PARTE I:
O Planejamento do
Transporte Urbano de
Carga

Como o transporte urbano de mercadorias é con-
templado na Politica Nacional de Mobilidade Urbana? A
partir da compreensdao da abordagem dada pela Lei n°
12.587/2012 e dos interesses conflitantes entre os dife-
rentes atotes envolvidos no transporte urbano de carga,
busca-se esclarecer como os instrumentos de planeja-
mento tém tratado o assunto.
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11 O conceito

Observa-se, na pratica, uma confusao em relagio a utilizagio dos
termos “transporte urbano de cargas” (TUC) e “logistica urbana”. O
transporte urbano de cargas refere-se a0 deslocamento de carga em
areas urbanas (Dablanc, 1997) para atender diferentes finalidades
(Ogden, 1992). Com sentido similar, a distribuicao urbana de mercado-
rias abrange as atividades de coleta e entrega de mercadorias em areas
urbanas. Em contrapartida, a logfstica urbana refere-se as solugdes que
reduzem as externalidades do transporte urbano de mercadorias (Oli-
veira ¢f al., 2018).

Vale ressaltar que o termo “logistica urbana” nio ¢é traducao nem
mesmo sinonimo do termo “city logistics”. Contudo, ¢ o termo que
melhor define o conceito proposto por Taniguchi ez a/. (2001), precur-
sor do conceito, na lingua portuguesa.
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Logistica Urbana é um processo de otimizacdo das
atividades de distribuicdo de mercadorias, realizadas por
entidades publicas e privadas em dreas urbanas,
considerando  fatores como o0 aumento e
congestionamento do trafego e o consumo de energia na
estrutura do mercado econdmico (Taniguchi et al., 2001).

Desta forma, pode-se dizer que o termo “logistica urbana” en-
globa um conjunto de atividades que tornam a distribui¢do urbana de
mercadotias mais eficiente e com menor impacto ao meio urbano. Oli-
veira ef al. (2018) listam diversas solugoes que podem contribuir positi-
vamente para a melhotia da mobilidade da carga e, consequentemente,
da mobilidade urbana.

No entanto, historicamente, o transporte urbano de mercadorias
ainda ndo tem recebido atengdo dos planejadores urbanos. Um marco
importante foi promulgacio da Lei n°12.587/2012 (Brasil, 2012), que
instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) como um
instrumento para integrar os diferentes modos de transporte e melhorar
a acessibilidade e mobilidade de pessoas e catgas no tettit6tio do mu-
nicipio. Em sintese no que se refere a carga, a referida lei, no artigo 3°,
conceitua o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana como um con-
junto de modos de transporte, de servico e de infraestrutura para ga-
rantir o deslocamento de pessoas e mercadorias no tetritorio do mu-
nicfpio. A carga ¢ classificada, juntamente com os passageiros, como
objeto do servigo de transporte urbano. As vias publicas e as areas
de carga e descarga (denominados como pontos de embarque ¢ desem-
barque) sdo a infraestrutura da mobilidade urbana. A PNMU define
mobilidade urbana como a condi¢do de deslocamento de pessoas e
metcadorias no espaco urbano (artigo 4°, capitulo II) e o transporte
urbano de carga se configura como o “servico de transporte de bens,
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carga seja tratado em planos de mobilidade de cidades com populagao
superior a 250 mil habitantes, algum progtesso ¢ feito em relagio a mo-
bilidade da carga. A bicicleta é considerada um modo sustentavel de
transporte de carga. A moto ¢ citada como um veiculo cada vez mais
utilizado para o transporte de pequenas encomendas e setvigos. Os fu-
niculares (sistemas de transporte com tragdo estacionaria, como telefé-
ricos e esteiras transportadoras) podem ser utilizados para o transporte
de mercadotias em locais com declividade acentuada. Contudo, cita-se
que a carga compromete a fluidez dos deslocamentos, pois os veiculos
de carga ocupam significativamente o espago viario e comprometem a
micro acessibilidade.

Ainda, segundo o Caderno de Referéncia, a adogio de medidas
de controle e restricdo a circulagao de veiculos de carga “promove o
abastecimento da cidade de forma programada e possibilita a realizagao
das entregas com menor desgaste ao transportadot” (Brasil, 2015, pg.
88). Ressalta-se que acao estratégica sugerida para o TUC ¢é a “adogio
de instrumentos legais (leis, decretos, portarias) para a limitagao de ho-
rarios e locais de circulacio de veiculos pesados, localizacao de areas de
estacionamento, determinacao de horarios para operacao de carga e
descarga na via publica, definicao de rotas preferenciais e de vias de uso
proibido e sinalizacao especifica para veiculos de carga (otientacio e
restricio)” (Brasil, 2015, pg. 188).

No que se refere a obten¢do de dados de fontes primarias, o in-
ventario do sistema de circulagdo de carga deve identificar origens, des-
tinos e rotas, centros logisticos e equipamentos de apoio. A identifica-
cao da movimentagdo de carga urbana, os pontos de atragao e geracio,
o fluxo, as caracteristicas da carga transportada (embalagem, peso, di-
mensoes ¢ outras) ¢ a sazonalidade das movimentagoes podem ser ob-
tidas através de uma pesquisa origem destino de carga, ainda sem me-
todologia definida e consolidada para a realidade brasileira.
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A caracterizagdo da movimentagao da carga urbana, por meio do
entendimento da configuracao dos fluxos, contempla a quantidade de
carga movimentada e a respectiva sazonalidade, as caracteristicas dos
pontos de atracao e geragao das viagens e da carga transportada (em-
balagem, peso, dimensdes e outras). Na leitura ctitica dos instrumentos
que as cidades brasileiras tém para o planejamento do TUC, obsetva-
se que esta atividade ainda é um desafio para os gestores publicos. As
cidades brasileiras ndo estdo preparadas para incorporar a carga nos
planos de mobilidade, sendo que a restricdo aos veiculos de carga ¢ a
solucao comumente adotada (Dias ¢z al, 2018; CNT, 2018). A assertiva
¢ corroborada quando o Caderno de Referéncia para Elaboracao de
Planos de Mobilidade Urbana (Brasil, 2015) considera apenas a restri-
¢do como diretriz para garantir a melhotia da mobilidade urbana.

A pesquisa realizada em municipios brasileiros por Carvalho
(2017) apontou que nao ha, por parte das autoridades publicas, esforgos
de planejamento, ou 6rgios estruturados voltados ao transporte urbano
de cargas, ponto observado por 96% dos entrevistados. Contudo, dos
500 municipios pesquisados, 300 informaram que ctiaram algum tipo
de medida para restringir a circulacao dos veiculos de carga. Nota-se af
uma agao, porém nao necessariamente atrelada a um diagnostico de
problema.

Um dos motivos para que a carga seja negligenciada pelo poder
publico deve-se ao fato de ela ser entendida como uma atividade pri-
vada. Logo, espera-se que as soluges sejam desenvolvidas pelo setor
privado e/ou produtivo. Contudo, a carga contribui positivamente para
o desenvolvimento economico e garante o0 modo de vida nas cidades,
devendo assim ser foco de agdes por parte das prefeituras para garantir
a mobilidade da mercadoria e o consequente abastecimento das areas

urbanas.
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Na Figura 1.1 é apresentada a piramide invertida da mobilidade
urbana preconizada por ITDP Brasil (2015). Nessa ilustragao, destaca-
se 0 necessario protagonismo de deslocamentos ativos e nao motoriza-
dos centrados nas pessoas. Entretanto, observa-se que a movimentagao
da carga ¢ sustentada prioritariamente na movimentagio por modos
motorizados privados, em divergéncia com a perspectiva de solugdes
mais sustentaveis e da importancia do transporte urbano de mercado-
rias para a cidade. Neste sentido, faz-se necessario que a carga seja in-
corporada de maneira inclusiva no planejamento urbano e de trans-
porte. Essa incorporagio, contudo, requer o entendimento completo
do objeto de planejamento, considerando nao apenas as externalidades
negativas do transporte urbano de mercadorias, mas também sua im-
portancia na economia urbana e as necessidades das partes envolvidas.

Uma politica publica s6 ¢ eficaz quando resolve problemas de
interesse publico. E os problemas de interesse publico devem ser iden-
tificados pelos diferentes atores do processo. As politicas publicas de-
vem considerar solu¢des que impactem positivamente a mobilidade ur-
bana (visao do poder publico), 20 mesmo tempo que contribui para a
geracio de novos negcios (visio do setor produtivo/ptivado). Além
disso, o processo de planejamento deve ser orientado a resultados, que
devem ser monitorados por indicadores, em processo continuo de mo-
nitoramento e avaliagdo das a¢oes tomadas. Apenas dessa forma, sera
possivel garantir a qualidade do deslocamento da carga no contexto ur-

bano.
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Figura 1.1: A pirdmide invertida da mobilidade urbana (ITDP Brasil, 2015)

Contudo, ¢ usual que as decisoes de gestio do transporte de met-
cadotias no contexto urbano sejam protagonizadas pelos atores ptiva-
dos (embarcador, operador, cliente) e que o agente publico apenas pro-
mova restricoes a essa operagdo, visto que o poder publico carece de
conhecimento técnico para este planejamento (Dias e al., 2018). Como
exemplo dessa fragilidade, Santos (2018) destaca a visao equivocada do
poder publico em relagdo aos problemas e solugdes do transporte
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identificados por transportadores e comerciantes na cidade de Palmas
—TO. Esse cenario precisa mudar, transportadores, varejistas, embar-
cadores, populagio e as universidades precisam trabalhar conjunta-
mente para identificacdo de problemas reais e proposi¢io de solugdes
eficientes, que contemplem a demanda de todos os atores.

Na Figura 1.2 ¢ ilustrado um exemplo dos objetivos de cada um
dos principais atores da distribuicdo urbana de cargas ¢ as respectivas
relacoes. Idealmente, todos os atores influenciam e sdo influenciados
no processo de planejamento do transporte urbano de carga. Enquanto
a populagao anseia por mobilidade e acessibilidade urbanas adequadas,
¢ dever do poder publico coordenar a dinamica por meio de um plano
de mobilidade urbana que seja eficiente e que promova o desenvolvi-
mento de cidades sustentaveis. Contudo, para contemplar a movimen-
tacdo da carga, deve-se considerar também os anseios de varejistas que
precisam receber insumos para manter a atividade economica ativa. Es-
ses insumos sao produzidos pela industria ou pelo agronegécio, sendo
enviadas pelos embarcadores e movimentadas pelos transportadores.
Cada um desses atores tem objetivos e anseios diferentes, mas ¢ inte-
resse comum que haja eficiéncia, responsividade e acesso a cidade.

Figura 1.2: Os atores da distribuicdo urbana de mercadorias e seus diferentes papéis e
anseios
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Nesse panorama, ve-se claramente que a restricao aos veiculos
de carga ¢ uma diretriz que atende parcialmente os interesses dos ato-
res, impactando as atividades de embarcadores, transportadores e vare-
jistas. Em geral, a restricdo é uma medida de protegdo a fluidez dos
automovels, indo contra aos objetivos da Politica Nacional da Mobili-
dade urbana e dos objetivos de desenvolvimento sustentavel da Orga-
nizacdo das NagOes Unidas, com raras excegdes quando a seguranca
viaria € considerada. Além disso, em muitas situacoes, a testricao € im-
plementada sem a devida analise dos impactos que podem trazer a ati-
vidade de distribui¢do de mercadorias, desacompanhada de mecanis-
mos de mitigacdo desses impactos. Quando o processo de implantagao
da restricao ndo ¢ feito de forma adequada, sem envolvimento dos di-
ferentes atores e sem considerar as condicionantes, problemas surgem
rapidamente, exigindo intervengdes nao planejadas, seguidas de altas
taxas de infracdes advinda da circulagdo de veiculos de carga, como
observou Benvindo (2018) para o caso de Palmas - TO. Sendo apon-
tada como principal diretriz para o transporte urbano de cargas nos
documentos brasileiros de otientacao a formulacao de politicas de mo-
bilidade, associada ao despreparo e desconhecimento dos planejadores
em relagdo as demandas e especificidades reais do setor, a restri¢do mal
formulada torna-se um problema em muitas cidades brasileiras.

Nesse contexto, questiona-se: (i) se a diretriz da Politica Nacio-
nal de Mobilidade Urbana nao garante a mobilidade da carga, o que
fazer?; (ii) como os municipios brasileiros estao tratando a carga urbano
nos planos de mobilidade?; e (iii) como planejar o transporte urbano de
carga para que ele seja eficiente e contribua para o desenvolvimento
economico? Essas sdo perguntas que pretendemos discutir nos proxi-
mos capitulos deste livro.
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