcionar, pois
traz maior agilidade na movimentacdo de materiais, reduz os tempos de processos e esperas, fatores
esses que sdo refletidos num aumento do nivel de servigo e entrega corretas, no giro dos estoques
nas lojas e na consequente diminuicdo dos custos finais dos produtos.



Além desses fatores com enfoques econdmicos, deve-se também elencar um aumento na qualidade
de vida e humanizacgéo do espago urbano, que na atual configuragdo caracteriza-se muito mais como
um espacgo de comércio do que de congregacédo, sendo essa a vocacao original de toda cidade. Um
centro comercial de uma cidade com menos transito deve ser entendido ndo somente como uma
questdo econdmica. E também uma acdo para a melhor utilizacdo do espaco publico, permitindo
uma melhor movimentacdo, uma diminuigdo de congestionamentos, disponibilizacdo de espacos de
estacionamento, diminuicdo de ruidos e poluicdo relacionados aos transportes de cargas, entre
outros, que podem permitir um melhor convivio entre a populagéo.
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