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RESUMO

Os pick-up points sdo uma alternativa as entregas domiciliares de mercadorias. Neste trabalho, analisa-se o
potencial de implantagdo de pick-up points em agéncias da Caixa Economica Federal de Belo Horizonte. Para
tanto, técnicas de analise espacial foram utilizadas na determina¢do das areas de influéncia dessas instalacdes,
considerando a populagdo atendida. Os resultados indicam que 18% da populacdo residente seria atendida para
uma 4area de influéncia de até um quilémetro a partir de cada agéncia e até 93% da populacdo seria atendida
considerando uma area de influéncia de cinco quildmetros. Ainda, existe uma concentragdo de agéncias em
locais com elevado indicador populacional-renda. Estes resultados evidenciam o potencial de utilizar as agéncias
para instalagdo de pick-up points, principalmente na area central de Belo Horizonte.

ABSTRACT

Pick-up points are an alternative to home delivery of goods. In this paper, we analyse the potential of pick-up
points in agencies of the Caixa Econdmica Federal of Belo Horizonte. For this purpose, we used spatial analysis
to determine the areas of influence of these facilities, considering the population served. The results indicate that
18% of the population would be served for an area of influence of one kilometer (in the road system) and up to
93% of the population would be served considering an influence area of five kilometers. Also, there is a
concentration of agencies in places within high population and income clustered areas. These results show the
potential of using the agencies to install pick-up points, mainly in the central area of Belo Horizonte.

1. INTRODUCAO

A popularizac¢do das tecnologias de informagdo e comunicacdo vem modificando a dindmica
de consumo. Diversas empresas tém buscado ampliar sua oferta de comércio eletronico,
aumentando a variedade de produtos disponiveis e proporcionando novos canais de contato
com seus clientes, que antes eram restritos a lojas fisicas. Nesse contexto, Visser ef al. (2014)
afirmam que o trafego nas areas urbanas ¢ impactado diretamente por essas entregas,
implicando em externalidades negativas no contexto urbano em que essas entregas sao feitas.

Sob o ponto de vista do consumidor, as compras pela Internet apresentam varios beneficios,
como uma maior possibilidade de escolha, a oportunidade de comprar mercadorias que nao
sdo vendidas em lojas fisicas locais e a facilidade na comparacdo de precos. Diante disso, a
entrega eficiente e confiavel ¢ um fator chave para o sucesso das lojas online, sendo os custos
de transporte uma das maiores preocupagdes para os clientes. Entretanto, ao considerar as
questdes logisticas envolvidas nesse processo, as solu¢des de “tltima milha” (etapa final para
a entrega de mercadorias a clientes urbanos) podem ser complexas e dispendiosas. O custo
dessa ultima etapa ¢ significativo, visto que os destinos podem ser bastante variados dentro de
uma cidade e, na maioria dos casos, os veiculos que realizam as entregas ndo podem ser
totalmente carregados, fazendo com que esta etapa do processo represente até 28% do custo
total da entrega. Para a entrega de pequenas encomendas, cujos principais clientes sdo o
consumidor final com a entrega acontecendo na residéncia, o custo operacional na ultima
milha poderia ser ainda maior, devido a grande possibilidade de entregas mal sucedidas



(Nuzzolo et al., 2015; Cardenas et al., 2017). Além dos custos para os operadores logisticos,
sdo notoérios os impactos negativos de ordem econdmica, social e ambiental decorrentes da
ineficiéncia na distribui¢do de mercadorias nos centros urbanos (Taniguchi et al., 2016;
Cardenas et al., 2017).

Segundo Morganti et al. (2014a), a “logistica de ultima milha” ¢é, atualmente, a principal
dificuldade encontrada pelos servigos de entrega, o que faz com que operadores logisticos e as
empresas busquem solugdes para diminuir a possibilidade de falhas na entrega de
mercadorias. Uma solugdo a essa questdo sdo entregas agendadas, entretanto, estas sao
onerosas, além de ndo diminuir o nimero de viagens a serem realizadas, mantendo-se, assim,
os impactos negativos decorrentes da ineficiéncia na distribuicdo de mercadorias nos centros
urbanos. Outras possibilidades sdo a entrega da encomenda a um vizinho e a escolha pelo
comprador de um lugar secreto em sua casa para que a mercadoria seja entregue (Morganti et
al., 2014a), porém estas solucdes tém carater personalizado e ndo se apresentam como
solugdes em larga escala.

Embora os compradores online prefiram entregas domiciliares (Morganti et al., 2014a), existe
um interesse crescente no desenvolvimento de alternativas que satisfacam tanto as demandas
do consumidor quanto a dos operadores de transporte na otimizagdo da entrega de
mercadorias, sem que para isso haja externalidades negativas para a sociedade. Uma das
praticas que vem sendo adotada ¢ a instalacdo de pick-up points, que consistem em locais
onde o comprador pode retirar a mercadoria adquirida pela Internet — e em alguns casos pagar
ou devolver a mercadoria — em escaninhos automatizados (Morganti et al., 2014a). Os pick-up
points podem estar localizados na loja fisica do vendedor, agéncias de correio, edificios
publicos com grande circulacdo de pessoas ou em pontos de comércio. Esse modelo de
recebimento de mercadorias compradas pela Internet — também encontrado na literatura como
click and collect, click and pick, collection points, collection-and-delivery points (no caso do
ponto de recebimento ser também um ponto de remessa/troca), click and car (no caso do
recebimento da mercadoria ser feito dentro do carro, como em um drive-thru), delivery points,
drop-off points, lockers e self-collection points — sera referenciado neste trabalho apenas pelo
termo pick-up points.

Apesar da emergéncia de melhoria nas condi¢cdes em que ¢ realizada a distribuicdo de
mercadorias no meio urbano e da relevancia das implicagdes do comércio eletrdnico na
atualidade, verifica-se que s@o escassos os estudos que abordam a localiza¢do dos pick-up
points. Nesse contexto, no intuito de expandir as fronteiras do conhecimento em relagdo as
alternativas a praticas convencionais de logistica urbana, este artigo tem como objetivo
analisar o potencial dos pick-up points para entrega de mercadorias em centros urbanos. Para
tanto, avaliam-se as agéncias da Caixa Econdmica Federal (CEF) como possiveis locais para a
instalacdo de pick-up points em Belo Horizonte. Para determinar a abrangéncia da populacao
que seria atendida, considerando-se a malha viaria do municipio, faz-se uso da andlise
espacial. A escolha de Belo Horizonte como area de estudo ¢ justificada por sua
representatividade no contexto brasileiro, tanto no que se refere as caracteristicas de sua
ocupag¢do, quanto aos problemas advindos da circulagdo de mercadorias em seu territorio. A
abordagem metodologica proposta pode ser replicada para outros locais (outras agéncias
bancérias, estabelecimentos comercias, edificios publicos, estacdes de transporte publico,
postos de gasolina, etc.) e para outros contextos urbanos. Dessa forma, este trabalho apresenta
uma ferramenta que pode subsidiar estudos sobre a viabilidade dessa pratica de logistica
urbana, fomentando tanto o interesse da iniciativa privada, quanto o do poder publico.



2. PICK-UP POINTS COMO ALTERNATIVA AS ENTREGAS DOMICILIARES

Os pick-up points sdo pontos de recebimento em que clientes podem coletar a mercadoria
adquirida pelo comércio eletronico, realizando assim a ultima etapa da jornada de entrega.
Para tanto, no ato da compra ¢ feito o preenchimento de um cadastro em que o contato do
comprador ¢ informado, bem como o local onde a mercadoria sera entregue. O cliente recebe
o codigo de acesso e ¢ notificado quanto a sua localiza¢do. O cliente tem um prazo maximo
para retirar a mercadoria de forma que, caso a encomenda ndo seja retirada no periodo de
tempo determinado, retorna-se a mercadoria a um centro de distribuicdo (Oliveira et al.,
2010). Os pick-up points podem ser automatizados (ou ndo), ou ainda ser disponibilizado
como ponto de coleta em lojas fisicas cadastradas para entrega ao consumidor final. Neste
estudo, quando trata-se de pick-up points refere-se ao sistema automatizado em que o cliente
retira o produto sem necessidade de um funcionario para atendé-lo.

Para que a instalacdo de pick-up points atenda aos interesses de todos os stakeholders
envolvidos na entrega de mercadorias, esses equipamentos devem estar situados em locais
acessiveis e com grande circulagdo de individuos, como edificios publicos, estacdes de
transporte publico e centros comerciais. A escolha da localizacdo dos pick-up points deve ser
feita preferencialmente de modo tal a ndo gerar viagens motorizadas extras em relacao
aquelas realizadas normalmente pelos clientes. Como medida de seguranca, os armarios sao
colocados em locais monitorados e publicos (Iwan et al., 2016).

Para atender todos os compradores online, os sistemas de entrega em pick-up points devem
estar presentes tanto em centros urbanos, quanto em areas de menor densidade populacional,
onde os volumes de entrega e os beneficios econdmicos seriam menores para os operadores
logisticos. Além de dificuldades espaciais, os pick-up points também estdo sujeitos a picos
sazonais de atividade, como os dias que antecedem as datas comemorativas (Morganti et al.,
2014b).

A concentragdo das mercadorias em pontos de coleta promove uma redu¢do dos custos e da
possibilidade de falha na entrega. E importante ressaltar que, para que essa solugdo seja
socialmente benéfica, esses pontos precisam estar localizados em locais onde os clientes ndo
precisem realizar desvios em seus percursos diarios, gerando mais viagens (Weltevreden,
2008; Nuzzolo et al., 2015). Dessa forma, a escolha da localiza¢do ¢ a determinacdo da area
de influéncia de pick-up points, por suas implicagdes na qualidade de vida urbana, ndo sdo de
interesse exclusivo de compradores e operadores logisticos, mas também do poder publico
(Cardenas et al., 2017).

Ainda que a utilizacdo dos pick-up points possa beneficiar todos os stakeholders envolvidos
na entrega de mercadorias, pode haver problemas, como: possivel transferéncia da despesa de
entrega para os clientes; incerteza quanto a aceitacdo do ponto de coleta pelos clientes, bem
como se esses clientes estardo dispostos a mudar seus habitos ao realizarem compras; possivel
aumento do trafego na area proxima ao pick-up point; necessidade de economia de escala para
a venda de mercadorias; e insegurancga que a instalagao destes pode ocasionar (Junjie e Min,
2013).

Atualmente, os pick-up points ja sdo utilizados em varios paises, inclusive no Brasil, sendo a
maior rede global de pick-up points a Packstation, operada pela DHL/Deutsche Post na



Alemanha, com mais de 2.500 locais em todo o pais. Cerca de 90% da populagdo alema se
encontra a no maximo 10 minutos de um ponto de coleta ¢ 70% de todos os pacotes sao
coletados dentro de 24 horas (Morganti et al., 2014a). Apesar da existéncia dessa rede de
pontos de coleta bastante densa, cerca de 90% de todos os consumidores alemaes solicitam
entregas em domicilio. Ainda assim, pode-se afirmar que a utilizacao de pick-up points nesse
contexto apresenta resultados satisfatorios. Estudos realizados em 2006 na cidade de Coldnia
(Alemanha) mostraram que a utilizagdo de pontos de coleta gerou reducdo de 35.000 km
rodados, apenas nesta cidade (Forkert e Eichhorn, 2007). No Brasil, a empresa InPost
recentemente instalou os primeiros terminais click&collect no Rio de Janeiro (7
equipamentos) e Sao Paulo (3 equipamentos).

O aumento do nimero de compras eletronicas torna possivel a implementagdo dessa
alternativa para a entrega de encomendas. Com o aumento da satisfagdo dos usudrios e a
diminui¢do dos gastos operacionais, as despesas de instalagdo dos armarios sdo remuneradas
em médio prazo (Forkert e Eichhorn, 2007), de forma que, apesar do alto investimento inicial
necessario para implementacao de redes de pick-up points, essa solugdo pode ser viavel para a
entrega de mercadorias.

No que se refere a entrega urbana, a questdo central quanto a instalacdo dos pick-up points ¢ a
maximizacdo da respectiva acessibilidade por meio de sua localizagdo, de forma a atender um
maior nimero de consumidores, com o minimo deslocamento possivel (Iwan et al., 2016). A
medida de acessibilidade da populacdo aos pick-up points considera a distancia percorrida e o
tempo consumido nesse deslocamento. O ideal ¢ que esses equipamentos estejam localizados
nas proximidades do local de residéncia dos consumidores, de modo que possibilitem o
recolhimento da mercadoria comprada utilizando modos ativos (pedestrianismo ou bicicleta),
nas proximidades do local de trabalho ou no caminho entre a casa e o trabalho, de modo que o
recolhimento da mercadoria ndo gere viagens extras.

Apesar da relevancia do comércio eletronico no contexto atual, s3o escassos os trabalhos que
abordam o tema, de modo que as pesquisas realizadas se concentram, principalmente, na
descri¢do e modelagem de viagens de compras domésticas (Nuzzolo et al., 2015). Nesse
contexto, destaca-se o estudo desenvolvido por Nuzzolo et al. (2015), que avalia o impacto da
instalacdo de um sistema de pick-up points para a sustentabilidade da cidade. Nuzzolo et al.
(2015) propdem uma metodologia para a analise de todos aspectos a serem considerados para
a implementa¢do de uma rede de pick-up points: (i) cenario atual com estimativa da demanda
por compras no comércio eletronico; (ii) estimativa de operagdes de pick-up points, de acordo
com a demanda prevista e caracteristicas do consumidor final; (iii) definicdo do cenario de
projeto, considerando-se a localizacdo 6tima de acordo com as caracteristicas da demanda e
da rede viaria urbana; (iv) design do tamanho ideal de cada ponto de coleta, considerando-se a
aleatoriedade do numero de entregas didrias e operagdes de retirada.

3. METODOLOGIA

A metodologia proposta ¢ composta por trés etapas: (i) consolidagdo da base de dados; (ii)
espacializacao dos dados; (ii1) analises espaciais. Objetiva-se que esta metodologia possa ser
replicada para a analise locacional, considerando-se a localiza¢do 6tima da instalagdo de pick-
up points para outros locais — além das agéncias da CEF — e em outros contextos urbanos.



3.1. Etapa 1: Base de dados

Considerando a avaliacdo da localizacdo dos pick-up points pela perspectiva do interesse do
setor publico, a partir da definicdo do contexto urbano alvo do estudo, devem-se definir os
locais possiveis para instalagdo de pick-up points. Como descrito anteriormente, os pick-up
points devem estar localizados, preferencialmente, em locais acessiveis € com grande
circulagdo de individuos, de modo a evitar que consumidores fagam deslocamentos adicionais
ao recolherem as mercadorias compradas. Também ¢é imprescindivel que esses locais sejam
adaptaveis a realizagdo de operagdes logisticas, tenham capacidade de armazenar as
mercadorias e sejam seguros. A escolha dos locais de instalagdes dos pick-up points também
deve considerar o possivel impacto na vizinhanca ¢ a demanda futura a que esses locais
possam estar submetidos.

Apos definidas as caracteristicas dos locais de instalacdo dos pick-up points, faz-se necessaria
a obtengdo dos dados dos estabelecimentos que possuem infraestrutura e atividades
compativeis e suas respectivas localizagdes, seja por meio de bases de dados publicas,
privadas, que podem ser conferidas por meio do aplicativo web-based GoogleMaps, ou por
pesquisa de campo.

Nessa etapa também deve ser obtida a rede vidria georreferenciada a ser considerada na
analise e a distribui¢do espacial da populagdo (preferencialmente em que constem suas
caracteristicas socioecondmicas) da area a ser estudada. Essas informagdes sdo obtidas por
meio de bases de dados publicas.

3.2. Etapa 2: Espacializacdo dos dados

A segunda etapa desta metodologia consiste na espacializagdo dos dados dos estabelecimentos
aptos a possivel implantacdo de pick-up points na regido analisada. Para tanto, considerando-
se os enderecos dos estabelecimentos obtidos na Etapa 1 ¢ realizada a geocodificagdo, que
refere-se a identificagdo de coordenadas geograficas ou projetadas por meio de enderegos
fisicos. Utilizam-se Sistemas de Informagdes Geograficas, que permitem a implementacao
computacional de dados e analises espaciais. Neste trabalho foi utilizado o Software QGIS
versdo 3.2.0 para geocodificagcdo por meio de consultas a base de informagdes geograficas da
Google. Com os enderecos dos locais de implantacdo dos pick-up points geocodificados, a
localizagdo dos estabelecimentos ¢ validada por meio do aplicativo web-based GoogleMaps,
possibilitando a visualiza¢ao dos locais por meio de imagens do sistema StreetView. .

3.3. Analises espaciais

De posse dos dados especializados dos pontos de instalagdo de pick-up points, da rede viaria e
da distribuicao da populagdo a ser atendida, sdo feitas as analises espaciais para a verificacao
da proporcao da populacdo atendida. As andlises de cobertura espacial sdo feitas considerando
diferentes areas de influéncia para os pick-up points, calculadas a partir da distancia
percorrida sobre a rede vidria que conecta o centroide do local de moradia e o pick-up point
mais proximo (distdncia real). Essa andlise ¢ feita por meio do pacote de funcionalidades
Network Analyst, do software ArcGIS, que, por meio da funcio service drea, delimita as areas
de influéncia para os locais de instalacdo dos pick-up points. Para tanto, é necessario indicar
qual a abrangéncia do raio de influéncia desejado.

Nesta proposta serdo considerados trés raios de influéncia na rede: 1.000 metros, 2.000 metros
e 5.000 metros. Para as duas primeiras areas de influéncia espera-se que os deslocamentos



sejam realizados por modos ativos, enquanto para a ultima espera-se que os deslocamentos
por meio de modos motorizados ou por bicicleta. E esperado que, para os deslocamentos
realizados por meio de modos motorizados, ndo sejam realizadas viagens extras, ou seja, que
o recolhimento das mercadorias ocorra durante deslocamentos cotidianos (casa-trabalho, casa-
escola). Entretanto, as caracteristicas de deslocamento da populacdo para coleta e entrega de
mercadorias ndo foram objeto de investigagdo deste trabalho.

Definidas as areas de influéncia, determina-se a propor¢ao de populagdo atendida pelos pick-
up points em relacdo ao total de habitantes da area de estudo. Essa propor¢do ¢ calculada
considerando-se a populagdo atendida cuja residéncia se encontra sob a area de influéncia dos
pick-up points, de modo que ndo ocorram sobreposi¢des € que um mesmo individuo ndo seja
contabilizado mais de uma vez no caso de estar sob a area de influéncia de mais de um pick-
up point. Ainda, para determina¢do da populagdo, foi feita a intersecdo entre as areas de
influéncia e as unidades espaciais que contemplavam informagdes demograficas do Censo
2010. A populagao nas areas de influéncia determinadas foram calculadas por meio de da
populacao total de cada unidade espacial ponderada pela area de sobreposicdo das duas
feicdes. Esse célculo ¢ feito para as diferentes abrangéncias de areas de influéncia
consideradas, sendo uma aproximacgao ja que distribui¢do da populacdo nas areas nio ¢
homogénea.

Por fim, realizou-se uma analise de cluster, considerando a técnica Getis Ord Gi* através de
um indicador composto por dois atributos: renda e populacdo. Calculou-se o produto da renda
média da populagdo pelo numero de pessoas estimado para uma determinada unidade
espacial. Através da andlise de cluster, identificou-se a concentracdo espacial de areas cujo
indicador Populacdo-Renda ¢ elevado. Por meio desse indicador, podem-se identificar areas
com maior potencial de demanda para o comércio eletronico (Oliveira et al., 2017).

4. RESULTADOS E DISCUSSOES

A analise desenvolvida neste trabalho considerou a possivel instalagdo de pick-up points em
agéncias da CEF como alternativa a entrega domiciliar no contexto da cidade de Belo
Horizonte. Belo Horizonte, capital do estado de Minas Gerais, ¢ a sexta cidade mais populosa
do Brasil e compde a terceira regido metropolitana mais populosa, sendo um dos principais
centros urbanos brasileiros, com cerca de 2,5 milhdes habitantes distribuidos em 331,401 km?
e densidade demografica de 7.167 hab/km? (Brasil, 2017). A escolha de Belo Horizonte para a
realizacdo deste estudo se justifica, portanto, por sua relevancia e representatividade no que se
refere aos problemas de mobilidade e circulagdo urbana de mercadorias, comuns a todos os
grandes centros urbanos no contexto brasileiro.

4.1. Base de dados

As agéncias da CEF, instituicdo financeira pertencente ao governo federal do Brasil, foram
escolhidas como possiveis pontos de instalagdo de pick-up points a serem avaliados neste
estudo, devido a (i) sua distribuicdo geografica por todo o territorio brasileiro; (ii) o seu
carater publico; e (iii) suas caracteristicas fisicas, que favorecem a acessibilidade. Existem
cerca de 3.300 agéncias da CEF distribuidas em todos os estados brasileiros, de forma que a
utilizagdo dessas agéncias como pick-up points poderia ser replicada enquanto politica publica
em nivel nacional. Ademais, as agéncias da CEF sdo publicas, podendo ser utilizadas por
qualquer individuo, e se localizam, via de regra, em locais de grande acessibilidade e
circulagdo, caracteristica desejavel para a implantagdo de pick-up points, como explicitado



anteriormente. A escolha também se justifica pelas caracteristicas fisicas das agéncias, ja que
ha preocupacdo de que estas atendam a padroes de acessibilidade universal. Por fim, a escolha
das agéncias da CEF para este estudo se justifica pela presenca de infraestrutura adaptavel as
operagdes logisticas imprescindiveis para o funcionamento dos pick-up points.

Para a obtencdo do enderego das agéncias CEF de Belo Horizonte foi consultada a homepage
da Caixa Economica Federal, em que os enderegos de parte das agéncias estdo disponiveis.
Adicionalmente, o aplicativo web-based GoogleMaps foi utilizado para conferéncia dos dados
disponiveis no site da CEF. Ao todo, foram localizadas 54 agéncias da CEF em Belo
Horizonte, porém, duas destas, localizadas dentro de universidades, ndo foram consideradas
neste trabalho por atenderem um publico restrito.

O mapa georreferenciado da rede vidria a ser considerado na analise esta disponivel no Open
Street Maps. Ressalta-se que a rede vidria considerada ndo corresponde com exatiddo a
realidade uma vez que as caracteristicas das vias variam, de modo que alguns trechos ndo sao
de fato acessiveis a pedestres e ndo ¢ considerada na andlise o sentido das vias, significando
um encurtamento de trajetos para usuarios de transporte motorizado.

A distribuicdo espacial da populacao foi estimada considerando-se a divisdo de bairros de
Belo Horizonte e a populacao residente por bairro, de acordo com Censo do IBGE (Brasil,
2010). Considera-se, para fins de analise, que os bairros sdo homogeneamente habitados.

4.2. Espacializaciao da informacio

A geocodificagdo das agéncias da CEF de Belo Horizonte foi feita utilizando-se o
complemento MMQGIS do software QGIS. Posteriormente foi realizada a validagdo das
localizagdes por meio do aplicativo web-based GoogleMaps. Na Figura 1 € possivel observar
a sobreposi¢do das agéncias da CEF ao sistema viario de Belo Horizonte.
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Figura 1: Distribui¢ao das agéncias da Caixa Economica Federal e sistema viario de Belo
Horizonte.

4.3. Analises

Considerando-se a localizacdo das agéncias da CEF, o sistema viario de Belo Horizonte e a
distribuicdo populacional dos bairros Belo Horizonte, prossegue-se com a andlise espacial
realizada por meio do software ArcGIS utilizando-se a ferramenta Service Area do pacote
Network Analyst. Na Figura 2 ¢ ilustrada a sobreposi¢ao das areas de influéncia dos pick-up
points propostos em Belo Horizonte obtidas por meio desta ferramenta.
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Figura 2: Area de influéncia dos pick-up points localizados nas agéncias da Caixa Econdmica
Federal em Belo Horizonte.

Para um raio de influéncia 1.000 metros, foi estimado que 18,43% da populacdo de Belo
Horizonte seria atendida por pick-up points instalados nas agéncias da CEF, cujo
deslocamento poderia ser realizado a pé até as estacdes de pick-up points. Fazendo o mesmo
para uma area de influéncia na rede de até dois mil metros, estima-se que 52,55% da
populagado total seria atendida, cujo deslocamento poderia ser realizado a pé ou de bicicleta
ou, ainda, a coleta poderia ser realizada nos deslocamentos por motivo trabalho, independente
do modo de transporte.

Para uma area de influéncia na rede de cinco mil metros, 93% da populacao seria atendida por
pick-up points localizados nas agéncias da CEF, cujo deslocamento seria realizado pelo modo
motorizado. Para tanto, ¢ importante que esse deslocamento ndo gere novas viagens € que a
localizagdo do pick-up point esteja no trajeto do deslocamento diario.

Observa-se que uma parcela relevante da populacio (até 93%) ¢é atendida por um pick-up
point localizado nas agéncias da CEF em Belo Horizonte localizado a uma distancia adequada
a utilizacdo desses equipamentos sem necessidade de viagens especificas para coleta e



entrega. Dessa forma, pode-se concluir que as agéncias da CEF sdo uma rede potencial para
instalacdo de um pick-up point. Contudo, ao observar-se a localizagdo das agéncias da CEF, ¢
notavel que ndo estdo homogeneamente distribuidas pelo territorio de Belo Horizonte. Existe
uma concentracdo de agé€ncias na area central, ¢ um numero escasso de agéncias em outras
regides mais periféricas, de modo que, considerando-se a distribui¢do atual de agéncias e os
critérios para definicdo de area de influéncia, parte da populagdo ndo seria atendida sem a
necessidade de novas viagens para coleta e entrega de encomendas.

"
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Figura 3: Analise de aglomerados.

Na Figura 3 sdo apresentadas as areas com concentragdo espacial de Populagdo-Renda.
Analisando os mapas, identifica-se sobreposi¢do do potencial mercado com a concentracao de
agéncias. As duas areas com concentracdo de baixos valores de Populagdo-Renda (em azul)
ndo possuem nenhuma agéncia. Das 52 agéncias presentes neste estudo, 30 delas estdo
sobrepostas na area com concentracdo do mercado potencial (altos valores de Populacio-
Renda).

Essa analise indica que a acessibilidade aos pick-up points nas areas periféricas e com baixo



indicador Populacdo-Renda ¢ menor do que a acessibilidade nas areas centrais. Esse
resultado, entretanto, ndo indica que a instalacdo de pick-up points em agéncias do CEF nao
atenda a populacdo residente em areas periféricas, visto que a area central concentra o maior
namero de empregos em Belo Horizonte (Guimaraes ef al., 2005), podendo-se inferir que os
pick-up points ali localizados atenderiam também a populagdo residente em areas periféricas e
que trabalha na regido.

4.4. Discussao dos Resultados

Os resultados apresentados neste artigo permitem concluir que o local de instalagdo dos pick-
up points deve privilegiar a acessibilidade da populagdo. Observa-se que as agéncias da Caixa
Econémica Federal, atividade econdmica analisada como potencial local para instalacdo de
pick-up points, estdo concentradas area central de Belo Horizonte, regido com elevada oferta
de empregos. Além disso, existe uma elevada densidade populacional, principalmente de
pessoas com maior renda. Dessa forma, considerando os resultados de Oliveira et al. (2017),
essa regido concentra uma parcela significativa de potenciais consumidores do comércio
eletronico, residentes ou em atividade laboral. Portanto, a instalagcdo de pick-up points nessa
regido permitiria que o deslocamento fosse realizado por modos ndo motorizados,
contribuindo para melhorar a mobilidade de pessoas e mercadorias.

A instalacdo de pick-up points em locais cujo deslocamento seja realizado por meio de modo
motorizado, melhora a mobilidade da carga. Contudo, nem sempre, pode melhorar a
acessibilidade das pessoas, visto que pode gerar novas viagens para um mesmo local,
comprometendo, inclusive, a mobilidade.

Dessa forma, a localizagdo de estagcdes de pick-up points deve ser avaliada sob preceitos de
sustentabilidade, preconizando a acessibilidade ao servico e a mobilidade das pessoas,
estimulando a supressao de viagens e viagens nao motorizadas.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Neste artigo ¢ analisado o potencial da instalacdo de pick-up points em agéncias da Caixa
Economica Federal em Belo Horizonte, como alternativa as entregas domiciliares. Os
resultados indicam que de 18% (area de influéncia at¢ 1.000 metros) a 93% (area de
influéncia de 5.000 metros) da populacido dessa cidade poderia ser atendida por estacdes de
pick-up points instalados nas agéncias da CEF.

A abordagem metodolégica utilizada neste estudo ¢ adequada para andlise da area de
influéncia de uma instala¢ao logistica, como os pick-up points. Ela pode ser replicada para
outras cidades, tipos de estabelecimentos comerciais e permite identificar a 4area de
abrangéncia de uma estagdo de pick-up point sob premissas de acessibilidade urbana, visto
que considera a rede viaria para calcular a populagdo atendida.

Para futuros estudos, sugere-se a analise da demanda potencial em relagdo aos locais de
trabalho/estudo e circulagdo da populagao.
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