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RESUMO

Este artigo traz um panorama da aplicacdo de arranjos de parcerias publico-privadas — PPPs nas atividades da
logistica urbana nos Ultimos anos. Com o objetivo de contextualizar o tema, foram incluidos no artigo alguns
comentérios sobre 0s objetivos das politicas de transporte urbano de carga e algumas estratégias para melhoria
do sistema. Os conceitos de PPP sdo analisados de forma geral e abrangente para facilitar a compreensdo do
leitor. A aplicagdo das PPPs na infra-estrutura de transporte da a idéia de como atualmente j& € comum o uso
destes arranjos em todo o mundo, enquanto que a aplicagcdo das PPPs no transporte urbano de carga nos fornece
uma boa perspectiva do avango da cooperacao entre os setores publico e privado no sentido de melhorar as

condi¢des desta atividade dentro das areas urbanas, tanto no aspecto econdmico, como no aspecto ambiental .

ABSTRACT

This paper provides an overview of the application of public-private partnership on activities into urban logistics
in the last years. Aiming to introduce the issue into urban logistic it was included some comments about the
objectives of the politics directed to urban freights movement e some strategies to improve the system. The
concepts of PPP on infrastructure of transport gives an idea of how currently is usual to use of this arrangements
around the world, while the application of PPPs on urban freights movement give us a good perspective of the
advance of the cooperation between public and private sectors to improve the conditions of this activity inside
urban areas, as on economic aspect as on environmental aspect.

1. INTRODUCAO

O transporte urbano de carga desempenha um papel vital no desenvolvimento sustentével das
cidades. Contudo, o transporte urbano de carga enfrenta muitos problemas, incluindo alto
nivels de congestionamento, impactos ambientais negativos e alto consumo de energia
Dentro do contexto destas dificuldades, os responsaveis pela logistica sdo ainda forgados a
fornecer uma alto nivel de servico, e com menor custo.

No processo de movimentagdo da carga urbana, existe um grande nimero de participantes,
tanto do setor privado, como do setor publico, com percepcdes, objetivos, restricdes, e opgcdes
distintos. Enguanto os participantes do setor privado visam fornecer um alto nivel de servico
com 0 mais baixo custo, o setor publico tem interesse em promover sistemas de transporte
urbano de carga mais eficientes e efetivos do ponto de vista ambiental, promovendo o bem-
estar do ambiente em que se inserem. Segundo Ogden (1992), o papel das politicas publicas
no movimento da carga urbana precisa ser definido no contexto de um setor de carga urbana
que esta essencialmente nas méos da iniciativa privada

Atualmente, tem-se visto um crescente mercado nas cooperaces entre os setores publico e
privado para o desenvolvimento e operacdo de infraestrutura em diversas atividades
econdmicas. Os arranjos na forma de Parcerias Publico-Privadas (PPPs) sdo recomendados
guando hé limitacdo de recursos publicos para investir no atendimento das necessidades da
populacdo, e também quando ha um esforco em se melhorar a qualidade e a eficiéncia dos
servigos publicos.



Este trabalho tem por objetivo apresentar o uso prético de arranjos PPPs no transporte urbano
de carga. Inicialmente, sdo apresentados, de maneira resumida, 0s principais objetivos da
carga urbana no &mbito do planejamento urbano, as estratégias para melhoria do sistema de
transporte urbano de carga dentro da cidade e os conceitos de parcerias publico-privadas. Em
seguida, visando inserir o transporte urbano de carga dentro da infra-estrutura de um pais ou
regido, € apresentada a aplicacdo de PPPs na infra-estrutura de transporte no mundo e no
Brasil. Assim, objetivamente, o trabaho aborda a importancia das parcerias publico-privadas
no sistema de transporte urbano de carga e traz um levantamento de alguns exemplos bem
sucedidos do uso de model os de PPPs nas atividades de logistica urbana.

2. OBJETIVOS DAS POLITICAS DE TRANSPORTE URBANO DE CARGA
Segundo Ogden (1992), para acancar as metas do plangjamento e politicas para 0 movimento
da carga urbana, sd0 necessarios atingir 06 objetivos especificos, a saber: econbémicos; de
eficiéncia; de segurancaviaria; ambientais; de infra-estrutura; e de estrutura urbana.

Um importante objetivo de uma politica para o transporte de carga é desenvolver e melhorar o
sistema de transporte urbano de carga dirigida para introduzir melhorias na economia local,
estadual ou naciona. Na realidade, esta melhoria esta relacionada a reducdo do custo de
transporte que, direta ou indiretamente, afeta a economia como um todo. Desta forma, um
sistema de transporte de carga urbano ineficiente e os gargalos existentes no mesmo trazem
impactos negativos significativos na economia nacional. Nesse sentido, esta constatacéo €, de
fato, relevante quando se pensar na introducéo da PPP com o objetivo de se alcancar a
melhoria do sistema de transporte urbano de carga.

Os objetivos de eficiéncia estdo relacionados a minimizacéo, ou, pelo menos, a reducéo dos
custos de operacdo do transporte. Estes custos sdo incorridos por embarcadores,
transportadores e receptadores de carga, e inclui por exemplo, componentes como salarios de
motoristas, custo operacional de veiculo, depreciacdo e despesas com registros de veiculos,
bem como os custos de embalagem, armazenamento, carga e descarga, registro e seguros das
mercadorias (Hicks,1977 apud Ogden,1992).

A seguranca viaria esta relacionada aos acidentes decorrentes da movimentacdo de carga
dentro da cidade, e toda populagéo concorda que o setor de transporte urbano de carga deveria
operar de forma a produzir um minimo de vitimas e prejuizos materiais decorrentes de
acidentes. Como serd tratado mais adiante, existe um gama de estratégias que poderiam ser
perseguidas para reduzir 0 nimero de acidentes envolvendo o tréfego de caminhdes e suas
consequéncias.

A movimentagdo de caminhBes dentro da area urbana afeta os ambientes fisico e socia de
varias maneiras, algumas delas passiveis de medicdes, outras ndo. Nesse sentido, os objetivos
ambientais de politicas para o transporte urbano de carga estdo direcionados a implementacdo
de estratégias que possam reduzir seus impactos no meio ambiente. Essa implementacdo
envolve custo e eficiéncia e, por isso, qualquer politica deve ser redistica e efetiva para
alcancar os objetivos e de forma a ser introduzida com menor custo e maior efetividade.

Os objetivos ligados a infrarestrutura e ao gerenciamento estdo relacionados a
responsabilidade na qual a comunidade, como um todo, através das agéncias de governo, tem
para varios elementos que constituem a organizacdo do transporte urbano de carga. Neste



sentido, o governo € responsavel pela construcéo e manutencdo de vias, portos, aeroportos e
terminais ferrovidrios. Estas infra-estruturas tém um significativo efeito nos custos privados
do transporte urbano de carga porque fornecem meios para melhorar a eficiéncia do sistema
como um todo. Além do mais, o governo também estd inserido na movimentacdo de carga
dentro da cidades, pois opera uma frota de caminhdes nos servicos de correio, coletade lixo e
limpeza urbana, servicos de salide, seguranca publica etc. Entdo, o estabelecimento de
estratégias para melhorar a eficiéncia do governo nestas &eas, além do aspecto de
regulamentacdo, € de vital importancia na melhoria operacionalizacéo do sistema.

Um dltimo objetivo, mencionado por Ogden (1992), esta relacionado a interacdo entre as
infra-estruturas do transporte de carga e a estrutura urbana. Assim, qualquer planejamento
urbano deve considerar 0 servico de transporte de carga dentro da cidade, como também
qualquer estratégia para melhorar a eficiéncia do sistema deve levar em conta 0 que esta
estabel ecido no plano diretor da cidade.

3. ESTRATEGIAS PARA MELHORIA DO SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO
DE CARGA

Baseados nos objetivos mencionados anteriormente, as politicas para melhoria do sistema de

transporte urbano de carga, sugeridas por Ogden (1992), preconizam as seguintes estratégias:

gerenciamento do tréfego de veiculos de carga; localizagdo e zoneamento do uso e ocupacdo

do solo; infra-estrutura; licenciamento e regulamentacdo; taxacao; terminais e infra-estruturas

de integracdo intermodal; e estratégias operacionais.

O gerenciamento do tréfego é uma estratégia vital em qualquer politica de transporte de carga
e de plangiamento urbano. Na realidade, € uma das poderosas e diretas formas nas quais 0
setor publico pode influenciar na eficiéncia e na seguranca da movimentacgéo de veiculos de
carga na cidade, uma vez que envolve medidas em nivel de rede de transporte e dispositivos
de controle de trafego (sinais de transito, intersecdes, proibicdes etc.), estacionamentos e
locais de carga e descarga, e remocgao de interferéncias fisicas ao tréfego de veicul os de carga.

O transporte urbano é conseqiiéncia do uso e ocupagdo do solo, e a localizagdo de centros de
negécios influencia os padrbes de viagem de pessoas e carga. Contudo, a quantidade de
viagens pode ser minimizada, e, as viagens indesgjadas, evitadas pela prépria manipulacdo da
localizagdo dos centros de negoécios. Existem vérias estratégias para reducdo dos custos do
transporte urbano de carga através do planejamento do uso do solo. Dentre estas, estdo: leis de
Zzoneamento; acesso e infra-estrutura (geradores de tréfego devem ser localizados em locais de
facil acesso a infra-estrutura de transporte existente); relocacdo de centros de negocios e
mudanca da natureza de atividade de empreendimentos existentes ou do proprio uso.

Um aspecto-chave de qualquer politica publica para o transporte urbano de carga é o poder do
governo para fornecer e manter as infra-estruturas em funcionamento. As principais &reas de
investimento publico sdo: vias urbanas, terminais urbanos de carga e gerenciamento de
incidentes no tréfego (acidentes, controle do tréfego etc.).

As estratégias de licenciamento e regulamentacdo visam disciplinar a alocagdo de espaco para
carga e descarga nas vias urbanas, restringir o tempo de carregamento nas ruas, regular as
rotas de movimentagdo de veiculos de carga, e controlar 0 acesso de veiculos de cargas em
areas residenciais. Existem ainda outras atividades relacionadas a regulamentacéo pelo poder



publico, como a aprovacdo de projetos de engenharia de empreendimentos e regulamentacéo
guanto as caracteristicas dos veiculos de carga (limite de dimensdo, controle de emissdes etc.)
que transportam mercadorias e encomendas dentro da &rea urbana. As estratégias de taxagao,
em geral, objetivam atingir a natureza e a cance das atividades de transporte urbano de carga
através do mecanismo de cobranca de taxa.

O transporte intermodal abrange aspectos como: desenho dos equipamentos de transporte;
regulamentacéo governamental; documentac&o e controle do processo; arquitetura e operacao
dos terminais; propaganda e gerenciamento; relagdes industriais; politicas etc. A estratégia
neste caso, esta voltada para o aperfeicoamento das funcdes das infra-estruturas e para o
aumento da eficiéncia na operagdo dos terminais. Uma das principais maneiras de o setor
publico influenciar as atividades de um terminal de carga € através de controles e incentivos
no que se refere a localizagdo e ao tamanho dos terminais. Medidas para cortar custos, através
da modificacdo de procedimentos operacionais, sdo essencia mente responsabilidade do setor
privado, e o setor publico tem um pequeno papel a desempenhar neste sentido.

4. CONCEITOS DE PPP

No novo modelo de gerenciamento do setor publico, 0 governo estd crescentemente
oferecendo oportunidades a iniciativa privada para o fornecimento de servicos, 0s quais eram
amplamente, se ndo exclusivamente, de competéncia do setor publico em um passado recente.
Assim, existe uma grande parcela de projetos, nos quais sdo fornecidos servicos através da
cooperacao entre os setores publicos e privados.

A PPP se tornou um conceito popular no setor publico em muitos paises durante a Ultima
década. O conceito de PPP, como praticado internacionalmente, esta baseado na premissa de
gue existem algumas atividades que o setor publico realiza melhor, e outras, onde o setor
privado poderia ter mais a oferecer. Permitindo que cada setor estgja focado no que faz
melhor, 0 governo pode oferecer servicos de qualidade e obter os resultados que a
comunidade espera, de maneira economicamente mais eficiente. O desenvolvimento de PPPs
ndo &, contudo, levada pela nogdo de que o aumento do papel do setor privado na execucéo e
financiamento de servicos publicos € inerentemente bom, ou que a preservacéo do papel do
setor publico na entrega e financiamento destes servicos sgjamal. A PPP objetiva criar outras
maneiras nas quais 0s servicos publicos possam ser ofertados, e os projetos contratados,
tornando-se mais acertados a escol ha, inovacéo, competicéo e transferéncia de conhecimento.

I nternacional mente ndo existe uma consisténcia acerca da definicéo de uma PPP. Adiante, séo
citadas algumas definicbes consideradas em aguns paises tradicionais no uso de PPPs. Na
Inglaterra, a PPP € definida como arranjos que juntam o setor publico e o setor privado huma
parceria de longo prazo para beneficios mituos. Esta definicdo € relativamente ampla e
incorpora uma larga escala de diferentes tipos de parcerias, que incluem a introducéo da
propriedade privada dentro de empreendimentos publicos, o desenvolvimento de joint
ventures, que objetiva maximizar o potencial comercia de ativos do governo, e a criagéo de
arranjos contratuais pelos quais o setor publico adquire servigos do setor privado baseado em
uma estratégica de longo prazo. O ministério das financas do Canada define PPP mais
firmemente como arranjos entre o governo e o setor privado para o proposito de fornecer
infra-estrutura publica e servicos relacionados. Tais arranjos sdo caracterizados pelo
compartilhamento de investimentos, riscos, responsabilidades e recompensas entre os
parceiros. Na Republica da Irlanda, o governo d4 menos énfase a0 uso de investimentos



privados no financiamento de infra-estrutura, e define PPP como arranjos entre os setores
publico e privado baseados em objetivos compartilhados para oferta de infra-estrutura e
servicos publicos pelo setor privado, que de outra maneira, seriam fornecidos através do
tradicional modelo de aguisicdo pelo setor publico (IRLANDA, 2000).

No Brasil, o Ministério do Plangiamento, Orcamento e Gestdo do governo do Presidente
Fernando Henrique Cardoso incluiu, entre seus instrumentos de acdo estratégica, a parceria
publico-privada, no Programa Brasil em Ac¢do (Eixos de Desenvolvimento) e constituindo
uma Unidade PPP em sua Secretaria de Plangjamento Estratégico. A Unidade PPP Brasil
restringe ainda mais o conceito de PPP, propondo a exclusdo das concessdes auto-sustentéveis
de infraestruturas, 0 que ndo € seguido pelo restante da literatura, que as inclui,
explicitamente, como uma das diversas modalidades no rol das PPPs (Aragao et al, 2004).

Existem duas grandes razfes para o forte avanco do uso das PPPs no mundo. Primeiro os
apertados orcamentos publicos que limitam o potencia de investimento do governo e,
segundo, ha um crescente entendimento de que a cooperacdo entre os setores publico e
privado no fornecimento de servigos publicos contribuird para alcancar a melhoria da
eficiéncia de uma forma mais rapida e sob baixa pressdo no orcamento publico.

Para um melhor entendimento de como as PPPs séo aplicadas na infra-estrutura de transporte
e na logistica urbana, faz-se necessario comentar as diferentes formas de cooperacéo entre 0s
setores publico e privado. O principal critério de diferenciacdo entre as vérias formas de PPP
€ 0 alcance da formalidade da cooperacdo, ou seja, cooperacdo informal, cooperacdo em base
contratual, ou consorcio/joint venture pablico privado (com criacdo de uma empresa para este
fim). Na realidade, a PPP existe sempre que atores privados e publicos trabalham juntos em
uma destas formas para al cangcar um dado objetivo.

Independentemente do grau de formalidade, a parceria apresenta duas modalidades: a PPP no
sentido estreito e a PPP no sentido amplo. No sentido estreito, o setor privado se envolve em
projetos do setor publico. Enquanto que no sentido amplo as intervengdes do setor publico séo
dentro das préticas e operacbes do setor privado, que podem abranger consultas e didlogos
para tomada de decisdo. Contudo, um especifico projeto de PPP no sentido estreito pode ser
planegjado com base em discussoes dentro de um processo amplamente definido de PPP.

5. APLICACAO DE PPPs NO TRANSPORTE URBANO DE CARGA

As atividades logisticas sdo genericamente executadas por empresas privadas. Contudo,
espera-se que 0 governo em todas as esferas (local, estadual e federal) exerca um papel
responsavel no estabelecimento de politicas para o setor de transporte urbano de carga,
principalmente no que diz respeito ao enfrentamento das externalidades negativas, tais como,
congestionamento e poluicdo do ar; e a necessaria coordenagd com outros propositos
publicos, como por exemplo, 0 plangamento da cidade, desenvolvimento econdmico
regional, gerenciamento ambiental etc.

Os principais problemas do transporte urbano de carga estéo relacionadas com os seguintes
topicos. deterioracdo da acessibilidade; aumento de exigéncias ambientais; as autoridades
municipais sdo auténomas (agem independentemente dos interesses do setor privado); o
ambiente de negocio e a localizagdo das residéncias tém um foco local; existe uma
competicdo regiona entre os municipios, falta cooperacéo entre os setores publico e privado



na solucdo dos problemas. Contudo, existem muitas oportunidades para o uso de PPPs no
setor de transporte urbano de carga, umavez que o sistema apresenta possibilidades de adogéo
de modelos que geram lucros, satisfagdo da populacéo, protecdo a0 meio ambiente e outros
principios publicos, umavez que ainiciativa privada tem uma cultura de pragmatismo.

No setor de transporte urbano de carga, as PPPs podem tomar uma variedade de formas,
como: desenvolvimento, pelo setor privado, de projetos de infra-estrutura publica; acordos
entre 0s setores publico e privado em atividades operacionais (roteamento de veiculos, hora
de entrega etc.); consultas reciprocas, por exemplo, a troca forma de opinides quanto a um
plano ou operacdo a ser implementada por cada parte na area de movimentacéo de carga na
cidade, e troca de idéias acerca de politicas existentes e futuras.

O poder publico, nas Ultimas décadas, ndo apresentou um relacionamento mais proximo dos
atores envolvidos na tomada de decisdo na é&rea de logistica urbana. A participacdo desses
grupos era freqlientemente limitada ao exercicio de consulta. Todavia, isto comegou a mudar
nos ultimos cinco anos quando o interesse em logistica urbana cresceu entre os tomadores de
decisdo, e os mesmos decidiram que um método mais “inclusivo” é mais provavel de resultar
em mais eficiéncia e resultados sustentaveis (Browne et al, 2003).

Na verdade, até bem pouco tempo ndo havia uma preocupacdo com a movimentacdo de
veiculos de carga no interior das cidades, visto que as andlises se voltaram ao transporte
publico de passageiros. No entanto, a situacdo estd mudando, principalmente nos paises
desenvolvidos. As consideracOes acerca do transporte urbano de carga e sua disposicéo na
cidade tém tradicionalmente sido levadas como uma reacdo a problemas, normalmente,
medidas corretivas e quase sempre ndo plangjadas, em decorréncia de reclamacdes feitas por
moradores e usuarios das vias. A maioria das autoridades publicas ndo desenvolvia coerentes
politicas de transporte urbano de carga na mesma magnitude de suas politicas para o
transporte publico. Por exemplo, no Reino Unido, as autoridades locais estdo sendo
encorgjadas a dar uma maior atencdo ao transporte urbano de carga incluindo a preocupagéo
com adistribuicdo desta e de sua sustentabilidade em seus planos de transporte local.

Similarmente, de acordo com Browne et al (2003), na Holanda, 0 governo se conscientizou de
que a cooperacdo com o setor privado € de extrema importancia na implementacdo das
politicas publicas. Isto significou que, em vez de regulamentacao, as esferas de governo agora
assinam acordos legais com organizagdes representantes das empresas ou diretamente com as
mesmas. Neste acordos, o setor privado se compromete a operar, de particular maneira,
enquanto gue o setor publico fornece infra-estruturas, financiamento, ou reavalia e atera seus
regulamentos.

A seguir, sdo apresentados alguns exemplos da aplicacdo de arranjos PPPs em atividades
relacionadas a carga urbana. Como sera notado, as parcerias sdo predominantemente no
sentido amplo, com excecdo dos exemplos que envolvem a construcéo da infra-estrutura, as
quais podem ser consideradas como PPPs no sentido estreito.

5.1 Centros de consolidacao e desconsolidacdo urbanos ou centros de transferéncia

Centros de consolidacdo e parcelamento de carga ou, simplesmente centros de transferéncia,
s80 normalmente propostos como solucéo para problemas de natureza ambiental, causados
pelo trafego de caminhBes em é&reas urbanas. As cargas destinadas as &reas urbanas séo



descarregadas em uma espécie de depdsito, localizado na periferia da cidade e, depois
transportadas em peguenas veiculos (por exemplo, vans) para uma entrega final (ponto da
cadeia de distribuicdo), no caso de um centro de parcelamento da carga. A operacdo inversa é
se aplica aos centros de consolidacao.

Alguns desses centros foram desenvolvidos na Europa, mas o progresso do esguema foi
impedido por problemas do tipo: quem deveria possuir as facilidades — o setor publico ou o
empreendimento privado? Deveria seu uso ser voluntério ou compulsorio? Que espécie de
sistema de licenciamento deveria ser posto para os operadores envolvidos nas atividades de
coleta e entrega na area relacionada? Quais restricdes deveriam ser postas com relacdo ao
tamanho dos veiculos, tipo e horario de operacéo para operadores que permanecerem fora do
esquema?

Segundo Browne (2003), em 1960 foram construidos quatro centros de distribuicéo publicos
por uma corporagdo do governo no Japdo. Os centros tinham um grande nimeros de regras
para controlar os usuarios gue desencorajaram os transportadores de localizar suas facilidades
naqueles locais. Como resultado, os transportadores construiram seus proprios centros
independentes em locais que ndo eram adequados para aguele propdsito. A conseqiéncia
disso, foi aincidéncia de impactos ambientais nas areas residenciais. Em 1985 ocorreu uma
mudanca no esguema publico para a participacdo das empresas privadas nos centros de
distribui¢éo publicos, e os centros foram revitalizados.

Os exemplos da implantacéo dos centros de transferéncia citados refletem o crescimento do
reconhecimento dos atores envolvidos no transporte urbano de carga de gque politicas para o
setor de logistica urbana sd0 necessdrias para satisfazer aos interesses publico e privado de
maneira flexivel e inteligente.

5.2 Melhoria da qualidade do transporte urbano de carga

As parcerias para a melhoria da qualidade do transporte urbano de carga sdo um método
lancado pela Freight Transport Association — FTA, no Reino Unido em 1996. A iniciativa da
FTA foi testada em quatro areas urbanas (Aberdeen, Birmingham, Chester e Southhampton) e
aglutinou a industria, 0 governo e representantes de grupos de interesse ambiental local para
cumprir as seguinte tarefas: a) identificar os problemas percebidos por cada grupo de interesse
com relagdo ao movimento e entrega de mercadorias na cidade; b) identificar medidas dentro
da competéncia dos grupos para resolver ou aliviar tais problemas, e c) identificar melhores
préticas de medidas e principios a serem adotados pelos governo local e industria para
promover dentro da operacdo do transporte urbano de carga, uma sensibilidade ambiental e
econdmica, bem como a eficiéncia na entrega de mercadorias dentro das cidades.

As parcerias facilitaram o didlogo entre o poder publico, companhias de transporte de carga,
vargjistas, industriais e empresarios, moradores e outras partes interessadas. Isto pode levar a
operacoes de transporte mais eficientes e menos impactantes a sociedade e ao meio ambiente.

5.3 Sistema Inteligentes de Transporte

Taniguchi et al (2001) demonstram que 0 uso efetivo de rotas dindmicas para veiculos e
sistemas programados podem produzir significativos beneficios em termos econdmicos e
ambientais paro transporte urbano de carga. Nesse sentido, os sistemas de informagdes



moveis utilizados no controle de trafego por institui¢cdes publicas permitem aos operadores
economizar tempo e dinheiro por informar aos motoristas como evitar congestionamentos.

Segundo Browne (2003), operadores privados dispostos a cooperar no model o de city logistics
na Alemanha estéo autorizados a usar o sistema publico local de informagdo em tempo readl,
em cidades que dispbem de sistemas inteligentes de transporte, para localizar cargas
destinadas a0 centro da cidade e identificar operadores com capacidade ociosa com o intuito
de conduzir as cargas por rotas mais adequadas.

5.4 Zona de baixa emissao de poluentes

O objetivo de uma zona de baixa emissdo (ou zona ambiental) é o de melhorar a qualidade do
ar pela exclusdo de veiculos velhos e de ato nivel de emissdo de poluentes em especificas
&reas urbanas, encorajando o0 uso de veiculos mais modernos e de baixa poluicao.

Segundo Browne (2003), um importante estudo foi efetuado por autoridades do governo
inglés para avaliar como a introducdo de uma zona ambiental em Londres afetaria os
negdcios, organizagdes e comunidades que vivem e trabalham na &rea da cidade, e com isso,
assegurar que qualquer esquema pudesse ser aceito pelo publico. Foi realizada uma pesguisa
junto a empresarios, representantes comerciais, governo local e central, associacbes da
indlstria de carga, técnicos do setor de transporte coletivo, representantes dos taxistas, e
organizagdes ndo-governamentais ligadas ao transporte e meio ambiente para conhecer suas
opinides sobre 0 conceito da zona ambiental, bem como idéias quanto a implementacéo de
estratégias operacionais. Também foram ouvidos os operadores dos veiculos de transporte de
carga para conhecer suas provavels respostas comportamentais e 0s provaveis impactos nas
suas operacgoes de distribui¢do e nos custos quando a zona estivesse funcionando.

5.5 Plataformas Logisticas

A plataforma logistica € uma infra-estrutura que objetiva a racionalizacdo do transporte de
carga com relacdo aos sistemas regional ou urbano, apoiando o uso do modo de transporte que
pode reduzir a poluicdo, congestionamento, barulho e acidentes. Além disso, elatambém visa
otimizar algumas das funcdes das empresas operadoras, tais como embalagem, armazenagem,
transporte e entrega.

Segundo SARDI (2002), o governo municipal de Parma iniciou em 2002 um complexo plano
de intervencdo para alcancar um desenvolvimento sustentavel da mobilidade do transporte na
cidade. Entre os principais elementos do plano esta a definicdo de um projeto para a
movimentacdo da carga na cidade. Os principais objetivos do projeto sdo: aumento da
qualidade do ar, através da organizacdo da distribuicdo de carga no centro da cidade com
veiculos menos poluente e que provocam 0S minimos impactos ambientais; e reducdo dos
congestionamentos, através de regulamentacéo para acesso ao centro da cidade objetivando
diminuir a poluigéo e os congestionamentos.

As possiveis intervencfes seriam 0 uso de tecnologias de informagdo para organizagdo da
distribuicdo das cargas e uma regulacdo seletiva para 0 acesso ao centro da cidade. Na
esséncia, 0 projeto consiste na organizagcdo de varios “Transit Point” proximos ao anel que
circunda a cidade, onde as cargas podem ser recebidas, armazenadas e eventualmente
manipuladas e enviadas ao destino final com o uso de veiculos que causam reduzidos
impactos ambientais. Transit Point € uma pequena ou média plataforma logistica, organizada



por tipo de carga (frios, produtos frescos com controle de temperatura, seca, alimentos etc.),
onde a mercadoria pode ser armazenada e selecionada de acordo com o destino, e no qual a
distribuicdo pode ser organizada de acordo com as condic¢des definidas. Segundo SARDI
(2002), o custo dos projetos de “Transit Points” estd estimado em 3,5 milhGes de Euros,
incluindo os investimentos dos setores publico e privado em veiculos e plataformas de
embarque e desembarque. Uma consistente contribuicdo veio do Ministério de Meio
Ambiente que deverd ser usada para financiar a aquisicdo de veiculos compativeis com o
meio ambiente.

Em Terni, na Itdlia, aidéia de construir uma plataforma logistica intermodal préximo a uma
ferrovia periférica surgiu da dificuldade de solucionar os problemas de poluicdo e
congestionamento decorrentes do transporte urbano de carga. O projeto foi desenvolvido
como uma nova oportunidade de desenvolvimento para a cidade A plataforma permitira a
parada de caminhdes na entrada da area urbana, enquanto que as principais industrias de ferro
e produtos quimicos (mais importantes da cidade), localizadas dentro da &rea urbana, seréo
abastecidas pela malha ferroviaria, utilizando as conexdes e estacfes ja existentes, uma vez
que a atual ferrovia ndo esta sendo usada no seu limite de capacidade pelo sistema de
transporte publico ferroviério da cidade. O custo do projeto esta estimado em 12 milhdes de
Euros, e ser4 apoiado 50% pelo setor publico e o restante pelas indUstrias locais e
transportadoras, que sao as mais interessadas no negocio, além dos bancos (Castelani, 2003).

5.6 City Logistics

No Férum de City Logistics realizado na Noruega em 2001, foi proposto o uso de parcerias
publico privadas para o desenvolvimento de city logistics em trés cidades daguele pais
(Copenhague, Aalborg e Aarhus), tendo o ministério dos transporte como parceiro e
patrocinador do plano. Os principais objetivos do plano sdo: criar solucfes de transporte para
beneficio do meio ambiente da cidade; coordenar projetos nas trés cidades para assegurar a
consisténcia do plano; coletar e compartilhar informagbes de projetos nacionais e
internacionais; auxiliar outras cidades com a experiéncia adquirida, se estes quiserem iniciar
um projeto de city logistic; estabelecer sistemas de redes de transporte dentro da area do
esguema de city logistics.

Os parceiros envolvidos na implementacdo do plano sdo o setor publicos (ministério dos
transporte, ministério do meio ambiente, ministério da justica e governos municipais) e a
iniciativa privada (organizagbes e companhias de transporte, comerciantes vargjistas e
fornecedores). Ainda existem os “parceiros secundarios’, quais sejam motoristas, clientes e
moradores.

5.7 Veiculos com novas tecnologias de energia

De acordo com Gerardim (2003), o programa de logistica urbana da Franca foi iniciado no
final de 1993, em que o governo francés decidiu lancar um programa de acéo de longo prazo
para melhorar o transporte urbano de carga. Este programa é conduzido pelo ministério dos
transportes e pela agéncia francesa para economia de energia e meio ambiente. O programa
foi denominado Marchandises en Ville e tem 03 objetivos principais. estabelecer uma
compreensivel base de dados sobre os diferentes aspectos da movimentacéo da carga urbana e
disseminar o conhecimento acumulado para os governantes locais; investigar e avaliar 0s
impactos de acBes ndo apenas no transporte, mas também, na economia local e no meio



ambiente; e promover e estimular experiéncias nas areas judicial, técnica e econdémica, em
estreita cooperacao com as autoridades locais.

Quatro categorias de atores estdo envolvidos nas experiéncias. agéncias do governo central;
autoridades locais, indistrias; e operadores de transporte de carga. Os setores chaves
identificados para as acBes sdo: novas organizacOes de cadeias de suprimento; novas
organizacOes urbanas; novas regulamentacOes, melhor gjuste para a movimentagdo da carga
urbana (que serdo adotadas apds consulta das partes); desenvolvimento de cooperacdo entre as
cidades de uma mesma regido metropolitana, e o desenvolvimento de novas tecnol ogias.

Um exemplo das acfes do programa € a aplicagdo de novas tecnologias nos veiculos de carga
gue operam no sistema de transporte urbano de carga na cidade de Rochelle, em que o
governo local vem sendo estimulado a adotar o uso de veiculos elétricos (existem cerca de
250 veiculos el étricos) na movimentacdo de carga, sendo a cidade lider no assunto na Unido
Européia. O sistema logistico para entrega de mercadorias na cidade através de veiculos
elétricos € um sucesso, e aidéiafoi desenvolver um centro de distribuic¢do urbano no qual os
veiculos elétricos entregam pacotes e encomendas de pequeno porte nas lojas e
estabel ecimentos comerciais em Rochelle. O mesmo veiculo também col eta pacotes e os leva
ao centro de distribuicdo para entrega fora da cidade. O projeto estd sendo desenvolvido desde
2001 com o apoio financeiro da Unido Européia, do Programa Marchandises en Ville, e das
empresas locais.

A poluicdo € um dos graves problemas da movimentac&o de veiculos de carga dentro de uma
area urbana. Assim, alguns paises desenvolvidos vém buscando alternativas para novos tipos
de combustiveis. O Gés Natural é uma alternativa viavel tecnicamente e pode ser considerado
um combustivel ecologicamente amigavel. Além do mais, veiculos que utilizam este tipo de
combustivel produzem menos barulho, sdo seguros, além de se apresentar como aternativa
aos combustiveis fossals.

Na ltélia, foi celebrado em 2001, um acordo entre a FIAT, Unione Petrolifera (companhia de
petroleo italiana) e o Ministério do Meio Ambiente para 0 uso do gas natural em veiculos de
transporte de carga ap0s quatro anos de experiéncia e observacdo. O objetivo do acordo é
promover a difusdo do gas natural em veiculos de carga em grande &reas metropolitanas e,
particularmente, naquelas cidades onde o nivel de particulas em suspensdo € critico. No
acordo, a Unione Petrolifera se compromete a promover e explorar 0 desenvolvimento de
uma rede de distribuicéo de gas natural em 21 cidades, sem o risco de exceder os padrdes de
emissdo definidos e selecionados pelo Ministério do Meio Ambiente. A indUstria de veiculos
FIAT se compromete a fornecer uma nova série de veiculos a gas no curto prazo (2002-2004)
e desenvolver sistemas telemédticos para facilitar o gerenciamento da frota do ponto de vista
econdémico e ecologico. O Ministério do Meio Ambiente se compromete a criar novos
incentivos econdmicos para promover a aquisicdo de veiculos a gés e simplificar 0 processo
burocratico; apoiar financeiramente a implantacdo de uma rede de distribuicéo de gas natural
com a cooperacao da Unione Petrolifera e suas associadas; permitir medidas de gjuda para o
financiamento de projetos, como renovacdo da frota de 6nibus publico e privados, e expandir
estes apoios para os veiculos utilizados na coleta de lixo, aém de construcdo de postos de
combustivel (gas natural). (IVECCO, 2003).



Da 32 Conferéncia de City Logistics, realizada em Madeira (Portugal) no ano 2003, pode-se
inferir que: o uso de servicos de consulta pelas autoridades do setor publico é particularmente
importante para 0 sucesso de projetos de PPPs; os objetivos claramente definidos por parte
das autoridades publicas e a definicdo precisa das diferentes areas de responsabilidade dos
parceiros sdo cruciais, uma selecdo dos parceiros ideais € dificil, ja que os parceiros privados
s80 concorrentes entre si em suas areas de negocio, e assim um arranjo PPP pode ser afetado
por problemas externos a mesma; a PPP oferece grandes vantagens para todos os atores
envolvidos e ao publico em geral, e deveria ser encorgjada, implementada, espalhada em
todos os paises em desenvolvimento, bem tornar-se uma pratica comum no desenvolvimento
de infra-estruturas; a PPP representa uma concreta forma de cooperacdo entre governos,
autoridades publicas, empresérios e organizagdes ndo governamentais criando o didogo entre
diferentes setores alcancando 0 consenso para a comunidade como um todo; e, que 0s
experimentos do programa francés oferecem algumas respostas e tentam construir um
consenso entre os atores publicos e privados. Além disso, 0 gjuste e cooperacdo entre 0s
atores preocupados com a aplicacdo e experimentacdo dos projetos é uma maneira eficiente de
contribuir para a otimizacdo do transporte urbano de carga.

7. CONCLUSOES

Pela pouca experiéncia do uso de arranjos de PPPs em atividades de logistica urbana, no
sentido mais estreito do termo, ou sgja, projetos em que os setores publico e privado
compartilham interesses e objetivos, bem como a existéncia freqiente de um elemento de
risco e recompensa compartilhada, é ainda muito cedo para se avaliar o sucesso deste modelo
de PPP no financiamento e operacdo das atividades inerentes ao transporte urbano de carga.
Contudo, os beneficios de uma PPP no seu sentido estreito estéo relacionados a reducdo de
investimentos através de recursos publicos e ao aproveitamento das habilidades do setor
privado no gerenciamento e eficiéncia do servico ofertado, que sdo fundamentais na
administragdo publica moderna. Além disso, também é verdade que este arranjo de PPP
fornece incentivos financeiros que possibilitam concluir as obras ou servigos no tempo e
orcamento previsto.

Ja com relacdo ao arranjo de PPPs no sentido amplo, isto é, nos casos em que as iniciativas
nas atividades de logistica urbana sdo decorrentes de parceria entre os setores publicos e
privados que envolvem a disseminagdo da informagdo, comunicagdo, cooperacéo e trabalho
conjunto, pode se concluir que essas sdo de grande importancia e possibilitam a adocéo de
politicas mais democréticas para 0 setor e com maiores possibilidades de sucesso junto a
empresarios, sociedade em geral e tomadores de decisdo, devendo assegurar que o transporte
de cargareceba o nivel de atencdo que merece em areas urbanas.

E importante ter em mente que uma PPP efetiva leva algum tempo para ser estabelecida e
para comecar a produzir resultados. Além do mais, existem diversas questdes relacionadas a
PPP no ambito da logistica urbana que ainda tem de ser resolvida. E consenso entre os
técnicos envolvidos no transporte urbano de carga que efetivas solugdes (para a maioria dos
problemas do setor) requer substancial cooperacdo entre o setor privado, onde as mercadorias
s80 movimentadas, e o setor publico, que fornece e mantém a infra-estrutura viaria. Contudo,
sabe-se que, para a concretizacdo da cooperacdo, necessita-se de alto grau de credibilidade e
verdade entre as partes, 0 que levatempo e esforco para se construir.
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