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RESUMO

O aumento na demanda por mercadorias tem impacto direto no sistema de distribui-
¢do de cargas nos centros urbanos, o que resulta em desafios logisticos para as empre-
sas de transporte e para os varejistas durante o recebimento dessas mercadorias. O
objetivo deste artigo é analisar quais sdo as maiores dificuldades no recebimento das

mercadorias referentes as restrigdes locais e aos desafios logisticos, sob o ponto de
vista dos varejistas e transportadores. Um levantamento de dados foi feito com os ato-
res na regido central da cidade de Sorocaba. Os dados foram analisados por meio de
estatistica descritiva, analise de correlagdo e analise fatorial com o objetivo de enten-
der os principais fatores logisticos que interferem na entrega/recebimento das merca-
dorias. Como resultado, percebe-se que a principal restri¢do é a falta de local disponi-
vel para entrega/recebimento de mercadorias nos estabelecimentos e os principais de-
safios logisticos sdo referentes a infraestrutura do local e entregas fora do hordario co-
mercial.
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ABSTRACT

Increased demand for goods has a direct impact on freight distribution systems in ur-
ban centers; consequently, this effect results in logistical challenges for transport op-
erators and retailers during cargo receiving. This article aims to analyze which are the
main difficulties in the freight distribution from the viewpoint of retailers and carriers
related to the local policies and logistical challenges. A survey was conducted with the
actors on Sorocaba’s center. The data was then analyzed using descriptive statistics,
correlation analysis, and factor analysis to understand the most important logistical
factors that influence the goods receiving. The findings show that the main policy is
the lack of available places for unloading on retailers’ stores and the main logistical
challenges are related to the area and after hour deliveries.
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1. INTRODUCAO

A movimentacdo de carga urbana nos centros de grandes cidades tem sido um problema que cresce
rapidamente desde o ano 2000 (Lagorio, Pinto e Golini, 2016). A quantidade de veiculos de carga tam-
bém se destaca como um problema nos centros das cidades de médio porte, o que dificulta o sistema de
distribuicdo de carga e aumenta o transito local. Com o intuito de promover uma maior fluidez do tra-
fego, sdo criadas regras e restricdes pelos 6rgaos locais (Quak, 2008), como definicdo de horarios per-
mitidos para entrega de mercadorias de acordo com o porte do veiculo, zonas de restricdo de acesso,
janelas de entrega, entre outras (Lindholm e Behrends, 2012). Essas restri¢cdes se aplicam diretamente
aos transportadores, dificultando a movimentacao da carga urbana e gerando ineficiéncias nessa opera-
¢do (Vieira e Fransoo, 2015). Porém, ao limitar espaco e janelas horarias para o transporte de mercado-
rias nas cidades, também sdo gerados impactos negativos para os varejistas. Identificaram-se poucas
publica¢des no contexto internacional que investigam as limita¢des e solu¢des para a distribuicdo ur-
bana de mercadorias por meio do entendimento do impacto das politicas publicas para os varejistas
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(Gatta e Marcucci, 2014; Marcucci, Gatta e Scaccia, 2015; Stathopoulos, Valeri e Marcucci, 2012; Marcucci
e Gatta, 2016; Mufiuzuri et al., 2017; Marcucci e Gatta, 2017 e Cherrett et al., 2012). No Brasil, apenas
Oliveira et al. (2012) discutiram a percepgao de varejistas quanto as solugdes de logistica urbana. Apesar
disso, esses atores sdo igualmente importantes quando comparados aos transportadores em relacao a
analise dos impactos das restri¢des locais na regido em estudo. Ainda, Gatta e Marcucci (2014) afirmam
que as preferéncias de transportadores e varejistas podem ser bastante distintas, justificando assim, a
investigacdo da percepcao destes dois importantes agentes.

7

O objetivo deste artigo é identificar e analisar as maiores dificuldades e desafios na entre-
ga/recebimento das mercadorias, sob a 6tica dos varejistas e transportadores que atuam nos centros
urbanos de médio porte. Acredita-se que, devido as caracteristicas do centro de Sorocaba, esta pesquisa
possa contribuir para o planejamento da logistica urbana local e de outros centros de cidades de porte,
morfologia e estrutura semelhante. Sorocaba é uma cidade de médio porte considerada capital regional
segundo a hierarquia dos centros urbanos, com populacdo aproximada de 637.187 habitantes (IBGE,
2014). Como toda cidade de médio porte, Sorocaba ja apresenta transito cadtico na area central, gerando
dificuldades para a distribuicdo de mercadorias neste local, o que leva o poder publico local a adotar
medidas para melhoria da eficiéncia das operagdes de carga, mitigacdo dos impactos negativos e para
harmonizacdo do sistema logistico local.

Quanto a abordagem metodoldgica, Gatta e Marcucci (2014) desenvolveram modelos comportamen-
tais para a movimentac¢do de carga urbana, por meio de uma investigacdo junto aos transportadores,
varejistas e embarcadores que realizam a prépria operagao de transporte urbano de mercadorias. Os
dados necessarios para esta analise comportamental foram obtidos por meio de técnica de preferéncia
declarada visando estimar os efeitos mais provaveis de politicas publicas implementadas na Zona de
Trafego Limitado de Roma. Stathopoulos, Valeri e Marcucci (2012) também utilizaram a técnica de pre-
feréncia declarada para analisar a aceitabilidade de politicas publicas, implementadas na mesma area
de restri¢gdes do estudo anteriormente citado, junto ao poder publico, aos transportadores e os varejis-
tas. Outros trabalhos avaliaram as medidas de logistica urbana por meio de modelagem do sistema, uti-
lizando simulagdo e métodos analiticos, por meio de indicadores de desempenho, para analisar a efeti-
vidade das solugdes investigadas (Tamagawa, Taniguchi e Yamada, 2010; Fillipi et al., 2010; Alho, Silva e
Sousa, 2014). Os métodos de estatistica multivariada podem oferecer uma riqueza de informacdes a res-
peito de um conjunto de solucdes de logistica urbana e prover andlises das percep¢des de diferentes
atores que atuam na distribuicdo urbana de mercadorias (Vieira, Fransoo e Carvalho, 2015), porém o
seu uso ainda é incipiente.

A contribuicdo metodoldgica deste trabalho refere-se a aplicacdo da analise de componentes princi-
pais para identificacdo das principais restri¢des locais a circulagdo de veiculos de carga e dos desafios
desta operacdo (fatores), sob a 6tica de varejistas e transportadores. Os atributos relacionados as duas
dimensodes avaliadas (restricdes e desafios) poderdo ser uma importante contribuicdo para os planeja-
dores urbanos brasileiros no que se refere ao transporte urbano de mercadorias.

2. DISTRIBUIGAO DE CARGA NAS MEDIAS CIDADES

A revisao de literatura sobre distribuicao de carga urbana esta dividida em dois grupos: restri¢des locais
e desafios logisticos. No primeiro grupo, sdo discutidos os critérios relacionados as restri¢des de circu-
lacdo e, no segundo, critérios relacionados aos desafios a serem superados na logistica urbana.

2.1. Critérios relacionados as restrigoes locais

O objetivo das atividades logisticas relativas a distribuicao fisica de mercadorias é, por meio de um equi-
librio entre eficiéncia e responsividade, determinar a melhor maneira de realizar esta operagdo (Chopra
e Meindl, 2016). Para tanto, é necessario considerar, entre outras especificidades: (i) caracteristicas da
carga; (ii) o local da entrega; (iii) o prazo entre a colocagdo do pedido e a entrega; (iv) especificidades
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do recebedor como, por exemplo, se a entrega é assistida; (v) se é possivel o agendamento da entrega
(Bowersox, 2014). No entanto, quando se trata da distribuicdo de mercadorias em grandes centros ur-
banos, ha outros fatores igualmente importantes, sendo o transito e a infraestrutura local para carga e
descarga, os maiores desafios para o planejamento da Distribuicdo Urbana de Mercadorias (DUM). Neste
sentido, normas e politicas regionais devem ser consideradas durante o processo de planejamento da
distribuicdo de carga (Bestufs, 2007). Algumas destas politicas e diretrizes normativas da operagdo da
DUM resultam em restri¢des a circulacao de caminhdes em areas especificas. Essas restri¢des tém como
objetivo a mitigacdo de impactos negativos advindos da circulagdo desses veiculos de maior porte (emis-
sdo de gases de efeito estufa, poluicdo sonora, aumento dos congestionamentos). Entretanto, a limitagao
espacial e temporal da utilizacdo de caminhdes impacta diretamente a eficiéncia das empresas que rea-
lizam entrega/recebimento de mercadorias (transportadores e varejistas). Um estudo brasileiro (Bon-
tempo et al., 2014) aponta que, com o aumento da quantidade de veiculos, ha aumento da quantidade
de problemas urbanos como: congestionamentos, falta de lugares para estacionar (seja particular ou,
principalmente, para carga e descarga), poluicdo sonora e do ar, acidentes de transito, aquecimento glo-
bal, degradacao da qualidade de vida, entre outros (Sanches Jr. et al.,, 2008). Portanto, percebe-se que o
tempo de entrega, o espaco para entrega e a rapidez com que a movimentacao entre o veiculo e o
estabelecimento é realizada sdo afetadas pelas restri¢gdes locais (Dablanc, 2009; Nourinejad et al,, 2014).

De acordo com a Resolucao 014/03 da Prefeitura Municipal de Sorocaba (Sorocaba, 2003), o trafego
de veiculos maiores que Veiculos Urbano de Carga (VUCs) ndo é permitido na regido central entre 7:00
e 19:00, com excecdo de circulagao exclusivamente para carga e descarga no periodo entre 9:00 e 16:00.
No entanto, alguns estudos, como Mufiuzuri et al. (2017), tém destacado a insuficiéncia de locais de
carga e descarga em centros urbanos, o que aumenta as autuag¢des dos veiculos que estacionam em locais
proibidos, excedem o tempo de carga e descarga e utilizam os locais fora do horario permitido. Segundo
Cherrett et al. (2012), os agentes publicos devem se preocupar com a falta de local adequado para rece-
bimento, com a dificuldade na movimentacdo das mercadorias até o local de armazenamento, com o
nivel de congestionamento e com a quantidade de funcionarios disponiveis para auxiliar no recebimento
de mercadorias. Varias restricoes a DUM foram investigadas por Dablanc (2007) e Russo e Comi (2010).

2.2. Critérios relacionados aos desafios logisticos

Apesar de varias normas e recomendacgoes sobre uma melhor integracdo entre o planejamento da DUM
e a gestdo do trafego urbano, nota-se pouca iniciativa por parte do poder publico para resolver as difi-
culdades dos atores envolvidos de maneira igualitaria (Lindholm e Behrends, 2012). Os principais pro-
blemas identificados no setor de transporte de carga urbana sdo: congestionamento; falta de lugares
adequados para carga e descarga; infraestrutura local, como ruas estreitas e outros obstaculos; e as ex-
ternalidades geradas ao meio ambiente, como a polui¢cdo sonora e do ar geradas (STRATEC, 2005;
Sanches Jr et al., 2008; Holguin-Veras et al., 2005; Stathopoulos, Valeri e Marcucci, 2012; McKinnon,
1999).

No Brasil, os trabalhos sobre logistica urbana em grandes centros ainda sdo incipientes e os desafios
logisticos tém sido cada vez maiores frente a crescente complexidade de distribuicdo de carga nessas
localidades (Vieira e Fransoo, 2015). Alguns dos desafios identificados nas cidades brasileiras ja foram
estudados na Europa, abordando melhorias sustentaveis (CIVITAS, 2013; CIVITAS, 2012a; CIVITAS,
2012b; CIVITAS, 2012c; CIVITAS, 2011; Arvidsson et al.,, 2013) em relacdo a seguranca no transporte de
carga (Vieiraetal., 2015) e considerando também as entregas noturnas (Holguin-Veras et al., 2005; Allen
etal.,, 2000). Assim como outros desafios, as entregas noturnas podem representar uma divergéncia de
interesses entre os transportadores e os varejistas; enquanto os varejistas preferem receber no horario
comercial (Holguin-Veras, 2008), os transportadores preferem entregas a noite (Stathopoulos et al,
2012).
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3. METODOLOGIA

A metodologia desta pesquisa se baseia na coleta sistematica de um conjunto de dados referentes as
variaveis que serdo confrontadas com a revisao de literatura (Forza, 2002). A unidade de analise refere-
se aos varejistas e transportadores que atuam no centro da cidade de Sorocaba.

3.1. Questionarios e coleta dos dados

Durante a etapa de planejamento, juntamente com a revisdo bibliografica, foram levantados os dados
necessarios para elaboragido do questionario piloto. O questionario direcionado aos varejistas foi elabo-
rado para ser respondido por aqueles responsaveis pelo recebimento de mercadorias nos seus respec-
tivos estabelecimentos. Ja o questionario direcionado aos transportadores foi elaborado para ser res-
pondido pelos motoristas.

O processo de desenvolvimento do questiondrio final para os varejistas consistiu em nove rodadas de
pré-teste durante o segundo semestre de 2015. De forma concomitante com este pré-teste, algumas al-
teracdes no questionario final destinado aos transportadores foram realizadas, ja que algumas variaveis
consideradas foram comuns em ambos os questiondarios. Para os transportadores, foram realizadas trés
rodadas de pré-teste para validar o questiondrio final. Foi utilizada a escala de 0 a 10 para representar o
nivel de percepcdo dos entrevistados quanto as variaveis de restri¢cdes locais e aos desafios logisticos
(Tabela 1), sendo que 10 representou uma forte percepcdo e zero, uma baixissima percepgao. Apds a
validacao dos questionarios, procedeu-se a coleta de dados realizada in loco entre os meses de novembro
de 2015 a outubro de 2016.

Para compreender a dindmica témporo-espacial das instala¢des logisticas no tecido urbano é neces-
sario mensurar o espraiamento logistico. Segundo Heitz e Dablanc (2015), varias sdo as metodologias
de analise espacial que permitem medir o espraiamento. Analises em tabelas de frequéncia, medidas de
tendéncia central e dispersao, graficos e matrizes sdo Uteis, mas consideram a localizacdo apenas como
elemento para representacdo e ndo como atributo de analise. O uso da localiza¢ao para explicar um de-
terminado evento, como o espraiamento logistico, deve ser considerado. Segundo Gerardi e Silva (1981),
a dimensao espacial, usualmente dicotomizada em latitude/longitude, deve ser analisada de forma pro-
ver o seu centro geografico, sua variabilidade ou dispersao espacial, dentre outros elementos importan-
tes para determinacao de atributos de localizacdo. Ainda, a diferenciacdo da estatistica tradicional e da
geografica refere-se a introducao da variavel localizagdo como uma das dimensdes consideradas.

Associando o conceito relacionado as estatisticas de andlise espacial apresentadas anteriormente a
analise do espraiamento logistico, o método utilizado por Dablanc e Rakotonarivo (2010) possibilita
avaliar a dispersao das instalag¢des logisticas por meio da analise centrografica, determinando a intensi-
dade o espraiamento logistico. Para Dablanc e Rakotonarivo (2010), a analise centrografica é baseada
na estatistica espacial descritiva, cujos indices possibilitam a estimativa dos parametros basicos sobre a
distribuicao de eventos pontuais, tais como centro da gravidade, centro médio, dentre outros.

Para a estatistica espacial, o centro médio, também denominado centro de gravidade, é uma medida
analoga a média univariada. Esta medida é determinada pelo ponto de um plano que minimiza a soma
das distancias quadraticas a todos os outros pontos do plano. Detalhes referentes a técnica de calculo do
centro médio sdo apresentados nos trabalhos de Gerardi e Silva (1981). Os questionarios permitiram
analisar os dados com base no tamanho da amostra. Ao mesmo tempo, foi possivel obter informacoes
qualitativas baseadas nas experiéncias particulares de cada varejista e cada transportador.

3.2. Populagao e amostra

Os dados da populagdo de varejistas foram obtidos por meio de uma listagem fornecida pela prefeitura
de Sorocaba e a determinacao do tamanho da amostra foi feita a partir do calculo proposto por Cochran
(1985). Ao se considerar como parametro um intervalo de confianca de 95% e erro admissivel de 5%, a
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amostra de varejistas foi estabelecida em 168 estabelecimentos. Como trés questionarios estavam in-
completos, ao todo foram utilizadas 165 respostas Uteis que representam 56% da populacdo analisada,
ou seja, empresas de pequeno a grande porte dos setores escolhidos localizadas na regido central de
Sorocaba. Cerca de 50% dos representantes dos varejistas ocupavam cargos mais estratégicos (diretores
e gerentes), dos quais 75% tém pelo menos 6 anos de experiéncia. Na Figura 1 estdo representadas as
distribuicoes espaciais de varejistas e seus respectivos setores de atuacao.
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Figura 1. Distribuicdo espacial dos varejistas

A amostra dos transportadores foi definida por conveniéncia devido a dificuldade em quantificar a
populacao de transportadores que atuam nos setores abordados na pesquisa. A amostra dos transpor-
tadores foi composta por 62 individuos. Pelo menos 50% da amostra possui 1 ano de empresa. Os trans-
portadores se dividem em: géneros alimenticios (27), vestuario (18), farmacias (15), livrarias e papela-
rias (1) e cosméticos (1). Mais de 90% das empresas sdo de médio a grande porte, sendo que apenas
cinco transportadoras possuem menos de 50 funcionarios. Cerca de 60% das empresas transportadoras
possuem sede localizada em Sorocaba e o restante fora da regido, localizadas em pontos estratégicos que
ligam Sorocaba a Sao Paulo.

A aplicacao do questionario aos transportadores foi priorizada nas regides com maior concentracdo
de empresas dos principais setores revelados pela pesquisa prévia com os varejistas: géneros alimenti-
cios, farmdcias e vestudrio. A Figura 2 apresenta as distribuicdes espaciais dos e transportadores con-
forme seus respectivos setores de atuagdo.

Em ambas as amostras houve um maior nlimero de respostas concentradas na regiao central (em tom
mais escuro, Figuras 1 e 2). Quanto ao segmento econdmico, cerca de 70% da amostra de varejistas e
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95% de transportadores estdo concentradas nos setores de vestuario (39,9% varejista; 29,03% trans-
portadores), géneros alimenticios (17,3% varejistas; 43,55% transportadores) e farmécia (11,3% vare-
jistas; 24,19% transportadores). Apenas empresas varejistas dos setores de vestuario e alimentos pos-

suem estabelecimentos de maior porte.
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Figura 2. Distribuicao espacial dos transportadores

3.3. Analise dos dados

Os dados foram analisados por meio de estatistica descritiva, analise de correlacao e analise dos compo-
nentes principais, visando identificar os principais fatores que representam as restrigdes mais significa-
tivas e os principais desafios logisticos. Utilizou-se o programa computacional SPSS, versdo 21.0, com
auxilio do pacote Microsoft Excel, versao 2013. Inicialmente, os dados foram tratados excluindo valores
espurios da amostra. Para tanto, foi feita uma analise do desvio padrao das respostas visando verificar a
existéncia de perguntas que ndo foram respondidas por determinado entrevistado e também validar a
confiabilidade das respostas apresentadas. Na Tabela 1 é apresentada a andlise realizada por meio de
estatistica descritiva para todas as variaveis referentes as restri¢cdes locais e desafios logisticos, para
varejistas e transportadores. Esses dados serao analisados nas se¢des seguintes. A Tabela 1 também lista
as principais referéncias de estudos que subsidiaram o desenvolvimento desta pesquisa.

Com o objetivo de agrupar e identificar os principais desafios logisticos, foi realizada uma analise de
componentes principais com os seguintes valores dos parametros de andlise: Kaiser-Meyer-Olkin (KMO)
= 0,5; significancia a 1% do teste de esfericidade de Barlett, que testa a hip6tese da matriz das correla-
¢Oes ser a matriz identidade; valores da diagonal da matriz anti-imagem = 0,5, possibilitando a verifica-
¢do de correlagdes lineares entre as variaveis estudadas; valores das comunalidades acima de 0,5; e car-
gas fatoriais acima de 0,6). Estes valores sdo os minimos aceitaveis para validacdo da analise, segundo
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Hair et al. (1998). Além disso, apds a analise fatorial, foi realizado o teste de confiabilidade interna para
verificar se as diferentes variaveis agrupadas em cada fator estdo produzindo resultados consistentes.
Para isso, os valores encontrados devem ser maiores que 0,5 (George e Mallery, 2003). Para a extracao
dos fatores foi utilizada a rotacdo Varimax.

Tabela 1. Descrigdo das variaveis: varejistas e transportadores

VAREJISTAS
L, Descrigdo das restri¢des locais/Desafios Mé .
Variavel L. ] Moda md Autores principais
logisticos d
. Quak, 2008; Bontempo et al., 2014; Nourinejad et al., 2014; Sanches
Falta de local para recebimento de 3 i
LOCRECEB . 6,5 4,1 10,0 8,0 Jr. et al. 2008; Holguin-Veras et al., 2005; Stathopoulos, Valeri e
mercadorias K
Marcucci, 2012
Dificuldade em movimentar as mercadorias Dablanc, 2009; Nourinejad et al., 2014; STRATEC, 2005; Sanches Jr.
MOVMERC desde o ponto de recebimento até o local 5,4 4,3 0,0 7,0 et al., 2008; Holguin-Veras et al, 2005; Stathopoulos, Valeri e
desejado Marcucci, 2012
TRANSINT Tran5|-to intenso durante o periodo de a1 41 0,0 30 STRATEC-, 2005; Sanches Jr. et al. 2008; Stathopoulos, Valeri e
recebimento Marcucci, 2012
Falta de flexibilidade em receber Lindholm e Behrends, 2012; Holguin-Veras et al., 2005; Allen et al.,
FLEX R L. 2,7 3,6 0,0 0,0
mercadorias em outro horario 2000
Falta d tidade ad dad ili
QNTDEMP alta de quanfidade adequada deawdliar | 4 g | 3,5 | gg 0,0 | Cherrett et al. (2012)
no recebimento
Na danci t d 10,
ENTNOT @0 conc?r a\\nua? comaentrega de 7,4 3,6 10,0 Nourinejad et al., 2014; Holguin-Veras et al., 2005; Allen et al., 2000
mercadorias a noite 0
Na danci i tivo d
0 concordancia com um |ncer'1 Vo do Lindholm e Behrends, 2012; Holguin-Veras et al., 2005; Allen et al.,
INCENT governo para receber mercadorias fora do 57 4,2 10,0 5,0 2000
horério comercial
Baixo nivel de seguranga durante o .
SEGCARG ) 65 | 38 | 100 | 80 | Vieiraetal., 2015
recebimento de carga
Sanches Juni tal., 2008; Holguin-V t al., 2005; McKi
ILUMIN Falta de iluminagdo nas ruas 3,0 3,2 2,0 2,0 anches Junior et ar., ; Holguin-Veras etal, ; Mckinnon,
1999
Falta d di ivel
ESPDIS dzg:ar;es”ac" Isponivel para carga & 71 | 35 | 100 | 80 | Cherrett et al. 2012; STRATEGIC, 2005; Stathopoulos et al., 2012
Insatisfaca | tacd
REGU r'15a ,S afa° com aregulamentagdo € 4,2 3,8 0,0 2,0 Holguin-Veras et al., 2005; Stathopoulos, Valeri e Marcucci, 2012
sinalizagdo
Incémodo gerado por ruidos durante o .
RUEM . 2,2 3,3 0,0 0,0 Bontempo et al., 2014; Lindholm, 2010
recebimento
TRANSPORTADORES
Alto impacto das restrigdes sobre os . .
HORENTRE L. 19 1,9 1,0 2,0 Quak, 2008; Lindholm e Behrends, 2012; Holguin-Veras et al., 2005
horarios de entrega
Alto i to d tricd bi
SEGUR © Impacto das restricoes sobre a 14 | 15 |00 1,0 | Vieira etal, 2016
seguranga
Alto i to d tricd bl
TAMVEIC 0 Impacto das restrigoes sobre o 18 | 1,8 | 00 1,5 | Alho e Silva, 2014; Lindholm e Behrends, 2012
tamanho dos veiculos
Falta de local d
LOCADEQ alta de local para carga e descarga ser 61 | 25 | 80 6,0 | Bontempo et al., 2014
adequado
Alto i to d tricd bi Ih
ESCOLROT ©Impacto dasrestricoes sobre aescola | 34 | 24 | 2,0 2,0 | Vieiraetal, 2016
das rotas
Na danci t d a
ENTREGNOT ns;econcor anclacom entregas de cargaa | ;5 | 26 | 100 | 80 | Nourinejad et al., 2014; Holguin-Veras et al., 2005; Allen et al., 2000
N& danci t fora d
ENTREGFOR <0 concordancia com entregas fora do 65 | 32 | 100 | 70 | Lindholm e Behrends, 2012; Dablanc, 2009; Nourinejad et al., 2014
horério comercial
CUSTPRIV Nao concordancia em pagar para ter 48 | 35 | 20 3,0 | Bestufs, 2007
privilégios na entrega
N&o concordancia em receber um
INCENT incentivo do governo para entregar 4,8 33 2,0 4,5 Dablanc, 2009; Nourinejad et al., 2014; Holguin-Veras et al., 2005
mercadorias fora do horario comercial
Na danci t
a'o'concor anca erjn arcar com l,Jm custo Sanches Jr. et al. (2008); STRATEC, 2005; Holguin-Veras et al., 2005;
CUSTEXTER adicional para reduzir as externalidades 5,4 3,7 10,0 5,0 . X .
) N Stathopoulos, Valeri e Marcucci, 2012; McKinnon, 1999
geradas pelos veiculos utilizados
Falta de locais suficientes para descarregar . .
LOCSUFIC i 5,2 3,1 2,0 6,0 STRATEC, 2005; Stathopoulos, Valeri e Marcucci, 2012
mercadorias
N&o concordancia em ter apoio do governo i
GOVMELHOR R R 4,2 2,5 2,0 3,5 Lindholm, 2010; Bestufs, 2007
em projetos de melhoria no setor
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4. RESULTADOS

Os varejistas costumam receber suas mercadorias majoritariamente entre o periodo da manha e o inicio
da tarde e 70% da amostra prefere receber as mercadorias no periodo da manha. Cerca de 50% do setor
alimenticio recebe suas mercadorias por meio de caminhdes, seguidos pelo setor de vestudrio, com 26%
de utilizacao destes veiculos. Os setores farmacéuticos e de cosméticos recebem as cargas majoritaria-
mente por vans, enquanto os setores restantes recebem por meio de VUCs. De forma geral, o veiculo
menos utilizado é a moto (6,0%) e os mais utilizados sdo VUCs (29,5%) e vans (26,2%). Durante o peri-
odo de almoco, a Fiorino é o veiculo mais utilizado (30%), enquanto no periodo da tarde se destacam o
uso de vans (39%) e VUCs (30%), veiculos que ndo sao afetados pelas restri¢oes locais. A pesquisa mos-
trou também que 90% dos varejistas recebem mercadorias em um intervalo de tempo menor ou igual a
uma semana, o que mostra o elevado fluxo de mercadorias que abastecem o centro de Sorocaba. Além
disso, a pesquisa revelou que grande parcela (37%) da amostra ndo possui local apropriado para rece-
bimento de mercadorias. A maioria dos estabelecimentos de cosméticos, informatica e outros produtos
ndo fazem uso do sistema de programacao de recebimento de mercadorias, pois os pedidos sdo realiza-
dos de acordo com o nivel de estoque do produto, refletindo variacdes da demanda.

4.1. Restrigoes locais sob a perspectiva dos varejistas

Na Tabela 1, é possivel perceber, de forma geral, que a “Falta de local para recebimento de mercado-
rias” (LOCRECEB) é a principal restricdo segundo os varejistas. No entanto, quando se analisa esta vari-
avel por setor, identifica-se, em um primeiro momento, que livrarias, papelarias e lojas de informatica
no geral ndo consideram a existéncia de um local para recebimento de mercadorias como uma restri¢ao
ao recebimento de mercadorias. Este fato corrobora com a informagao de que mais de 60% destes esta-
belecimentos possuem local para recebimento de mercadorias. Para os demais varejistas, LOCRECEB é
a principal restricdo. Mais de 50% da amostra considera que esta variavel apresenta impacto negativo
elevado, fato que corrobora com a visdo dos varejistas em Belo Horizonte (Oliveira, 2014). Os setores de
géneros alimenticios e vestuario sdo os mais criticos por receberem mercadorias com maior frequéncia
e em maiores quantidades.

Todos os setores consideram o congestionamento, a flexibilidade em receber mercadorias em outro
horério e a baixa quantidade de empregados no recebimento de mercadorias como restricdes de baixo
impacto devido as caracteristicas da cidade. No entanto, a percepc¢do é diferente quando se observa a
dificuldade na movimentag¢ido das mercadorias desde o veiculo até o estabelecimento. Enquanto os pro-
fissionais ocupantes de cargos estratégicos afirmam ser uma restricdo de baixo impacto, os auxiliares
consideram este impacto como relativamente alto, pois sdo os responsaveis por realizar essa movimen-
tacao.

Pelo menos 50% da amostra de empresas, independente do porte, considera que nao ha locais sufi-
cientes disponiveis para carga e descarga. Ao analisar o primeiro quartil, verificou-se que as microem-
presas tendem a sentir um menor impacto devido a rapidez no recebimento; 25% das empresas afirmam
ndo perceberem nenhum impacto. No entanto, empresas de pequeno e médio porte declaram ter um
maior impacto por muitas vezes receberem entregas em veiculos maiores e nem sempre possuirem es-
paco para estacionar o veiculo do transportador. O resultado da correlacdo (nivel de significancia 1%)
entre as restri¢gdes locais mostrou que a “falta de local para recebimento de mercadorias” esta positiva-
mente relacionada a “dificuldade em movimentar mercadorias do ponto de recebimento até o local de-
sejado”, o que faz sentido do ponto de vista logistico. Em uma menor intensidade, o “impacto da falta de
local” esta relacionado ao “transito intenso”, pois percebe-se a falta de flexibilidade em receber em ou-
tros hordarios devido ao intenso trafego.

4.2. Desafios logisticos sob a perspectiva dos varejistas

De forma andloga as restri¢des, na Tabela 1 sdo apresentados os resultados para os desafios logisticos.
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No geral, as empresas ndo concordam com recebimento de mercadorias no periodo noturno. O recebi-
mento noturno tem percep¢do negativa pelos varejistas devido ao custo extra associado ao recurso hu-
mano para recep¢do das mercadorias, o que contradiz a opinido de Holguin-Veras (2008). Foram feitas
analises também dos quartis. Cerca de 75% da amostra nao concorda em receber mercadorias no peri-
odo da noite. No entanto, os funcionarios possuem opinido neutra quando se refere a algum incentivo
do governo, porém, pelo menos metade da amostra concorda em receber um incentivo para receber
mercadorias fora do horario comercial. Os respondentes também revelaram que ruido parece nao ser
problema. Assim como Sinay et al. (2004), todos os setores concordam que o principal desafio logistico
é a falta de espacgo disponivel para carga e descarga. Ao analisar os setores separadamente, mais de 50%
afirmaram que a regulamentacdo e sinalizacdo sdo satisfatorias, assim como a iluminacdo e o nivel de
ruidos emitidos durante a carga e descarga, o que parece nao incomodar a vizinhanga. Esse resultado
corrobora com o de Lindholm (2010) no que se diz respeito a importancia da analise sustentavel. Esta-
belecimentos de grande porte possuem local para carga e descarga proprios e a demarcacao de vagas
nas ruas nao é algo que impacta o sistema logistico do estabelecimento diretamente. Por este motivo,
75% das empresas desse porte consideram a regulamentacdo e a sinalizacao satisfatorias. Esse resul-
tado corrobora com Crainic et al. (2004) ao destacar que a falta de local especifico para carga e descarga
é um dos principais desafios logisticos para a entrega urbana de mercadorias.

Todos os setores concordam que a segurancga afeta negativamente o recebimento das mercadorias. O
nivel de seguranca publica é considerado satisfatério para empresas de diferentes portes, mas empresas
de grande porte consideram que a seguran¢a nao impacta negativamente no recebimento de mercado-
rias, o que é justificado pelo alto investimento em seguranca particular. No entanto, pela analise de cor-
relacdo, a “falta de espaco disponivel para carga e descarga” contribui para o “baixo nivel de seguranca
durante o descarregamento”. Além disso, na opinido dos varejistas, é possivel ter entregas noturnas se
houver um incentivo do governo para entregas realizadas fora do horario comercial, o que corrobora
com o que foi estudado por Holguin-Veras (2008).

Para investigar quais variaveis estdo mais correlacionadas, trés fatores foram extraidos por meio da ana-
lise fatorial (parametros na Tabela 2).

Tabela 2. Extracdo dos fatores dos desafios logisticos para os varejistas

Fatores extraidos — Varejistas
Carga Fatorial

Variaveis Comunalidades
Flv F2v F3v
ILUMIN 0,809 0,078 0,045 0,663
REGU 0,721 -0,228 0,280 0,650
RUEM 0,583 0,232 -0,492 0,636
INCENT -0,127 0,794 -0,095 0,656
ENTNOT 0,130 0,760 0,162 0,620
ESPDIS 0,049 -0,078 0,736 0,550
SEGCARG 0,116 0,217 0,661 0,507
Variancia acumulada (%) 22,336 41,941 61,018
Alpha de Cronbach (0-1) 0,505 0,449 0,302 KMO = 0,549

O primeiro fator é denominado de “infraestrutura e externalidades sonoras”, composto por trés
variaveis: a falta de iluminacdo das ruas, a insatisfacdo com a regulamentacao e sinalizagdo das ruas e
por ultimo o incomodo gerado pelo nivel dos ruidos emitidos durante a entrega de mercadorias. Quanto
maior a carga fatorial, maior é a correlacdo com o fator e nesse caso, a falta de iluminacdo é a variavel
mais relacionada seguida pela insatisfacdo com a regulamentacao e sinalizacdo das ruas, sendo o incé-
modo gerado pelo excesso de ruidos sonoros emitidos, a variavel com menor correlagio. E importante
percever que essas trés variaveis se relacionam ao local do recebimento, com a rua na qual o estabeleci-
mento esta localizado, ou seja, as dificuldades enfrentadas localmente pelos varejistas sdo consideradas
os desafios logisticos mais importantes da regiao.
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O segundo fator é denominado “recebimento fora do horario comercial”, o qual representa a variavel
de ndo concordancia com entregas fora do horario comercial e também a variavel que diz respeito a um
incentivo por parte do governo para que se recebam mercadorias fora do horario comercial.

0 terceiro fator é denominado “momento de recebimento”, composto pelas variaveis referentes a falta
de espaco disponivel pare o recebimento de mercadorias e também ao baixo nivel de seguranga durante
a entrega e recebimento de mercadorias no que se refere a falta de policiamento, gerando um ambiente
propenso a ocorréncia de roubo de cargas.

O nivel de coesdo entre as variaveis é maior no primeiro fator e menor no ultimo fator (Pestana e
Gageiro, 2005). Isto significa que os principais desafios logisticos na percepcao dos varejistas estdo mais
relacionados as caracteristicas do local; ou seja, ter boa iluminagdo, ter regulamentacdo e sinalizacdo
bem definida para locais de descarga e meios que possam reduzir os ruidos durante o recebimento. A
variavel sobre a seguranca foi extraida em um tnico fator, embora com menor varidncia acumulada.

E interessante notar que alguns destes desafios logisticos tém influéncia nas restri¢coes, portanto pro-
curou-se a existéncia de correlacdo entre os fatores encontrados com as principais restri¢des locais le-
vantadas pelos varejistas (Tabela 3).

Tabela 3. Correlagdo entre desafios logisticos e restri¢des locais

Restricoes
Fatores
LOCRECEB MOVMERC TRANSINT FLEX QNTDEMP
#1 Infraestrutura e externalidades sonoras -,140* -,154** -,324%**  _ 121" - 158**
#2 Recebimento fora do horario comercial ,130* ,055¢ ,055¢ ,177**  -,083¢
#3 Momento de descarga -,067¢ -,070¢ -,058¢ ,061¢ | ,015¢

Nota: Correlagdo é significante no nivel de: * < 0.10; ** < 0.05; *** < 0.01; (2-tailed) C = ndo é significante

Ao analisar a Tabela 3, percebe-se que a infraestrutura e as externalidades estao relacionadas nega-
tivamente com todas as restricoes locais a um nivel de significancia de pelo menos 10%, o que corrobora
Cherrett et al. (2012). Ou seja, o nivel de importancia que é dado para a regulamentacao e sinalizacdo
das ruas impacta diretamente na disponibilidade de espagos para descarregar mercadorias, também
impacta fortemente no transito a um nivel de significancia de 1% e por fim impacta no ato de movimen-
tar as mercadorias até o local desejado, tornando-o mais complicado. O segundo fator, representado pe-
las entregas fora do horario comercial, possui correlacdo positiva fraca com a falta de flexibilidade em
receber mercadorias fora do horario comercial a um nivel de 5%. O terceiro fator, referente ao momento
de descarga ndo apresenta nivel de significancia para realizar qualquer analise com as restri¢cdes locais.

4.3. Caracterizagao das entregas de mercadorias pelos transportadores

Cerca de 60% afirma utilizar entre 50% e 75% da capacidade maxima do veiculo nas opera¢des urbanas.
Os transportadores realizam em média 5 entregas por periodo, sendo que 52% dos transportadores
realizam menos que 4 entregas por periodo e aproximadamente 25% da amostra realiza mais de 8 en-
tregas por periodo. As empresas que possuem sede fora de Sorocaba realizam menos entregas conforme
a ocupacdo do veiculo aumenta, ou seja, realizam uma menor quantidade de entregas com um volume
de carga maior para cada varejista. Os transportadores que entregam para as farmacias realizam entre-
gas a cada dois dias, em sua maioria utilizam o sistema milk run. Assim, esta maioria utiliza em média a
menor capacidade maxima dos seus veiculos ao comparar com os outros setores. O tempo de descarga
nas farmacias é menor quando comparado a dos setores de vestuarios e alimentos. Isto ocorre devido a
existéncia de local préprio para estacionamento.

4.4. Restrigoes locais sob a perspectiva dos transportadores

Na Tabela 1 também sdo apresentadas as opinides dos motoristas quanto as restri¢des locais. No geral,
a maioria dos motoristas revelou que ha “falta de local para carga e descarga no centro”, o que corrobora
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a pesquisa de Vieira, Carvalho e Yoshizaki (2016) realizada para a cidade de Sao Paulo. Quando se ana-
lisam os setores separadamente, por meio dos quartis, 50% dos motoristas de farmacias deram uma
nota inferior a 4, enquanto 75% dos motoristas dos outros setores deram uma nota superior a 5, sendo
o setor de vestuario o maior impactado negativamente pela inexisténcia de local adequado para realizar
o descarregamento de mercadorias na maioria dos seus estabelecimentos.

Além disso, a pesquisa mostrou que existe uma correlacdo positiva entre os horarios de entrega, a
seguranca local e o tamanho dos veiculos utilizados no transporte. Ou seja, janelas de entregas restritas
e utilizacdo de veiculos maiores contribuem para a falta de seguranca local. Por sua vez, a utilizacao de
menores veiculos em maior quantidade é limitada as janelas de entregas, o que também contribui para
a percepcdo de inseguranga nos locais de carga/descarga.

4.5. Desafios logisticos sob a perspectiva dos transportadores

Além da Tabela 1 apresentar medidas centrais para os desafios logisticos referentes aos transportadores,
foram feitas também andlises dos quartis. H4 uma concordancia em nao ter um custo extra para ter pri-
vilégios durante a entrega e a maioria ndo concorda com a entrega noturna. Porém, 50% do setor ali-
menticio concorda com a entrega noturna, assim como 25% dos setores alimenticio e 50% das empresas
que entregam itens de vestudrio concordam em realizar entregas fora do horario comercial. Os trans-
portadores do setor farmacéutico sdo fortemente contra as entregas fora do horario comercial. Pelo me-
nos 50% do setor farmacéutico e 25% dos outros ndo estdo dispostos a ter um custo adicional para ter
privilégios durante as entregas. Esta divergéncia pode ser justificada pela falta de locais suficientes para
carga e descarga, visto que 75% dos transportadores de empresas farmacéuticas afirmam que os locais
para carga e descarga sdo suficientes, enquanto apenas 25% dos transportadores de géneros alimenti-
cios afirmam que os locais sejam suficientes. Cerca de 75% dos transportadores de vestuario afirmam
que os locais nao sdo suficientes para entrega de mercadoria.

Pelo menos 50% das empresas de géneros alimenticios e 25% do restante afirmam estarem dispostas
areceber um incentivo monetario do governo para realizar as entregas fora de pico. O setor que se mos-
trou mais interessado em reduzir as externalidades geradas pelos veiculos foram as transportadoras de
vestuario, enquanto o menos interessado é o setor farmacéutico. Pelo menos metade da amostra de
transportadores farmacéuticos e de alimentos afirmou que o governo responde aos pedidos de melho-
rias no setor e, incluindo o setor de vestudrio, que a seguranca ndo afeta a entrega de mercadorias.

Ha uma coeréncia entre o nivel de desempenho das operagdes, que é considerado bom, e os desafios
logisticos. Embora exista esse equilibrio entre o desempenho e os desafios logisticos, foi pontuado que
0 governo pouco investe em infraestrutura, e isso é confirmado através das consideracdes levantadas
nas restricdes locais mais percebidas pelos varejistas, como, por exemplo, a falta de locais suficientes e
adequados para recebimento das entregas. Entao se o governo realizar investimentos na infraestrutura,
as restricoes locais podem deixar de impactar negativamente as operagdes dos transportadores e o de-
sempenho pode vir a melhorar ainda mais.

Assim como para os varejistas, os transportadores percebem que se houver um incentivo financeiro
do governo é possivel privilegiar entregas fora do horario comercial. Além disso, existe uma disposi¢do
dos transportadores em arcar com possiveis custos associados a privilégios durante a entrega e também
a reducdo das externalidades geradas pelo transporte de carga. A reducao das externalidades esta dire-
tamente relacionada a imposicdo de leis municipais. Percebe-se também que os entrevistados que afir-
mam nao ter local suficiente para realizar a carga ou descarga de mercadorias estdo mais dispostos a ter
custos extras para ter privilégios durante as entregas e também tendem a concordar em realizar entre-
gas fora do horario comercial.

Com o objetivo de investigar quais variaveis estdo mais correlacionadas, os trés seguintes fatores fo-
ram extraidos para explicar os desafios logisticos pela percepc¢do dos transportadores (Tabela 4).

O primeiro fator é denominado de “entregas fora do horario comercial”, o qual é composto por trés
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variaveis relacionadas a concordancia com a realizacdo de entregas noturnas, a concordancia em reali-
zar entregas fora do horario comercial e a concordancia com a existéncia de um incentivo monetario as
entregas realizadas fora do horario comercial. Por ser o primeiro fator, isto significa que os principais
desafios logisticos na percepcdo dos transportadores (entregadores) estdo mais relacionados as
entregas fora do horario comercial.

O segundo fator é denominado de “politico e ambiental”, o qual representa a variavel referente a
disposicdo em arcar com custos para diminuir as externalidades geradas pelo transporte de carga. O
grau com que o governo responde as demandas do setor e também o grau com que o motorista esta
disposto a arcar com custos extras para obter privilégios durante as entregas estdo agrupados neste
fator também.

O terceiro fator é denominado de “espaco fisico para entregas”, o qual é composto apenas pelo atributo
que define se os locais disponiveis para carga e descarga sao suficientes, o qual apresenta a maior carga
fatorial dentre todos os atributos levantados.

Tabela 4. Extragdo dos fatores dos desafios logisticos para os transportadores

Fatores extraidos - Transportadores
Carga Fatorial

Variaveis Comunalidades
F1t F2t F3t
ENTREGNOT 0,823 0,062 -0,014 0,681
ENTREGFOR 0,718 0,114 -0,351 0,652
INCENT 0,667 0,024 0,403 0,608
CUSTPRIV 0,532 0,515 -0,301 0,639
GOVMELHOR -0,095 0,819 0,316 0,780
CUSTEXTER 0,183 0,758 -0,086 0,615
LOCSUFIC -0,050 0,076 0,885 0,792
Variancia acumulada (%) 28,082 49,989 68,097
Alpha de Cronbach (0-1) 0,612 0,569 - KMO = 0,608

5. DISCUSSOES E CONSIDERAGOES FINAIS

Sob o ponto de vista dos varejistas as principais restri¢oes sdo a falta de local para recebimento de mer-
cadorias, o que também leva a uma maior dificuldade em movimentar as mercadorias desde o ponto de
recebimento até o local desejado. Para os transportadores verifica-se que as principais restricdes tam-
bém sdo relacionadas aos locais dedicados ao recebimento, os quais nao sio adequados, fato que corro-
bora a opinido dos varejistas. Portanto, deve-se considerar que a maior dificuldade na operagao logistica
tanto do varejista como do transportador € a falta de local para entrega ou recebimento de mercadorias.

Sob o ponto de vista dos varejistas, os principais desafios logisticos sdo aqueles relacionados ao es-
paco disponivel para recebimento de mercadorias e também a seguranca. Porém, ao analisar os fatores,
é possivel afirmar que o principal desafio logistico é referente a infraestrutura local ao agrupar o nivel
de iluminagdo das ruas e a regulamentacio e sinalizacdo das ruas, e também as externalidades geradas
durante a operagdo, como exemplo os ruidos sonoros emitidos durante a entrega de mercadorias. No
entanto, para os transportadores os principais desafios logisticos sdo referentes as entregas realizadas
fora do horario comercial, no periodo noturno, e também a insuficiéncia de locais para descarregamento
de mercadorias. Ainda, ao agrupar em fatores, os atributos referentes a entrega noturna se destacaram
como o principal desafio logistico na perspectiva dos transportadores. Na literatura, esses atributos sdo
confirmados e avaliados pelos transportadores e varejistas (STRATEC, 2005; Lindholm, 2010). Portanto,
o recebimento noturno ndo é bem visto pelos varejistas e nem pelos transportadores de todos setores,
independentemente do tamanho destes, devido aos custos extras associados aos recursos humanos. Am-
bos atores mencionam a entrega/recebimento fora do horario comercial como um desafio logistico (Hol-
guin-Veras et al.,, 2005).
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Percebe-se também que o fator referente ao espaco fisico para entregas esta significantemente cor-
relacionado com o tempo gasto durante a carga e descarga nos varejistas (Dablanc, 2007). Logo, pode-
se dizer que o governo deve investir nesses atributos para melhorar as operagdes logisticas realizadas
nos centros de cidades de médio porte, principalmente com relacao a infraestrutura, fator limitante para
um melhor desempenho das empresas.

Conclui-se que empresas varejistas de pequeno porte percebem menos o impacto das restri¢cdes de-
vido a rapidez no recebimento das mercadorias. De forma antagonica, estes impactos sdo mais percep-
tiveis para empresas de médio porte que recebem entregas em veiculos maiores, e que, nem sempre,
possuem espaco reservado para estacionamento. Ambos atores afirmam que a principal restricdo na
regido é a falta de local para entrega ou recebimento de mercadorias, sendo a principal restricao.

No que tange aos desafios logisticos, além da entrega/recebimento noturno, que ndo aceita como
solucdo adequada para os dois atores logisticos pesquisados, observa-se que a satisfagdo com a regula-
mentacdo da cidade e a sinalizagdo das ruas é equilibrada e ndo foram encontrados problemas quanto
aos ruidos emitidos durante o recebimento de mercadorias.

Quanto as limitagdes, por ser uma pesquisa de campo, por meio da qual se busca a percepcao dos
individuos com relacdo a um determinado evento, o uso da escala de Likert, neste caso de 0 a 10, pode
ndo revelar com exatidao a opinido de cada entrevistado de forma diferenciada em relacdo a outros. Para
diminuir este viés, o questionario foi aplicado diretamente aos respondentes, sendo possivel explicar a
escala e dirimir as duvidas quanto as questdes.

Os resultados deste trabalho poderio ser utilizados como subsidios para a determinagao de politicas
publicas com foco na inclusdo da distribuicdo urbana de mercadorias no planejamento da area central
de Sorocaba. Esta regido do municipio é uma area comercialmente adensada que demanda acesso das
cargas de forma continua, eficiente e com menor geragio de externalidades para a populacdo. Visando
suporte a gestdo municipal, este estudo traz contribuicdes no sentido de evitar dispéndio de recursos
publicos com iniciativas de logistica urbana que ndo serdo bem aceitas nem pelos varejistas ou pelos
transportadores. Ha contribui¢cdes mais significativas, a saber: (i) o poder publico deve promover solu-
¢oes relacionadas com a oferta de local adequado para acomodagdo do veiculo em operacdes de carga e
descarga, visto que esta é a maior restricdo e um grade desafio logistico segundo a opinido dos atores;
(ii) ndo é interessante investir, neste momento, em alternativas de regulamentacao e politicas publicas
que promovam entregas fora do horario comercial e entregas noturnas, visto que estas solucdes ndo
foram aceitas por varejistas e transportadores; (iii) além da promocdo de locais adequados para carga e
descarga, é interessante que o poder publico invista em aumento da qualidade da infraestrutura local e,
principalmente, de atributos que promovam maior seguranca, como adequada iluminacao.

As restricdes de circulagdo de veiculos de carga, usualmente determinadas pelas autoridades publi-
cas, tanto em termos temporais (definicdo de horarios permitidos para entrega de mercadorias), quanto
em termos espaciais (restricao de circulacdo em determinadas areas em funcao do porte do veiculo), sdo
diretrizes que excluem o transporte de cargas como parte essencial do modo de vida urbano. Os desafios
logisticos deveriam ser assumidos pelas autoridades para gerar uma maior eficiéncia na distribuicao
urbana de mercadorias, com o intuito de se dividir os custos e ganhos entre os autores envolvidos: au-
toridades, transportadoras e varejistas.

Como sugestoes de trabalhos futuros, tem-se a possibilidade de espacializacdo e consequente setori-
zacdo da area de estudo visando identificar possiveis padroes quanto as regides atendidas pela distri-
buicdo urbana de mercadorias. Esta analise é importante para que as acdes do poder publico sejam ainda
melhor direcionadas. Além de atributos que qualifiquem as agdes, sera feito um direcionamento de lo-
cais onde diferentes demandas sdo relevantes para varejistas e transportadores.
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