OS PROBLEMAS E AS SOLUCOES DO TRANSPORTE URBANO DE
MERCADORIAS EM CIDADES MINEIRAS SOB A OTICA DOS VAREJISTAS

Leise Kelli de Oliveira
Luisa Tavares Muzzi de Sousa
Carla de Oliveira Leite Nascimento
Thaiza Gabrielle Costa e Silva
Paulo Henrique Goes Pinto
Mateus Nogueira Garcia
Renata Moura Pereira
Lais Pugas Farias
Universidade Federal de Minas Gerais
Suellem Ferreira
Renata Lucia Magalhées de Oliveira
Centro Federal de Educagdo Tecnologica de Minas Gerais
Mylena Cristine Rodrigues de Jesus
Lucas Brandao Monteiro de Assis

Iara Alves Martins de Souza
Universidade Federal de Itajuba — Campus de Itabira

RESUMO

Neste artigo sdo identificado problemas e solugdes para o transporte urbano de carga em seis cidades mineiras:
Betim, Belo Horizonte, Contagem, Divinopolis, Itabira e Nova Lima. Os dados foram coletados em
estabelecimentos comerciais e refletem a opinido dos varejistas. Os dados foram analisados através da estatistica
descritiva e do método dos intervalos sucessivos. Os resultados indicam que ndo existe um problema e uma
solucdo comum a todas as cidades. A disponibilidade das vagas ¢ o principal problema em Betim, Belo
Horizonte, Contagem e Itabira. A regulamentacdo destas areas apenas € considerada solucdo para Belo Horizonte
e [tabira. A entrega fora pico ¢ considerada solu¢do em Divindpolis e, caso exista incentivo monetario, em Betim
e Itabira. Portanto, torna-se necessario investigar a realidade de cada cidade para que o poder publico
implemente solu¢des que minimizem as externalidades do transporte urbano de cargas.

ABSTRACT

In this paper, we identify the problems and solutions for urban freight transportation in the following six cities:
Betim, Belo Horizonte, Contagem, Divindpolis, Itabira and Nova Lima. The data were collected in commercial
establishments and the results reflect the opinion of the retailers. The data was analysed through descriptive
statistics and method of successive intervals. The results indicate that there are no similar problems and solutions
to all cities. The availability of areas for loading/unloading goods is the main problem in Betim, Belo Horizonte,
Contagem and Itabira. The regulation of these areas is considered as a solution for Belo Horizonte and Itabira.
The off-peak delivery is considered a solution in Divindpolis and, if there were monetary incentive, in Betim and
Itabira. Therefore, it is necessary to investigate the reality of each city so that the policy makers could implement
solutions that reduce the externalities of the urban freight transport.

1. INTRODUCAO E BACKGROUND

A distribui¢ao urbana de mercadorias possui um papel preponderante no desempenho de uma
regido, na sustentacdo do estilo de vida da populagdo, na manutengdo e na competitividade
das atividades industriais e comerciais, dado que ¢ uma condi¢do basica para realizacdo de
trocas econdmicas entre locais espacialmente dispersos. E vital para a sociedade moderna ter
os produtos necessarios disponiveis, no local e no horario corretos (Dablanc, 2007; Dell’Ollio
et al. 2017; Amaral ¢ Cunha, 2017; Kin et al., 2017; Redseth, 2017; Oliveira et al., 2018a).

Atualmente, no Brasil, 84% da populagdo vive em areas urbanas e, estima-se que atinja 91,1%
em 2030 (IBGE, 2018). O crescimento da populagao urbana impacta diretamente no aumento



da demanda por mercadorias, causando um maior movimento de carga pela cidade (Comi e
Nuzzolo, 2016). Neste contexto pode-se afirmar que para um bom funcionamento econdmico
da sociedade se faz necessario, e fundamental, um sistema de transporte urbano de carga
eficiente e eficaz (Kijewska, 2016; Kijewska et al. 2016). Para assegurar qualidade de vida da
populacdo, os efeitos dessa atividade precisam ser conhecidos e monitorados para garantir
uma operagao eficiente do setor. Apesar disso, o planejamento do transporte urbano de carga
ndo ¢ amplamente discutido (Cui ef al., 2015).

De acordo com a Lei Federal n°.12.587/2012 (Brasil, 2012), que estabelece a obrigagdo da
criagdo de planos de mobilidade urbana em cidades com mais de vinte mil habitantes, as
cidades devem considerar nos seus planejamentos as caracteristicas dos modos de transporte e
a infraestrutura deve permitir o movimento de pessoas e de carga. Apesar dessa
obrigatoriedade, ainda ¢ escasso os dados para compreender o sistema do transporte urbano de
carga nas cidades brasileiras. De maneira similar, os municipios brasileiros tem dificuldade de
incorporar a carga nos planos de mobilidade urbana devido a falta de conhecimentos na area
(Dias et al., 2018).

Segundo Kin et al. (2017), as autoridades locais sdo responsaveis por implementar medidas
para regulamentar o transporte de carga em dreas urbanas. Essas medidas geralmente sdo
falhas por ndo atingirem o objetivo pretendido e até, em algumas vezes, produzem efeitos
adversos. Uma das principais razdes disso ¢ que antes da implementacdo, os interesses dos
diferentes agentes envolvidos e impactados pela logistica urbana ndo sdo suficientemente
incluidos no processo de tomada de decisdo (Behrends, 2011; Stathopoulos et al., 2012;
Bjerkan et al., 2014; Witkowski & Kiba-Janiak, 2014; Milan et al., 2015; Dell’Ollio et al.,
2017; Holguin-Veras et al., 2017a,b).

Desta forma, obter conhecimento sobre o transporte urbano de carga e como melhor
influencia-lo ¢ essencial para minimizar suas externalidades negativas, sem prejudicar a
economia ¢ a qualidade de vida. Portanto, conhecer quem s3o os atores envolvidos na
logistica urbana e entender as diferentes preferéncias e percepg¢des de cada um ¢€ essencial na
monitoragdo e na criagdo de politicas publicas eficientes para assegurar a operagao desse setor
(Taniguchi & Tamagawa, 2005; Holguin-Veras et al, 2017a;b). Stathopoulos et al. (2012)
afirmam que, ao ndo se considerar a percepcdo de problemas especificos dos atores
envolvidos na logistica urbana compromete a introducdo bem-sucedida de politicas
inovadoras de transporte urbano de carga, bem como sua perpetuagdo. Um ator € qualquer um
que tenha interesse em um problema por: 1) afetd-lo, 2) ser afetado por ele diretamente, ou 3)
ambos (Macharis, 2005).

Os principais atores envolvidos na logistica urbana s3o varejistas, embarcadores,
transportadores, populacdao e poder publico (Taniguchi et al., 2001; Tamagawa et al., 2010;
Prata et al., 2012; Anand et al., 2012; Stathopoulos et al., 2012; Milan et al., 2015). Dentre
estes atores, os varejistas interpretam um importante papel, pois o seu comportamento afeta
diretamente os resultados do transporte urbano de carga. A participacdo dos varejistas na
discussdo de solugdes para a logistica urbana ¢ fundamental para reduzir as falhas dessas
iniciativas. Adicionalmente, os varejistas sdo mais resistentes a qualquer inovacao,
relacionado a logistica urbana do que os outros atores na entrega de mercadorias (Van Duin et
al., 2010; Taniguchi et al., 2016; Oliveira & Oliveira, 2016).



No intuito de contribuir para o estado da pratica sobre o sistema de transporte urbano de
mercadorias, neste artigo ¢ analisado problemas e solucdes para o transporte urbano de
mercadorias em seis cidades mineiras: Betim, Belo Horizonte, Contagem, Divinopolis, Itabira
e Nova Lima. Para tanto, dados foram coletados em 1.050 estabelecimentos comerciais. Cada
uma dessas cidades possui diferentes caracteristicas demograficas, econdmica e morfologicas
que podem impactar diferentemente na percep¢ao dos problemas e solugdes relacionados ao
transporte urbano de cargas. A contribui¢do deste artigo ¢ identificar possiveis padrdes para
os problemas e solugdes relacionadas ao transporte urbano de carga nas cidades analisadas, do
ponto de vista dos varejistas. Este estudo ¢ baseado nas publicagdes de Furquim et al. (2018)

e Oliveira et al. (2018a).

2. ABORDAGEM METODOLOGICA
Para a coleta de dados, utilizou-se o questionario proposto por Furquim et al. (2018) e
adaptado por Oliveira ef al. (2018a). Além de informagdes que caracterizam a empresa pode-
se extrair deste questionario dados sobre o processo de entrega, os problemas e as solugdes.
Os problemas e solugdes foram apresentadas ao entrevistado sob forma de afirmacdes e
obtido a opinido utilizando a escala Likert. Maiores detalhes sobre o questionario podem ser
obtidos em Oliveira ef al. (2018). Os problemas e solu¢des avaliados neste artigo sao:
* Problemas
o Disponibilidade de vagas de carga e descarga (vaga);
o Movimentagdo de mercadorias do local de estacionamento até o
estabelecimento comercial (movimentagao);
o Transito de veiculos no recebimento de mercadorias (transito);
o Flexibilidade no horario de recebimento (flexibilidade);
* Solugoes
o Entrega fora do horario de pico (fora-pico);
o Incentivo monetario a entrega fora do horario de pico (incentivo);
o Regulamentacdo das areas de carga e descarga (regulamentagao)
o Restricao aos veiculos de carga (restrigao)

Para a coleta dos dados, os estabelecimentos comerciais foram visitados por pesquisadores e
convidados a participar da pesquisa. Os dados foram tabulados em planilha eletronica. Para
analise dos dados coletados foram utilizadas medidas de tendéncia central como mediana,
moda, 1° e 3° quartis, utilizando o software R para essas analises descritivas.

Em relacdo a opinido dos especialistas, calculou-se o alpha de Cronbach para estimar o grau
de confiabilidade das respostas decorrentes do questionario (Almeida et al., 2010). Os valores
aceitaveis de alpha variam de 0,7 a 0,96, sendo que um baixo valor pode ser atribuido a
poucas questdes, pouca inter-relagdo entre as questdes e constructos heterogéneos (Tavakol e
Dennick, 2011). O alpha de Cronbach foi calculado através do pacote psych versdao 1.7.3.21.
Além disso, através da correlagdo de Spearman, analisou-se a correlagdo entre os problemas e
solugdes para cada cidade analisada. Por fim, através do método dos intervalos sucessivos,
classificou-se os problemas e as solugdes em ordem de importancia, considerando a opinido
dos entrevistados. O método dos intervalos sucessivos tem intuito de identificar a percep¢ao
dos entrevistados em relacdo aos problemas e as solugdes, além da importincia de cada
problema e solugdo analisados. Sendo um método de simples aplicagdo, ¢ importante na
priorizacao dos problemas e solug¢des. Providelo e Sanches (2011) e Cordeiro (2017) detalham
a aplicagdo do método, utilizado por Oliveira ef al. (2018a) para classificagdo dos problemas e



solugdes do transporte urbano de cargas, sendo a unica aplicagdo identificada para o
transporte urbano de cargas.

3. CARACTERIZACAO DA AREAS DE ESTUDO

Neste artigo, sdo analisados os problemas e solucdes de seis cidades do Estado de Minas
Gerais: Betim, Belo Horizonte, Contagem, Divindpolis, Itabira e Nova Lima. A Figura 1
ilustra a localizagdo das cidades pesquisadas. Betim, Contagem, Nova Lima e Belo Horizonte
fazem parte da Regido Metropolitana de Belo Horizonte. Itabira localiza-se a leste e
Divinodpolis a Oeste de Belo Horizonte, capital do Estado de Minas Gerais. Adicionalmente,
na Tabela 1 também sdo apresentadas algumas informagdes sobre os municipios.

N ° l " 43°0'0"W

A

Legenda
[ Brasil
COwe

20°0'0"S

%
T T
45°0'0"W 44°0'0"W 43°0'0"W

Municipios estudados
[ Belo Horizonte rrrrrri] Cidade _|Populao|Area (km2)[ IDH | Renda média mensal domicilar
|:| Betim 0 15 30 60 Betim 378.089 343,86 | 0,749 3,7 saldrios minimos
I:l Contagem km Belo Horizonte [ 2.375.151| 330,89 | 8,81 1,6 salarios minimos

Contagem 603.442 195,05 | 0,756 2,6 saldrios minimos
[ Divinspolis A Divinopolis | 213.016 | 70891 [0,764 2,1 salarios minimos
7] itabira gﬁég&s 2000 Itabira 109.783 | 1.253,70 | 0,756 2,5 salarios minimos
|:| Nova Lima Zona UTM - 23S Nova Lima 80.998 428,45 10,813 3,8 saldrios minimos

Figura 1: Localizagdo das cidades mineiras analisadas neste artigo.

O Ministério das Cidades criou uma classificagdo para as cidades de acordo com a populagao
para sugerir roteiros desenvolvimento de planos de mobilidade urbana de carga (Brasil, 2015),
sendo que a obrigatoriedade na elaboragcdo de planos de mobilidade urbana de carga se da
para municipios com populacao superior a 20.000 habitantes e os demais obrigados por lei
(integrantes de regides metropolitanas e aglomeragdes urbanas, de areas de especial interesse
turistico, os inseridos na area de influéncia de empreendimentos com significativo impacto
ambiental, entre outros). As classes do Ministério da Cidades sdo: (i) 20 a 60 mil habitantes;
(i1) 60 a 100 mil habitantes; (iii) 100 a 250 mil habitantes; (iv) 250 a 500 mil habitantes e, (v)
municipios com populagdo superior a 500 mil habitantes. Neste estudo, duas cidades (Belo
Horizonte e Contagem) tem populacdo superior a 500 mil habitantes e populagao 100%
urbana. Belo Horizonte ¢ caracterizada como Metropole, possuindo extensa area de influéncia
direta (Brasil, 2008), inclusive sobre as cidades de Betim, Contagem e Nova Lima.
Divindpolis e Itabira estdo na classe populacional entre 100 a 250 mil habitantes e tem a
populacao predominantemente urbana (superior a 93%). Divindpolis ¢ considerada Capital
Regional C, com capacidade de gestdo e area de influéncia regional, sendo destino para



determinadas atividades (Brasil, 2008). Itabira ¢ Centro de Zona A, exercendo influéncia em
sua area imediata.

Tabela 1: Informagdes socioeconomicas das cidades analisadas (IBGE, 2010; Brasil, 2008;
Brasil, 2015; SEBRAE, 2017).

. ~ Classe Ministério Populagao
Cidade Populagao das Cidades Urbana REGIC 2007
Betim 378.089 250-500 mil 99% -
Belo Horizonte 2.375.151 > 500 mil 100% Metropole
Contagem 603.442 > 500 mil 100% -
Divindpolis 213.016 100-250 mil 97% Capital Regional C
Itabira 109.783 100-250 mil 93% Centro de Zona A
Nova Lima 80.998 60-100 mil 98% -

Considerando o dados apresentados na Figura 1 e Tabela 1, observa-se que as cidades
apresentam diferentes caracteristicas. Neste contexto, os problemas e as solu¢des para o
transporte urbano de carga sdo similares? Os resultados que respondem essa questdo serao
descritos na préxima se¢ao.

4. RESULTADOS E DISCUSSOES

Neste estudo, foram entrevistados 1.050 estabelecimentos comerciais, conforme apresentado
na Tabela 3. Exceto em Belo Horizonte, cuja entrevista foi realizada nas diferentes regionais
da cidade, todas as demais foram realizadas na regido central das cidades.

Tabela 2: Amostra.

Cidade Numero de estabelecimentos Representatividade
entrevistados da amostra
Betim 91 90%
Belo Horizonte 622 95%
Contagem 62 88%
Divinépolis 118 91%
Itabira 69 88%
Nova Lima 88 89%

Na Figura 2 sdo apresentado os setores de atuacdo dos estabelecimentos comerciais. Observa-
se uma predominancia de estabelecimentos que comercializam produtos dos géneros
alimenticio e vestudrio. Em Belo Horizonte, Contagem e Divindpolis, o nimero de
estabelecimentos que comercializam remédios e cosméticos também ¢ significativo (10%,
13% e 14%, respectivamente).

Na Tabela 3 ¢ apresentada os resultados do alpha de Cronbach para as respostas dos varejistas
aos diferentes problemas e solugdes analisados. Observa-se que, em geral, a consisténcia das
respostas atribuidas as solugdes analisadas nao foi verificada. Para os problemas, em geral, a
consisténcia foi verificada. Como o nimero de questdes ¢ pequeno, pode-se atribuir este baixo
valor a este fato. Portanto, nenhum problema e/ou solugdo foi removido da analise.
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Figura 2: Principais setores de atuacdo dos estabelecimentos pesquisados.

Tabela 3: Resultados do alpha de Cronbach para as respostas dos varejistas.

Problema e solugdes Betim Hor]iszil)z to Contagem Divinépolis  Itabira IE?I;E;

Problemas 0,90 0,70 0,55 0,72 0,77 0,74
Vagas 0,82 0,65 0,42 0,63 0,73 0,55
Movimentagao 0,81 0,63 0,43 0,63 0,70 0,54
Transito 0,85 0,57 0,19 0,59 0,69 0,75
Flexibilidade 0,96 0,70 0,71 0,74 0,74 0,79

Solugdes 0,55 0,52 0,46 0,25 -0,61 0,50
Fora-pico 0,36 0,32 0,34 0,11 -0,81 0,32
Incentivo 0,49 0,24 0,02 0,02 -0,13 0,41
Regulamentacao 0,42 0,56 0,62 0,34 -0,40 0,48
Restri¢do 0,61 0,58 0,42 0,28 -0,22 0,49

4.1. Problemas para o Transporte Urbano de Cargas

A estatistica descritiva para os problemas relacionados ao transporte urbano de carga estio
apresentados na Tabela 3. Nos municipios de Divinopolis e Nova Lima, a disponibilidade de
vagas ¢ considerada um problema significativo, visto o valor da mediana igual a 8, indicando
que pelo menos 50% dos entrevistados atribuiram valores acima de 7 para essa variavel. Ja
nos municipios de Contagem (mediana = 5,5) e Itabira (mediana = 3), a disponibilidade de
vagas nao ¢ considerada um problema sob a 6tica dos varejistas. Quanto a movimentagao de
mercadorias, em Nova Lima (mediana = 8) ¢ considerado um problema e, em Itabira
(mediana = 0) ndo ¢ considerado como um problema pelos varejistas. Quanto ao transito de
veiculos, em Divinopolis (mediana = 7), Betim e Nova Lima (mediana = 7) ¢ considerado um
problema para os varejistas. J4 em Itabira (mediana = 0) ndo foi considerado como um
problema pelos varejistas. Por fim, a flexibilidade nos horarios de recebimento ndo foi
considerada de grande impacto no recebimento de mercadorias por pelo menos 50% dos
varejistas em Betim (mediana = 5), Divindpolis (mediana = 5), e principalmente Contagem
(mediana = 3), Nova Lima (mediana = 2) e Itabira (mediana = 0).

Analisando a correlag@o entre os problemas analisados, tem-se os seguintes destaques:
* Betim



o disponibilidade de vagas tem correlagdo muito forte com a movimentacdo de
mercadorias (0,91) e correlagdo forte com o transito de veiculos (0,86);
o movimentacdo de mercadorias tem correlagdo muito forte com o transito de
veiculos (0,92).
* Belo Horizonte
o disponibilidade de vagas tem correlacio moderada com o transito de veiculos
(0,52);
* Contagem
o movimentacdo de mercadorias tem correlagdo moderada com o transito de veiculos
(0,54).
* Divindpolis
o disponibilidade de vagas tem correlagdo moderada com a movimentacdo de
mercadorias (0,54) e correlagdo fraca com o transito de veiculos (0,38);
o movimentacdo de mercadorias tem correlagdo moderada com o transito de veiculos
(0,55).
e [tabira
o disponibilidade de vagas tem correlagdo moderada com a movimentacdo de
mercadorias (0,64) e correlagdo fraca com o transito de veiculos (0,46);
o movimentacdo de mercadorias tem correlacdo fraca com o transito de veiculos
(0,47) e com flexibilidade no recebimento (0,45);
o o transito de veiculos tem correlagdo moderada com a flexibilidade no recebimento
(0,68);
* Nova Lima
o disponibilidade de vagas tem correlagdo forte com a movimentacdo de mercadorias
(0,80);
o movimentacdo de mercadorias tem correlacdo fraca com o transito de veiculos
(0,37).

Tabela 4: Estatisticas descritivas para os problemas do transporte urbano de cargas.

Problema Estatistica Betim Belo Contagem  Divinopolis Itabira Ngva
Horizonte Lima

Moda 0 10 0 10 0 8

Disponibilidade de 1° quartil 0,5 3 1 5 0 7
vagas Mediana 7 8 5,5 8 3 8
3° quartil 9 10 9 10 5 9

Moda 0 10 5 0 0 8

Movimentagao de 1° quartil 0 0 0 0 0 6
mercadorias Mediana 6 4 5 5 0 8
3° quartil 8,5 7,5 8 9 5 9

Moda 8 0 5 10 0 8

A , 1° quartil 5 4 2 5 0 6
Transito de veiculos Mediana 7 7 5 ] 0 7
3° quartil 8 9 8 10 5 8

o Moda 5 0 0 0 0 2
Eé";’;ti’;hddeade no 1°quartil 2,5 0 0 0 0 1
. Mediana 5 4 3 5 0 2

recebimento .

3° quartil 7,5 7 5 7,75 4 2

Na Tabela 4 sdo apresentado os resultados da anélise da percepgdo dos problemas usando o
Me¢étodo dos Intervalos Sucessivos (MIS). Para os varejistas de Betim, Belo Horizonte,



Contagem e Itabira, o principal problema no transporte urbano de mercadorias ¢ a
disponibilidade de vagas (escala = 1,00). Em Divindpolis, a movimenta¢do de mercadorias ¢ o
principal problema (escala = 1,00), ndo tendo importancia para os varejistas de Itabira (escala
=0,00). Em Nova Lima, apenas o transito de veiculos foi considerado como um problema de
grande importancia (escala = 1,00).

Tabela 5: Resultado do MIS para os problemas.

Problema Betim Ho]?iezlc?n te Contagem  Divinopolis  Itabira IEE;’:
Vagas 1,00 1,00 1,00 0,44 1,00 0,15
Movimentagao 0,65 0,12 0,28 1,00 0,00 0,00
Transito 0,55 0,67 0,57 0,37 0,31 1,00
Flexibilidade 0,00 0,00 0,00 0,00 0,08 0,16

4.2. Solucdes para o Transporte Urbano de Cargas

Neste estudo foram analisados como solugdes para o transporte urbano de carga a entrega fora
do horario de pico, o incentivo monetario a entrega fora do horario de pico, regulamentagao
das areas de carga e descarga e restricdo aos veiculos de carga. O resultado da estatistica
descritiva para essas variaveis secundarias encontra-se na Tabela 5. A entrega fora do horério
de pico ¢ vista como uma boa solugdo para o transporte urbano de carga apenas em Betim
(mediana = 10). Nas outras cidades em que o estudo foi realizado, essa variavel ndo foi bem
avaliada como solu¢do. Em relacdo ao incentivo monetario a entrega fora do horario de pico,
apenas os varejistas de Contagem nao a consideram como uma boa solu¢io (mediana = 0,25),
sendo que os varejistas de Betim, Divinopolis e Itabira (medianas = 9) e Nova Lima (mediana
= 7), mais de 50% dos entrevistados avaliaram positivamente essa solu¢do. Em Belo
Horizonte, os varejistas ndo consideram positiva esta solu¢gdo, mesmo com o incentivo
financeiro.

Tabela 6: Estatisticas descritivas para solucdes.

Solugao Estatistica Betim Ho?iezlc?n te Contagem  Divindpolis  Itabira IE&Z:
Moda 10 0 0 0 0 2
Entrega fora do 1° quartil 9 0 0 0 0 1
horario de pico Mediana 10 0 1 0 0 2
3° quartil 10 5 5,75 0 0 3
Incentivo Moda 10 0 0 0 10 8
monetario a 1° quartil 5 0 0 0 0 3
entrega fora do Mediana 9 2 0,25 9 9 7
horario de pico 3° quartil 10 6 7 10 10 8
~ Moda 10 10 0 0 10 2
Regulamentacao .
das 4reas de carga 1° quartil 6,5 7 2 3 3 2
e descarga Medlang 9 9 4 6 6 3
3° quartil 10 10 6,75 10 10 4
Moda 10 0 10 10 0 10
Restrigdo aos 1° quartil 5 0 2 0 0 7,25
veiculos de carga Mediana 7 5 6 0 0 9
3° quartil 9 7 9 5 5 10

Em relagdo a regulamentacao das areas de carga e descarga, os varejistas de Belo Horizonte e
Betim avaliaram positivamente (mediana = 9). Em Divindpolis e Itabira (medianas = 6), 50%



dos varejistas atribuiram uma opinido intermediaria a variavel. No entanto, como o Q1 =3
para essas localidades, percebe-se que hd uma dispersdo nos dados, indicando que ndo ha
consenso geral. Por fim, a restricdo aos veiculos de carga ¢ considerada uma solugdo eficaz
para os varejistas de Betim (mediana = 7) e Nova Lima (mediana = 9). Em Divinopolis e
Itabira foram atribuidas notas zero, indicando que nao ¢ considerada como boa solucdo pelos
varejistas. Em Contagem, percebe-se dispersao nos dados (mediana = 6 ¢ Q1 = 2), indicando a
uma falta de consenso entre os varejistas em relagdo a solucdo. Em Belo Horizonte, a mesma
dispersdo ¢ verificada (mediana =5 e Q1 = 0).

A analise de correlacdo entre as solu¢des analisadas, indicou que:
* Betim:
o Incentivo monetério apresenta correlacdo moderada (0,64) com a entrega noturna;
* Belo Horizonte
o Incentivo monetério apresenta correlacdo forte (0,75) com a entrega noturna;
* Contagem
o Incentivo monetario apresenta correlagdo moderada com a entrega noturna (0,49) e
com restri¢ao aos veiculos de carga (0,43);
* Divindpolis
o Incentivo monetério apresenta correlacdo fraca (0,35) com a entrega noturna;
* Jtabira
o Incentivo monetério apresenta correlacao fraca negativa (-0,36) com o incentivo
monetario para a entrega noturna;
* Nova Lima
o Incentivo monetério apresenta correlacdo moderada (0,60) com a entrega noturna;
o A restri¢ao aos veiculos de carga tem correlagdo fraca (0,34) com a regulamentagdo
das areas de carga e descarga.

Os resultados da classificacdo das solu¢des pelo método dos intervalos sucessivos estdo
apresentadas na Tabela 6. A percep¢do dos varejistas em relagdo as solugdes analisadas
indicou que em Betim (escala = 0,86), Divinopolis e Itabira (escalas = 1,00), a entrega
noturna € considerada uma solucdo positiva. Além disso, se houver o incentivo a entrega
noturna, os varejistas de Betim e Itabira (escalas = 1,00) consideram uma solugao
interessante. A regulamentacdo de areas de carga e descarga ¢ vista como positiva em Belo
Horizonte, Itabira ¢ Nova Lima (escala = 1,00). Por fim, a restri¢do aos veiculos de carga ¢
uma solugdo eficiente em Betim (escala = 0,71), Belo Horizonte, (escala = 0,94) e Contagem
(escalas = 1,00).

Tabela 7: Resultado do MIS para as Solugdes analisadas para o transporte urbano de carga.

Solucdo Betim Ho?iil(?n te Contagem  Divindépolis  Itabira I]:Iion\l/:
Fora-pico 0,86 0,00 0,49 1,00 0,97 0,36
Incentivo monetario 1,00 0,90 0,35 0,54 1,00 0,00
Regulamentacao 0,00 1,00 0,00 0,00 0,00 1,00
Restrigao 0,71 0,94 1,00 0,08 0,04 0,60

4.3. Discussao dos resultados



Em relagdo a abordagem metodoldgica utilizada neste estudo, os dados para aplicacdo sdo de
simples aquisi¢ao e o método pode ser replicado para outras cidades, a exemplo deste estudo
que analisou as cidades mineiras. Similar aos resultados obtidos por Oliveira et al., (2018a),
os problemas e solu¢des analisados neste estudo ndo contemplam todos aqueles relacionados
ao transporte urbano de carga. Contudo, fornecem uma perspectiva sobre por onde iniciar o
seu planejamento do transporte urbano de carga.

Em relagdo aos problemas, observa-se que a disponibilidade de vagas ¢ um problema
recorrente em trés das seis cidades analisadas, resultado este obtido através do método dos
intervalos sucessivos e estatistica descritiva. Ao analisar a correlagdo da percep¢do dos
varejistas em relacdo aos problemas, obteve-se que a disponibilidade de vagas tem correlagao
com o transito de veiculos em quatro das seis cidades analisadas e, com a movimentagdo de
mercadorias em trés das seis cidades.

Em relacdo as solugdes, a entrega noturna ¢ considerada uma solugdo promissora para os
varejistas de Divindpolis e, com incentivos financeiros, tem adesdo dos varejistas de Betim e
Itabira, de acordo com os resultados do método dos intervalos sucessivos. A regulamentagao
das areas de carga e descarga ¢ considerada a melhor solu¢do para os varejistas de Belo
Horizonte ¢ Nova Lima. Apenas os varejistas de Contagem consideram a restricdo como uma
solucdo para o transporte urbano de cargas. Desta forma, observa-se que pode existir
estabelecimentos comerciais, principalmente aqueles com hordrio de funcionamento
estendido, que a entrega fora pico pode ser uma solucdo viavel. Contudo, as necessidades de
cada setor devem ser analisadas para identificar aqueles cujos impactos com a alteragdo do
horario de entrega ndo impactem na lucratividade do estabelecimento. Incentivos financeiros,
que pode ser na forma de reducdo da carga tributdria para participar do programa
considerando os beneficios da redugdo dos veiculos de carga no horario de maior utilizagao
do sistema viario podem ser considerados pelo poder publico.

Ainda, politicas publicas para regulamentacdo de areas de carga e descarga podem ser uma
solu¢do para minimizar as externalidades relacionados a este problema. Neste contexto, Prata
et al. (2018) propdem um modelo para otimizar as areas de carga e descarga em areas urbanas
baseado na demanda do varejo. Além disso, as areas destinadas as operagdes de carga e
descarga devem ser compativeis com o tamanho dos veiculos de carga (Prata et al., 2018).
Portanto, os municipios devem implementar solu¢des simples e eficientes com foco na
solucdo do problema e na melhoria da mobilidade da carga urbana.

Por fim, a restricdo aos veiculos de carga, apesar de ser uma medida sugerida por Brasil
(2012; 2015), nao pode ser considerada uma solugdo visto que ndo existe beneficios ou
reducdo de externalidades para o transporte urbano de cargas. A restrigdo (pura e
simplesmente) acarreta na alteragdo do perfil da frota circulante. Quando associada a medidas
complementares, como zonas de baixa emissao, pode contribuir para a melhoria da qualidade
do ar (Oliveira et al., 2018b). Contudo, esta ainda ndo ¢ uma preocupagdo dos governantes
brasileiros, pois, em geral, implementa-se a restri¢do para melhorar a fluidez para os veiculos
particulares e/ou a seguranga viaria.

5. CONCLUSAO
Neste artigo ¢ apresentado uma andlise sobre os problemas e solugdes para o transporte
urbano de mercadorias a partir da opinido de varejistas em seis cidades mineiras. Os



resultados indicam que tanto problemas quanto solugdes ndo dependem do tamanho
populacional ou da regido de influéncia da cidade. Desta forma, torna-se imperativo entender,
localmente, os problemas para identificar as solugdes mais adequadas. Além disso, ndo se
pode copiar exemplos de sucesso em cidades que ja implementaram algum tipo de solucao
para o transporte urbano de cargas baseado apenas no exemplo. O conhecimento do problema
¢ fundamental para que a solugdo tenha €xito na sua implantacao.

Similar aos resultados obtidos por Oliveira et al. (2018a), os resultados deste estudo ndo
indicam uma tendéncia na similaridade dos problemas e solucdes entre as cidades analisadas.
As cidades analisadas neste estudo apresentam similaridades em relacdo a classificagdo do
Ministério das Cidades para elaboracdo de Planos de Mobilidade Urbana de Cargas (Brasil) e,
algumas, apresentam mesma regido de influéncia (Brasil, 2008). Contudo, os resultados
deixam claro que a populagdo ou a area de influéncia da cidade ndo determina similaridades
em relacdo aos problemas. Portanto, conclui-se de que ndo existem um padrdo de problemas
relacionados ao transporte urbano de mercadorias. Logo, as solugdes nao devem ser padroes e
devem considerar a cultura e economia local da cidade.
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