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RESUMO

O presente trabalho possui como objetivo a implementagdo de um banco de dados, com a finalidade de
disponibilizar uma ferramenta para que os stakeholders, envolvidos na logistica urbana, possam
analisar os fatores que afetam o transporte de carga. Considerando o crescente desenvolvimento dos
centros urbanos ¢ possivel destacar cinco importantes fatores que afetam diretamente as operagdes
logisticas, sendo eles: medidas regulatorias; problemas logisticos; colaboragdo na entrega de
mercadorias; aspectos ambientais; e riscos. Diferentes stakeholders atuam de diversas formas na
logistica urbana das grandes cidades, onde a comunicagdo e interagdo nos processos convergem para
resultados mais eficientes. A implementacdo do banco de dados ¢ dividida em quatro etapas: andlise de
requisitos, que sintetiza as principais informagdes que irdo direcionar a estrutura do banco de dados; o
modelo conceitual, onde ¢ implementado o Diagrama Entidade-Relacionamento; o modelo loégico que
¢ a definicdo do banco de dados em um sistema de gerenciamento de banco de dados; e por fim, o
modelo fisico, onde exploramos o banco de dados através das consultas e relatorios. O banco de dados
elaborado foi desenvolvido para a Regido Metropolitana de Sdo Paulo, com o intuito de facilitar o
entendimento de todos envolvidos no que tange as operagdes logisticas.
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ABSTRACT

The present work has as its objective the implementation of a database, with the purpose of making
available a tool for the stakeholders, involved in urban logistics, to analyze the factors that affect cargo
transportation. Considering the growing development of urban centers, it is possible to highlight five
important factors that directly affect logistics operations, namely: regulatory measures; logistics
problems; collaboration in the delivery of goods; environmental aspects; and risks. Different
stakeholders act in different ways in urban logistics in large cities, where communication and
interaction in the processes converge to results that are more efficient. The database implementation is
divided into four stages: requirements analysis, which synthesizes the main information that will direct
the database structure; the conceptual model, where the Entity-Relationship Diagram is implemented;
the logical model, which is the definition of the database in a database management system; and
finally, the physical model, where we explore the database through queries and reports. The database
was developed for the Metropolitan Region of Sdao Paulo, with the intention of facilitating the
understanding of all involved when it comes to logistics operations.
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1. INTRODUCAO

O crescimento acelerado da populagdo nas regides metropolitanas interferiu diretamente na
logistica urbana, visto que gerou o aumento da demanda por transporte de carga, elevando
também o fluxo do trafego urbano (Vieira et al., 2019). Deblanc (2007), define logistica
urbana como sendo qualquer prestacao de servicos que possui a finalidade de contribuir para

uma melhor gestao da do fluxo de mercadorias nas cidades.

Portugal (2011) ressalta que ¢ comum os paises em desenvolvimento, como o Brasil, sofrerem
com problemas relacionados a logistica urbana. O autor destaca alguns fatores que contribuem
para a existéncia de tais problemas, como falta de infraestrutura nos grandes centros urbanos
impactados pela explosdo populacional, aumento do transporte de carga e auséncia de

regulamentos e planejamento no setor de transporte.

De acordo com Munuzuri (2005), embora o transporte de carga demonstre grande relevancia
para a economia dos grandes centros, a gestdo de logistica urbana muitas vezes ndo ¢

colocada como prioridade no planejamento urbano das cidades em questao.

Para Taniguchi (2012) a instabilidade na interacdo entre os stakeholders (publicos e privados)
¢ um fator que dificulta o sistema logistico de uma cidade. O autor menciona que os
carregadores, transportadores de carga, gestores publicos e moradores (consumidores), sdo os
principais agentes que atuam na logistica urbana, sendo que cada um possui diferentes pontos
de vista e objetivos a serem atingidos. Dessa forma, compreender a maneira como as partes
envolvidas se relacionam, ¢ necessario para definir e avaliar as medidas logisticas aplicadas

nas respectivas cidades.

O presente trabalho propde apresentar os resultados a partir dos contextos e dados da Regiao
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP). De acordo com o IBGE (2022), as Regides
Metropolitanas sdo constituidas por conjuntos de cidades limitrofes e possuem o objetivo de
integrar o planejamento e execucdo de funcdes relacionadas a gestdo publica. A RMSP ¢ a

maior area metropolitana do Brasil (Programa das Nac¢des Unidas para Assentamentos



Humanos - UNHABITAT, 2018). Juntos, os municipios da RMSP representam 18% do
Produto Interno Regional Bruto (PIB) do Brasil (Vieira et al., 2015). De acordo com o IBGE

(2022), a RMSP ¢ composta por 39 municipios onde vivem cerca de 22 milhdes de pessoas.

Considerando os aspectos apresentados, o trabalho tem como objetivo desenvolver um banco
de dados que sirva de suporte para que os gestores publicos e demais stakeholders possam

analisar os principais fatores que afetam a logistica urbana.

Nesta pesquisa, serd apresentado os conceitos basicos referentes a constru¢ao de um banco de
dados, destacando e descrevendo os elementos necessarios para a elaboragdo do mesmo. A
partir dos resultados obtidos, os transportadores e operadores logisticos poderao identificar as
principais restricdes existentes nas vias de trafego e, assim, definir as melhores rotas e
horarios para efetuar o processo. Além disso, o banco de dados pode ser uma ferramenta para
identificar as ocorréncias de acidentes e congestionamento nas respectivas regioes,
possibilitando a redefinicdo de rota com a finalidade de diminuir o tempo despendido no
transito. Os gestores publicos podem fazer uso do banco de dados com o intuito de observar a
existéncia de externalidades e restricoes nas cidades onde atuam e, assim, definir de forma

mais assertiva as politicas publicas relacionadas a logistica urbana.

O presente trabalho sera apresentado em 5 partes. A parte introdutoria foi apresentada nesta
sessdo. A segunda parte ¢ composta por uma revisao bibliografica onde serdo abordados os
fatores que impactam a distribuicdo de carga e a influéncia dos stakeholders envolvidos no
processo. Na Secdo 3 serd apresentada a metodologia. Se¢ao 4 os resultados e discussoes ¢ a

Sec¢ao 5, as conclusoes.

2. REVISAO DE LITERATURA

2.1 Contexto da logistica urbana de carga

Segundo Munuzuri et al. (2005), o conceito de logistica urbana (ou transporte urbano de

carga) se trata de um termo utilizado para descrever um processo onde o objetivo ¢



aperfeicoar o transporte em area urbana. Deblanc (2006) define logistica urbana como sendo
qualquer servigo prestado a fim de gerenciar o fluxo de mercadorias.

Pode-se notar o acelerado crescimento da populagdo nas regides metropolitanas. Este fato
interferiu diretamente na demanda por transporte de carga, bem como no fluxo do trafego
urbano (Vieira et al., 2019). Dessa forma, a gestao da logistica urbana precisa introduzir como
principio essencial as questdes relacionadas a habitabilidade, ou seja, ¢ necessario um sistema
de transporte que considere o desenvolvimento urbano e agregue solugdes que suporte, por
exemplo, o crescimento da demanda por e-commerce (Taniguchi, Thompson e Yamada,

2012).

Quando se trata de logistica urbana de carga, podemos ainda destacar que existem diferentes
interacdes entre as partes de interesse (Taniguchi, Thompson e Yamada, 2012). De acordo
com Dias et al., (2019) temos uma defasagem em estudos relacionados a transporte urbano de
carga, principalmente quando em relagdo as politicas publicas e gestdo do transporte urbano

de carga.

Os diferentes objetivos e perspectivas das partes de interesses sdo essenciais para definir a
melhor gestdo de logistica urbana. Aqueles que enviam e transportam mercadorias sao
destacados como duas das principais partes, bem como, os consumidores e gestores.

(Taniguchi, Thompson e Yamada, 2012).

No entanto, quando se trata especificamente do cendrio logistico das cidades brasileiras, vale
ressaltar o despreparo da gestao publica em oferecer uma logistica urbana eficiente, visto que

o poder publico demonstra desconhecer as reais demandas geradas pela populagao.

Quanto a gestdo pelos operadores de carga, Carvalho et al. (2019) ressaltam que os centros de
distribuicdo podem ser instalados com o intuito de tornar o transporte de carga mais eficiente.
Para Allen et al. (2017), os centros de distribuicdo podem ser descritos como sendo um
estabelecimento logistico inserido em areas urbanas, sendo seu principal objetivo estruturar o
fluxo de mercadorias, minimizando dessa forma, os impactos negativos no meio ambiente
bem como os problemas relacionados ao transito nas areas urbanas. Vieira et al. (2016)

ressalta que a existéncia de fatores que afetam diretamente no desempenho logistico das



empresas envolvidas, além de tornar a operagdo logistica ineficiente devido a diversos
aspectos, como a alta variedade de veiculos utilizados para a mobilidade de cargas.

No entanto, no decorrer dos anos pode-se notar que a gestdo do transporte urbano de carga
tem se tornado cada vez mais complexa (Stathopoulos, 2011) tanto para os gestores publicos
quanto para os operadores de carga. O crescimento irregular das cidades tem afetado
diretamente o fluxo de pessoas e veiculos, tornando o processo logistico ainda mais
desafiador para aqueles responsaveis pelo planejamento urbano (Deblanc, 2007). Nesse
contexto, pode-se destacar alguns fatores que influenciam a logistica de carga urbana, onde

existem fatores que influenciam positivamente e outros afetam negativamente.

2.2 Fatores que influenciam a distribuicdo de carga.

Oliveira et al. (2018) caracterizam os problemas relacionados a logistica urbana como sendo
um bloqueio para o bom desenvolvimento de centros urbanos. O aumento da poluigdo,
congestionamento e risco de acidentes sdo alguns dos impactos negativos gerados por
problemas logisticos. Estes, devidos aos impactos citados, afetam de forma negativa a
qualidade de vida da populagdo. Além disso, de acordo com Vieira et al. (2015), o
crescimento descontrolado de grandes cidades interfere diretamente na eficidcia da
movimentacdo de cargas. Os autores ainda destacam os seguintes fatores como sendo
influéncias diretas na logistica de grandes centros. Sao eles: medidas regulatérias; problemas

logisticos; colaboragao na entrega de mercadorias; aspectos ambientais; riscos.

2.2.1 Medidas Regulatorias
Com o intuito de monitorar e¢ tornar o transito mais eficiente, as autoridades publicas
implementam medidas regulatorias (Vieira et al., 2015). Ao implementar medidas
regulatorias, além de ajudar no controle do transito de veiculos nas cidades em que sdo
aplicadas, é possivel impactar diretamente na reducdo de congestionamento e polui¢ao (Russo
e Comi, 2010). A introducdo das medidas mitigadoras dessas restrigdes € incentivada pela
escassez de infraestrutura urbana (Bontempo et al., 2014). De acordo com Allen et al., (2008)
¢ de extrema importancia que as autoridades publicas responsaveis pela implementacdo das
medidas regulatdrias certifiquem-se que as regulamentagdes impostas estejam alinhadas com

as demais medidas existentes em outros setores urbanos.



Em diversas cidades do Brasil, os gestores publicos tém implementado restricdes sem
considerar as informag¢des e dados locais ou que historicamente interferem negativamente no
transporte urbano de carga (Dias et al., 2018). Para que o planejamento de mobilidade seja
implementado com eficiéncia, ¢ fundamental obter as informagdes sobre a realidade da
distribuicdo de carga da cidade onde as medidas serdo implementadas (Dias et al., 2018).
Além disso, € necessario que as autoridades garantam que todos os envolvidos sejam
devidamente informados sobre a inclusdo e alteracdo das medidas em questdo. Entre as
estratégias utilizadas pela gestdo publica, podemos destacar a evolucao da sinalizagdo nas vias
urbanas, medidas regulatorias de carga/descarga de veiculos, garantia de infraestrutura

eficiente, bem como cobranga de taxa para uso das estradas (Allen et al., 2008).

Segundo Bontempo et al. (2014), as medidas que regulamentam e restringem a circulagdo de
veiculos nas cidades brasileiras tém se tornado cada vez mais constantes, devido a populagao
que se apresenta em continuo crescimento. As restri¢des sdo aplicadas pelas autoridades com
a finalidade impor uma limitagdo em determinados territorios, assim como periodos
especificos. Tais limitagdes sdo aplicadas para certos tipos de veiculos (Dias et al., 2018),
também com o intuito de garantir que as mercadorias cheguem aos locais de destino (Quak,

2015).

Deblanc (2005) apresenta algumas solugdes regulamentares relacionadas a logistica de
mercadorias em centros urbanos, entre elas estdo: (1) Peddgio urbano; (2) Regulamentagdo de

areas para carga e descarga; (3) Restri¢ao de circulagdo.

° Pedagio Urbano

Barczak e Duarte (2012) destacam que uma das formas mais eficientes de provocar uma
mudanga na maneira como a sociedade lida com as questdes ambientais ¢ definindo medidas
econdmicas-fiscais, onde ¢ cobrado da populagdo determinadas taxas. Sendo assim, o pedagio
¢ caracterizado como uma das principais medidas financeiras adotadas pela gestao de logistica
urbana.

Muiuzuri et al. (2005), descrevem a cobranga de taxas de veiculos ao entrar em determinada

area da cidade como sendo uma forma de interiorizar os custos gerados pelo



congestionamento de trafego. Além disso, o peddgio urbano ¢ imposto como uma alternativa
de cobrar a populagdo pelos efeitos negativos gerados pelo uso das vias em questio (Deblanc,
2007). Vale salientar que, a medida econdomica em destaque possui influéncia direta na
precificagdo do transporte de mercadorias, impactando por consequéncia os custos dos

produtos. (Russo e Comi, 2010)

° Regulamentacao de areas para carga e descarga

Um dos problemas identificados na operacdo de logistica de mercadorias em areas urbanas
estd relacionado a localizagdo de estacionamentos e areas de carga/descarga de veiculos
(Allen et a., 2008). A determinacdo da area permitida para estacionamento ¢ delimitada
através de placas sinalizadoras, onde ¢ especificado o periodo permitido para a utilizacao do
espaco (Deblan, 2005). E de responsabilidade do municipio estabelecer, regularizar e
fiscalizar tais locais (Brasil, 1997). De acordo com Oliveira et al, (2019) a dificuldade para
encontrar locais regulamentados nos centros urbanos ¢ intensificada devido a existéncia de
elementos que impedem a utilizagdo completa da area de estacionamento, como, por exemplo,
espacos arborizados ou com a existéncia de postes que dificultam os veiculos de abrirem as
portas. Iwan et al, destacam que a regularizagdo de locais especificos para carga e descarga,
facilita a logistica urbana por pelo fato de agilizar o tempo para estacionar, além de evitar

congestionamento de veiculos que estacionam em locais nao regularizados.

) Restri¢ao de circulagdo

E habitual dos gestores publicos implementar politicas que limitem a circulagio de veiculos
em determinados horarios e areas dos grandes centros urbanos (Deblanc, 2005). Os intervalos
limitados ocorrem principalmente nos horarios de maior movimentagao das vias, ou seja, no
come¢o da manha e fim da tarde. O intuito dessa medida ¢ evitar que diferentes usuarios das
vias - transportadores de mercadorias e proprietarios de veiculos para trabalho e lazer -
coincidam em hordarios equivalentes. Mas, em contraponto, essa medida afeta diretamente a
logistica de mercadoria, pois a restricdo de circulagdo em determinados horarios aumenta o
tempo das entregas. Um ponto positivo da implementacdo da medida em questao ¢ o aumento
da confiabilidade de entrega, visto que os agentes conseguem prever melhor o periodo de

ocorréncia das entregas (Mifiuzuri et al., 2005).



De acordo com Toralles e Paulitsch (2010), os rodizios de veiculos (de acordo com a placa)
sdo um tipo de restri¢do de circulagdo implementada na cidade de Sao Paulo principalmente
nos horarios de pico. Além de contribuir para a diminui¢ao da poluicao, esse tipo de restricao

também visa a melhoria da trafegabilidade (Toralles e Paulitsch, 2010).

Em relacdo as especificacdes sobre restrigdes, o Instituto Brasileiro de Transporte de Carga -
IBTC, apresenta informacdes sobre 3 tipos de restricdes aplicadas nas cidades da RMSP,
sendo elas:
- Zona de Maxima Restricdo de Circulacdo (ZMRC): onde tais cidades possuem, em
todas as ruas, restri¢gdes de tamanho ou peso de veiculos de cargas.
- Vias Estruturais Restritas (VER): onde vias especificas ficam restritas a circulacao de
veiculos pesados em determinada hora do dia (geralmente picos).
- Rodizio: onde o transito ¢ aliviado através de restricdo de determinados veiculos (de

acordo com a placa) em horarios de pico.

O resumo das restrigdes pode ser observado no Apéndice 9.

2.2.2 Problemas Logisticos
No Brasil, diversas cidades precisam lidar com problemas relacionados a falta de gestao de
transporte, impactando negativamente na logistica de mercadorias e pessoas (Oliveira et al.,
2018). Existem alguns fatores ligados a entrega e transporte de mercadoria em centros
urbanos que afetam diretamente a eficiéncia do trabalho de empresas que atuam nas
megacidades (Dias et al., 2005). A problematica em questdo tem se destacado como um
desafio para pesquisadores, gestores publicos e urbanistas situados em um cenario onde
veiculos particulares estdo sendo cada vez mais utilizados e a demanda por entrega evoluindo

(Oliveira et al., 2018).

Para diminuir os problemas citados, os prestadores de servicos logisticos (Logistics Service
Providers - LSPs) procuram tornar a distribuicdo mais eficiente, aprimorando as rotas com a
utilizacdo de diferentes veiculos, utilizando recursos que reduzem as emissdes e atualizando a

tecnologia para dados eletronicos. (Dias et al., 2005)



Os centros de consolidacdo urbana (Urban Consolidation Centers - UCCs) sdo descritos por
Allen et al. (2012), como sendo instalagdes logisticas que servem de apoio ao transporte de
carga com o intuito de reduzir os problemas de trafego de veiculos, bem como as emissdes de
gases poluentes. Na maioria das vezes os UCCs sdo utilizados para atender toda ou uma parte

de determinada area urbana. (Isa et al., 2021)

Os UCCs geralmente estdo localizados em regides proximas a area geografica que ira receber
a distribuigdo, seja esse local o centro da cidade ou até mesmo um local mais especifico como
centros comerciais e aeroportos. A ideia da utilizagdo dos UCCs ¢ impedir que veiculos de
cargas, carregados de forma irregular, realizem entregas em areas urbanas, reduzindo dessa
forma o trafego desses veiculos. Com o aumento da capacidade de carga dos veiculos torna-se
possivel maximizar o atendimento dos clientes utilizando menos viagens, reduzindo assim o

congestionamento (Isa et al., 2021).

Allen et al. (2012) apresenta 3 categorias de UCC, sendo elas:

- UCCs que atendem a totalidade ou parte de uma area urbana:
relacionados ao fornecimento de produtos de varejo, produtos de escritorio e
alimentos para restaurantes. Geralmente atendem locais que possuem ruas mais
estreitas € com caracteristica domiciliar, podendo gerar problemas como
congestionamento, escassez de estacionamento, aumento de poluicdo e
restricdo de tempo de acesso. De acordo com Browne et al. (2005), os
varejistas pequenos costumam causar um grande impacto na logistica urbana,
visto que preferem trabalhar com pequenas e multiplas cargas, aumentando a
busca por estacionamentos.

- UCCs que atendem grandes dreas com um unico proprietario: geralmente
ligados ao atendimento de um ou alguns locais grandes que podem ser
aeroportos, hospitais. O uso desse tipo de UCCs estd associado aos interesses
de proprietarios de grandes espagos, como aeroportos € shopping centers, de
maximizar o perimetro através da diminuicdo de setores destinados para

armazenamento.



- UCCs de projetos de construcdo: usados para agrupar materiais de
constru¢do destinados a grandes projetos de construcdo. Esse tipo de UCCs,
pode ser implementado para atender um ou varios projetos sendo mantido até o
fim do projeto ou atender novos empreendimentos conforme sejam

estabelecidos.

Em relagdo aos veiculos utilizados durante a logistica de mercadorias, Browne et al., (2005)
salientam que pode existir variagdo de tamanho dependendo das necessidades das entregas.
Moreira (2012) ressalta que o aumento da utilizagdo de veiculos com capacidade reduzida de
carga pode ser considerado um problema para o meio ambiente além de ser uma agravante
para o fluxo do transito, gerando congestionamento. Lembrando que as questdes ambientais
tém sido cada vez mais destacadas pela sociedade, sendo um problema que precisa ser sanado.
Esses e outros problemas podem ser reduzidos através da consolidacdo de mercadorias em

veiculos com maiores taxas de ocupacdo (Allen et al., 2012).

Hé ainda alguns problemas gerados pelas imposi¢des dos varejistas que fazem exigéncias
relacionadas a frequéncia, tamanho e tempo de entrega, bem como tamanho do veiculo (Lu,
2003). Ressalta-se que estabelecimentos de grande porte acabam optando por utilizar veiculos
grandes com o intuito de diminuir o nimero de viagens. Enquanto os pequenos varejistas
acabam fazendo pequenas e variadas entregas, aumentando a procura por estacionamentos e

tempo para finalizar a operagao.

Em relacdo ao tempo de carga e descarga, Allen et al. (2008) destacam que as agdes de carga
e descarga afetam diretamente na determinagdo das restricdes de janela de tempo. Além disso,
uma das maiores dificuldades dos operadores logisticos ¢ encontrar um local devidamente
regulamentado para estacionar os veiculos nos momentos de carga e descarga (Oliveira et al.,
2011). Para Allen et al., (2000), o tempo destinado para operagdes de carga e descarga
aumenta quando os operadores logisticos ndo encontram locais adequados para concluir o

processo, sendo necessarios estacionar em locais que atrapalham os demais usuarios das vias.

De acordo com Deblanc (2018), as operacdes logisticas em horarios de pico acabam

sobrecarregando as atividades, visto que se perde muito tempo no transito congestionado, bem



como procurando vagas para estacionar. Holguin et al. (2005) afirmam que uma alternativa
para mitigar os problemas destacados ¢ a implementacdo de entregas noturnas, reduzindo os
custos da operagdo e com probabilidades reais de aumentar a eficiéncia do processo de
entregas. (Furquim et al., 2020). Algumas cidades comegaram a incluir nos planos de gestdo
logistica a entrega noturna, porém essa medida exige maior investimento em seguranga €

colaboragdo dos agentes publicos envolvidos na gestdo (Dias et al., 2020).

Segundo Deblanc (2018), os transportadores, ao aderirem as entregas noturnas, constataram
eficdcia nas atividades, visto que realizaram mais entregas em menos tempo e reduziram os
custos das entregas. Além disso, apontaram também maior facilidade para encontrar vagas

para carga e descarga e reducdo de estresse e maior seguranga nas entregas.

2.2.3 Colaboracao na entrega de mercadorias
Deblanc et al. (2018) enfatizam que para diminuir o impacto das externalidades existentes na
distribuicao de mercadorias ¢ de extrema importancia a integragao entre os diferentes agentes
que atuam na logistica urbana, sendo eles: (1) embarcadores, responsaveis por enviar
mercadorias para empresas e pessoas, buscando melhorar o atendimento ao cliente; (2)
clientes, que recebem as mercadorias que geralmente priorizam entregas confidveis e ageis
que maximizem seus estoques internos; (3) prestadores de servigos logisticos, responsaveis
pela integracdo entre cliente e embarcadores utilizando veiculos com altas capacidades com a
finalidade de realizar o maximo de entregas com o menor custo e tempo possiveis; (4)
populacao local, que residem ou trabalham na cidade e estimulam a economia local, buscando
adquirir produtos em locais de facil acesso evitando ao maximo transito e polui¢cdo do ar e
sonora; (5) administragdo publica, que buscam atender as demandas destacadas acima, tendo
como foco o desenvolvimento econdmico da cidade, diminuicdo do congestionamento e
preservacdo do meio ambiente, sendo responsaveis pela constituicao e fiscalizagdo dos plano

de mobilidade urbana.

O bom desempenho das operacdes logisticas tem sido um desafio para as autoridades,

populagdo, transportadores e demais envolvidos (Oliveira, 2013), sendo de extrema



importancia a colaboragdo e participacdo frequente de todos agentes envolvidos (Furquim,
2020).

2.2.4 Aspectos ambientais
De acordo com Taniguchi et al.,, (2012) o aumento do congestionamento gerado pelos
proprietarios de veiculos e transportadores de mercadorias tem gerado preocupagdes
referentes as questdes ambientais, visto que a operagdo logistica afeta diretamente o meio
ambiente. Os autores também ressaltam a necessidade de promover um transporte consciente

que considere de forma eficaz aspectos ambientais como ruidos, polui¢do do ar e vibragdes.

Emissdes de gases poluentes como dioxido de carbono, utilizagdo de combustiveis fosseis ndo
renovaveis, e residuos como pneus e petroleos sdo alguns dos fatores que impactam

diretamente no meio ambiente (Allen, 2007).

Considerando os pontos em destaque, ¢ importante identificar quais fatores precisam ser
reduzidos e de que forma as operacdes logisticas podem ser alteradas para diminuir esses
impactos (Allen et al., 2000). Por exemplo, de acordo com Cravito et al. (2013), o

congestionamento tem relacdo direta com o aumento de emissao de poluentes.

Barkzak e Duarte (2012) apresentam 5 medidas que geram impactos positivos na redugao dos
impactos ambientais causados pelas atividades logisticas. Sendo econdmicos, fiscais e
financeiros, regulatorias, informacao, gestdo urbana e tecnologia. Com o passar do tempo, a
implementagdo de regulatorios e novas tecnologias tem promovido avangos importantes no

que tange as atividades de operagdes logisticas (Holguin, 2017).

O crescimento de viagens colabora para diretamente para aumento de emissao de gases, visto
que grande parte dos veiculos sdo movidos por combustiveis fosseis. Em diversas cidades do
Brasil ainda ¢ comum encontrar veiculos antigos que ndo possuem controle de emissao de
gases poluentes que sdao responsaveis por gerar diversos problemas, inclusive de saude
(Ewbank et al., 2020). As regulamentacdes relacionadas as atividades de carga e descarga sdo
medidas que reduzem o congestionamento, visto que os transportadores conseguem estacionar

os veiculos em locais apropriados (Iwan, 2017).



2.2.5 Riscos
Browne (2012) destaca alguns fatores que causam impactos negativos causados pelo
transporte urbano de mercadorias, entre eles: congestionamento, poluicao do ar, emissoes de
gases de efeito estufa, disturbios de ruido e seguranca. Estes e demais fatores como acidente
de transito, uso de recursos poluentes e roubo de carga, além de afetar o transporte de

mercadoria, também impactam a mobilidade urbana e habitabilidade dos centros urbanos

(Ewbank et al., 2020).

De acordo com Vieira et.al., (2015), enchentes, greves e manifestagdes sdo questdes que
dificultam o acesso as vias e por isso podem ser consideradas questdes de risco para a
mobilidade urbana. Em grandes cidades, dias de muita chuva geram quilometros de

congestionamentos dificultando a circulacao fluida dos veiculos pelas vias.

A problematica do roubo de carga tem afetado o mundo todo, Justos (2012) ressalta que o
Brasil se destaca como sendo um dos paises com maior risco a seguranca da carga. Para as
empresas responsaveis pelo transporte de carga, a seguranga passou a ser um fator de extrema
importincia, com isso 0s custos para garantir entregas seguras assumiram uma propor¢ao
significativa da despesa desse setor. Entre os gastos destacam-se: contratagdo de seguro,

rastreamento de caminhdes e escolta de veiculos (Portugal, 2011).

Justos (2012) afirma que os roubos de carga geralmente ocorrem quando assaltantes
preparados encontram caminhdes, com mercadorias, estacionados em locais mais afastados.
Guerin et al., (2021) ressaltam que além de aumentar o custo de transporte, os roubos de carga

também diminuem o bem-estar da populagao.

Para Browne (2012), as consequéncias decorrentes dos acidentes de transito estdo inseridas
nos diversos fatores que impactam o transporte rodoviario. Além de relacionar o total de
quilometros percorrido pelos veiculos com acidentes de transito, o autor também relaciona
esse fator com o congestionamento, emissao de gases polui¢do do ar e sonora. As relagdes

descritas por Browne (2012) podem ser analisadas na Figura 1.
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Figura 1: Relacdo entre caracteristicas e impactos negativos do transporte urbano de mercadorias

Fonte: Browne (2012)

2.3. Influéncia na logistica urbana do comportamento das diferentes partes

associadas ao transporte urbano de cargas.

Existem diversos agentes que se associam aos problemas de logistica urbana, sendo
necessario ter conhecimento do comportamento ¢ relevancia de todos envolvidos. Porém, nao
sdo muitos os estudos que levam em consideracdo a atuagdo desses stakeholders. (Taniguchi e
Tamagawa, 2005). Passo et al. (2012) enfatizam que para uma boa gestdo da area de
transportes, ¢ necessario o didlogo eficiente entre diferentes atores do setor, com a finalidade
de implementar medidas logisticas compativeis com a cultura, politica e especificidades
sociais e econdmicas. E, de acordo com Munuzuri et al. (2005), a comunicagdo entre as partes
pode ser seguida de campanhas de sensibilizacdo, com o intuito de envolver os residentes nas

questoes relacionadas ao transporte de mercadorias.

Taniguchi e Tamagawa (2005) consideram cinco diferentes agentes envolvidos no transporte
urbano de carga, sendo eles: (a) administradores, (b) moradores, (c) embarcadores, (d)
transportadores de carga e (e) operadores de vias urbanas. Os autores ressaltam que os

stakeholders em destaque agem a partir dos critérios por eles definidos, a fim de avaliar os



efeitos gerados pelas medidas de logistica urbana e assim atingir os proprios objetivos.
Considerando a individualidade na gestdo dos stakeholders, Vieira et.al., (2015) destacam a
falta de colaboragdo entre as partes interessadas, como sendo uma fragilidade das operagdes
logisticas das grandes cidades. Ainda sobre os principais agentes interessados na logistica
urbana das suas respectivas cidades, Taniguchi e Tamagawa (2005) destacam as diferentes

atribuicdes e objetivos dos envolvidos.

(a) Administradores: responsaveis pela revitalizagcdo das cidades e desenvolvimento de um
sistema de transporte sustentdvel, considerando os aspectos econdmicos e ambientais da
regido (Taniguchi e Tamagawa, 2005). As estratégias que devem ser utilizadas pela gestdo
publica incluem fatores como melhorias na sinalizacdo, elaboracdo e fiscalizagdo de
regulamentos de carga e descarga, gerenciamento de trafego, desenvolvimento de

infraestrutura, tarifacdo de estradas e entre outros (Allen, 2018).

(b) moradores: possuem como objetivo “garantir um bom ambiente de vida”. Para isso,
precisam diminuir os impactos negativos no meio ambiente (Taniguchi e Tamagawa, 2005),

decorrentes das operagdes de transporte de carga.

(c) embarcadores: precisam garantir que as entregas sejam finalizadas dentro do tempo
planejado, para isso cobram multas aos transportadores caso eles atrasem (Taniguchi e
Tamagawa, 2005), além disso, também buscam diminuir os custos envolvidos na operagao

(Taniguchi e Thompson, 2012).

(d) transportadores: sdo responsaveis pelo planejamento do cronograma e operagdo das
entregas (Taniguchi e Tamagawa, 2005), sendo assim, precisam garantir que as mercadorias

serdo entregues dentro da janela de tempo (Taniguchi e Thompson, 2012).

(e) operadores: visam o aumento da receita de pedagio, dessa forma, sdo possuem a
responsabilidade de efetuar e receber as tarifas dos transportadores de carga (Taniguchi e

Tamagawa, 2005).



As relagdes entre os principais agentes de operacdes de logistica urbana podem ser observadas

na Figura 2.
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Figura 2: Agentes da logistica urbana e suas relagoes.
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Fonte: Taniguchi e Tamagawa (2005)

Para Furquim (2020), descrever as percepcoes dos stakeholders associados aos desafios da
gestao de operacdes logisticas ¢ imprescindivel para auxiliar o conhecimento de decisdes das
autoridades publicas, a fim de implementar medidas eficientes para o desenvolvimento de

diferentes cidades.

Taniguchi ¢ Tamagawa (2005) destacam, na Figura 3, a integragdo entre os stakeholders
envolvidos na logistica urbana. De acordo com a figura, temos as seguintes ligacdes: (1): se os
transportadores atrasam, os empregadores cobram multa; (2): os veiculos utilizados pelos
transportadores emitem gases poluentes que afetam os moradores. Bontempo et al. (2014),
salientam que as reclamagdes mais frequentes dos residentes sdo relacionadas ao transito,
ruidos e seguranca da cidade. Sendo assim, temos na Figura 3 a integracdo (3): quando se
sentem afetados pelas operagdes de transporte de carga, os moradores reclamam para as

autoridades; (4) os administradores implementam medidas regulatérias que afetam o



transporte de carga. Os operadores das vias de trafego implementam tarifas por utilizacdo das

vias, (5) afetando os transportadores (Taniguchi e Tamagawa, 2005).

De acordo com Dias (2020), a falta de interlocucao entre os stakeholders pode ser identificada
no Brasil, visto que grande parte das cidades ndo consulta ou compartilha informagdes sobre
mobilidade com os stakeholders envolvidos, fator que contribui diretamente para um Plano de
Mobilidade Urbana ineficiente. O autor ainda ressalta que as autoridades publicas parecem
dar mais importancia ao transporte de passageiros, quando comparamos com as medidas

associadas ao transporte urbano de carga.

Munuzuri (2005) destaca que algumas medidas implementadas pela administragdo da cidade
podem trazer beneficios para determinados grupos de agentes, mas acabam afetando outros.
Dessa forma, os gestores publicos possuem um desafio: desenvolver solu¢des que tragam
melhorias para o transporte de carga e ao mesmo tempo atenda as expectativas dos

stakeholders envolvidos.

3. METODOLOGIA

O trabalho em questdo possui o objetivo de desenvolver um banco de dados que sirva de
suporte para que os gestores publicos e demais stakeholders, dessa forma serdo apresentadas

nessa sessao as etapas necessarias para implementacao do banco de dados.

Elmasri e Navathe (2005) apresentam uma definicdo genérica de banco de dados, sendo estes
um conjunto de dados que possuem alguma relagdo entre si. O uso dos bancos de dados, bem
como, dos métodos atrelados a eles, tem revolucionado boa parte dos setores onde

identifica-se a presenga da tecnologia.

O banco de dados presente neste trabalho foi elaborado a partir da metodologia de pesquisa

dividida em 4 etapas, como pode-se observar na Figura 3.
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Figura 3: Etapas da Metodologia

Fonte: Elaborada pelo autor

A Etapa 1 (Analise de Requisitos) ¢ realizada com a finalidade de identificar os objetivos da
constru¢do do banco de dados, bem como definir as expectativas e necessidades do usuario. A
partir das informagdes obtidas a partir da Etapa 1, inicia-se o Modelo Conceitual (Etapa 2),
este, registra quais dados estdo presentes na implementacdo. Em seguida, ap6s finalizar as
etapas anteriores, tem-se condigdes de iniciar o Modelo Logico (Etapa 3). Nesta fase,
descreve-se de forma logica as informagdes contidas no Modelo Conceitual. Vale ressaltar que
essa descricdo ¢ realizada considerando as especificagdes do sistema de gerenciamento de
banco de dados (SGBD). Seguindo, chegamos a tltima Etapa (Modelo Fisico) onde o Modelo

Logico ¢ implementado por meio da linguagem SQL. Para a elaboracao do banco de dados

em questao foi utilizado o Access como SGBD.

3.1 Analise de requisitos (Etapa 1)
A relacdo existente entre os diversos agentes nas operagoes logisticas foi a razao determinante
para a criacdo do banco de dados presente neste trabalho. Os fatores que impactam o
transporte urbano foram apresentados no presente trabalho a partir de 5 categorias, sendo elas:
medidas regulatdrias, problemas logisticos, colaboragdo na entrega de mercadorias, aspectos
ambientais e riscos. Tais categorias estdo diretamente relacionadas com as agdes executadas
pelos stakeholders que agem no transporte urbano de carga. Considerando essas questdes,
pode-se afirmar que a constru¢do do banco de dados ird facilitar os processos relacionados a
logistica urbana para os agentes envolvidos, visto que eles poderdo analisar melhor o processo

e com isso melhorar a operagdo através da redugao de imprevistos.



A partir dos textos revisados, identifica-se os stakeholders através de 5 grupos: (a)
administradores, (b) moradores, (c) embarcadores, (d) transportadores de carga e (e)
operadores de vias urbanas. Sabendo que os stakeholders possuem diferentes necessidades,
eles podem utilizar o banco de dados de acordo com seus respectivos interesses. Além disso,
consegue-se entender melhor como os diferentes agentes se relacionam e interferem nas

operagdes logisticas.

Os administradores possuem como objetivo fazer a gestdo das operagdes logisticas, dessa
forma, o banco de dados pode ajuda-lo no entendimento do processo como um todo, onde eles
poderdo identificar possiveis gargalos do processo, além de adquirirem conhecimento que
auxilie no desenvolvimento das estratégias a serem utilizadas para melhoria do processo. Por
intermédio do banco de dados, os responsaveis pela gestao publica poderdao, por exemplo,
identificar como as cidades se relacionam com as externalidades e restri¢des, e assim definir
as melhores politicas publicas relacionadas a mobilidade urbana. Assim como as informagdes
sobre a infraestrutura das cidades podem indicar quais locais precisam de melhorias com

determinada prioridade.

O maior interesse dos moradores esta relacionado a garantia de qualidade de vida, sendo
assim, com o uso do banco de dados os mesmos podem ter uma melhor visibilidade do
funcionamento das operacdes logisticas no local onde residem. Fatores como:
congestionamento, nivel de poluicdo, ocorréncia de acidentes e roubos poderdo ser
identificados no banco de dados, podendo influenciar diretamente na escolha de rotas de
transito e com isso diminuir possiveis impactos negativos, como contato com polui¢do, tempo

€xcessivo no transito, entre outros.

Os embarcadores e transportadores possuem interesses semelhantes. Ambos precisam garantir
que as entregas sejam finalizadas dentro do tempo planejado com seguranca e eficiéncia.
Dessa forma, o banco de dados pode auxiliar tais stakeholders a identificar as rotas com
numero elevado de restricdes, a fim de aprimorar a operagdo. Outro fator que pode ser
identificado pelos agentes em questdo ¢ a incidéncia de roubo de carga em determinada
regido, tornando possivel prever a melhor rota para efetuar o processo. Em suma, por meio do

banco de dados tanto embarcadores, quanto transportadores poderdo elevar a eficacia do



transporte de carga. Os operadores de vias expressas, tém como objetivo efetuar a cobranga de
tarifas pelo uso das estradas, com o banco de dados eles poderdo visualizar melhor o fluxo de

carga nas respectivas estradas, e assim efetuar as cobrangas de forma mais assertiva.

Atualmente, 39 municipios, que podem ser observados na Figura 4, compdem a Regido
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP), que por sua vez ¢ considerada a maior metrépole do
Pais. A RMSP possui uma populagdo de cerca de 22 milhdes e uma area de 7944km?. Quando
se trata de fluxo de carga, a cidade de Sao se destaca devido a movimentacao intensa de
veiculos que circulam durante todo dia. Juntos, os municipios da RMSP representam 18% do

Produto Interno Regional Bruto (PIB) do Brasil (Vieira et al., 2015).

R i : Populacdo PIB (20 .13}
Municipio Area (km®) E {em mil
reais)
1 Aruja 96,11 2 874 464
2 Baruern 53,69 44 118 662
3 Biritiba Mirim 31741 569093
4 Caileiras 2815 637
5 Cajamar 8728427
<] Carapicuiba 5214112
7 Cotia o BE3 054
8 Diadema 13 428 069
9 Embu 8 106 437
10 Embu-Guacn 266 632
11 Ferraz de Vasconcelos 2 392 684
12 Francizco Morato 1221 496
3 Franco da Rocha 2326 997
14 Guararems 1 686 245
5 Guarulhoz 1404 694 40 3073 242
1a Itapecerica da Semra 178 574 3138 220
17 Ttapevi 244 131 8 506 280
18 Itaquaquecetuba 379082 5 060 802
19 Jandira 1277 2907 439
20 Juquitiba 31 844
21 Mainipord 103 g45
22 MMaua 481 72
23 Mogi das Cruzes 433 587
24 Osasco TOL 428
25 Pirzpora do Bom Jezus 19453
26 Pod 119221
27 Ribeiréio Pires 125 238
28 Rio Grande da Semra 32 009
29 Salesopoliz 17 363
30 Santa Izabel 58 529
31 Santana do Pamaibsa 145 073
32 Santo André 723 889
33 S&o Bemardo do Campo 240 574
34 Sdp Caetano do Sul 162 763
35 Sd0 Lowrengo da Serra Suzano 16127
ElS Zdo Paule
37 Suzano
38 Tabodo da Serra
39 Wargem Grande Pau

Figura 4: Municipios da RMSP
Fonte: IBGE



Os municipios em questdo possuem suas peculiaridades e maneiras de lidar com as operagdes
logisticas. A estrutura da cidade, fluxo de carga e forma como ¢ realizado a gestdo do
transporte de carga urbana afetam diretamente nos impactos gerados por cada regido. Outros
fatores como, tamanho da populagdo, existéncia de um Plano de Mobilidade Urbano
(PlanMob) e gestdo do meio ambiente também no desenvolvimento da logistica urbana das

cidades.

3.2 Modelo Conceitual (Etapa 2)
A Etapa 2 para a constru¢do do banco de dados consiste na elaboragdo do Modelo Conceitual.
De acordo com Heuser (1998), o modelo conceitual tem o objetivo de descrever a estrutura do
banco de dados. A técnica utilizada nessa fase é conhecida como Diagrama de Entidade-
Relacionamento (DER). Os elementos centrais existentes no Modelo conceitual sdo descritos
como: entidade, relacionamento, atributo, especializacdo e cardinalidades. O Modelo ¢
apresentado de forma visual por meio das notacdes graficas determinadas para cada

componente.

O esquema produzido na fase em questdo, geralmente estd inserido em um modelo
independente do SGBD, sendo assim mais faceis de serem compreendidos. A descri¢do por
meio de diagramas ¢ uma excelente forma de facilitar a comunicagdo entre usudrios e
projetistas do banco de dados. Os simbolos e seus respectivos significados podem ser

analisados na Figura 5.
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Conjunto de objetos onde estardo armazenadas as informagdes do banco de dados. Sua
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Conjunto de associagio entre doas entidades. Representado por um losange, lizado por linhas aos
retangulos (entidades).
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diferenciam uma ocorréncia da entidade das demais ocorrénciaz da mesma entidade.

Permite atribuir particularidades para um subconjunto das ocorréneias de uma entidade

Figura 5: Componentes do Modelo Entidade-Relacionamento

Fonte: Adaptado de Heuser (1998)

3.3 Modelo Logico (Etapa 3)

A partir do Modelo Conceitual, consegue-se transformar as informagdes em um Modelo
Loégico. De acordo com Heuser (1998), essa fase ¢ realizada em um SGBD, onde tem-se um
maior detalhamento da implementa¢do dos dados Heuser (1998). A implementacdo de um
SGBD traz diversos beneficios para o processo em que ¢ aplicado, entre eles, reducdo de
custo, melhor controle e seguranca da operagdao. Além disso, a utilizagdo do SGBD deixa o

acesso aos dados mais acessiveis (Elmasri e Navathe, 2006).

A construcdo do banco de dados deste trabalho sera realizada em um SGBD relacional. A
implementagdo come¢a com a traducdo das entidades em tabelas, onde cada atributo da
entidade ¢ transformado em coluna da tabela. Nesse tipo de banco de dados tem-se pelo

menos trés tipos de chaves: a chave primaria, a chave alternativa, a chave estrangeira.

Os atributos identificadores se tornam as colunas que compdem a chave primaria da tabela, os

outros atributos serdo outras colunas. A implementagao de relacionamentos no banco de



dados torna-se possivel, devido a existéncia da chave estrangeira. Dessa forma, essa chave

consiste em representar valores que aparecem como chave primaria em outra tabela.

Regra de implementacao
Tipo de relacionamento Tabela Adicao Fusao

propria coluna tabelas

Relacionamentos 1:1
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01 —_
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110 .
L1 3 &) % v 3
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v

Figura 6: Implementacdo de relacionamentos

Fonte: Heuser (1998)

De acordo com a Figura 6, pode-se analisar que para cada tipo de relacionamento tem-se o
tipo de tabela que deve ser utilizada, além de indicar a necessidade de adi¢do de coluna ou

fusdo de tabelas.

3.4. Modelo Fisico (Fase 4)
Por meio de linguagens computacionais, pode ser feita a armazenagem das informagdes no banco
de dados. Assim, depois de definir o Modelo Logico, a implementagdao do banco de dados pode
ser realizada em qualquer linguagem SQL. O Modelo Fisico ¢ a parte final da construcido do
banco de dados que pode ser executado em diversos programas como o Access, My SQL,
PostgreSQL, entre outros. Para a implementacdo do banco de dados deste trabalho utiliza-se o

Microsoft Access.



Nessa fase, as informagdes sao adicionadas no Access por meio das tabelas que foram elaboradas
na etapa anterior. Sendo assim, sdo definidos os nomes dos campos, tipo de dado e descri¢ao. No
Access também adiciona-se as informagdes sobre os respectivos relacionamentos entre as
entidades. Apos inserir todas as informagdes, o programa consegue fazer a associagao dos dados

através das consultas, formularios ou relatorios.

3.4.1 Coleta de dados
Com a finalidade de explorar e exemplificar o funcionamento do banco de dados, foram
coletados dados para preenchimento das tabelas implementadas no Access. Parte das tabelas
foi elaborada por meio de dados disponiveis nos sites gerenciados pelas secretarias do estado

€ municipios.

No site da CETESB (2019), identifica-se os municipios que compdem a RMSP bem como os
dados referentes ao tamanho e populacio dos mesmos. As informacdes relacionadas aos
galpodes e armazéns logisticos foram retiradas da base de dados do artigo de Leonardo Guerin
(2012). O levantamento sobre a situagdo dos Planos de Mobilidade Urbana de cada cidade,
realizado pelo Ministério do Desenvolvimento Regional, também foi utilizado para
preenchimento das tabelas. Os dados sobre veiculos foram obtidos por meio da portaria 86 do

Denatran (2006).

Em relacao as especificagdes sobre restricoes, os dados foram coletados no site do IBTC
(Instituto Brasileiro de Transporte de Carga), onde encontra-se detalhadamente as
informagdes sobre 3 tipos de restricdes (descritas na se¢do anterior) que podem ser analisadas

no Apéndice 9.

4. RESULTADOS

Os resultados serdo apresentados a partir dos dados obtidos e direcionamentos da
metodologia. Vale ressaltar que a Andlise de Requisitos (Etapa 1) j& foi descrita na se¢do

anterior, sendo assim, tem-se os resultados iniciando na Etapa 2.



4.1. Modelo Conceitual (etapa 2)
O DER foi estruturado a partir das informacdes da Analise de Requisitos (Etapa 1), tornando
possivel visualizar todos os fatores considerados para a elaboragdao do banco de dados, assim
como a relagdo entre os mesmos. Na Figura 7 pode-se identificar as entidades e respectivos

atributos, os relacionamentos ¢ cardinalidades existentes.

————— @ c6d_infra — @ Nire
Cod_Vias —() tipo
—0 Sinalizagao —0 rua nome da empresa
l 0 y | 5
(0,n) ] 0 numero ’
" ——COcep
INFRAESTRUTURA GALPAO bal enni
airro EMPRESA ® )
Oatividade
Cod. Cidad area
o,n) [ ] ocida:iea ® perimetro
6 o Estado ’ Ovpreco 11 ano de fundagdo
ni
€ Regido (1,n) R
CEP content
T ?Tamanhu_Cld .CDd_Carga
Tipo_Carga
(0,n) 1] O Populagio T CARGA &
IO PlanMobs Peso
—O Rua apacidade
{0,n) CIDADE QN Tipo_Viagem ? Tipo_Veiculo
—0 Btiri\:'_o\fagas | (1,1)
contém . - (0,n) @ Placa
(O,n} Dist_Viagem () VEICULO —CO Modelo
(1.1) Num_Entregas () —O 1amanha
RESTchB Tempo_Carga
| I @ Cod _rest {0,n)
- < ' +——@ Cod exter
—O'I'Ipo_rest on contem —| EXTERNALIDADE &0
ante F——Cantd_Ems
Descrigdo_rest
Visual
(0,n) S o Cod_Ext.
’—. Cad Deleg. 0 Tipa_Emis,
Cod_ext Ambientais S Ruido
telefone O— Riscos o pel.
DELEGACIA Cod_Cong.
Cod_ext..
Tipo_risco
Q
Desc._risco

(0,1) ) (0,n)
contém
Data e hora
Qnt

Figura 7: Modelo Conceitual

Fonte: Elaborada pelo autor

4.2 Modelo Laégico (etapa 3)
A partir do Modelo Conceitual, foi possivel implementar o Modelo Logico. Nessa etapa
tem-se a tradu¢do das entidades em tabela, onde seguimos a proposta de um SGBD

desenvolvida por Heuser (1998). Na Figura 8, tem-se a demonstracdo do Modelo Légico.



Figura 8: Modelo Logico

Veiculos Placa, Modelo. Tamanho, Peso, Capacidade, Tipo_Veic Legenda Tabela
Carga Cod_Carga,. Tipo_Carga Entidadade
Transporte Placa. Cod_Carga, CEP. Tipo Viagem. Data, Hordrio, Num_Entregas, Dist Viagem. Tempo Carga Relacionamento
Cidade Cod_Cidade, Cidade. Estado, Regido, Tamanho_Cidade, Pop, PlanMobs

Enderego CEP. Cod_Cidade, Rua, Numero, Bairro, Qtde_Vagas

Restrigao Cod_Resiricdo. Tipo_Restricdo, Descricdo_Restrigio

Restricdes_Endereco CEP, Cod_Restricdes

Empresa CNPJ. nome_empresa, atividade, ano_fundaciio,

Galpao Nire.CNPJ, Cod_Cidade, tipo, Area, Perimetro, Prego

Endereco Galpdo Nire. CEP

Delegacia Cod_Delegacia. Telefone, CEP

Externalidade Cod_Externalidade, Placa, Qtde_Emissao

Ambientais Tipo_Emiss#o, Ruido, Visual

Risco Tipo_FRisco, Descricio_Risco, Cod_delegacia, Data_hora, Qtde_ocorrencias

Congestionamento Cod_Congestionamento

Externalidade_Endereco Cod_Externalidade, CEP, Placa. Qtde_Emissao

Infraestrutura Cod_Infraestrutura. Cond_wias, Sinalizacio

Infra_Enderego CEP. Cod_Infraestrutura

Fonte: Elaborada pelo autor

A chave priméria ¢ aquela que distingue uma tabela de banco de dados relacional, nesse caso,
as primeiras chaves aparecem sublinhadas. J4 a chave estrangeira ¢ uma ou mais colunas de
outra tabela que faz referéncia a chave primaria de uma tabela quando existe relacionamento

entre elas, nesse caso, as chaves estrangeiras aparecem em negrito.

4.3 Modelo Fisico (etapa 4)
Na Etapa 4, utiliza-se o Modelo Légico para fazer a implementa¢ao do banco de dados no
Access. Para comprovar a funcionalidade do modelo, todas as relacdes entre as entidades
foram estabelecidas, mas as consultas foram desenvolvidas para as tabelas em destaque no

Modelo Logico. As relagdes e estrutura do Modelo Fisico podem ser observadas na Figura 9.

Para a elaboragdao dos resultados, as tabelas (inseridas no Apéndice) de Cidade (Al),
Restrigoes (A2), Veiculos (A3), Cargas (AS), Riscos (A6) e Enderecos (A7), foram

preenchidas a partir dos dados coletados, possibilitando assim a elaboragdo das consultas.
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Nas trés primeiras consultas, consegue-se analisar quais municipios possuem restri¢des de
transito, além de visualizar quais dessas cidades possuem Plano de Desenvolvimento Urbano.
Na Figura 10, vemos as cidades que possuem restricio do tipo VER (Vias Estruturais
Restritas), bem como a populagdo, tamanho da cidade e se a mesma possui PlanMob. Nessa

consulta, pode-se constatar que 62% das cidades com restrigdes do tipo VER, possuem

PlanMob.

Figura 10: Consulta 1- Cidades e tipo de Restricao (VER)

Cidade - | Populagdo - Tamanho_Cid -~ PlanMobs - | Tipo Rest -
Aruja 92453 96,11 Ol VER
Caieiras 104044 96,1 L] VER
Cajamar 79034 131,33 Ol VER
Diadema 429550 30,8 VER
Embu 279264 70,39 Ol VER
Guarulhos 1404694 318,68 VER
Itapecerica da Serra 173574 150,87 VER
Itapevi 244131 32,66 Il VER
ltaquaguecetuba 379082 82,61 VER
Maua 481725 61,37 VER
Mogi das Cruzes 455587 712,67 VER
Osasco 701428 64,95 VER
Santana do Parnaiba 145073 179,93 ] VER
S3o Bernardo do Campo 849874 409,48 VER
530 Caetano do Sul 162763 15,33 VER
580 Paulo 12396372 1521,10 VER

Fonte: elaborada pelo autor
Na Figura 11, pode-se analisar a Consulta das cidades que possuem restri¢do do tipo ZMRC
(Zona de Maxima Restricdo de Circulacdo), onde cerca de 71% das cidades em questdo

possuem PlanMob.

Figura 11: Consulta 2 - Cidades ¢ tipo de Restricdo (ZMRC)

Cidade ~  Populagio ~ Tamanheo_Cid ~  PlanMobs ~ | Tipo Rest -
Barueri 267534 65,69 ZMRC
Juquitiba 31844 522,18 O ZMRC
Osasco 701428 64,95 ZMRC
Poa 119221 17,26 O ZMRC
Sdo Paulo 12396372 1521,10 ZMRC
Suzano 303397 206,2 ZMRC
Tabodo da Serra 297528 20,39 ZMRC

Fonte: elaborada pelo autor



A Figura 12 mostra que apenas 3 cidades (Sao Paulo, Osasco e Mairipord) possuem o sistema

de rodizio implementado, sendo que todas elas possuem PlanMobs.

Figura 12: Consulta 3 - Cidades com sistema de Rodizio

Cidade - | Populagdo - Tamanho_Cid -~ | PlanMobs - | Tipo Rest -
Mairipora 103645 320,7 ROD
Sdo Paulo 12396372/1521,10 ROD
Osasco 701428 64,95 ROD

Fonte: elaborada pelo autor

As primeiras consultas realizadas reforcam a importancia de uma boa gestdo da logistica
urbana para implementacao de medidas regulatdrias. Estas medidas tém como objetivo tornar
o transito e as operagdes logisticas mais eficientes, sendo assim, ¢ de extrema importancia que
operadores logisticos e demais envolvidos tenham conhecimento dos locais onde as restri¢cdes
sdo aplicadas. Por meio do banco de dados desenvolvido consegue-se identificar as cidades
que possuem restrigdes, bem como o tipo, hora e dias da semana que elas entram em vigor.

Essas informagdes podem ser observadas na Figura 13.

Figura 13: Consulta 4 - Cidade e Descri¢ao das Restri¢cdes

Cidade + | Tipo_Rest - Descricao_Rest -
Aruja VER Vias Estruturais Restritas 24h todos os dias
Caieiras VER Vias Estruturais Restritas das 08h30 &s 19h - das 00h as 05h todos os dias
Cajamar VER Vias Estruturais Restritas das 07h as 9h - das 11h as 13h - das 16h &s 20h de segunda & sexta
Diadema VER Vias Estruturais Restritas das 06h as 20h de segunda a sabado
Embu VER Vias Estruturais Restritas 24h todos os dias
Guarulhos VER Vias Estruturais Restritas das 08h as 21h de segunda a sabado
Itapecerica da Serra VER Vias Estruturais Restritas das 05h as 21h de segunda a sabado
Itapevi VER Vias Estruturais Restritas das 07h as 9h - das 11h as 13h - das 16h &s 20h de segunda & sexta
Itaguaguecetuba VER Vias Estruturais Restritas das 09h as 20h todos os dias
Maua VER Vias Estruturais Restritas 24h todos os dias
Mogi das Cruzes VER Vias Estruturais Restritas das 10h as 20h todos os dias
Osasco VER Vias Estruturais Restritas das 07h as 9h - das 17h as 19h de segunda a sabado
Santana do Parnaiba VER Vias Estruturais Restritas das 06h as 9h - das 16h as 15h todos os dias
S30 Bernardo do Campo VER Vias Estruturais Restritas das 06:30h as 08:30h - das 17h as 20h segunda & sabado
S8o Caetano do Sul VER Vias Estruturais Restritas das 00:h as 06h - das 08h s 15h - 17h as 24h segunda & sexta
S&o Paulo VER Vias Estruturais Restritas das 05h as 21h
Barueri ZMRC Zona de Méxima Restrigio de Circulagdo das 16h as 20h de segunda 4 sexta
Juguitiba ZMRC Zona de Méxima Restrigdo de Circulagdo 24h segunda & sexta
Pod ZMRC Zona de Méxima Restrigdo de Circulacdo e Vias Estruturais Restritas 24h
Suzano ZMRC Zona de Méxima Restrigdo de Circulagio das 07h &s 21h segunda & sabado
Tabodo da Serra ZMRC Zona de Méxima Restrigdo de Circulagio das 05h &s 21h segunda & sabado
S30 Paulo ZMRC Zona de Méxima Restrigdo de Circulag8o das 05h as 21h de segunda & sabado
Osasco IMRC Zona de Méxima Restrigdo de Circulagio das 05h as 21h segunda & sabado
Mairipord ROD Rodizio das 06h as 20h segunda & sexta
S30 Paulo ROD Rodizio das 07h as 21h de segunda a sexta
Osasco ROD Rodizio das 07h as 21h de segunda a sexta

Fonte: elaborada pelo autor



Por meio da Consulta 5 (Figura 14), pode-se verificar quais viagens pertencentes as tabelas de
Transportes serdo impactadas com as restricdes de acordo com a cidade de coleta ou entrega
de carga. Para essa consulta, os dados exemplificados sdo ficticios, mas ainda assim

consegue-se confirmar a funcionalidade do banco de dados.

Figura 14: Consulta 5 - Transporte x Cidade x Restrigdes

Placa ~ | Tipo_Viager - Cidade - Bairro - Descricao_Rest
RIS-2A56 logistica Mairipora Lavapés Rodizio das 06h as 20h segunda & sexta
AHS-3333 logistica Barueri Jardim Maria Helena Zona de Maxima Restricdo de Circulagio das 16h as 20h de segunda a sexta
HJA-9L50 logistica Guarulhos Jardim Presidente Dutra Vias Estruturais Restritas das 08h s 21h de segunda & sabado
FIN-3K99 logistica Diadema Serraria Vias Estruturais Restritas das 06h as 20h de segunda 3 sabado
LKS-7373 logistica Itaguaguecetuba Jardim Nascente Wias Estruturais Restritas das 09h is 20h todos os dias
SHI-8388 logistica Osasco Padroeira Vias Estruturais Restritas das 07h as 9h - das 17h as 19h de segunda a sabado

Fonte: elaborada pelo autor

Na Figura referente aos dados das Cidades (Apéndice Al), pode-se observar que, das 39
cidades da RMSP, 24 possuem PlanMob, sendo que dessas, 83% possuem mais de 100.000
habitantes. Além disso, na Consulta 6 (Figura 15) tem-se que, das 22 com algum tipo de

restricdo, 68% possuem plano de desenvolvimento.

Figura 15: Consulta 6 - Cidades com Restri¢des

Cidade - | Contar De Restrigbes - | PlanMobs ~
l&ru]a
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Fonte: elaborada pelo autor



No banco de dados em questdo, também consegue-se relacionar informagdes das cidades com
externalidades relacionadas a logistica urbana. A partir de dados ficticios, consegue-se
relacionar as tabelas das Cidades, Riscos (externalidade) e Delegacia. Na Figura 16, podemos

analisar o resultado da Consulta 7.

Figura 16: Consulta 7 - Cidade x Riscos

Cidade - Descricac_Risco ~ | Data_Hora - Qnt_Ocorr - |Cod_Delega -
Sd3o Paulo roubo de carga 09/08/2022 1 222
Sd3o Paulo roubo de carga 19/08/2022 1 333
Sdo Paulo roubo de carga 28/07/2022 2 444

Fonte: elaborada pelo autor

Por meio da Consulta 8 (Figura 17), consegue-se analisar a relacdo entre cidades, galpdes

logisticos e respectivas empresas.

Figura 17: Consulta 8 - Cidades x Galpdes x Empresa

Cidade - PlanMaobs ~ Nire v MNome_Emp v CNFPJ v
Maua 3522514 Veigamed Material Medico e 02.482.618/0001-60
Barueri 3521907 P.H. Car Autopecas LTDA Me  07.081.898/0001-19
S&o Paulo 3522921 Riachuelo Participacoes LTDA. 08.418.947/0001-29
S3o Paulo 3521576 Nova Casa Bahia 5/A 10.757.237/0139-00
Franco da Rocha 3522175 Sapeca Bolsas & Cia 01.944.765/0001-42

Fonte: elaborada pelo autor

Os centros de distribuigdo sao instalagdes de extrema relevancia para as operagdes logisticas,
sendo assim, saber se as cidades onde estdo localizados possuem PlanMobs, ¢ uma
informagdo importante para os stakeholders, visto que, as cidades com planejamento logistico

tornam as operacdes mais eficientes.

De acordo com Dias (2019), a Politica Nacional de Mobilidade Urbana do Brasil determina
que toda cidade com populagdo acima de 20.000 habitantes ¢ obrigada a adotar um Plano de
Mobilidade Urbana. Através dos resultados obtidos neste trabalho, observa-se que cerca de
33% das cidades com mais de 20.000 habitantes ndo possuem Plano de Mobilidade. Além

disso, por meio das consultas, conclui-se que as cidades com menos de 40.000 habitantes nao



possuem PlanMobs. Os resultados apresentados refor¢am a constatagdo que um volume

consideravel de gestores publicos ndo prioriza o planejamento da logistica urbana.

5. CONCLUSAO

O desenvolvimento deste trabalho consistiu na descri¢do detalhada da implementacdo de um
banco de dados que tem como destaque os fatores que influenciam a logistica dos grandes
centros urbanos. O intuito € que, através do banco de dados, possa ficar mais clara a relagao
entre o transporte urbano de cargas e os fatores e também entre os stakeholders envolvidos no

processo.

Além disso, o trabalho desenvolvido pode auxiliar no entendimento dos fatores que impactam
negativamente a logistica urbana, permitindo dessa forma que os usudrios se antecipem aos
impactos e consigam minimizar os riscos e perdas. Vale ressaltar que cada grupo de
stakeholders possui objetivos distintos, dessa forma o banco de dados pode ser usado com a
finalidade de atender as respectivas necessidades. A partir dos resultados obtidos, os
transportadores e operadores logisticos poderao identificar as melhores rotas e horarios para
efetuar o processo. Os gestores publicos podem fazer uso do banco de dados com o intuito de
definir de forma mais assertiva as politicas publicas relacionadas a logistica urbana, suprindo

as necessidades dos moradores.

Como resultados, apresenta-se como as cidades que compdem a RMSP se relacionam com
alguns fatores da logistica urbana, além de pontuar o impacto dos planos de desenvolvimento
na estruturacgdo de restri¢cdes no trafego, reforcando a importancia de uma boa gestdo publica

para as grandes cidades em questao.

De modo geral, pode-se concluir que o modelo apresentado ¢ funcional e cumpriu o objetivo
inicial. O mesmo pode ser replicado para demais regides ou até mesmo considerando outros

fatores, a fim de seguir contribuindo para o aprimoramento de processos logisticos.
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Apéndice A

Cod_Cidade ~

1 Aruja
2 Barueri
3 Biritiba Mirim

4 Caieiras

5 Cajamar

6 Carapicuiba

7 Cotia

8 Diadema

9 Embu
10 Embu-Guagu
11 Ferraz de Vasconcelos

Cidade

12 Francisco Morato

13 Franco da Rocha

14 Guararema

15 Guarulhos

16 Itapecerica da Serra
17 Itapevi

18 Itaguaguecetuba

19 Jandira

20 Juguitiba

21 Mairipord

22 Maud

23 Mogi das Cruzes

24 Osasco

25 Pirapora do Bom Jesus
26 Pod

27 Ribeirdo Pires

28 Rio Grande da Serra
29 Salesdpolis

30 Santa Isabel

31 Santana do Parnaiba
32 Santo André

33 530 Bernardo do Campo
34 530 Caetano do 5ul

35 530 Lourenco da Serra
36 530 Paulo

37 Suzano

38 Tabodo da Serra

39 Vargem Grande Paulista

SP
SP
SP
5P
SP
5P
SP
5P
SP
5P
SP
5P
SP
5P
SP
5P
SP
5P
SP
5P
SP
5P
SP
5P
SP
5P
SP
5P
SP
5P
SP
SP
SP
5P
SP
5P
SP
5P
SP

Al: Tabela Cidades

Estade -~ Regifo - Tamanho_Cid - Populagio -
Leste 96,11 92453
Noroeste 65,69 267534
Leste 317,41 33265
Norte 96,1 104044
Norte 131,33 79034
Noroete 34,97 AD5375
Noroeste 324,01 257882
Sudeste 30,8 429550
Sudoeste 70,39 279264
Sudoeste 155,63 70402
Leste 29,57 198661
Norte 49,07 179372
Norte 133,931 158438
Leste 270,82 30465
Leste 318,68 1404694
Sudoeste 150,87 179574
Noroeste 82,66 244131
Leste 82,61 379082
Noroeste 17,45 127734
Sudoeste 522,18 31844
Norte 320,7 103645
Sudeste 61,87 481725
Leste 712,67 455587
Noroeste 64,95 701428
Sudoeste 108,52 19453
Leste 17,26 119221
Sudeste 99,12 125238
Leste 36,34 52009
Leste 425 17363
Leste 363,3 58529
Noroeste 179,93 145073
Sudeste 175,78 T238B9
Sudeste 409,48 849874
Sudeste 15,23 162763
Sudoeste 136,33 16127
Capital 1521,10 12396372
Leste 206,2 303397
Sudoeste 20,39 297523
Sudoeste 42,48 54315

Fonte: elaborada pelo autor
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A2: Tabela Restri¢coes

Cod_Rest ~ | Tipo_Rest - Descricao_Rest
10VER VER Vias Estruturais Restritas 24h todos os dias
11VER VER Vias Estruturais Restritas das 10h as 20h todos os dias
12VER VER Vias Estruturais Restritas das 07h as 9h - das 17h s 19h de segunda a sabado
13VER VER Vias Estruturais Restritas das 06h as 9h - das 16h as 19h todos os dias
14VER VER Vias Estruturais Restritas das 06:30h &s 08:30h - das 17h &s 20h segunda & sabado
15VER VER Vias Estruturais Restritas das 00:h &s 06h - das 08h s 15h - 17h as 24h segunda & sexta
16VER VER Vias Estruturais Restritas das 05h s 21h
1ROD ROD Rodizio das 06h &s 20h segunda a sexta
1VER VER Vias Estruturais Restritas 24h todos os dias
1ZMRC ZMRC Zona de Mdxima Restrigdo de Circulag8o das 16h as 20h de segunda a sexta
2ROD ROD Rodizio das 07h &s 21h de segunda a sexta
2VER VER Vias Estruturais Restritas das 08h30 as 159h - das 00h as 05h todos os dias
2ZMRC ZMRC Zona de Méxima Restricdio de Circulacdo 24h segunda & sexta
3VER VER Vias Estruturais Restritas das 07h &s 9h - das 11h as 13h - das 16h as 20h de segunda 3 sexta
3ZMRC ZMRC Zona de Méaxima Restrigdo de Circulacdo das 05h s 21h segunda & sabado
AVER VER Vias Estruturais Restritas das 06h as 20h de segunda a sabado
AZMRC ZMRC Zona de Méaxima Restrigdo de Circulagio e Vias Estruturais Restritas 24h
SVER VER Vias Estruturais Restritas 24h todos os dias
S5ZMRC ZMRC Zona de Méaxima Restrigao de Circulagdo das 05h s 21h de segunda & sabado
6VER VER Vias Estruturais Restritas das 08h &s 21h de segunda & sabado
8ZMRC ZMRC Zona de Méxima Restrigdo de Circulagdo das 07h s 21h segunda & sabado
TVER VER Vias Estruturais Restritas das 05h &s 21h de segunda 4 sabado
TZMRC ZMRC Zona de Méxima Restrigdo de Circulagdo das 05h s 21h segunda & sabado
8VER VER Vias Estruturais Restritas das 07h &s 9h - das 11h s 13h - das 16h s 20h de segunda & sexta
9VER VER Vias Estruturais Restritas das 09h as 20h todos os dias

Fonte: elaborada pelo autor

A3: Tabela Veiculos

Placa - Modelo -~ | Tamanho -~ Peso ~ | Capacidade - Tipo_Veic -
AHS5-3333 Caminhdo 14 5] 16 carga
DHM-8L12 Caminhdo Leve 13 4 & misto
DHM-8L13 Veiculo de Passeio 5] 2 5 passageiro
FIM-3K9S Caminhdo 14 5 16 carga
HIA-3L30 Caminhdo 16 5] 15 carga
LKS-7373 Caminhdo Leve 12 4 & misto
RI5-2A56 Caminhdo 16 5] 16 carga
SHI-BB888 Caminhdo Leve 12 4 & misto
SLC-0930 Caminhdo Leve 12 4 & misto
SLC-0991 Veiculo de Passeio 6 2 4 passageiro

Fonte: elaborada pelo autor



A4: Tabela Carga

Cod Carga -~ Tipo Carga -
111 Bebidas

Fonte: elaborada pelo autor

112 Alimenticios

113 Téxtil

114 Farmaceticos

115 Frigorifica

116 Iflamaveis

117 Graos
118 Cigarros

AS: Transportes

Fonte: elaborada pelo autor

Hora - | Num_Entreg - | Dist_Viagen -

08:00:00
08:45:00
07:30:00
09:00:00
09:30:00
12:00:00

- Cod Delega ~

Placa ~ | Cod_Carga - CEP ~ Tipo_Viager = Data -
AHS-3333 112 9450000 logistica 11/07/2022
FIN-3K99 114 9390440 logistica 18/06/2022
HJA-9L90 113 9422490 logistica 27/01/2022
LKS-7373 115 9280195 logistica 16/07/2022
RIS-2A56 111 9540640 logistica 02/04/2022
SHI-8888 116 8970000 logistica 30/08/2022

A6: Tabela Riscos
Cod_Exter - | Tipo_Risco - Descricao_Risco
3 roubo roubo de carga
4 roubo roubo de carga
5 roubo roubo de carga

Fonte: elaborada pelo autor

222
333
S

32
60
23
37
20
23

45 45
211 20
202 66
195 62

30 35
234 30

Data_Hora -~

09/08/2022
19/08/2022
28/07/2022

Tempo_Carga -

Qnt_Ocorr -
1



A7: Tabela Enderecos

CEP - Cod_Cidade - Rua
6422122 2 AVENIDA PREFEITO JOAO VILALLOBOQ
6423080 2 ESTRADA DOS ALPES
6445140 2 Cabo Frio
6460120 2 AVENIDA PIRAIBA
6460121 2 AVENIDA PIRAIBA
6544740 31 Camargue
6550000 25 Fllomenas
6634010 19 Le Mans
6655255 17 Cerro Cord
6719620 7 Equador
6785140 38 Francisco Marcelino
6805070 9 Abel
6874060 16 14 de julho
6850000 35 Novo Horizonte
6300000 10 Carlos Alberto Tesser
6350000 20 Aldina da Silva
7173160 15 Cachoeira
7406365 1 Aga
7411650 1 AVENIDA LONDRES
7500000 30 Dugue de Caxias
7600541 21 Elvira
7700600 4 Rua Flavio Augusto de Moraes
7724020 4 Alagoas
7750000 5 Av. Antonio Candido Machado
7750770 5 Dorva Banheiro Salgueiro
7860205 13 Moisés
7902150 12 Delfim Moreira
8080097 36 Adelino Leite Camargo
8501190 11 14 de outubro
8567370 26 Abner Rlbeiro Borge
8586410 18 Bauxita
8664010 37 Benedito Leite
B772015 23 Ada
8900000 14 Caetano Ramos
8940000 3 Henrigue Peres
8970000 29 15 de novembro
9280195 32 Campo santo
9350440 22 Imbuia
9422490 27 Abel de Oliveira
5450000 28 Dez
9540640 34 Modesto Castelotti
9836305 33 Andiroba
9980008 8 Hirosi Nabesina

Numero - Bairro

900 JARDIM BELVAL
1794 BAIRRC DOS ALTOS
867 Jardim Maria Helena
122 CENTROCOMERCIAL
234 CENTROCOMERCIAL JU
37 Tamboré
2090 Parque Acacias
234 Jardim 580 Jodo
74 Jardim Briguet
212 Quteiro de Passagada
456 Jardim Panorama
23 Jardim Santa Luzia
755 Itaguaciara
123 Jardim da Serra
169 Jardim Madalena
287 Barbares
239 Jardim Presidente Dutra
23 Vila Aruja
40 Centro
23 Jardim Monte Serrat
345 Lavapés
180 Regido Central Caieiras
234 MNova Era
2458 Jardim Mova Jordanésia
350 Centro
256 Parque Lanel
35 Vila Rossi
456 Parque Paulistano
257 Sitio Paredéo
287 Jardim 530 José
34 Jardim Nascente
234 Pargue Santa Rosa
45 Jardim Margarida
123 Centro
47 Vila Operaria
10 Centro
300 Pargue das Nagbes
546 Jardim Ipé
145 Suissa
236 Jardim Joaguim Lima
234 Olimpico
4 Taquacetuba
1256 Serraria

Fonte: elaborada pelo autor

-

ant_Vagas -

B ST T B TE R TN T oS TR TR S T LI oS TN U N S = = I T B N N Y TR T O T = I S S L = T VR R TR R TR R N R S I O R R B = ]



A9: Resumo de Restrigdes

ARUJA VE

ATIBAIA

BRAGANCA H
PAULISTA H

CAJAMAR
EMBU DAS ARTES H

cuaruihos | v |

ITAPECERICA H

ITATIBA IMRC/VER

DA SERRA
| v |
=
| 2uncnen |

JUNDIAI

MAIRIPORA

H
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e |

0SASCO
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Came |
SAD PAULO H

SUZAND IMRC

TABOAO DA SERRA
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SAO CAETANO
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| vm |

. =
SAD BERNARDO “

1h 2h 5h 6h Th 8h 9h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17Th 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h
24h
9h - 18h
16h - 20h
07h - 22h
10h - 18h
0Oh - 5h 8h30- 1%h
6h - 20h
Th-oh 11h- 13k 16h - 20h
24h
8h-21h
5h-21h
Th-oh 16h - 20h
9h - 20h
10h - 18h
8h - 14h
24h
6h - 20h
10h - 20h
5h-21h
Th-9h 17h-1%h
24h
6h -09 16h - 19h
5h-21h
5h-21h
Th-21h
Th-21h
5h-21h
6h - 20h
24h
6h30 - Bh30 17h - 20h
Oh - 6h 8h -15h 17h-24

IPTC (2019)

Fonte



