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RESUMO

O TRANSPORTE URBANO DE CARGAS E A QUALIDADE DE VIDA DA
POPULACAO — UM ESTUDO NO PLANO PILOTO DE BRASILIA

O Transporte Urbano de Cargas (TUC) é responsavel pela movimentacdo de mercadorias nas
areas urbanas para atender as necessidades dos cidaddos, sendo essencial para o
desenvolvimento econémico. No entanto, o TUC contribui para a geracdo de impactos adversos
a sociedade e ao meio ambiente, como congestionamentos e polui¢do. J& que o TUC §é,
simultaneamente, um dos responsaveis por manter o estilo de vida urbano e gerar externalidades
negativas que impactam a vida dos moradores, esta pesquisa avalia como a infraestrutura urbana
e as externalidades negativas geradas pelo TUC influenciam a qualidade de vida dos moradores
das cidades. E assumido que a infraestrutura urbana é de responsabilidade dos gestores publicos
e influenciada pelo empresariado; as externalidades negativas sdo decorrentes das operacdes de
TUC e influenciadas pelas a¢bes do governo. Por fim, a infraestrutura e as externalidades
influenciam na qualidade de vida dos moradores. A pesquisa é realizada em Brasilia, no Brasil,
uma cidade planejada com problemas de trafego intenso, ruido, poluicdo do ar e
congestionamento. Foi elaborado um questionario com 22 questbes para avaliar se as
externalidades negativas geradas pelo TUC e infraestrutura urbana influenciam na percepcao
da qualidade de vida da populacdo. O questionario fornece dados para validar sete hipdteses
elaboradas para esta pesquisa, apresentado via web para os moradores do Plano Piloto de
Brasilia. Foram obtidas 403 respostas validas, que tiveram seus dados analisados por
Modelagem de Equacdes Estruturais (MEE), com a abordagem Partial Least Squares (PLS-
SEM). O modelo do tipo Composto Formativo é configurado com duas variaveis independentes
(Gestdo Publica e Gestdo Privada), duas intervenientes (Infraestrutura e Externalidades) e uma
dependente (Qualidade de Vida). Os resultados mostram que a qualidade de vida da populagéo
é mais influenciada pelas externalidades negativas geradas pelo TUC do que pela infraestrutura
urbana, sendo a primeira negativa e a segunda positiva. Além disso, os resultados mostram uma
forte influéncia da gestdo publica e privada nas externalidades e, por outro lado, baixa influéncia
da infraestrutura. Por fim, um roteiro indica as questdes que devem ser prioritarias para
melhorar a qualidade de vida do Plano Piloto de Brasilia, que apontam como prioridade a
capacidade das vias, 0 uso adequado e o0 nimero de vagas para carga e descarga.



ABSTRACT

URBAN FREIGHT TRANSPORT ON THE RESIDENTS’ QUALITY OF LIFE — A
STUDY IN PLANO PILOTO DE BRASILIA

Urban Freight Transport (UFT) is responsible for moving goods in urban areas to meet the
needs of citizens, therefore, UFT is essential for economic development. However, the UFT
contributes to the generation of adverse impacts on society and the environment, such as
congestion and pollution. Since the UFT is, simultaneously, one of those responsible for
maintaining the urban lifestyle and generating negative externalities that impact the lives of
residents, this research assesses how the urban infrastructure and the negative externalities
generated by the UFT influence the quality of life of the residents. It is assumed that urban
infrastructure is the responsibility of public managers and influenced by the business
community; negative externalities arise from UFT operations and are influenced by government
actions. Finally, infrastructure and externalities influence the quality of life of residents. The
research is carried out in Brasilia, Brazil, a planned city with problems of heavy traffic, noise,
air pollution and congestion. A questionnaire with 22 questions was developed to assess
whether the negative externalities generated by the UFT, and urban infrastructure influence the
perception of the population's quality of life. The questionnaire provides data to validate seven
hypotheses developed for this research, presented via the web to the residents of the Plano Piloto
of Brasilia. 403 valid responses were obtained, which had their data analyzed by Structural
Equation Modeling (SEM), with the Partial Least Squares approach (PLS-SEM). The Training
Composite model is configured with two independent variables (Public Management and
Private Management), two intervening variables (Infrastructure and Externalities) and one
dependent (Quality of Life). The results show that the population's quality of life is more
influenced by the negative externalities generated by the UFT than by the urban infrastructure,
the first being negative and the second positive. In addition, the results show a strong influence
of public and private management on externalities and, on the other hand, low influence of
infrastructure. Finally, a roadmap indicates the issues that should be prioritized to improve the
quality of life of the Plano Piloto de Brasilia, which point out as a priority the capacity of the
roads, the proper use, and the number of spaces for loading and unloading.

Vi
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1.  INTRODUCAO

O Capitulo 1 - Introducéo apresenta a motivacdo do pesquisador ao realizar esta pesquisa, sua
contextualizacdo, estruturacdo da problematica, objetivos, justificativas e métodos. Ainda,
apresenta uma breve explanagdo sobre as fontes de coleta dos dados que séo trabalhados e os

resultados alcancados.

1.1. CONTEXTUALIZACAO

Como concluem Leite et al. (2022), o surgimento de cidades superpopulosas tem influenciado
negativamente as questfes sociais que motivam sua prépria existéncia, com as facilidades
encontradas na vida urbana prejudicadas pela convivéncia com o trafego de veiculos. O assunto
tem suscitado questfes sobre 0 motivo do crescimento das cidades e a maneira de atender as
suas crescentes necessidades. O constante aumento do ndmero de habitantes aumenta também
os desafios, ja& que mais da metade da populacdo mundial reside hoje em cidades, podendo
chegar a 60% em 2030, com indices de concentracdo populacional em areas urbanas de quase
90% para o caso do Brasil (CERNA, 2014, TANCO & ESCUDER, 2021).

Desde a segunda metade do século XX a populacao urbana brasileira cresce a uma velocidade
média de 4,1% ao ano, e ja ultrapassou a populacdo rural (BRITO & PINHO, 2016). Esse
crescimento contabilizou um acréscimo anual de quase 2,4 milhGes de habitantes e essa enorme
expansdo urbana fez com que sua populagdo mais do que triplicasse, alcancando a casa de 210
milhdes em 2019 (IBGE, 2019, STAMM et al., 2015). Na Figura 1.1, pode-se observar o
crescimento populacional das principais regides metropolitanas do Brasil no periodo de 1970 a
2019. Observa-se que as Regides Metropolitanas de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte

tém crescimento mais significativo em relagdo aos outros centros urbanos.
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Figura 1.1 — Evolucéo da populagéo residente nas principais Regides Metropolitanas no Brasil entre
1970 e 2019.
Fonte: baseado em Stamm et al. (2015) atualizado em IBGE (2019)

Como consequéncia desse crescimento, as facilidades geradas pela vida nas cidades séo
comprometidas pela concentragdo de pessoas, com reflexos na economia, sociedade e meio-
ambiente, os trés pilares da sustentabilidade que € uma base para o sentimento de qualidade de
vida pela populacdo (ARAUJO & CANDIDO, 2014, HOLGUIN-VERAS & SANCHEZ-
DIAZ, 2016, OLIVEIRA et al., 2019a, TANCO & ESCUDER, 2021). A qualidade de vida é
um conceito amplo, que esta pesquisa trata como a opinido das pessoas sobre sua propria vida,

ou seja, sua sensacao de qualidade de vida.

Porém, esse modo moderno de vida das pessoas em cidades também concentra nelas as
principais atividades econdmicas (CHERUNOVA et al., 2020, ERDOGAN, 2020, GARCIA-
GALLEGO et al., 2019, SADRI, 2020) que, por sua vez, geram niveis crescentes de atividades
de transporte de carga (DIANA et al., 2020). Como resultado dessa transformacéo, o Transporte
Urbano de Carga (TUC), que é responsavel pela distribuicdo de mercadorias nas cidades, tem
registrado um aumento significativo no nimero de viagens e nas distancias percorridas
(GARCIA-GALLEGO et al., 2019, JARDAS et al., 2021). Isso ndo acontece apenas como o
resultado da interacdo B2B (Business to Business), mas, também pelas crescentes interacdes
B2C (Business to Consumer) e C2C (Consumer to Consumer), o que inclui uma diversidade de

cargas, veiculos, rotas e operacOes de carga e descarga (AMAYA et al., 2021). O TUC ¢



componente da logistica urbana (city logistics), um conceito abrangente que surgiu com o
trabalho de Taniguchi et al. (2001), que a definem como um processo de otimizagdo das
atividades de logistica em areas urbanas, englobando fatores como trafego, congestionamento
e consumo de energia (KIJEWSKA & JEDLINSKI, 2016).

A city logistics e 0 TUC sdo importantes para atender a populacdo e ao desenvolvimento
econbmico, entretanto, suas atividades promovem impactos adversos a sociedade e ao meio
ambiente, como o congestionamento das vias e a poluicdo (GUSMAO & RIBEIRO, 2020,
HOLGUIN-VERAS, 2010, MUNOZ-VILLAMIZAR et al., 2020). Esses efeitos negativos sio
considerados externalidades negativas geradas, e podem ser minimizados com vias mais
amplas, mais pontos de carga e descarga, e politicas urbanas que facilitem as operacdes do
TUC. Os efeitos negativos podem ser compensados com melhorias da infraestrutura ligada ao
transporte de carga para suportar 0 aumento de suas operacOes, de forma a fazer a economia
funcionar com o minimo de efeitos indesejados (AMAYA et. al., 2021, OLIVEIRA &
OLIVEIRA, 2017, SHEE et al., 2021).

Ocorre que os gestores publicos e a populacdo veem os efeitos das atividades do TUC como
uma perturbacao, ou como um problema a ser resolvido, e, os préprios provedores desse servico
entendem que a populacdo defenda restri¢fes a sua atividade (ROSE et al., 2020). Assim, todos
os envolvidos percebem que existem conflitos entre as vantagens da vida urbana e as atividades
de distribuicdo de mercadorias realizadas pelo TUC. Sdo os fatores sociais positivos que
alimentam as atividades econdmicas e as externalidades negativas geradas pelo TUC que criam
dificuldades para a qualidade de vida da populacdo (AMAYA et. al., 2021, SINGH & GUPTA,
2020).

Iniciativas para solucdo desse conflito tém se fixado em politicas publicas de restricdes para o
TUC, porém, isso tem gerado mais congestionamentos, ja que uma menor quantidade de
veiculos de carga maiores resulta em maiores quantidades de veiculos de carga menores e,
consequentemente, 0 aumento do ndmero de remessas (OLIVEIRA et al., 2019a). Ainda, a
limitacdo dos volumes transportados gera perdas financeiras para a economia local, regional e
global, aléem de atrapalhar os fluxos de mercadorias que fazem parte das cadeias produtivas
(IRANNEZHAD & HICKMAN, 2016, MONTWILL et al., 2021).



Enquanto a gestdo plblica desenvolve politicas para mitigar os problemas (MUNOZ-
VILLAMIZAR et al., 2020), o bom desempenho das atividades do e-commerce aumenta ainda
mais as externalidades associadas ao TUC (OLIVEIRA et al., 2019b). Como o TUC ¢,
simultaneamente, um dos responsaveis por manter a qualidade de vida da populacdo, mas,
também de gerar as externalidades negativas (CASSIANO et al., 2021, KONING et al., 2017),
obter informacbes sobre ele e entender como melhor influencia-lo é fundamental para
minimizar seus efeitos, sem prejudicar a economia e garantir a qualidade de vida da populacéo
(OLIVEIRA et al., 2019a).

Essa é uma questdo fundamental, com enormes contribuicfes para areas metropolitanas, onde
as iniciativas para reduzir as externalidades negativas se concentram em alterar a forma como
as entregas sdo feitas, reduzir o trafego de cargas em regides criticas, incentivar o uso de
veiculos menores e ecologicamente corretos (HOLGUIN-VERAS et al., 2020a, HOLGUIN-
VERAS et al., 2020c).

1.2. PROBLEMA DA PESQUISA

Se o crescimento populacional obriga uma adequacéo das areas metropolitanas aos crescentes
indices de atividade do TUC, isso impde um ajustamento da infraestrutura urbana ligada ao
TUC a demanda de transportes, com vias mais amplas, pontos de carga e descarga, linhas
exclusivas, e politicas que facilitem suas operagdes. O TUC necessita da boa infraestrutura para
garantir suas operacGes de forma a propiciar o desenvolvimento econémico, porém, é
necessario ponderar sobre as externalidades negativas geradas por sua atividade (HOLGUIN-
VERAS & PATIL, 2008). Ja, a populacdo urbana, essa defende sua qualidade de vida baseada
na infraestrutura, nos servicos prestados pelo TUC, com minima tolerancia a perturbacdes
(AMAYA et. al., 2021).

Essa divergéncia de opinibes obriga que os stakeholders envolvidos tomem posicdo em suas
decisOes, privilegiando uma ou outra posi¢do, baseados em seu entendimento do problema
(PIENDL etal., 2017). Assim, como forma de contribuir para o equacionamento dessa questao,
esta pesquisa busca entender como as externalidades negativas geradas pela relacdo entre o
fluxo de transporte urbano de carga (TUC) e os elementos da infraestrutura urbana ligada ao

TUC influenciam a percepcao de qualidade de vida da populagéo?



1.3. OBJETIVOS

Para responder o problema da pesquisa, este trabalho tem o objetivo geral de determinar a
interferéncia das externalidades negativas geradas pela relacdo entre o0 TUC e os elementos da
infraestrutura urbana ligada ao TUC, na percepcao de qualidade de vida da populacgéo da regido

do Plano Piloto de Brasilia.

Para alcancar o objetivo geral, sdo aprofundados trés objetivos especificos:
e Determinar a influéncia das externalidades negativas geradas pelo TUC na qualidade de
vida da populacdo da regido do Plano Piloto de Brasilia.
e Determinar a influéncia da infraestrutura urbana ligada ao TUC na qualidade de vida da
populacdo da regido do Plano Piloto de Brasilia.
e Determinar a influéncia das gestdes publica e privada nas externalidades do TUC e na

infraestrutura urbana da regido do Plano Piloto de Brasilia.

1.4.  JUSTIFICATIVA

A qualidade de vida dos habitantes das cidades tem sido comprometida pelos efeitos das
operacdes de TUC (COMI & ROSATI, 2015, JOANNA & MATEUSZ, 2019), o que motiva
propostas de solucdes para melhoria da infraestrutura urbana ligada ao TUC como atenuante
para essa situacdo (BEBBER et al., 2021, DAVIDICH et al., 2021, JARDAS et al., 2021, SHEE
et al., 2020, ZENEZINI & DE MARCO, 2016). Enquanto isso, as pesquisas se concentram na
otimizacdo das operacgdes logisticas, na relacdo cliente fornecedor, com poucos trabalhos
abordando a qualidade de vida dos habitantes das cidades. Sdo pessoas que, ao longo das rotas
de entregas sentem as externalidades negativas do TUC e, onde a infraestrutura urbana
apropriada, pode contribuir positivamente para amenizar esses efeitos negativos (AMAYA et
al., 2020, AMAYA et al., 2021).

Para estudar essa relacdo € escolhida a regido de Brasilia, que é reconhecida mundialmente
como uma cidade planejada e elevado indice de qualidade de vida, porém, também enfrenta as
mesmas dificuldades geradas em outras metrépoles pelo grande volume de automoveis, pelo
ruido, poluicdo do ar, dificuldade de locomogéo e congestionamento (HOLGUIN-VERAS et
al., 2008, LERCHER, 2019, OKOYE et al., 2020, SIQUEIRA et al., 2020). A regido do Plano

Piloto foi planejada, e até hoje possui, um rigido controle de ocupacao territorial, intercalando
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nacleos de areas verdes, areas de moradia com uma infraestrutura de servicos e equipamentos,
além de &reas especificas para uso de hospitais, hotéis, bancos, e outros como o Campus da
Universidade de Brasilia (DERNTL, 2019).

Como aregido do Plano Piloto de Brasilia é considerada um modelo, seria previsivel que, gragas
ao planejamento da infraestrutura urbana e seu uso na distribui¢do de mercadorias, a percepgéo
de qualidade de vida da populacdo fosse elevada. Ainda, presume-se que 0 mesmo modelo de
planejamento urbano utilizado em Brasilia poderia ser aplicado em outras regifes, cidades e

paises.

Assim, é importante avaliar a opinido e o sentimento das pessoas que, na regido modelo do
Plano Piloto de Brasilia, deveriam ser de contentamento com as opera¢des de TUC. Com isso,
é necessario abordar o servi¢o de TUC ndo pelas atividades de entrega, transporte e recebimento
das cargas, mas pela visao dos espectadores desse servico. E fundamental conhecer a vis&o dos
habitantes, ndo somente como usuarios das operagdes de TUC, mas como parte incomodada

com os efeitos negativos dessas operacdes nas cidades.

Essa analise é o ponto essencial desta tese, que ressalta sua importancia para o uso dos gestores
publicos ao definirem politicas de infraestrutura urbana, assim como, para 0s gestores dos
negocios de TUC ao definirem suas estratégias, e, para a populacdo urbana fazer valer sua

opinido.

Esta pesquisa representa um potencial avan¢o no planejamento do TUC, com a participacao
dos habitantes e sua opinido sobre as externalidades negativas geradas por suas operacdes.
Contribui para o planejamento urbano, embasando propostas de infraestrutura de vias e pontos
para carga e descarga. Contribui também no planejamento dos operadores de TUC na
formulacéo de estratégias de veiculos, rotas, horarios, ou alternativas que provoquem o menor
impacto, ja que, o mesmo cliente que se quer atender bem é aquele que sente efeitos negativos

de suas operacoes.

Assim, hd um elemento a ser incluido no planejamento das operacfes logisticas em areas
urbanas, que pondera entre dois opostos: servico e externalidades do TUC, e é definido neste

trabalho como a qualidade de vida sentida pelos habitantes.



1.5.  INSTRUMENTO DE ANALISE

Para colocar em prética essa anélise, foi apresentado um questionario para a populacdo que
reside, trabalha, estuda ou frequenta regularmente a regido do Plano Piloto de Brasilia. O
questionario propds, entre outras questdes, frases afirmativas para as quais o respondente
precisava indicar seu nivel de concordancia em uma escala para mensuracdo de opinides, a
chamada escala Likert (LIKERT, 1932). Cada uma dessas questdes apresentadas ao
respondente esta ligada a hipdteses sugeridas pelo pesquisador, as quais serdo confirmadas ou

negadas apds analise dos resultados (AMAYA et al., 2021).

Apesar dos avancos significativos na modelagem de transporte de cargas nos ultimos anos,
ainda faltam ferramentas disponiveis para avaliar novas solucdes logisticas (SAKAI et al.,
2020b). Assim, para avaliar a aderéncia entre as respostas do questionario e as hipoteses
propostas, foi utilizada a Modelagem de Equacdes Estruturais - MEE (Structural Equation
Modeling - SEM), mais especificamente a modelagem de equagfes estruturais via variancia
(PLS-SEM) (SHMUELLI et al., 2016). E uma técnica comumente utilizada em ciéncias sociais,
que permite descrever a relacdo entre variaveis observaveis e ndo observaveis através de uma

combinacdo entre andlise fatorial e modelagem de regressdo multipla (JIANG et al., 2021).

Os resultados mostram como os respondentes sao influenciados negativamente pelas
externalidades negativas geradas pelo TUC, e, positivamente pela infraestrutura urbana ligada
ao TUC, além de mostrar a influéncia da gestdo publica e gestdo privada nas mesmas

externalidades e infraestrutura.

1.6. DELIMITACOES DA PESQUISA

A pesquisa utiliza a regido do Plano Piloto de Brasilia como um modelo de cidade planejada
para atender as necessidades econdmicas, sociais e ambientais de seus habitantes. Como um
exemplo para uma cidade sustentavel, a pesquisa propde que os resultados sejam um modelo a
ser seguido. Assim, a pesquisa indica que a regido do Plano Piloto de Brasilia possui
especificidades que a qualificam como Unica, porém, como potencial referéncia para aplicagdo

em outras regides.



O formulério desenvolvido para o levantamento de dados é o resultado do agrupamento de
questdes, as quais foram escolhidas segundo a metodologia aplicada. Essas escolhas
delimitaram esta pesquisa a avaliacdo quantitativa de pesos somente sobre as afirmativas
apresentadas, limitando a opinido pesquisada aos topicos analisados. Assim, outras realidades

podem suscitar outras questdes e construir outras variaveis.

A andlise PLS-SEM foi utilizada recentemente por varios pesquisadores da logistica urbana, e,
é utilizada em funcao do modelo de respostas que a técnica apresenta, a ponderacédo sobre dados
ndo paramétricos, a caracteristica de responder bem a um ndmero reduzido de amostra e, em

especial, a condicao de se formatar variaveis a partir de indicadores.

As delimitacGes de regido, questionario e ferramenta de analise, determinam o modelo desta

pesquisa e descrevem um caminho que pode ser seguido para outras regides, cidades, paises.

Na sequéncia, a pesquisa continua no Capitulo 2 - Fundamentos Tedricos Envolvidos, onde se
apresentam 0s principais conceitos que alicercam o estudo; Capitulo 3 - Método, onde se
descreve a formulacdo do modelo e das hipoteses, a elaboracdo do questionério e sua
divulgacdo; Capitulo 4 - Resultados, onde séo analisadas as respostas obtidas do questionario,
os relatorios obtidos do software utilizado e a discusséo sobre esses resultados; e Capitulo 5 -
ConclusGes, onde sdo feitas as considera¢fes sobre como os resultados obtidos respondem ao

problema de pesquisa e motivam pesquisas futuras.



2. FUNDAMENTOS TEORICOS ENVOLVIDOS

O Capitulo 2 - Fundamentos Teoricos Envolvidos € dedicado a revisdo dos principais
fundamentos tedricos envolvidos na tese e trata de tematicas sobre a logistica urbana, o
transporte urbano de cargas, a infraestrutura urbana, a qualidade de vida, 0 PLS-SEM e mapeia

toda a bibliografia utilizada na elaboragdo do questionario.

2.1. LOGISTICA URBANA

A movimentacdo de mercadorias € um setor de transporte que esta em rapido crescimento
(ROSE et al., 2017), particularmente em areas densas das grandes cidades, o que obriga a
administracdo publica a definir politicas que possibilitem uma logistica urbana eficiente e
sustentavel (BULDEO et al., 2018, JANJEVIC et al., 2016, REDA et al., 2020, YOU et al.,
2016).

A logistica urbana (city logistics) surgiu como um termo comum nos paises europeus ao se
referirem ao TUC (ABATE et al., 2019). Particularmente durante os anos 1990, quando o TUC
foi muito importante para o desenvolvimento dessas cidades (MWAMBA et al., 2021), ele
representava solucGes para a economia gque necessitava levar produtos dos fornecedores até o0s
consumidores e mercados urbanos (WILLIAMSSON & MOEN, 2022). Atualmente, o sistema
de movimento de mercadorias, ou distribuicéo fisica em area urbana, que é feito particularmente
por caminhdes e vans (BENOVA & GNAP, 2021, SISKOS & MOYSOGLOU, 2019),
representa um décimo do todos os veiculos motorizados que transitam diariamente dentro das
cidades (KHAN & MACHEMEHL , 2017a, KHAN & MACHEMEHL , 2017b, TANIGUCHI
etal., 2001).

Muitas cidades do mundo mantém a preocupa¢do com o transporte urbano de mercadorias, pois
é elemento essencial para a civilizagcdo urbana moderna, em que existem pessoas instaladas em
areas distantes de suas fontes de alimentos, matérias-primas e produtos industrializados
(BACHOFNER et al., 2022). Oliveira (2013) afirma que o assunto ganhou énfase com a
publicacdo de Ogden (1992) que discutia a distribui¢do urbana de mercadorias como elemento

essencial para a populacéo.



Para se ter uma ideia da relacdo entre a populacdo urbana e o transporte, segundo Dablanc
(2009), uma cidade gera:

e 0,1 entrega ou retirada por pessoa, por dia;

e 1 entrega ou retirada por emprego (posto de trabalho) por semana;

e 300 a 400 viagens de caminh&o por cada 1000 pessoas, por dia;

e 30 a 50 toneladas de mercadorias movimentadas por pessoa, por ano.

Assim, a distribuigéo de carga urbana tem papel significativo na competitividade de uma regiéo,
representando um elemento importante para sua economia, e, ainda, gerando renda e emprego
para a populacdo através dos servicos prestados as industrias e comércios (MWAMBA et al.,
2021). Essa movimentacdo de mercadorias é parte de um processo econémico em que se
disponibiliza um produto para que ele seja usado, processado, reparado, modificado,
armazenado ou consumido, o que agrega a ele um valor relativo a sua posicdo geogréfica, isto

é, um valor econémico espacial (DUTRA, 2004).

Apesar da existéncia dos diversos termos que a definam, como “logistica das cidades”,
“transporte de carga urbana”, “distribuicdo de carga urbana”, ou até “entrega de mercadoria
urbana”, com seus correspondentes na lingua inglesa, todos podem ser utilizados em contextos
diferentes, mas sdo derivados do mesmo termo “logistica urbana” de Taniguchi et al. (2001). O
termo representa a Distribuicdo Fisica de mercadorias, subdivisao da Cadeia de Suprimentos,
responsavel por fazer chegar ao cliente todos os produtos das fabricas e operagcdes empresariais,
do qual, o Transporte Urbano de Carga - TUC faz parte (VIU-ROIG & ALVAREZ-PALAU,
2020).

2.2. TRANSPORTE URBANO DE CARGA - TUC

Como componente da logistica urbana (city logistics), o Transporte Urbano de Carga - TUC é
responsavel pelos movimentos de mercadorias realizados na Gltima fase da entrega (last mile
ou ultima milha) (BOSONA, 2020, KIBA-JANIAK et al., 2021). Definido como o fluxo de
materiais e mercadorias em uma area urbana, o0 TUC é importante para o funcionamento das
cidades, pois permite que os produtos cheguem ao consumidor final, garante as entregas de
mercadorias, sua devolucdo, ou a remocdo de residuos na ultima milha (CASSIANO et al.,
2021, HE & HAASIS, 2020, JIANG et al., 2021, PIETRZAK et al., 2021, RUSSO & COMI,
2010).
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O répido crescimento das cidades, aliado a necessidade de abastecer adequadamente esses
centros urbanos (NUZZOLO et al., 2016), gera o aumento significativo da movimentacdo de
mercadorias (MEZA-PERALTA et al., 2020), o que aumenta também os tempos de viagem dos
transportadores e, consequentemente, o congestionamento do trafego e outras externalidades
negativas (EWBANK et al., 2020, MUNOZ-VILLAMIZAR et al., 2020, TANCO &
ESCUDER, 2021).

Gusmao & Ribeiro (2020) listam os principais impactos negativos gerados pelo TUC, como:
poluicdo, ruido, seguranga e impedimentos para os pedestres, danos e invasdes da infraestrutura
das cidades, perda de tempo e energia, emissdo de gases de efeito estufa e congestionamento
(EWBANK et al., 2020, EZZAHER & BOUKLATA, 2020, GARCIA-GALLEGO et al., 2019,
HE & HAASIS, 2020).

Apesar da importancia do TUC no desenvolvimento econdmico (HOLGUIN-VERAS et al.,
2020c, KIJEWSKA et al., 2021, OLIVEIRA et al., 2021, YILDIRIM et al., 2019), o crescente
volume de mercadorias transportadas impacta negativamente o ambiente urbano e a qualidade
de vida dos habitantes das cidades (AMAYA et al., 2020, AMAYA et al., 2021, CASSIANO
et al., 2021, DIANA et al., 2020, HOLGUIN-VERAS et al., 2020a, JIANG et al., 2021,
OLIVEIRA et al., 2020a, REVICH, 2018).

Com as diferentes abordagens sobre TUC e a logistica urbana, a complexidade deste campo é
evidente (DIANA et al., 2020), com solucdes que devem se basear em trés pilares:
sustentabilidade, mobilidade e qualidade de vida (GUSMAO & RIBEIRO, 2020). Essas
solucdes devem se sustentar no desenvolvimento de politicas governamentais, inovacoes
tecnoldgicas e o desenvolvimento da city logistcs para minimizar os impactos negativos gerados
pelo TUC (GARCIA-GALLEGO et al., 2019).

Atualmente, sdo estudadas politicas de estacionamento (GARCIA-GALLEGO et al., 2019) e
fornecimento de infraestrutura de transporte (PIETRZAK et al., 2021), contudo, séo poucas as
pesquisas que abordam os habitantes das cidades como participantes do processo de TUC
(AMAYA etal., 2021, CASSIANO et al., 2021, JIANG et al., 2021, KIJEWSKA et al., 2021,
MASSINGUE & OVIEDO, 2021, OLIVEIRA et al., 2021, PIETRZAK et al., 2021).
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2.3. INFRAESTRUTURA URBANA

A infraestrutura urbana é a base para impulsionar o desenvolvimento das cidades e elevar a
percepcdo de qualidade de vida da populagdo, tanto na escala social como na econdémica
(ERDOGAN, 2020). O termo “infraestrutura urbana” ¢ um conceito multidimensional que pode
ser dividido em trés partes, como as instalagdes publicas (agua, eletricidade, telecomunicactes
etc.), servicos publicos (educagdo, saude, saneamento, coleta de residuos etc.) e sistemas de

transporte (estradas, aeroportos, ferrovias etc.) (CHEN et al., 2019).

Ao se avaliar a infraestrutura urbana ligada ao TUC, falta de harmonia entre a infraestrutura
das vias urbanas e o fluxo do trafego de veiculos, muitas vezes resulta em congestionamentos
(AMAYA et al., 2021, DIANA et al., 2020, EWBANK et al., 2020, HOLGUIN-VERAS et al.,
2020b), falta de vagas de estacionamento (KIJEWSKA et al., 2021, OLIVEIRA et al., 2021,
SAKAI et al., 2020a, TANCO & ESCUDER, 2021), e areas inadequadas para carga e descarga
(AMAYA etal., 2020, CASSIANO et al., 2021, MUNOZ-VILLAMIZAR et al., 2020, SINGH
& GUPTA, 2020). Porém, quando é realizado um planejamento urbano adequado, isso
possibilita a utilizacdo mais eficiente da infraestrutura (GUSMAO & RIBEIRO, 2020, HE &
HAASIS, 2020, YILDIRIM et al., 2019).

Um bom planejamento da infraestrutura urbana ligada ao TUC depende de sua aderéncia a
novos conceitos de transporte (HUSCHEBECK & LEONARDI, 2020), como as chamadas
novas solucBes para infraestrutura técnica digital (GNAP & KUBIKOVA, 2020). Esse
planejamento deve supor que um morador de uma cidade moderna gostaria de escolher os
modos de transporte utilizados, respirar um ar puro, desfrutar de vistas agradaveis, receber
informac@es preferenciais e desfrutar de passeios. Para isso seja possivel, é necessario que a
infraestrutura tenha previséo do transporte por bicicletas, scooters, patins, segways, monociclos
elétricos, ou qualquer outra alternativa (MURATORI et al., 2020, SEIDMAN & GAON, 2020,
SELIVERSTOV et al., 2020).

Nesse sentido, uma alternativa que vem sendo observada com frequéncia ¢é a utilizagdo de
veiculos elétricos (carros, scooter, bike etc.), que vem se propagando rapidamente (SCHULZ
& RODE, 2022, HOU et al., 2022, ZIEGLER & ABDELKAFI, 2022), o que gera a necessidade

de uma nova infraestrutura para o carregamento de suas baterias (ZHANG et al., 2022).
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E preciso assumir que a infraestrutura de transporte ¢ fundamental para cidades, ndo s nos
aspectos urbanisticos e de atividade econémica, mas também para uma evacuacao rapida e
segura em caso de desastres naturais, como terremotos, inundacdes e incéndios florestais
(ERDOGAN, 2020).

2.4.  QUALIDADE DE VIDA DA POPULACAO

A qualidade de vida € um conceito multidimensional que tem sido amplamente utilizado,
porém, sem um consenso sobre sua definicdo, como medi-lo ou avalia-lo. Assim, a qualidade
de vida € interpretada como o resultado de indicadores de saide (DONG et al., 2021,
MASSINGUE & OVIEDO, 2021, PASALIC et al., 2021, PIETRZAK et al., 2021), de questdes
sociais (BEBBER et al., 2021, JARDAS et al., 2021, MONTWILL et al., 2021) ou de condi¢do
econdbmica (COULOMBEL et al., 2018, HOLGUIN-VERAS et al., 2020a, HOLGUIN-
VERAS et al., 2014, SHEE et al., 2021). Até recentemente, o indice de Desenvolvimento
Humano — IDH foi um indicador utilizado como referéncia para avaliagdes empiricas sobre a
qualidade de vida (MITTAL et al., 2020).

Mais especificamente, a qualidade de vida urbana é um constructo que engloba varios atributos
(AL-QAWASMI, 2021), agrupados segundo 0s aspectos:
e Econbmicos - renda, emprego, seguranga no emprego, oportunidades de trabalho,
e Sociais - educacdo, lazer, salde e bem-estar, seguridade social, moradia, interacdo
social, aceitagéo social,
e Politicos - governanca local, instituices publicas, participacdo publica, confianca na
aplicacéo da lei, servicos municipais,

e Ambientais - poluicdo, qualidade do ar, modos de transporte.

Os mesmos atributos utilizados para avaliacdo de qualidade de vida ndo podem ser aplicados
da mesma forma em diferentes regides, 1SS0 por varios motivos, entre 0s quais, a economia
pessoal, as necessidades individuais e 0 contexto sociocultural. Esses aspectos variam entre as
populacdes de cada regido, contudo, de forma geral, espera-se que a cidade proporcione
conforto aos seus habitantes, com a possibilidade de um convivio social e o0 apoio de uma

infraestrutura que atenda suas necessidades (MITTAL et al., 2020).
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O atual desenvolvimento de centros urbanos leva a concentracdo dos operadores de negécios e
0 aumento da quantidade de mercadorias que entram, saem ou circulam nas cidades (JARDAS
et al., 2021). Como resultado disso, o aumento do TUC impacta diretamente no meio ambiente
e na vida dos moradores, com o0 aumento das emissdes de gases de efeito estufa, poluicdo do ar
e da agua, degradacdo ambiental, gestdo inadequada do espaco urbano, mobilidade e
acessibilidade urbana, aumento das necessidades de transporte e congestionamento do trafego,
além do prejuizo para a seguranca e saude publicas (ALVES et al., 2019, DAVIDICH et al.,
2021).

Em virtude da qualidade de vida no ambiente urbano ter diversas interpretagdes e variados
atributos, nesta pesquisa adota-se o conceito de qualidade de vida como o sentimento de bem-
estar pessoal manifestado pelas pessoas e voltado ao planejamento urbano, com a valorizagédo
da habitabilidade, mobilidade, acessibilidade e comunidade (MITTAL et al., 2020, YILDIRIM
etal., 2019).

Presume-se que, a longo prazo, a circulacdo de veiculos pesados para o transporte de
mercadorias leva a uma grande insatisfacdo dos moradores da cidade (JARDAS et al., 2021), e
surgem questBes como: ruido da vizinhanca (JARDAS et al., 2021, MUCOWSKA, 2021,
PIETRZAK et al., 2021), congestionamento (GUSMAO & RIBEIRO, 2020, KIJEWSKA et
al., 2021, OLIVEIRA et al., 2019b), e poluicdo (HERNANDEZ et al., 2021, HOLGUIN-
VERAS et al., 2020c, PASALIC et al., 2021, SERRANO- ZHANG et al., 2022) que s&o todos
indicadores negativos para a qualidade de vida.

Por outro lado, as cidades precisam manter a qualidade de vida dos moradores ao garantir o
acesso a bens e servicos (SHEE et al., 2021), e, nesse contexto, as entregas de compras online
estdo recebendo maior atencdo devido ao grande volume do comércio eletronico em expansao
(BERG & HENRIKSSON, 2020, MUCOWSKA, 2021). O trafego intenso tem um impacto
local, enquanto o tempo de deslocamento afeta o sucesso econdmico e tem impacto global
(BEBBER et al., 2021, SPISSU et al., 2009). Para dar suporte a esse aumento, as novas cidades
inteligentes (smart cities) (BUYUKOZKAN & ILICAK, 2021, LEBRUSAN & TOUTOUH,
2020, SANTINHA et al., 2021) implementam tecnologias digitais e de comunicacdo para
melhorar a eficiéncia, gerenciar a complexidade e contribuir para a sensa¢do de qualidade de
vida dos moradores (PASALIC et al., 2021, SERRANO-HERNANDEZ et al., 2021).
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Nesta pesquisa, a qualidade de vida da populacdo é estudada segundo a percepc¢do dos
habitantes, expressada pelos mesmos em suas respostas ao questionério aplicado neste trabalho,
o0 qual considera os fatores do TUC e da infraestrutura urbana como influenciadores de sua

opinido.

2.5. PLS-SEM

Neste estudo, 0 modelo proposto consiste em uma analise multivariada de um conjunto de
varidveis latentes, o que ja direciona a pesquisa para a utilizacdo da técnica estatistica de
Modelagem de Equacgdes Estruturais - MEE (Structural Equation Modeling - SEM). A
modelagem de equagdes estruturais pode ser feita com base na variancia ou covariancia, e, no
caso desta pesquisa, por ser experimental com dados complexos, configurada por variaveis
formativas e constructos compostos, € indicado o uso da modelagem de equacdes estruturais
via variancia (HAIR et al., 2019a, XU et al., 2019).

A MEE é um dos métodos analiticos mais usados em ciéncias sociais e inclui equacdes de
medicdo, equacOes estruturais, analise fatorial, analise de caminho e regressdo, que podem ser
simplesmente entendidas como uma combinacdo de analise fatorial e modelagem de regressao
maltipla (XU et al., 2019). A andlise fatorial é utilizada para avaliar a adequagéo das variaveis
utilizadas no modelo, e a regressao multipla é utilizada para estimar os efeitos hipotéticos das
variaveis sobre outras (JIANG et al., 2021).

Recentemente, a abordagem da modelagem de equacGes estruturais de minimos quadrados
parciais, do inglés Partial Least Squares Structural Equation Modeling (PLS-SEM) (HAIR
etal., 2014), vem sendo utilizada no estudo da logistica urbana, como em Barbosa et al. (2022),
Behl et al. (2022), Rajendran & Wahab (2022), e Xia et al. (2022).

O PLS-SEM representa um tratamento estatistico que analisa dados ndo paramétricos e inter-
relacbes complexas entre varidveis observadas e ndo observadas (variaveis latentes). As
variaveis latentes ndo podem ser observadas diretamente e sdo tratadas como representagdes de
conceitos tedricos (constructos) (SHMUELLI et al., 2016, XU et al., 2019). Um constructo ¢
formado pela estrutura de variancias presente nas variaveis medidas, que sdo os indicadores
observados que podem ser medidos diretamente (SARSTEDT et al., 2020).
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O modelo PLS-SEM baseia-se na abordagem da familia de algoritmos de minimos quadrados,
aqui processados através do software SmartPLS (RINGLE & SARSTEDT, 2016). Para
representar as relagdes, no software, é elaborado um diagrama de caminhos que representa a
hierarquia entre indicadores e varidveis, onde as relagdes indicam a dependéncia de um para o
outro. Por fim, isso forma uma representacao grafica de como o modelo funciona (path model
ou modelo de trajetorias), com qual intensidade cada variavel € explicada e qual as suas relacdes
(Figura 2.1) (CARRANZA et al., 2018, HAIR et al., 2017).

Modelo Reflexivo Modelo Formativo
Item1 Item1 \
Item?2 Item2
Item3 Item3

Figura 2.1 — Representacédo grafica dos modelos de trajetorias reflexivo e formativo no PLS-SEM.

Na representacdo grafica, a abordagem PLS-SEM analisa como os indicadores (os itens
representados por retangulos) influenciam, ou sdo influenciados, pelos constructos (as variaveis
representadas por circulos), e as flechas que ligam os itens e as variaveis representam se 0
modelo é reflexivo (quando a varidvel influencia os itens) ou formativo (quando os itens
influenciam a variavel) (BECKER et al., 2012). No modelo formativo, onde variavel latente
ndo tem como ser medida, e que é o caso desta pesquisa, os indicadores medidos formam e dao
valor a essa variavel latente (PODSAKOFF et al., 2006).

Para ilustrar o comportamento do modelo, determinado negdcio busca avaliar a satisfacdo de
seus clientes. A “satisfagdo do cliente” € uma varidvel latente, um constructo, pois nédo
possibilita uma medicgdo direta, mas somente através de indicadores. Os supostos “indicadores”

escolhidos para expressar a satisfacdo do cliente seriam:
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Qualidade — busca medir o grau de qualidade percebida pelos clientes,

Preco — busca medir o grau de aprovacao dos clientes quando ao prego pago,

Tempo de atendimento — busca medir o grau de satisfacdo do cliente quanto ao atendimento.
Recomendacdo — busca medir o quanto o negdcio é indicado pelos clientes,

Fidelidade — busca medir quantas vezes o cliente retorna ao negdcio,

Quantidade vendida — busca medir a motivacao do cliente em comprar mais produtos,

Os indicadores Qualidade, Preco e Tempo de atendimento formariam o sentimento de satisfacao
no cliente. Ja, os indicadores Recomendacdo, Fidelidade e Quantidade vendida seriam reflexos
da satisfacdo do cliente com o negdcio. Assim, os trés primeiros indicadores construiriam um

modelo formativo e os trés altimos um modelo reflexivo.

2.6. BIBLIOGRAFIA UTILIZADA NA ELABORACAO DO QUESTIONARIO

A partir da abordagem das tematicas sobre a logistica urbana, o transporte urbano de carga, a
infraestrutura urbana e a qualidade de vida, foi necessario dar embasamento teérico para as
afirmativas apresentadas aos respondentes da pesquisa, assim como, para as hipdteses
propostas. Assim, foram realizadas buscas nas bases Google Scholar, Portal de Periddicos
CAPES, Scielo, Science Direct, Scopus e Web of Science, com as expressdes que representariam

a abordagem das afirmativas e hipoteses propostas (Quadro 2.1).

Originalmente, foram selecionados mais de 60 artigos das principais bases, escolhidos pela
aderéncia ao tema desta pesquisa, grau de impacto do periddico e data da publicacdo. Apos
leitura e estudo do material, foram selecionados 46 artigos que abordam as tematicas descritas

anteriormente e deram embasamento para o questionario.

Para uma melhor e mais sintética apresentacdo, ao contrario de uma descri¢do textual caso a
caso, foi elaborado o Quadro 2.1 que associa 0s termos utilizados na pesquisa com 0s artigos e
autores que corroboram cada assunto desenvolvido. De forma organizada, a bibliografia
apresentada da base para cada uma das afirmativas submetidas aos respondentes, as quais, ddo

base para as hipoteses propostas e serdo assunto do proximo Capitulo.
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Quadro 2.1 — Quadro das expressdes utilizadas nas buscas e a bibliografia que formaram a base das questdes propostas.

Citagdo \ Expressdes

Falta de servicos do
TUC

TUC reduz qualidade
de vida

TUC fornece bens que
necessito

TUC gera Poluico

TUC gera Ruido

TUC gera
Congestionamento

TUC gera Inseguranca

Muito tempo de
descarga

Coleta de lixo
atrapalha

Capacidade da via

Areas de descarga

Superviséo de areas de

descarga

Entrega domiciliar

Pontos de coleta

Entrega sob demanda

Entrega por
motocicleta

Entrega de bicicleta

Permitir s6 veiculos de

carga novos

Estimular a renovagdo

da frota

Uso de veiculos
elétricos

Plano de mobilidade
urbana

Politicas de frete

Akyol & Koster, 2018

X

X

X

X

Alam et al., 2020

Amaya et al., 2020

Amaya et al., 2021

XX

Cassiano et al., 2021

XX [X|X

XXX [X|X

XXX

XXX

XXX

Batista et al., 2020

XXX

Bebber et al., 2021

X

Chenetal., 2019

XXX [X[X]|X

XX XX XX

XX XX XX

Coulombel et al., 2018

XX

X

Davidich et al., 2021

X

XX

Diana et al., 2020

XXX

Dong et al., 2021

XX

Ewbank et al., 2020

Garcia-Gallego et al., 2019

Gusméo & Ribeiro, 2020

XXX X

XX

He & Haasis, 2020

XXX [X[X

XXX

Holguin-Veras et al., 2014

XXX |[X

Holguin-Veras & Sanchez-Diaz, 2016

Holguin-Veras et al., 2020a

Holguin-Veras et al., 2020b

XXX |[X

XX [X]|X

XX | X|[X

Holguin-Veras et al., 2020c

Jardas et al., 2021

XXX | X

XX XX

Jiang et al., 2021

XXX [X X

XXX [X X

Kijewska et al., 2021

XXX

Khorheh & Moisiadis, 2015

Massingue & Oviedo, 2021

XXX [X X

XXX [X X

XXX |[X X

Montwilt et al., 2021

XX |[X

X|X|X|[X

Mucowska, 2021

X

X

X

XXX |[X

Muhoz-Villamizar et al., 2020

XXX XXX X[ XX | X[ X

X

X

Oliveira et al., 2017

Oliveira et al., 2018

X

X[ X

Oliveira et al., 2019a

Oliveira et al., 2019b

XXX

XX | X

XX ([ XX

Oliveira et al., 2021

XXX

X[ X[ X

X|X|X

DX XK XXX XXX XX XXX XXX XX XXX | X

XXX |[X

XX [ XX

XXX |[X

X|X|X

X|X|X

XX ([ X
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Citacdo \ Expressoes

Pasalic et al., 2021
Pietrzak et al., 2021

Ranieri et al., 2018

Revich, 2018

Serrano-Hernandez et al., 2021

Shee et al., 2021

Tanco & Escuder, 2021

Tao etal., 2020

Viu-Roig & Alvarez-Palau, 2020

Tapia et al., 2020
Yildirim et al., 2019
Zhang et al., 2021
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3. METODO

No Capitulo 3 - Método sdo descritos os procedimentos cientificos adotados nesta pesquisa, na
sequéncia do esquema indicado na Figura 3.1. Trata-se de uma pesquisa aplicada, classificada
como explicativa, onde se busca identificar as causas dos fendmenos estudados. Sua abordagem
¢ quantitativa, por meio das equaces estruturais, via variancia (PLS-SEM), a partir de dados

coletados em uma pesquisa de campo (LEITE et al., 2022).

Elaboracédo do

Questionario
\, J

N 4
Construcéo do Definicdo das
Modelo Hipoteses

J \

4 N\
> Definicéo da <
Populacéo
. J
( + )
Aplicacéo do

Questionario

v

Avaliacéo das
Respostas

v

4 N
Avaliacdo do
Modelo de Medida
\, J
b E 4 * N
25 Valoragdo do
;‘: 9 Modelo Estrutural
\ J
. v
4 N
ImplicacBes
\ Praticas
\ J

Avaliacdo dos
Resultados

Figura 3.1 — Esquema das etapas seguidas por esta pesquisa.
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Foi desenvolvida uma pesquisa explicativa, com abordagem quantitativa, por meio das
equac0es estruturais via variancia (PLS-SEM) no software SmartPLS, seguindo as instrucoes
de Shmueli et al. (2016). A técnica foi adotada pela facilidade de se obter as informacdes de
seus relatorios, 0 mapa do modelo (PathModel), e a possibilidade de se trabalhar com uma

amostra pequena com dados ndo-normais (Gomes et al., 2022).

O local de estudo foi Brasilia por se tratar de uma cidade planejada, e o objeto de estudo foi a
percepcdo dos moradores da regido do Plano Piloto, levantada por meio de um questionario

elaborado.

3.1. ELABORACAO DO QUESTIONARIO

O questionario foi elaborado a partir da base bibliografica, contendo as publicacdes mais
recentes sobre o tema, da qual resultaram diversas questdes em diversos formatos. Das 46
pesquisas selecionadas, considerando seu grau de impacto e relevancia para este estudo, foram
extraidos os pontos relevantes que geraram as propostas de questdes. O Quadro 3.1 apresenta
os artigos selecionados para a elaboracdo das questdes propostas, com 0s respectivos homes

dos autores e periodico.

Quadro 3.1 — Quadro de Artigos que formam a literatura utilizada na elaboracao das questées.

Periédico Autor Titulo

Understanding noise exposure, noise annoyance, and
Applied Geography Tao et al., 2020 | psychological stress: Incorporating individual mobility and the
temporality of the exposure-effect relationship

Case Studies on Gusméo & Guidelines for the efficiency of urban goods distribution: The
Transport Policy Ribeiro, 2020 Brazilian case
Case Studies on Tanco & A multl-pergpectlve analysis for the better understa_n_dm_g of
. urban freight transport challenges and opportunities in
Transport Policy Escuder, 2021 i
Montevideo
Cleaner Engineering and | Bebber et al., Sustainable mobility scale: A contribution for sustainability
Technology 2021 assessment systems in urban mobility
Serrano- Selecting Freight Transportation Modes in Last-Mile Urban
Energies Hernandez et | Distribution in Pamplona (Spain): An Option for Drone Delivery
al,, 2021 in Smart Cities
Ener Zhang et al., A review on thermal management of lithium-ion batteries for
gy 2021 electric vehicles
. Freight distribution in urban areas: A method to select the most
European Transport Diana et al., . . .
: important loading and unloading areas and a survey tool to
Research Review 2020 ; .
investigate related demand patterns
. . Chen et al., Sustainability based perspective on the utilization efficiency of
Habitat International 2019 urban infrastructure - A China study
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International journal of
environmental research
and public health

Yildirim et al.,
2019

The relationship between sound and amenities of transit-
oriented developments

International Journal of

Pagali¢ et al.,

Smart city research advances in Southeast Europe

Information Management 2021
Journal of Ecological Alam etal, Noise monitoring, mapping, and modelling studies—a review
Engineering 2020 9. mapping. g
Logistics Jardas et al., Defining and Measuring the Relevance of Criteria for the
g 2021 Evaluation of the Inflow of Goods in City Centers
Management of Khorheh etal., Socio-environmental performance of transportation systems
Environmental Quality 2015 P P y
Procedia-Social and Holguin-Veras The New York City off-hour delivery project: lessons for city
Behavioral Sciences etal., 2014 logistics
Research in Massingue & Walkability and the Right to the city: A snapshot critique of
transportation economics | Oviedo, 2021 pedestrian space in Maputo, Mozambique
Revista Brasileira de Oliveira et al., Analysis of accessibility from collection and delivery points:
Gestdo Urbana 2019b Towards the sustainability of the e-commerce delivery
Science of The Total Dong et al., Effect of thermal, acoustic, and lighting enwronmgnt |n.
. underground space on human comfort and work efficiency: A
Environment 2021 -
review
Studies on Russian Revich, 2018 Priority factors in urban environments that affect the quality of

Economic Development

life for metropolitan populations

Sustainability

Cassiano et al.,
2021

A Conceptual Model Based on the Activity System and
Transportation System for Sustainable Urban Freight Transport

Sustainability

Garcia-Gallego

Lorry Park Selection Criteria and Drivers’ Preferences: A Study

etal., 2019 from the UK
Sustainabilit He & Haasis, A theoretical research framework of future sustainable urban
y 2020 freight transport for smart cities
L Jiang et al., Sustainable Management for Fresh Food E-Commerce Logistics
Sustainability i
2021 Services
Mucowska Trends of Environmentally Sustainable Solutions of Urban Last-
Sustainability 2021 ' Mile Deliveries on the E-Commerce Market - A Literature
Review
Sustainabilit Oliveiraetal., | Sustainable vehicles-based alternatives in last mile distribution
y 2017 of urban freight transport: A systematic literature review
- Oliveira et al., An overview of problems and solutions for urban freight
Sustainability . - o
2018 transport in Brazilian cities
Sustainabilit Oliveira et al., Transport service provider perception of barriers and urban
y 2019a freight policies in Brazil
- Ranieri et al., | A review of last mile logistics innovations in an externalities cost
Sustainability SRR
2018 reduction vision
L Viu-Roig & The impact of E-Commerce-related last-mile logistics on cities:
Sustainability Alvarez-Palau, . .
A systematic literature review
2020
Sustainable Cities and | Davidich et al., | Monitoring of urban freight flows distribution considering the
Society 2021 human factor

Sustainable Cities and
Society

Kijewska et al.,
2021

Proposing a tool for assessing the level of maturity for the
engagement of urban freight transport stakeholders: A
comparison between Brazil, Norway, and Poland

Sustainable Cities and
Society

Montwilt et al.,
2021

The role of Integrated Logistics Centers (ILCs) in modelling the
flows of goods in urban areas based on the example of Italy
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Sustainable Cities and Vimmg; ot Measuring environmental performance of urban freight
Society al.. 2020 transport systems: A case study
Sustainable Cities and Oliveiraet al., Evaluating problems and measures for a sustainable urban
Society 2021 freight transport in Brazilian historical cities
Sustainable Cities and Pietrzak et al., Light Freight Railway (LFR) as an innovative solution for
Society 2021 Sustainable Urban Freight Transport
The International Journal Shee et al., Impact of smart logistics on smart city sustainable performance:
of Logistics Management 2021 an empirical investigation
Transportation Research | Amayaetal., | Stakeholders’ perceptions to sustainable urban freight policies
Part A 2020 in emerging markets
Transportation Research Hnggslg:(;r\]/ele_as Freight demand management and the potential of receiver-led
Part A Diaz, 2016 consolidation programs
Transportation Research | Holguin-Veras | State of the art and practice of urban freight management Part I:
Part A et al., 2020b Infrastructure, vehicle-related, and traffic operations
Transportation Research | Holguin-Veras | State of the art and practice of urban freight management Part
Part A et al., 2020c Il: Financial approaches, logistics, and demand management
Transportation Research Tapiaet al., Application of MDCEV to infrastructure planning in regional
Part A 2020 freight transport
Transportation Research | Coulombel et | The environmental social cost of urban road freight: Evidence
Part D al., 2018 from the Paris region
Transportation Research Akyol & Determining time windows in urban freight transport: A city
Part E Koster, 2018 cooperative approach
Transportation Research | Amayaetal., . . . -
Part E 5021 Urban freight logistics: What do citizens perceive?
Transportation Research | Ewbank et al., | The impact of urban freight transport and mobility on transport
Procedia 2020 externalities in the SPMR
. . Holguin-Veras | A Multiclass Tour Flow Model and Its Role in Multiclass Freight
Transportation Science .
et al., 2020a Tour Synthesis
World Review of Batista et al., Analysis of the attributes to decision-making process of the
Intermodal - - : - .
. 2020 urban freight vehicle choice for Brazilian scenario
Transportation Research

Foram selecionados 10 artigos da revista Sustainability, 9 artigos da Transportation Research,
6 artigos da Sustainable Cities and Society e 2 artigos da Case Studies on Transport Policy,
com as demais revistas com apenas um representante. Sao 16 periodicos que tratam do assunto
sustentabilidade, 15 periddicos que tratam de transporte, 3 sobre 0 meio ambiente e 2 sobre
logistica. S&o 18 artigos de 2021, 14 de 2020, 5 de 2019 e 5 de 2018, com 0s mais antigos

selecionados por outro fator relevante.

Inicialmente, foram elaboradas seis questdes com dados socioecondémicos que possibilitam

avaliar o perfil dos respondentes. S&o elas:

Q_1 - Vocé mora, trabalha, estuda ou frequenta regularmente o Plano Piloto de Brasilia?
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Com resposta em formato de multipla escolha entre: mora, trabalha, estuda ou frequenta

regularmente.

Q_2 - Qual a Regido do Plano Piloto na qual vocé vive, passa, ou permanece a maior parte de
seu tempo?

Com resposta em formato de multipla escolha entre: Asa Norte, Asa Sul e Area Central.

Q_3 - Qual é a sua idade?

Com caixa de resposta aberta.

Q_4 - Qual é a sua renda mensal (individual)?
Com resposta em formato de maltipla escolha entre:
e Até R$2.000,00
e DeR$2.001,00 a R$ 3.000,00
e DeR$3.001,00 a R$ 4.000,00
e DeR$4.001,00 a R$ 5.000,00
e DeR$5.001,00 a R$ 10.000,00
e DeR$10.001,00 a R$ 20.000,00
e Mais que R$ 20.000,00

Q_5 - Qual é o seu nivel de escolaridade?
Com resposta em formato de mdltipla escolha entre: Ensino Fundamental, Ensino Médio,

Graduacao e Pos-Graduacao.

Q_6 - Qual é a forma que vocé utiliza para se deslocar por motivo compra no Plano Piloto (pode
ser mais de uma)?
Com resposta em formato de mais de uma escolha dentre:

e Metrd

e Transporte publico (6nibus)

e Carro préprio

e Motocicleta propria

e Taxi/ Carro de Aplicativo

e Bicicleta
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e Apé

Originalmente, o questionario foi elaborado a partir da base bibliogréfica citada, da qual
resultaram diversas questdes em diferentes formatos. Como forma de validar esse questionério,
foi realizado um brainstorm com 24 especialistas da area de transportes e logistica urbana, entre
os dias 20 e 23 de agosto de 2021, que responderam as questdes e deram sugestdes de melhorias.
Como resultado, foram propostas 38 questdes que contemplariam a opini&o dos respondentes
no Plano Piloto de Brasilia.

Todas as questdes elaboradas tiveram base na bibliografia consultada e foram relacionadas a
uma das variaveis latentes estudadas, como segue. O questionario completo pode ser visto no
Apéndice | deste documento e 0 Quadro 3.2 apresenta as principais questdes formuladas e sua

referéncia bibliografica correspondente.
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literatura utilizada como base para as questGes de escala Likert.

as variaveis e a

2

Quadro 3.2 — Quadro de questdes ligadas
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3.1.1. Variavel Qualidade de Vida da Populacao

A literatura nos mostra que o TUC é essencial para a populacio (HOLGUIN-VERAS et al.,
2020a, YILDIRIM et al., 2019), assim, o papel do transporte de cargas eficiente vem se
destacando no cotidiano dos negdcios e das pessoas (HOLGUIN-VERAS et al., 2020b),
principalmente relacionado aos avancos do comércio eletronico (BATISTA et. al., 2020).
Mostra-se necessario controlar as atividades do TUC de forma a minimizar as externalidades
negativas geradas por ele, com a preocupacéo de ndo prejudicar a economia ou a percepcao de
qualidade de vida da populacdo (OLIVEIRA et al., 2019a), afinal, um sistema de TUC eficiente
influencia significativamente na constru¢cdo da competitividade econdomica das cidades
(PIETRZAK et al., 2021).

Como apresentado, a pesquisa busca elucidar como o TUC influencia a percepg¢éo de qualidade
de vida da populacdo urbana, identificando a opinido do respondente, desde o nivel de maior
desconforto (Q_14), passando pela indiferenca (Q_15), até a maior satisfacdo com o servico
(Q_16) (Quadro 3.2).

Sao trés as questdes do formulario que respondem pela varidvel latente qualidade de vida da

populacéo:

Q_14 - A Qualidade de Vida no Plano Piloto é péssima, pois faltam servicos de transporte de
carga que considero essenciais para minha vida.

Q_15 - O Transporte Urbano de Carga ndo interfere em minha Qualidade de Vida no Plano
Piloto.

Q_16 - A Qualidade de Vida no Plano Piloto é étima, pois o Transporte Urbano de Carga

permite encontrar todos 0s bens e servigos que eu preciso.

3.1.2. Variavel Externalidades Negativas Geradas pelo TUC

As externalidades negativas geradas pelo TUC representam o lado negativo desse servi¢o tdo
importante para a manutencdo do modo de vida na cidade (AMAYA et al., 2020), que precisa
ser conhecido, monitorado e ter suas externalidades negativas minimizadas para se obter um
adequado funcionamento do servico (OLIVEIRA et al., 2018). S8 muitas as possiveis

externalidades negativas geradas pelo TUC e, obviamente, estdo diretamente relacionadas com
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acarga, o lugar, o tempo, o veiculo utilizado, e estdo agravadas pelo incremento do e-commerce
(MUCOWSKA, 2021).

A primeira externalidade negativa estudada foi a poluicdo do ar, ou a emissdo de Gases de
Efeito Estufa— GEE (Q_17). O crescimento do comércio global e do e-commerce elevou o setor
de transporte de carga para uma participacao global de 23% das emiss6es (KHORHEH et al.,
2015, TAPIA et al., 2020), o que ndo afeta apenas a qualidade do ar que se respira, mas também
resulta em sérios danos a saude das pessoas e a economia local (COULOMBEL et al., 2018,
PIETRZAK et al., 2021).

O ruido ou barulho (Q_18) também é apontado por diversos estudos como importante
externalidade negativa gerada pelo TUC, ja que o transporte motorizado contribui com até 80%
para a poluicdo sonora em ambientes urbanos (DIAS et al., 2021, REVICH, 2018). A
preocupacao se concentra no problema do ruido noturno, fora do horario comercial, quando a
populacdo busca mais siléncio para descansar (AKYOL & KOSTER, 2018, HOLGUIN-
VERAS et al., 2020a, HOLGUIN-VERAS et al., 2020b).

O congestionamento também aumenta o barulho e a emissdo de GEE, e é mais uma
externalidade negativa do TUC (Q_19). O TUC é um dos principais contribuintes para os niveis
de congestionamento do trafego nas cidades (HENSHER & PUCKETT, 2005), resultado da
densidade demogréfica e da industrializacdo que tornam o tempo de transporte improdutivo
(KHORHEH et al., 2015). Aqui, o problema se concentra no horario comercial, quando 0s
deslocamentos se tornam demorados e cansativos (AMAYA et al., 2020, HOLGUIN-VERAS
et al., 2014, HOLGUIN-VERAS & SANCHEZ-DIAZ, 2016, HOLGUIN-VERAS et al.,
2020c).

A seguranca também aparece como uma externalidade negativa gerada pelo TUC, pois a
convivéncia das pessoas e demais veiculos com o TUC pode provocar acidentes (Q_20)
(KONOPLEYV et al., 2021). Com o tempo, 0 mesmo sistema viario precisa atender a maiores
demandas por viagens, 0 que cria um ambiente perigoso para os pedestres e veiculos nao
motorizados (EWBANK et al., 2020). Os acidentes de transito sdo um grande problema de
salde publica em todo o mundo, com reflexos sociais e econdémicos (JARDAS et al., 2021,
TANCO & ESCUDER, 2021).
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Na atividade de TUC, as operacOes de carga e descarga sdo fundamentais para o abastecimento
da cidade, mas também representam uma externalidade negativa, pois os veiculos de carga e
suas atividades incomodam as pessoas em seus locais de moradia (Q_25) (AMAYA et al., 2021,
TANCO & ESCUDER, 2021). Para o gerenciamento do uso dessas areas ja existem recursos
tecnoldgicos de geolocalizagcdo sendo testados para isso (DIANA et al., 2020, KIJEWSKA et
al., 2021).

Por fim, os caminhes de coleta de lixo (Q_28), com sua atividade intermitente entre o trafego
e paradas repentinas para realizar suas operac¢Ges de carga, também sdo contribuintes de todas
as outras externalidades ja citadas (AMAYA et al., 2021, DIANA et al., 2020, YILDIRIM et
al., 2019).

As questBes observadas que respondem pela variavel latente externalidades negativas geradas
pelo TUC séo:

Q_17 - O Transporte Urbano de Carga gera polui¢do no Plano Piloto.

Q_18 - O Transporte Urbano de Carga faz barulho no Plano Piloto.

Q_19 - O Transporte Urbano de Carga contribui com o congestionamento no Plano Piloto.
Q_20 - O Transporte Urbano de Carga afeta a seguranca dos pedestres e/ou dos ciclistas no
Plano Piloto.

Q_25 - As operacdes de carga/descarga sdo demoradas no Plano Piloto.

Q_28 - Os caminhdes de coleta de lixo atrapalham o trénsito no Plano Piloto.

3.1.3. Variavel Infraestrutura Urbana

De tudo aquilo que se pode atribuir a infraestrutura urbana, a pesquisa focaliza pontos que
influenciam as externalidades negativas geradas pelo TUC, assim, a infraestrutura urbana é

estudada segundo os requisitos solicitados por essas externalidades.

O estudo considera que, se a infraestrutura urbana nédo disponibilizar areas dedicadas ao TUC,
ou se elas forem inadequadas, as més praticas de fila dupla irdo acontecer, diminuindo o fluxo
de trafego e aumentando as interferéncias com pedestres e ciclistas (GARCIA-GALLEGO et
al., 2019). Com isso, a pesquisa busca identificar se a populagdo entende que existem vias

proprias (Q_21), com areas especificas para carga e descarga (Q_22), além de métodos para o
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controle e gerenciamento de seu uso (Q_23) (DIANA et al., 2020, KIJEWSKA et al., 2021,
AMAYA et al., 2021).

As questdes observadas que respondem a variavel latente infraestrutura urbana sao:

Q_21 - A capacidade das vias do Plano Piloto é adequada para circulagdo dos veiculos de carga.
Q_22 - Existem vagas suficientes de carga/descarga no Plano Piloto.

Q_23 - As vagas de carga/descarga sdo usadas apenas por veiculos de carga no Plano Piloto.

3.1.4. Variavel Gestdo Publica

A administracdo publica influencia diretamente a infraestrutura urbana, ja que é responsavel
pelo aparelhamento e gestdo de todo o uso e ocupacdo dos espacos urbanos. Porém, a
abrangéncia é extrema e, nesta pesquisa, busca-se identificar como a populacédo vé a influéncia
da gestdo publica nos elementos da infraestrutura urbana que influenciam as externalidades

negativas geradas pelo TUC.

A questdo Q_40 sugere que as novas tecnologias de TUC, assim como novos mecanismos de
gestdo dos recursos publicos, impactam positivamente o meio urbano, com a diminui¢do dos
congestionamentos, acidentes e poluicdo. A simples utilizacdo de carros novos, ou com um
periodo de tempo pequeno desde a sua fabricacdo, indica o uso de novas tecnologias, a menor
emissdo de poluentes, entre outras vantagens (RANIERI et al., 2018, VIU-ROIG &
ALVAREZ-PALAU, 2020).

Se veiculos novos fossem indicados para reduzir as externalidades negativas, para as empresas
que possuem frotas essa troca deveria fazer parte de seu plano estratégico de negécio (Q_41).
Essa questdo envolve decisdes desde o tamanho, mix e tempo de substituicdo dos veiculos, ja
que somente 0s custos de manutencdo e os regramentos legais determinam a vida util dos
veiculos utilizados atualmente (JANJEVIC & NDIAYE, 2017, TURAN et al., 2020, VIRI et
al., 2021).

Se a frota aumenta, consequentemente havera aumento das emissdes de gases de efeito estufa -

GEE, e os veiculos elétricos sdo especialmente indicados (Q_42) como uma solucéo para a
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distribuicdo de ultima milha, ja que causam o minimo impacto aos habitantes (HOU et al., 2022,
OLIVEIRA et al., 2017).

Com suas frotas equipadas, as empresas prestadoras de servicos de transporte indicam a
necessidade de um Plano de Mobilidade direcionado para a atividades de TUC (Q_43), que
ajustaria a infraestrutura urbana as suas necessidades (OLIVEIRA et al., 2019a, KIJEWSKA et
al., 2021).

Assim, com ajuda da administracdo publica, os planejadores de transporte urbano
desenvolveriam politicas publicas eficazes, como por exemplo, a criagcdo de pontos de coleta e
entrega distribuidos por areas estratégicas da cidade (BATISTA et al., 2020, OLIVEIRA et al.,
2019b).

As questdes observadas que respondem a variavel gestdo publica séo:

Q_40 - Permitir somente a circulacdo de veiculos de carga novos, que sdo menos poluentes,
melhora o problema do Transporte Urbano de Carga no Plano Piloto.

Q_41 - Politicas de vantagens para renovacdo da frota de veiculos para o transporte de carga
melhora o transito no Plano Piloto.

Q_42 - O uso de veiculos elétricos para o transporte de carga melhora o transito no Plano Piloto.
Q_43 - A elaboracgédo de um Plano de Mobilidade, que inclua a circulacdo da carga, melhora o
trénsito no Plano Piloto.

Q_44 - Politicas publicas de apoio aos transportadores melhoram o transito no Plano Piloto.
3.1.5. Variavel Gestéo Privada

A administracdo privada influencia diretamente a atividade de TUC, ja que € responsavel pelas
estratégias de deslocamentos e operacfes de carga e descarga. Nesta pesquisa, busca-se
identificar como a populagdo vé a influéncia da gestdo do TUC no surgimento das

externalidades negativas avaliadas.

As entregas de mercadorias nas residéncias (Q_37), intensificada pelo comércio eletrdnico

(Q_46), é uma tendéncia mundial, porém, o maior nimero de viagens produzidas aumenta as

31



externalidades associadas ao congestionamento do trafego, poluigdo e ruido em areas urbanas
(MUCOWSKA, 2021, VIU-ROIG & ALVAREZ-PALAU, 2020).

Alternativas como os “delivery points” (pontos de distribui¢ao) (Q 38) (JARDAS et al., 2021,
OLIVEIRA et al., 2019b), uso de motocicletas (Q_47) ou bicicletas (Q_48) (OLIVEIRA et al.,

As questdes observadas que respondem a variavel gestao privada séo:

Q_37 - As entregas de mercadorias nas residéncias sdo uma solucgao para os congestionamentos
no Plano Piloto.

Q_38 - As entregas de mercadorias em pontos de distribuicdo proximos da area onde vocé mora,
trabalha, estuda ou frequenta regularmente, sdo uma solugdo para os congestionamentos no
Plano Piloto.

Q_46 - A realizacdo de compras por aplicativo melhora o transito no Plano Piloto.

Q_47 - O servico de entrega de mercadorias realizadas por motocicleta melhora o transito no
Plano Piloto.

Q_48 - O servico de entrega de mercadorias realizadas por bicicleta melhora o transito no Plano
Piloto.

3.2. CONSTRUCAO DO MODELO

3.2.1. Modelo Conceitual

Inicialmente, com o estudo dos artigos citados no Quadro 2.1, o autor adota algumas premissas
com base nos assuntos mais recorrentes:

e A qualidade de vida dos habitantes das areas urbanas é prejudicada pela operacdo do
transporte urbano de carga.

e A qualidade de vida dos habitantes das areas urbanas ¢é prejudicada pela infraestrutura
local.

e Ainfraestrutura local influencia os efeitos das operag6es do transporte urbano de carga.
e A gestdo publica é responsavel pela infraestrutura e pela regulamentacdo das operacdes
do transporte urbano de carga.
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e A gestdo privada influencia a infraestrutura urbana e comanda as operagdes do
transporte urbano de carga.

A partir dessas premissas sdo definidos os constructos que serdo avaliados nesta pesquisa. N&o
é possivel medir esses constructos diretamente, pois ndo tém uma unidade definida e podem ser
interpretados diferentemente por cada pessoa. Assim, na modelagem de equaces estruturais,
esses constructos sdo chamados de varidveis latentes. Séo elas:

e Qualidade de vida dos habitantes

e Infraestrutura urbana

e Externalidades negativas geradas pelo TUC
e Gestdo publica

e Gestdo privada

Depois das variaveis latentes definidas e das premissas de sua relacéo, foi elaborado um modelo

conceitual que representa 0 mapa das relacGes entre os constructos (Figura 3.2).

GESTAO
PUBLICA

INFRAESTRUTURA
URBANA

QUALIDADE
DE VIDA DOS
HABITANTES

EXTERNALIDADES
NEGATIVAS
GERADAS PELO
TUC

GESTAO
PRIVADA

Figura 3.2 — Esquema do modelo conceitual proposto.

O esquema representa uma relacdo entre constructos, em que a gestdo publica e gestao privada

influenciam a infraestrutura urbana e as externalidades negativas geradas pelo TUC. A
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infraestrutura urbana é influenciada pelas gestdes publica e privada, e, também influencia as
externalidades negativas geradas pelo TUC e a qualidade de vida dos habitantes. As
externalidades negativas geradas pelo TUC sdo influenciadas pela infraestrutura urbana e pelas
gestOes publica e privada, e, também influenciam a qualidade de vida dos habitantes. Por fim,
a qualidade de vida dos habitantes € influenciada pela infraestrutura urbana e pelas
externalidades negativas geradas pelo TUC.

3.2.2. Modelo PLS-SEM

Segundo Serrano-Hernandez et al., (2021), os estudos abordam a qualidade de vida associada
a diversos fatores, como a seguranca viaria, 0 uso das vias, a reducdo de acidentes, os custos de
viagem, o tempo de viagem, ou a percepcbes daquilo que impede o aproveitamento pleno do
espaco urbano (KONOPLEV et al., 2021). De fato, a qualidade de vida € um constructo
multidimensional que deve examinar as condi¢des para se alcancar a felicidade e satisfazer as

necessidades das pessoas.

O foco principal desta pesquisa esta nos aspectos sociais da qualidade de vida dos habitantes
de uma cidade, que poderéo servir como fatores relevantes no planejamento do transporte de
ultima milha (OLIVEIRA et al., 2019c). O modelo conceitual sugere que a infraestrutura urbana
deveria proporcionar qualidade de vida para os habitantes, e que os efeitos do TUC no ambiente
urbano prejudicam a sensacéo de qualidade de vida. Ainda, os governos locais e 0s gestores dos
negocios tém influéncia sobre tudo o que acontece no meio urbano. Baseado nesses principios,
é construido o MEE com 5 variaveis latentes:

1. Qualidade de vida,

2. Externalidades do TUC,

3. Infraestrutura,

4. Gestdo publica e
5

Gestéo privada.

Ao levar o conceito para 0 modelo PLS_SEM, define-se que as externalidades negativas
geradas pelo TUC na ultima milha influenciam diretamente a qualidade de vida dos habitantes
das cidades, assim como, a infraestrutura urbana promove a percepcao de qualidade de vida da
populacdo e a melhor operacdo do TUC. Obviamente, o fluxo de TUC deve estar consoante
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com a infraestrutura urbana para minimizar os efeitos das externalidades negativas geradas por
sua atividade. Contudo, a implantacéo, controle e manutenc¢ao do TUC sdo administradas pelos
gestores das empresas envolvidas (gestdo privada), enquanto a infraestrutura urbana é
administrada pelo poder publico (gestdo publica). Assim, pode-se inferir que as acdes da gestdo
publica e da gestdo privada influenciam diretamente as externalidades geradas pelo TUC e a

infraestrutura urbana.

O software utilizado para o céalculo do modelo PLS-SEM foi o SmartPLS 3.3.3, onde foi

construido um path model, ou modelo de trajetorias, que demonstra as varidveis, sua relacdo e

as hipdteses que sustentam suas relagdes (Figura 3.3).

GESTAO
PUBLICA

INFRAESTRUTURA

QUALIDADE
DE VIDA

GESTAO
PRIVADA

EXTERNALIDADES
DO TUC

Figura 3.3 — Esquema do modelo PLS_SEM elaborado no SmartPLS 3.3.3.

Das variaveis latentes definidas, uma delas é a que sofre a influéncia das outras, ou seja, a
variavel dependente, que é a qualidade de vida. Na pesquisa, a qualidade de vida sofre a
influéncia direta da infraestrutura e das externalidades negativas geradas pelo TUC, assim, essas
séo as duas variaveis intervenientes. Por fim, a gestdo publica e a gestdo privada sdo variaveis
que influenciam, afetam ou determinam o comportamento das outras variaveis. Portanto, sao

as variaveis independentes.
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Pelas caracteristicas das relagcBes entre as variaveis, 0 modelo construido é tratado como
composto, ou seja, um resultado da criagdo humana a partir da percepcdo do pesquisador a
respeito do problema da pesquisa (HENSELER, 2017). Todas as constru¢des foram tratadas
como compostas com escala de medida formativa, onde, ao contrario do modelo reflexivo,
varias variaveis observadas (medidas) formam um novo constructo (variavel latente) (HAIR et
al., 2019a).

Nesse sentido, 0 modelo é tratado como composto-formativo, de ordem experimental, a partir
de um desenho inicial, o que justifica a escolha pela utilizagdo do método de equacgdes
estruturais via variancia juntamente com o software SmartPLS. O modelo composto-formativo
se diferencia da pesquisa tradicional ao criar soluces de ordem pratica, trazendo inovacao e
solucdes aos problemas apresentados (HAIR et al., 2019a, HENSELER, 2017, HENSELER et
al., 2016).

Adicionalmente, foi realizada uma analise de importancia-desempenho (RINGLE &
SARSTEDT, 2016), incluida no software, a fim de compreender as principais acGes a serem

realizadas a partir dos resultados.

3.3. DEFINICAO DAS HIPOTESES

Definida a estrutura do modelo, foram desenvolvidas as seguintes hipdteses sobre a relacéo

entre as variaveis:

Se a qualidade de vida é um dos principais objetivos do planejamento urbano (JARDAS et al.,
2021, KIJEWSKA et al., 2021, PASALIC et al., 2021), no qual as externalidades negativas
geradas pelo TUC tém destaque (CASSIANO et al., 2021, HE & HAASIS, 2020, YILDIRIM
et al., 2019), pode-se concluir que existe uma relacdo inversa entre as duas, ou seja, quanto
mais externalidades negativas geradas pelo TUC, menor é a qualidade de vida sentida pela

populacdo. Assim, configura-se a primeira hipotese:

Hipdtese H1: As externalidades negativas geradas pelo transporte urbano de carga influenciam
inversamente a percepc¢do de qualidade de vida da populagdo, como afirmado em Amaya et al.,
2020, Cassiano et al., 2021, Holguin-Veras et al., 2020a, Jardas et al., 2021, Oliveira et al.,
2021, Pietrzak et al., 2021.
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Igualmente, a infraestrutura faz parte dos objetivos do planejamento urbano e tem como
finalidade proporcionar qualidade de vida a populacdo (BEBBER et al., 2021, CHEN et al.,
2019, MASSINGUE & OVIEDO, 2021, PIETRZAK et al., 2021). Aqui existe uma relacdo
direta, onde a melhor infraestrutura urbana deve gerar mais qualidade de vida para a populagéo,

definindo-se a segunda hipotese:

Hipdtese H2a: A infraestrutura urbana influencia diretamente a percepcdo de qualidade de vida
da populagdo, como estudado em Amaya et al., 2021, Cassiano et al., 2021, Kijewska et al.,
2021, Oliveira et al., 2019a, Oliveira et al., 2021.

Em prosseguimento com a abordagem sobre a infraestrutura das cidades, observa-se que 0s
investimentos em mobilidade ajudam a mitigar o desconforto gerado pelas externalidades
negativas resultantes do TUC (HOLGUIN-VERAS & SANCHEZ-DIAZ, 2016,
MUCOWSKA, 2021, MUNOZ-VILLAMIZAR et al., 2020), o que define uma relacéo inversa,
ou seja, quanto mais se investir em infraestrutura urbana, menor a sensacdo de perda da

qualidade de vida pela populacdo. Com isso, define-se a terceira hipdtese:

Hipdtese H2b: A infraestrutura urbana influencia inversamente a percepcao da populacédo sobre
as externalidades negativas geradas pelo transporte urbano de carga, como aceito por Cassiano
et al., 2021, Kijewska et al., 2021, Tanco & Escuder, 2021, Tapia et al., 2021.

A administracao publica € quem deve prover as cidades de infraestrutura, administrando o uso
e ocupacdo do solo e construindo estruturas capazes de suportar o TUC (KASZUBOWSKI,
2019), com o objetivo de atender as necessidades da populacio (HOLGUIN-VERAS et al.,
2020b, KHORHEH et al., 2015, YILDIRIM et al., 2019). De uma forma direta, quanto melhor
administrado for o uso e a ocupacdo do solo, melhores e mais bem aproveitadas serdo as

estruturas que ddo apoio ao TUC. Assim, formata-se a quarta hipdtese:
Hipotese H3a: A gestéo publica influencia diretamente a infraestrutura urbana, como visto em

Amaya et al., 2021, Gusméo & Ribeiro, 2020, Kijewska et al., 2021, Oliveira et al., 2021,
Ranieri et al., 2018.
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Como ja foi mencionado, a administracdo publica deve propiciar a melhor infraestrutura para a
populagéo, e a melhor infraestrutura promove menor sensacdo das externalidades negativas
geradas pelo TUC. Assim, quanto melhor for o desempenho da administracao publica, menor

sera a sensacdo de perda pela populacédo, o que origina a quinta hipotese:

Hipotese H3b: A gestdo puablica influencia diretamente as externalidades negativas geradas pelo
transporte urbano de carga, como aceito por Akyol & Koster, 2018, Amaya et al., 2021,
Cassiano et al., 2021, Oliveira et al., 2019b.

Por fim, a administracdo privada representada pelas empresas envolvidas com o TUC ja
enfrenta as dificuldades geradas pela falta de infraestrutura urbana e busca sempre alternativas
para sua atividlade (MONTWILL et al.,, 2021, ROSE et al., 2020, SHEE et al., 2021,
TAVASSZY etal., 2020). Sugere-se, entdo, que existe uma relagéo direta, onde a melhor gestao

privada contribui para a melhor infraestrutura urbana, dando origem a sexta hipétese:

Hipdtese H4a: A gestdo privada influencia diretamente a infraestrutura urbana, como estudado
em Cassiano et al., 2021, Kijewska et al., 2021, Oliveira et al., 2019a, Oliveira et al., 2021,
Tanco & Escuder, 2021.

Em conclusdo, a mesma administracdo das empresas envolvidas com o TUC combate e busca
alternativas para as externalidades que gera, em uma relacdo inversa, em que, a melhor gestdo
privada contribui para a diminuir a sensacdo das externalidades negativas geradas pelo TUC
(AMAYA et al., 2021, CASSIANO et al., 2021, OLIVEIRA et al., 2017, OLIVEIRA et al.,

2019b). Molda-se, entdo, a sétima e Gltima hipdtese:

Hipotese H4b: A gestdo privada influencia inversamente as externalidades negativas geradas
pelo transporte urbano de carga, como aceito por Garcia-Gallego et al., 2019, Holguin-Veras et
al., 2020c, Jardas et al., 2021, Kijewska et al., 2021, Montwilt et al., 2021.

3.4. POPULACAO DO ESTUDO

O Plano Piloto de Brasilia foi declarado Patrimoénio da Humanidade pela UNESCO em 1987,
enaltecendo o projeto urbanistico de Lucio Costa, que surgiu como uma proposta de modo de

vida com a ideia de zoneamento, com a valorizagdo da arquitetura e infraestrutura viaria. O
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zoneamento reservou areas especificas para os diferentes usos do solo, como residencial,
governamental, comercial, industrial, lazer, cultura etc., o que obriga deslocamentos intensos,
longos, diversos e aleatdrios. A fragmentacdo e a existéncia desses grandes espacos que
separam 0s centros urbanos da cidade evidenciam que Brasilia foi concebida para automoveis
(DERNTL, 2019, SOUZA et al., 2018).

O centro urbano do Plano Piloto de Brasilia tem o formato de cruzamento entre dois eixos em
uma rigorosa geometria que, devido a ajustes construtivos do projeto de Lucio Costa, séo
chamados de Asa Norte e Asa Sul reportando a semelhanca com o desenho das asas de um
avido (Figura 3.4).

O plano original estabelecia que Brasilia deveria se manter dentro dos limites de 500 a 700 mil
habitantes, e que, ao aproximar-se destes limites, seriam planejadas as Cidades-Satélites para
que a cidade se expandisse ordenadamente, mantendo suas caracteristicas arquitetbnicas
(DERNTL, 2019). A Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios — PDAD 2018, realizada
pela Companhia de Planejamento do Distrito Federal - CODEPLAN, estuda o Plano Piloto de
Brasilia compreendendo as regides da Asa Norte e Asa Sul, Noroeste e demais &reas
circunvizinhas (BRASILIA, 2018). O local escolhido para este estudo foi o Plano Piloto de
Brasilia, segundo o plano original, com o Eixo Monumental (&rea central) e as Asas Norte e
Sul.
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Figura 3.4 — Figura apresentada na internet da regi&o do Plano Piloto de Brasilia.
Fonte: Google Maps.

Segundo o plano, a regido central, ou o corpo do avido, é onde existem os prédios da
administracdo publica e onde os moradores das asas vao trabalhar. As asas sdo organizadas em
superquadras, projetadas como areas por onde as pessoas se deslocariam a pé, sem a
necessidade de veiculos, no perimetro entre suas residéncias e o comércio local (SILVA &
PANTOJA, 2021). Assim, nos espacos entre as superquadras surgiram os comércios locais, as
igrejas, escolas, clubes, cinemas, e quadras esportivas, como no caso das superquadras SQN
106 e —SQN 105 ou SQN 206 e —SQN 205 (Figura 3.5) (KALLAS et al., 2020, SOUZA et al.,
2018).
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Figura 3.5 — Mapa demonstrativo do detalhe da formacéo das superquadras e areas intermediarias.
Fonte: Google Maps

A érea de estudo define a populacdo da amostra, que tem aproximadamente 108.054 (58%)
habitantes da Asa Norte e 77.236 (42%) habitantes da Asa Sul, totalizando 185.290 pessoas
com idade média de 39,2 anos (a area Central ndo é citada pois, em esséncia, € de ocupacgao
exclusiva para fins ndo residenciais). Desses habitantes, 61% nasceram fora de Brasilia, 75,9%
tém ensino superior completo e para 56,4% seu principal meio de transporte é o automdvel, e
58,2% tém seu tempo médio de deslocamento para o trabalho de 15 minutos. Ainda, as
principais habitacdes sdo apartamentos, 86,2% destinados a domicilios, com uma ocupacéao

média de 2,6 moradores por domicilio, e com a renda domiciliar média de R$ 15.021,20
(BRASILIA, 2018).

A amostra da pesquisa foi calculada segundo os parametros de Hair et al. (2019a), que, para o
caso de MEE é preferivel realizar o calculo amostral via tamanho do efeito. Assim, seguindo
essas recomendac0es, foi adotado um tamanho de efeito médio (0,15), com uma probabilidade

de erro (a=0,05) e uma poténcia de 0,95 para a relacdo mais complexa com 8 preditores. Para
esse célculo, a amostra minima requerida seria de 160 respondentes.
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35. DIVULGACAO NA INTERNET

Para otimizar a qualidade do banco de dados a ser formado, o formulério do Google foi criado
com o0 mecanismo de ndo permitir questdes sem resposta, 0 que obriga que se responda a
questdo aberta antes de partir para a proxima. Com esse mecanismo, ndo é possivel navegar

entre as questdes, ou mesmo retornar a questdes ja respondidas.

O “publico-alvo” foi composto de pessoas que habitam na regido do Plano Piloto da Brasilia,
isto €, que moram, trabalham, estudam ou frequentam regularmente a regido. A entrevista in
loco ndo seria possivel devido a extensdo da area. Por outro lado, via internet, somente pelos
contatos pessoais, a populagdo ndo contaria com o nimero amostral nem com a aleatoriedade

ideais.

Assim, para garantir que a pesquisa atingisse seu “ptblico-alvo”, optou-Se por criar um anincio
publicitario nas principais redes sociais. Utilizando-se dos recursos técnicos de geolocalizacéo
disponibilizados pela operadora para sua visualizacao, o referido anuncio foi criado e publicado

conforme apresentado na Figura 3.6.

Clique abaixo para contribuir.
https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSdGPKAr
5fstzoSx-lwbegFN1Gn-2mDA3LGWOYC6ec-
8jzyo72A/viewform?usp=sf_link

CONTRIBUA COM'A PESQUISA
. DA UNB PARA MELHORAR

A QUALIDADE DE VIDA
NO PLANO:PILOTO

docs.google.com
Ajude a Transformar o Transito Saiba mais
do Plano Piloto

Curtir Comentar Compartilhar

Figura 3.6 — Imagem do anuncio publicitério divulgado nas redes sociais e internet.
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Dessa forma, o andncio publicitério foi apresentado nas redes sociais das pessoas que acessaram
a internet na regidao do Plano Piloto de Brasilia, no periodo entre os dias 27 de agosto e 13 de
outubro de 2021.

Em um formato de publicidade, segundo a administradora das redes sociais, a chamada da
pesquisa alcangou 17.746 usuarios, e dessas visualizacbes, 477 usuarios abriram o anuncio e

migraram para o0 Google Forms (Figura 3.7).

Relatdrio sem titulo Ago-27-2021 to Out-13-2021

Dia Nome da campanha Alcance Cliques no link Inicio dos relatérios Término dos relatérios
2021-08-28 Pesquisa sobre o Transpor 804 14,00 2021-08-28 2021-08-28
2021-08-29 Pesquisa sobre o Transpor 2176 54,00 2021-08-29 2021-08-29
2021-08-30 Pesquisa sobre o Transpor 1984 42,00 2021-08-30 2021-08-30
2021-08-31 Pesquisa sobre o Transpor 2122 30,00 2021-08-31 2021-08-31
2021-09-01 Pesquisa sobre o Transpor 2579 34,00 2021-09-01 2021-09-01
2021-09-02 Pesquisa sobre o Transpor 2572 41,00 2021-09-02 2021-09-02
2021-09-03 Pesquisa sobre o Transpor 2469 34,00 2021-09-03 2021-09-03
2021-09-04 Pesquisa sobre o Transpor 2497 41,00 2021-09-04 2021-09-04
2021-09-05 Pesquisa sobre o Transpor 2769 59,00 2021-09-05 2021-09-05
2021-09-06 Pesquisa sobre o Transpor 3134 48,00 2021-09-06 2021-09-06
2021-09-07 Pesquisa sobre o Transpor 3557 42,00 2021-09-07 2021-09-07
2021-09-08 Pesquisa sobre o Transpor 3287 46,00 2021-09-08 2021-09-08
2021-09-09 Pesquisa sobre o Transpor 715 5,00 2021-09-09 2021-09-09
17746 477 2021-08-27 2021-10-13

Figura 3.7 — Relatorio do administrador sobre o alcance/visualiza¢@es do andncio publicitario da

pesquisa nas redes sociais.

Além do andncio publicitario, foram enviadas mensagens de e-mail para grupos das Instituicdes
de Ensino Superior de Brasilia, para entidades governamentais, clubes e condominios
localizados na regido do Plano Piloto, sempre encaminhando o link do mesmo questionario no

Google Forms.

Ndo ha forma de precisar a efetividade sobre os respondentes que acessaram o link do
formulario da pesquisa no Google Forms via anuncio ou via e-mail. Contudo, o formulario
(Figura 3.8) gerou um banco de dados com 459 respostas, que passaram a ser analisadas para

serem ou ndo validadas.
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Pesquisa sobre o Transporte Urbano de
Carga e a Qualidade de Vida no Plano
Piloto de Brasilia

Este & um convite para vocé contribuir para a Mobilidade Urbana de Brasilia.

A pesquisa estad direcionada a pessoas que moram, trabalham, estudam ou frequentam
regularmente a regido compreendida entre as Asas Morte, Sul e Area Central de Brasilia,
conhecida como "Plano Piloto”.

Busca coletar dados importantes para o planejamento urbano voltado ao Transporte de
Carga realizado por Caminhfes, Vans, Pickup's, Motos, Bike's e outros veiculos alternativos.

O objetivo € avaliar o impacto gerado pela peluigdo, barulho, congestionamentos,
seguranga, e todos os efeitos negativos do servigo desses veiculos na Qualidade de Vida
das pessoas.

O questiondrio estd dividido em trés Blocos, sendo o primeiro, um questiondrio que pede
sua opinido sobre os Problemas do Transporte Urbano de Carga no Plano Piloto, e o

segundo pede sugestdes sobre como melhorar a situagdo.

Par altimo, sdo solicitadas informagdes Socioecondmicas gue permitirdo andlise regional
dos resultados.

Contamos com sua contribuigo!

Figura 3.8 — Imagem da péagina inicial da apresentacéo do questionario elaborado no Google Forms.

3.6.

ANALISE PLS-SEM

E preciso conhecer a confiabilidade e validade do modelo, para, posteriormente compreender o

guanto ele consegue explicar da variavel dependente, e identificar as variaveis que mais

influenciam o resultado. Para isso, adota-se a sequéncia de etapas propostas por Ramirez et al.

(2014), como segue (Figura 3.9).
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Avaliagao do :> Avaliagdo do :> Implicagdes
modelo de medi¢ao modelo estrutural Praticas

Figura 3.9 — Esquema das etapas de analise do modelo conceitual com PLS-SEM.

3.6.1. Avaliacdo do Modelo de Medida

A primeira etapa de analise consiste na avaliacdo do modelo de medida, a qual visa conhecer

se 0 modelo é confidvel e valido. Em modelos do tipo composto-formativo aplicam-se dois

testes:
o Colinearidade externa, e
o Significancia dos pesos estruturais dos indicadores para as variaveis.

No primeiro caso, nesses modelos ndo se eliminam indicadores pela baixa significancia, mas
apenas por alta colinearidade (BECKER et al., 2012; CENFETELLI & BASSELLIER, 2009;
CENFETELLLI et al., 2013), que é mensurada através do fator de inflacdo da variancia (VIF)

que, segundo Hair et al., (2019b), deve apresentar valores menores ou iguais a 5.

Na sequéncia, deve-se estabelecer a importancia e nivel de significancia, com a realizacdo do
teste de Bootstrapping bicaudal com significancia de 0,05 (HAIR et al., 20193, RINGLE &
SARSTEDT, 2016). Ao contréario dos modelos reflexivos, onde se valoram as correlacfes dos
itens com suas variaveis, nos modelos formativos se valoram os pesos, que sao regressdes e sua
significancia é fator de decisdo. Os pesos sdo significantes quando apresentam o valor de t-
student maior ou igual a 1,96 e p-value menor ou igual a 0,05.

Observa-se que, nos modelos formativos, mesmo que os itens sejam insignificantes eles devem

permanecer no modelo, pois perder um item € perder informacdo do modelo e, ainda que

insignificante, ele ndo deve ser retirado (HAIR et al., 2019b).
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Uma vez realizados os testes do modelo de medida, o que garante que ele possua a
confiabilidade e validade necessarias, inicia-se a segunda etapa com a valoracdo do modelo de

medida.

3.6.2. Valoragéo do Modelo Estrutural

A valoracdo do modelo estrutural tem a finalidade de explicar o quanto o modelo consegue
explicar sua variavel dependente (mensuragdo do coeficiente de determinagdo, ou R?) e qual
variavel exerce maior poder de influéncia (mensuracao do coeficiente do caminho) (RAMIREZ
etal., 2014).

Ao contrario de modelos economeétricos puros, os modelos de equagfes estruturais misturam
econometria e psicometria e, usualmente, possuem coeficientes de determinacdo mais baixos.
Assim, conforme Falk & Miller (1992), é estabelecido um valor minimo de 10% para 0 modelo

ser considerado significante.

A relagéo entre as variaveis € dada pelo coeficiente de caminho, que pode variar de -1 a +1,
mas deve ser >=0,2 ou <=-0,2 para a relacdo ser suportada (RAMIREZ et al., 2014).
Adicionalmente, deve-se realizar um novo teste de significancia por meio de Bootstrapping em

uma relacdo bicaudal de 5%.

Visualmente, o modelo é formado pelas varidveis (representada pelos circulos), os itens
(representados pelos retangulos), e as flechas com 0s pesos desses itens sobre suas respectivas
variaveis. As flechas representam a importancia de cada variavel sobre outra a qual esta

conectada, com as flechas entre variaveis sendo as hipdteses da pesquisa.

Essas hipoteses sdo mensuradas via coeficiente de caminho, que estabelece a importancia de
cada variavel sobre outra varidvel com a qual esta conectada. Os valores dentro dos circulos
sdo os coeficientes de determinacdo, que mostram o quanto essa varidvel é explicada, direta ou

indiretamente, pelas variaveis das quais recebem as flechas.

A Figura 3.10 ilustra a visualizagdo de um modelo estrutural com duas variéveis, e 0s primeiros
trés itens influenciando a variavel A, e os trés outros influenciando a varidvel B. A orientacdo

das setas indica a relacéo entre itens e variaveis, ou seja, quem influencia quem, e os valores de
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coeficientes indicados sobre as setas representam a forga dessa influéncia. Por fim, o coeficiente
de determinacdo mostra o quanto o modelo estrutural foi explicado.

Item1 Variavel A Variavel B [temd
. Coeficiente .
Coeficiente de Caminho Coeficiente
Item?2 de de Item5
Determinagao Determinacao
Item3 Item6

Figura 3.10 — Representacdo visual do modelo estrutural com duas variéveis e seis indicadores
formativos.

Antes de comecar a valoracdo do modelo estrutural, é necessario saber se existe colinearidade
entre as variaveis, pois todo teste que envolve regressdes deve ter a colinearidade entre as
variaveis testadas (HAIR et al., 2019b) e os valores devem ficar abaixo do limite de valor 5
(RAMIREZ et al., 2014).

Para compreender qual varidvel é mais importante, deve-se avaliar o coeficiente do caminho
(que € o numero que estd no meio das flechas entre as variaveis). Ramirez et al., (2014)
estabelecem que o valor de Beta (coeficiente do caminho) pode variar de -1 a +1, e que deve
ser maior ou igual a 0,2 ou menor ou igual a -0,2 para a relacao ser suportada. Adicionalmente,
deve-se realizar um teste de significancia por meio de Bootstrapping em uma relacéo bicaudal
de 5% (HAIR et al., 2019a, RINGLE & SARSTEDT, 2016).

3.6.3. Implicagdes Praticas
Para se avaliar as implicacdes praticas do modelo é necessario elaborar um roadmap de atuacao,
que consiste em um mapa de importancia-desempenho. Essa técnica € conhecida na area de

gestdo, em situagdes de iniciativas para implementacdo de acOes estratégicas, e pode ser
extraida do proprio software SmartPLS (CARRANZA et al., 2018; RAMAYAH et al., 2014;
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SABRI & WAN MOHAMAD ASYRAF, 2014; SALLEH et al., 2017; SHAFAEI & RAZAK,
2016).

O mapa de importancia-desempenho demonstra uma distribuicao dos itens avaliados em quatro

quadrantes, os quais definem diagndsticos sugeridos para acdo. A Figura 3.11 representa 0

mapa, onde o eixo horizontal avalia a importancia e o eixo vertical o desempenho.

Desempenho Excelente

v
Possivel exagero

Ligeiramente

I
Manter o bom trabalho

Extremamente

Importante

I
Baixa prioridade

Importante

I
Concentrar aqui

Desempenho Razoavel

Figura 3.11 — Representacdo do mapa de importancia-desempenho.

Os quadrantes sdo numerados da seguinte maneira:

Quadrante | — Desempenho Razoavel e Extremamente Importante, com recomendacdo para se

concentrar as agdes nesses indicadores.

Quadrante 1l — Desempenho Excelente e Extremamente Importante, com recomendacéo para

se manter essa situacao.

Quadrante I1l — Desempenho Razodvel e Ligeiramente Importante, com recomendacao para se

dar baixa prioridade aos itens.
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Quadrante 1V — Desempenho Excelente e Ligeiramente Importante, com recomendacéo para

controlar o exagero sobre esses itens.
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4, RESULTADOS

Como foi mencionado, o questionario ficou disponivel na internet entre os dias 27 de agosto e

13 de outubro de 2021, e foi direcionado exclusivamente a quem reside, trabalha ou passa

regularmente na regido do Plano Piloto de Brasilia.

4.1.

RESPOSTAS DO QUESTIONARIO

Apesar de um nimero maior de questdes respondidas, apos avaliacdo da coeréncia entre as

respostas, do referencial tedrico envolvido e, principalmente, da ferramenta de analise

escolhida, optou-se por reduzir a analise a somente 22 questfes (Quadro 4.1) com afirmativas

avaliadas em escala Likert, com as opcdes:

1. Discordo Totalmente
2. Discordo
3. Neutro
4. Concordo
5. Concordo Totalmente
Quadro 4.1 — Questdes afirmativas selecionadas para analise.
Q_14 | A Qualidade de Vida no Plano Piloto é péssima, pois faltam servigos de transporte
de carga que considero essenciais para minha vida.
Q_15 | O Transporte Urbano de Carga ndo interfere em minha Qualidade de Vida no Plano
Piloto.
Q_16 | A Qualidade de Vida no Plano Piloto é 6tima, pois o Transporte Urbano de Carga
permite encontrar todos 0s bens e servi¢os que eu preciso.
Q_17 | O Transporte Urbano de Carga gera poluicdo no Plano Piloto.
Q_18 | O Transporte Urbano de Carga faz barulho no Plano Piloto.
Q_19 | O Transporte Urbano de Carga contribui com o congestionamento no Plano Piloto.
Q_20 | O Transporte Urbano de Carga afeta a seguranca dos pedestres e/ou dos ciclistas no
Plano Piloto.
Q_21 | A capacidade das vias do Plano Piloto é adequada para circulagdo dos veiculos de
carga.
Q_22 | Existem vagas suficientes de carga/descarga no Plano Piloto.
Q_23 | Asvagas de carga/descarga sdo usadas apenas por veiculos de carga no Plano Piloto.
Q_25 | As operag0es de carga/descarga sdo demoradas no Plano Piloto.
Q_28 | Os caminhdes de coleta de lixo atrapalham o trénsito no Plano Piloto.
Q 37 | As entregas de mercadorias nas residéncias sdo uma solucdo para 0S
congestionamentos no Plano Piloto.
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Q_38 | As entregas de mercadorias em pontos de distribuicdo proximos da area onde vocé
mora, trabalha, estuda ou frequenta regularmente, sdo uma solucdo para 0s
congestionamentos no Plano Piloto.

Q_40 | Permitir somente a circulacdo de veiculos de carga novos, que sdo menos poluentes,
melhora o problema do Transporte Urbano de Carga no Plano Piloto.

Q_41 | Politicas de vantagens para renovacdo da frota de veiculos para o transporte de carga
melhora o trénsito no Plano Piloto.

Q_42 | O uso de veiculos elétricos para o transporte de carga melhora o transito no Plano
Piloto.

Q_43 | Acelaboracdo de um Plano de Mobilidade, que inclua a circulacdo da carga, melhora
0 trénsito no Plano Piloto.

Q_44 | Politicas publicas de apoio aos transportadores melhoram o transito no Plano Piloto.
Q_46 | Arealizacdo de compras por aplicativo melhora o transito no Plano Piloto.

Q_47 | O servico de entrega de mercadorias realizadas por motocicleta melhora o transito
no Plano Piloto.

Q_48 | O servico de entrega de mercadorias realizadas por bicicleta melhora o transito no
Plano Piloto.

4.2.  AVALIACAO DAS RESPOSTAS

Ao fim do periodo de coleta de respostas do questionario, foi extraido o relatério do Google
Forms para ser trabalhado em planilha eletrénica. Foram encontrados varias registros que
apresentaram erro, onde ocorreu o preenchimento com formato ou dados indevidos para o
campo especifico. Esse € 0 caso de campos que esperavam ser alimentados com ndmeros e

receberam textos, e acabaram comprometendo o restante das respostas.

Foram 458 registros corretos obtidos, que, apds a eliminacdo dos respondentes com mais de
15% de respostas em branco, restaram 403 respostas para a amostra final utilizada nesta
pesquisa. Com essa quantidade de respostas, superior ao minimo exigido, a poténcia da amostra
aumentou para 0,9999.

Como ja mencionado, para os célculos do modelo foi usado o0 método de equacdes estruturais
via variancia com o software SmartPLS 3.3.3. O estudo de um modelo composto-formativo de
ordem experimental, a partir de um desenho inicial, justifica a escolha pela utilizacdo do método

de equacdes estruturais via variancia juntamente com o software SmartPLS.

Das 458 respostas recebidas, o0s respondentes tinham as seguintes caracteristicas

socioecondmicas:
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Q_1-Tinha o objetivo de identificar a relagdo do respondente com a regido estudada. Do total,
53% dos respondentes moram no Plano Piloto, 21% trabalham, 14% utilizam servicos da regido,

9% declararam passar regularmente e 3% estudam no Plano Piloto.

Q_2 — A questdo visava identificar a localizacdo do respondente dentro da area de estudo, com
61% dos respondentes da Asa Norte, 28% da Asa Sul e 10% da regido Central.

Q_3 — Tem o objetivo de identificar a idade dos respondentes, com 28% na faixa entre 51-60
anos, 0s mesmos 22% para as faixas entre 31-40 e 41-50 anos, novamente 0s mesmos 12% para
as faixas entre 21-30 e 61-70 anos.

Q_4 — Em complemento a idade, a renda mensal individual mostra que 32% dos respondentes
tém renda entre R$ 5,1mil a R$ 10mil, 27% tém renda entre R$ 10,1mil e R$ 20mil, e o restante
das faixas se distribuem em percentuais abaixo de 10%.

Q_5 - Essa questdo busca identificar a escolaridade dos respondentes, e a resposta mostra que
a grande maioria tem Pos-Graduacdo, com 67% dos respondentes, seguido da Graduagdo, com
24%.

Q_6— Aqui se busca identificar a contribui¢do com a sustentabilidade, e o resultado mostra que
somente 24% dos respondentes utilizam a bicicleta ou a caminhada, com 48% dos respondentes

que utilizam o carro préprio e 18% 6nibus e metrd.

No que se fecha um total de respondentes com 53% que moram no Plano Piloto, 61% sdo da
Asa Norte, 28% com idade entre 51 e 60 anos, 32% com renda entre R$ 5,1mil a R$ 10mil,

67% com Po6s-Graduacéo e 48% que utilizam veiculo proprio para seus deslocamentos.
Em sintese, pode-se concluir que o respondente tipico é morador da Asa Norte de Brasilia, na
idade entre 51 e 60 anos, com renda entre R$ 5.100,00 e R$ 10.000,00, tem Pos-Graduacéo e

se desloca normalmente com carro proprio.

Depois dos dados socioecondmicos, todas as 22 questdes selecionadas para analise tiveram suas

respostas em escala Likert, e as 403 respostas da amostra escolhida foram compiladas como
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apresenta a Figura 4.1, que organiza as questdes com suas respectivas variaveis latentes, e

quanto recebeu cada nivel da escala.

g8 Q4 il 77 [ 112 [ fer ]
225 Qs 65 ] 104 [ 89 [ 84 [ 61 |
332 Q16 [ 36 ] 69 [ 185 [ 76 [ 37 |
o8 Q17 |9 28 | 86 [ 116 [ 164 ]
25 QI8 [0 39 | 89 [ 102 [ 163 7]
85g Qu [ 88 ] 03 [ 102 I v R
€3 Q20 [28 1 56 ] 95 [ 105 [ 119 ]
L%g Q25 [14] 32 ] 182 [ 83 [ 9 ]
= Q.28 118 [ 118 [ 94 [ 25 [esl
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© Q44 [oMF 68 [ 110 [ 203 ]

O Discordo totalmente O Discordo @ Neutro & Concordo B Concordo totalmente

Figura 4.1 — Resumo das respostas das questdes em escala Likert selecionadas.

4.3. ANALISE DO MODELO

Com os dados alimentados no software, adota-se a sequéncia de etapas propostas por Ramirez

et al. (2014) para calcular o modelo composto-formativo proposto.

4.3.1. Avaliagéo do Modelo de Medida

O primeiro teste € de colinearidade mensurada via fator de inflagcdo da variancia (VIF), com
valores esperados menores ou iguais a 5. Observados os resultados na Tabela 4.1, pode-se
perceber que todos os valores de VIF das relacbes dos indicadores com suas variaveis foram

menores que 5.
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Tabela 4.1 — Fator de inflacio da variéncia dos itens.

Item VIF
Q 14 1,023
Q. 15 1,107
Q_16 1,128
Q.17 2,682
Q 18 2,876
Q 19 2,125
Q 20 1,962
Q21 1,193
Q.22 1,355
Q.23 1,239
Q 25 1,351
Q 28 1,232
Q 37 1,47
Q_38 1,275
Q 40 1,639
Q4 1,99
Q 42 1,755
Q 43 1,754
Q 44 1,694
Q 46 2,078
Q 47 1,957
Q 48 1,411

Na sequéncia, foi realizado o teste de Bootstrapping bicaudal com significancia de 0,05. Pode-
se observar que os itens formativos Q_15, Q_16, Q_17, Q_21, Q 25, Q_40 e Q_43 foram

significantes, apresentando t-student maior ou igual a 1,96 e p-value menor ou igual a 0,05

(Tabela 4.2).

Tabela 4.2 — Significancia dos itens.

Indicadores formativos Path  t-valor  p-valor
Q_14 ->5.Qualidade de vida 0,199 0,896 0,371
Q_15->5.Qualidade devida 0,612 4,828 0,000
Q_16 ->5.Qualidade devida 0,582 3,836 0,000
Q_17 -> 1. Externalidades 0,582 3,252 0,001
Q_18 -> 1. Externalidades 0,092 0,517 0,605
Q_19 -> 1. Externalidades 0,097 0,561 0,575
Q_20 -> 1. Externalidades 0,086 0,535 0,592
Q_21 -> 4.Infraestrutura 0,722 2,242 0,025
Q_22 -> 4.Infraestrutura 0,341 1,270 0,204
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Indicadores formativos Path  t-valor  p-valor

Q_23 -> 4.Infraestrutura 0,198 0,599 0,549
Q_25-> 1. Externalidades 0,235 2,156 0,031
Q_28 -> 1. Externalidades 0,211 1,371 0,170
Q_37 -> 3.Gestdo Privada 0,407 1,415 0,157
Q_38 -> 3.Gestdo Privada 0,809 1,722 0,085
Q_40 -> 2.Gestao Publica 0,445 2,238 0,025
Q_41 -> 2.Gestdo Publica 0,168 0,746 0,456
Q_42 -> 2.Gestdo Publica -0,015 0,074 0,941
Q_43 -> 2.Gestdo Publica 0,690 3,310 0,001
Q_44 -> 2.Gestdo Plblica -0,096 0,432 0,666
Q_46 -> 3.Gestdo Privada -0,225 0,676 0,499
Q_47 -> 3.Gestdo Privada -0,250 0,636 0,525
Q 48 -> 3.Gestdo Privada 0,154 0,646 0,519

4.3.2. Valoragdo do Modelo Estrutural
Inicialmente, é necessario saber se existe colinearidade entre as variaveis, assim, foram

realizados os testes de colinearidade para as variaveis e os resultados sdo apresentados na
Tabela 4.3 (HAIR et al., 2019D).

Tabela 4.3 — Fator de inflagdo da varidncia das variaveis.

VIF 1 2 3 4 5
1 1,027
2 1,069 1,062
3 1,064 1,062
4 1,011 1,027
5

1. Externalidades, 2.Gestdo Pulblica, 3.Gestéo
Privada, 4.Infraestrutura, 5.Qualidade de vida.

Pode-se observar que todos os valores ficaram abaixo do limite de valor 5, conforme estipulado

por Ramirez et al., (2014), assim, ¢ feita a analise do coeficiente de determinacéo.

No software utilizado, 0 modelo proposto elabora o diagrama apresentado na Figura 4.2, o qual
mostra os valores dos coeficientes de determinacao, indicados no interior dos circulos. Observa-
se que as variaveis Infraestrutura, Externalidades e Qualidade de vida foram explicadas em

1,1%, 19,5% e 18,4% respectivamente, pelas suas variaveis antecessoras.
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Figura 4.2 — Esquema dos resultados dos céalculos do modelo conceitual apresentado pelo software.

Observa-se que a variavel Infraestrutura ndo é suficientemente explicada pelas variaveis Gestdo

Publica e Gestdo Privada, pois o coeficiente de determinacéo é inferior a 10%. Ja a variavel

Externalidades é explicada em 19,5% pelas variaveis Gestdo Publica, Gestdo Privada e
Infraestrutura.

Por fim, a variavel Qualidade de Vida é explicada em 18,4% pelas variaveis Infraestrutura e
Externalidades.

Antes de avaliar o coeficiente do caminho, foi realizado um teste de significancia por meio de

Bootstrapping em uma relagdo bicaudal de 5%. Os valores calculados no SmartPLS sé&o
apresentados na Tabela 4.4.
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Tabela 4.4 — Fator de inflacdo da variancia das variaveis.
Hipotese Beta % t-valor  p-valor Suportada?
H1. Externalidades -> 5.Qualidade de vida  -0,337 12,54% 5,059 0,000 Sim
H2a.Infraestrutura -> 5.Qualidade de vida 0,217 5,90% 2,599 0,009 Sim

H2b.Infraestrutura -> 1. Externalidades -0,118 1,91% 1,853 0,064 Nao
H3a.Gestdo Pulblica -> 4.Infraestrutura -0,086 0,83% 1,237 0,216 Nao
H3b.Gestao Publica -> 1. Externalidades 0,308 11,40% 5,195 0,000 Sim
H4b.Gestdo Privada -> 1. Externalidades 0,211 6,18% 1,498 0,134 Nao
H4a.Gestdo Privada -> 4.Infraestrutura -0,045 0,30% 0,313 0,754 Nao

O Software indica quais Hipdteses tém sua relacdo suportada, isto €, atendem a todas as
condigdes de eliminacgéo pelos valores de colinearidade, t-student e p-value. Deste modo, pode-
se observar que das variaveis que influenciam as Externalidades de forma significativa, apenas
a Gestdo Publica foi confirmada, sendo responsavel por 11,4% do valor. Isso confirma a
hipotese H3b — A gestdo publica influencia inversamente as externalidades negativas geradas
pelo transporte urbano de carga, defendida por varios pesquisadores. Ou seja, a melhor gestdo
publica minimiza a sensacéo das externalidades negativas (HOLGUIN-VERAS et al., 2020b,
TANCO & ESCUDER, 2021, SCHULZ & RODE, 2022).

Quanto a qualidade de vida, pode-se perceber que a varidvel mais impactante é a das
Externalidades, com 12,54%. As Externalidades influenciam a Qualidade de Vida com uma
relacdo inversamente proporcional, ou seja, quanto maiores as Externalidades, menor a
Qualidade de Vida. Se confirma a hipGtese H1: As externalidades negativas geradas pelo
transporte urbano de carga influenciam inversamente a percep¢do de qualidade de vida da
populacdo, confirmando o resultado de tantas outras pesquisas (PIETRZAK et al., 2021,
MUCOWSKA, 2021, AMAYA et al., 2021, PASALIC et al., 2021, ZHANG et al., 2022).

A terceira hipbtese verdadeira foi a Infraestrutura influenciando a Qualidade de Vida em 5,9%,
confirmando H2a: A infraestrutura urbana influencia diretamente a percepc¢éo de qualidade de
vida da populacéo. Isso corrobora com pesquisas que defendem um planejamento urbano capaz
de munir as cidades com uma infraestrutura de transporte de carga adequada (HE & HAASIS,
2020, SINGH & GUPTA, 2020, CASSIANO et al., 2021, TANCO & ESCUDER, 2021).

Em uma sequéncia, a Qualidade de Vida da populagéo, no tocante ao TUC, sofre a influéncia

de suas Externalidades negativas. Depois, a Gestdo Publica influencia essas Externalidades e,
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por ultimo, a Infraestrutura influencia a Qualidade de Vida. As demais hipo6teses ndo puderam

ser confirmadas.

4.3.3. Implicacdes Praticas

As implicag@es praticas indicam em quais variaveis se deve dar mais aten¢do para melhorar o
resultado. O roadmap de atuacdo, que também é elaborado no software SmartPLS, representa
0 mapa de importancia-desempenho demonstrado na Figura 4.3, onde as prioridades
recomendadas pelo software foram:
Quadrante I — Concentrar as agdes nos indicadores:
Q_21 - A capacidade das vias do Plano Piloto é adequada para circulacdo dos veiculos
de carga.
Q_22 - Existem vagas suficientes de carga/descarga no Plano Piloto.
Q_23 - As vagas de carga/descarga sdo usadas apenas por veiculos de carga no Plano
Piloto.
Quadrante Il — Manter essa situacao:
Nenhuma recomendacéo.
Quadrante Il — Baixa prioridade aos itens:
Q_28 - Os caminhdes de coleta de lixo atrapalham o transito no Plano Piloto.
Quadrante IV — Controlar o exagero sobre esses itens:
Q_17 - O Transporte Urbano de Carga gera polui¢éo no Plano Piloto.
Q_18 - O Transporte Urbano de Carga faz barulho no Plano Piloto.
Q_19 - O Transporte Urbano de Carga contribui com o congestionamento no Plano
Piloto.
Q_20 - O Transporte Urbano de Carga afeta a seguranca dos pedestres e/ou dos ciclistas
no Plano Piloto.

Q_25 - As operagdes de carga/descarga sdo demoradas no Plano Piloto.
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Figura 4.3 — Mapa de Importancia x Desempenho.
Fonte: Elaborado pelo autor no SmartPLS.

Pode-se perceber que os itens Q_21, Q 22 e Q_23, referentes a capacidade das vias, vagas de
carga/descarga e fiscalizacdo, devem ser a prioridade para melhorar a qualidade de vida dos
moradores do Plano Piloto de Brasilia. Por serem exatamente as trés questdes que explicam a
variavel Infraestrutura, esse resultado nos conduz a entender que acdes de melhoria na
infraestrutura sdo mais adequadas que as de controle das externalidades geradas pelo TUC, no

tocante a Qualidade de Vida da populacéo.

No quadrante para se manter a situagdo nenhuma recomendacdo foi feita, e no quadrante 111, de
baixa prioridade, somente o item Q_28 foi observado, sobre os caminhdes de coleta de lixo. Ja
do quadrante 1V, que recomenda controlar o exagero, 0 SmartPLS recomenda quase todos 0s
indicadores relacionados as Externalidade negativas geradas pelo TUC: Q_17, Q_18, Q_19,
Q_20 e Q_25, que medem poluicdo, barulho, congestionamento, seguranca e tempo de

descarga.
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4.4. AVALIACAO DOS RESULTADOS

A apresentacdo visual do modelo, demonstrada na Figura 4.10, ilustra a orientacdo e o grau de
relacdo entre os itens - que sdo as questdes afirmativas propostas - com as variaveis latentes

estudadas, assim como a orientacdo e o grau de relagéo entre as variaveis.

Com isso, € possivel concluir, segundo os pardmetros analisados, qual variavel tem mais
importancia sobre a outra, 0 quanto essa relagdo € importante e quais os itens tém qual

importancia na formacéo dessas variaveis.

Esses dados ddo suporte a tomada de decisdo para gestores, publicos ou privados, quando se
deparam com situacdes que envolvam questfes sociais, em que as opinides dos envolvidos

devem compor o resultado.

Os resultados importantes para este estudo séo o Coeficiente de Determinagdo (dentro do
circulo) e o Coeficiente do Caminho (sobre a seta), pois avaliam o quanto as varidveis sao
explicadas por suas antecessoras e quanto isso representa. A Figura 4.4 demonstra essas

ponderacgoes.

GESTAO PUBLICA INFRAESTRUTURA

)90/0 QUALIDADE
DE VIDA

GESTAO PRIVADA EXTERNALIDADES DO TUC

Figura 4.4 — Modelo conceitual com seus pesos.
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O modelo explica a variavel dependente “qualidade de vida” em 18,4%. Os indicadores
associados tiveram participacao significativa, assim como as variaveis intervenientes, com uma
relacdo direta da qualidade de vida com a infraestrutura urbana (5,9%) e uma relacdo inversa
com as externalidades do TUC (12,54%).

A variavel interveniente “externalidades do TUC”, que foi explicada 19,5% pelo modelo, e seus
indicadores associados também tiveram participacao significativa. Sua relacdo com a outra
variavel interveniente também foi coerente (1,91%), pois em se aumentando a infraestrutura,

as externalidades negativas geradas pelo TUC diminuem.

Ja, as variaveis independentes, as de gestdo, se comportaram de forma inversa, onde mais gestdo
publica (11,4%) e privada (6,18%) gera mais externalidades do TUC. Essas relacdes ndo podem
ser explicadas e devem estar relacionadas aos indicadores utilizados.

A outra varidvel interveniente “infraestrutura” foi explicada apenas 1,1% pelo modelo, com
seus indicadores associados com uma participacdo normal. Ja foi dito que sua relagcdo com a
outra varidvel interveniente também foi coerente e, também aqui, as variaveis independentes se
comportaram de forma inversa, onde mais gestdo gera menos infraestrutura. Porém, a variavel
infraestrutura ndo € suficientemente explicada pelas variaveis independentes, com um

Coeficiente de Determinacédo abaixo de 10%.

Os principais resultados observados foram a confirmacao de que a percepc¢éao de qualidade de
vida da populacdo é influenciada pelos fatores relacionados ao TUC, que esses fatores
contribuem mais que a infraestrutura urbana para essa opinido e que, acGes que tratem a
infraestrutura urbana séo indicadas para melhorar a percepcdo de qualidade de vida da

populacéo.
A baixa confirmacdo da infraestrutura é algo a se estudar com mais profundidade, assim como

as relacdes inversas das duas gestfes. A base desta pesquisa foram as questfes apresentadas

aos respondentes, 0 que limita a pesquisa e pode ter causado essa situagéo.
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5.  CONCLUSOES

Das premissas que fundamentaram esta pesquisa, a primeira foi confirmada, de que "a qualidade
de vida dos habitantes das areas urbanas é prejudicada pela operacéo do transporte urbano de
carga”, pois foi demonstrado que a varidvel interveniente ‘“externalidades” influencia

inversamente a variavel dependente “qualidade de vida”.

Das premissas relacionadas diretamente com a percepcao de qualidade de vida da populagéo, a
segunda premissa “A qualidade de vida dos habitantes das arcas urbanas € prejudicada pela
infraestrutura local” também se confirmou, com a analise PLS-SEM demonstrando que existe
uma relacdo direta entre a variavel interveniente “infraestrutura” e a varidvel dependente
“qualidade de vida”. As demais premissas adotadas ndo se confirmaram pela ferramenta de

analise utilizada.

Assim, o objetivo geral da pesquisa foi alcancado, pois se confirmou que existe a interferéncia
das externalidades negativas geradas pelo TUC e da infraestrutura urbana sobre a percepc¢éo de
qualidade de vida da populacgdo do Plano Piloto de Brasilia.

Na sequéncia, 0 objetivo especifico de determinar a influéncia das externalidades negativas
geradas pelo TUC na percep¢do de qualidade de vida da populagéo, a valoracdo do modelo
estrutural mostrou que essa € a principal relacdo, com 12,54% de um valor total de 18,4% do
coeficiente de determinacdo da variavel qualidade de vida. Ainda, o objetivo especifico de
determinar a influéncia da infraestrutura urbana ligada ao TUC na percepc¢éo de qualidade de
vida da populagdo, essa relacdo se mostrou importante no indice de 5,9% do mesmo total de
18,4%.

Do terceiro e ultimo objetivo especifico, de determinar a influéncia das gestdes publica e
privada nas externalidades do TUC e na infraestrutura urbana, somente o resultado da influéncia
da gestdo publica sobre as externalidades do TUC pdde ser confirmado, sendo responsavel por
11,4% do valor total de 19,5%.

O software utilizado SmartPLS mostrou ser eficiente para essa analise, com diversidade e
clareza de relatorios. O esquema do modelo conceitual € elaborado no proprio software, e 0s

calculos realizados e apresentados diretamente no grafico. Ainda, 0 mapa de Importancia x
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Desempenho mostrou ser uma ferramenta eficiente de gestdo, dando diagndsticos que podem

direcionar e sustentar acoes.

A estratégia de pesquisa através de questionario distribuido via internet, com a utilizacdo de
recursos de geolocalizacdo, valorizou a amostra utilizada. Das respostas recebidas, que
superaram a quantidade amostral minima, pouco se perdeu devido a erros de preenchimento.
Pode-se dizer que as ferramentas utilizadas da internet, nas redes sociais e no portal Google,

contribuiram substancialmente para o sucesso no recebimento das respostas.

A pesquisa mostra ter contribuido para o complexo assunto da distribuicdo de mercadorias nas
areas urbanas, com a sinalizacdo da importancia de outros stakeholders além dos
convencionais. Também indica aos gestores a importancia do estudo da city logistics e técnicas
alternativas para resolver os problemas das grandes cidades, onde o trafego urbano tem se

tornado insustentavel.

Esta pesquisa se limitou ao estudo de 22 questdes de um total de 38 respondidas, o0 que pode
dar subsidios para analises futuras com a utilizac&o de outras ferramentas de anélise. O acesso
a internet para responder o questionario também foi um limitante desta pesquisa, e, ainda, a

percepcao de qualidade de vida dos respondentes em um periodo de pandemia da COVID-19.

Contudo, a pesquisa mostrou a construcdo de um modelo, cuja técnica pode ser replicada em
outras regides, com outras questdes e variaveis. A construcdo apresentada representa um
modelo a ser seguido e aprimorado, cujas pecas podem se encaixar de acordo com o0s objetivos

do pesquisador.

Outras abordagens podem surgir, com sugestdes para trabalhos futuros que abordem a avaliagao
dos conteudos das “cargas”, j& que o transporte urbano tipico pode ser diferente ao se variar 0
gue sera transportado. A abordagem de novas perspectivas que abordem a questdo do TUC pelo
viés da sustentabilidade, como veiculos especiais, corredores, entregas alternativas, e iniciativas

locais.

Enfim, esta pesquisa tem limitagdes, no entanto, os resultados obtidos foram significativos e

possibilitam futuras pesquisas que abordem a qualidade de vida dos habitantes de qualquer
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outra cidade, regido ou pais, que avaliem a qualidade de vida dos habitantes como um fator

relevante no planejamento da distribui¢do urbana de mercadorias.
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APENDICE |

Pesquisa sobre o Transporte Urbano de
Carga e a Qualidade de Vida no Plano
Piloto de Brasilia

Este é um convite para vocé contribuir para a Mobilidade Urbana de Brasilia.

A pesquisa estd direcionada a pessoas que moram, trabalham, estudam ou frequentam
regularmente a regido compreendida entre as Asas Norte, Sul e Area Central de Brasilia,
conhecida como "Plano Piloto".

Busca coletar dados importantes para o planejamento urbano voltado ao Transporte de
Carga realizado por Caminhdes, Vans, Pickup’s, Motos, Bike's e outros veiculos alternativos.

0 objetivo € avaliar o impacto gerado pela poluigao, barulho, congestionamentos,
seguranca, e todos os efeitos negativos do servigo desses veiculos na Qualidade de Vida
das pessoas.

0 questiondrio esté dividido em trés Blocos, sendo o primeiro, um questiondrio que pede
sua opinido sobre os Problemas do Transporte Urbano de Carga no Plano Piloto, e 0
segundo pede sugestdes sobre como melhorar a situagéo.

Por ultimo, s&o solicitadas infi ¢6 i onémicas que permitirdo analise regional
dos resultados.

Contamos com sua contribuig&o!

@ cesareleite@gmail.com (ndo compartilhado) Altemar conta (&)
*Obrigatério

Vocé mora, trabalha, estuda ou frequenta regularmente o Plano Piloto de ¥

Brasilia?

(O Eumoro no Plano Piloto.

Eu trabalho no Plano Piloto.

Eu estudo no Plano Piloto.

Eu utilizo servigos ofertados ou disponiveis no Plano Piloto.

Eu passo regularmente pelo Plano Piloto

Q00 00

Eu ndo frequento a regido do Plano Piloto

Proxima Limpar formulario
Nunca envie senhas pelo Formulérios Google.
Este contetido n&o foi criado nem aprovado pelo Google. Denunciar abuso - Termos de Servico - Politica de

Privacidade

Google Formularios
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Pesquisa sobre o Transporte Urbano de
Carga e a Qualidade de Vida no Plano
Piloto de Brasilia

@ cesareleite@gmail.com (ndo compartilhado) Altemar conta [

*Obrigatorio

Problemas para o Transporte Urbano de Carga no Plano Piloto

0 transporte urbano de carga € responséavel por diversas situagdes negativas no cotidiano das cidades,
como os congestionamentos, poluicdo e diversas outras externalidades negativas para os habitantes.

0 objetivo € identificar o quanto essas externalidades negativas influenciam sua qualidade de vida no
Plano Piloto.

Neste Bloco, o questionario apresenta algumas afirmagdes que vocé devera identificar seu nivel de
concordancia em uma escala entre 1 (Discordo Totalmente) e 5 (Concordo Totalmente)

O Transporte Urbano de Carga gera poluigéo no Plano Piloto. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

O Transporte Urbano de Carga faz barulho no Plano Piloto. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

*

O Transporte Urbano de Carga contribui com o congestionamento no Plano
Piloto.

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

*

O Transporte Urbano de Carga afeta a seguranga dos pedestres e/ou dos
ciclistas no Plano Piloto.

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente ®© 60 & 6 6 Concordo Totalmente

A capacidade das vias do Plano Piloto é adequada para circulagdo dos veiculos *
de carga.

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente OO O O O O Concordo Totalmente
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Existem vagas suficientes de carga/descarga no Plano Piloto. *
1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

As vagas de carga/descarga sao usadas apenas por veiculos de cargano Plano *

Piloto.

1 2 3 4 5

DiscordoTotamente (O O (O (O (O  concordo Totalmente

Os carros estacionados em locais proibidos atrapalham as operagoes de

carga/descarga no Plano Piloto.
1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

As operacoes de carga/descarga sao demoradas no Plano Piloto. *
1 2 3 4 5

DiscordoTotalmente (O (O (O (O (O  concordo Totalmente

A frequéncia de meus deslocamentos para realizar qualquer tipo de comprano *
Plano Piloto & de:

01 2 3 4 5 6 7

nenhum diadasemana O O O O O O O O todos os dias da semana

A frequéncia de minha utilizagdo dos servigos de entregas via aplicativo no

Plano Piloto & de:

nenhumdiadasemana O O O O O O O O todos os dias da semana

Os caminhdes de coleta de lixo atrapalham o transito no Plano Piloto. *
1 2 3 4 5

DiscordoTotaimente (O (O (O (O (O  concordo Totalmente
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Dos problemas abaixo relacionados ao transporte urbano de carga, aponte UM *
que considere mais impactante na qualidade de vida no Plano Piloto.

(O congestionamento

O Poluigdo

QO Barutho

O Quantidade de veiculos de carga circulando nas ruas

(O Auséncia de areas de carga e descarga

QO outro:

Voltar Proxima Limpar formulario

Nunca envie senhas pelo Formulérios Google.

Este contelido ndo foi criado nem aprovado pelo Google. Denunciar abuso - Termos de Servico - Politica de
Privact

Google Formularios
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Pesquisa sobre o Transporte Urbano de
Carga e a Qualidade de Vida no Plano
Piloto de Brasilia

@ cesareleite@gmail.com (ndo compartilhado) Altemar conta (&)

*Obrigatério

Solugdes para o Transporte Urbano de Carga no Plano Piloto

Neste Bloco b [ da do, com propostas que minimizem os efeitos
negativos gerados pelo Transporte Urbano de Carga no Plano Piloto

0 objetivo é identificar sua opinido sobre o que poderia ser feito para melhorar as diversas situacdes
negativas geradas.

Avalie as alternativas e identifique seu nivel de concordéncia em uma escala entre 1 (Discordo
Totalmente) e 5 (Concordo Totalmente).

*

A existéncia de mais areas para Carga/Descarga melhora o transito no Plano
Piloto.

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Restrigdes para o transporte de carga melhoram o transito no Plano Piloto. *
1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

*

A escolha de rotas alternativas para o transporte melhora o transito no Plano
Piloto.

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

As entregas de mercadorias nas residéncias sdo uma solucdo para os
congestionamentos no Plano Piloto.

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente ®© 0 O O 0O Concordo Totalmente

As entregas de mercadorias em pontos de distribui¢do proximos da area onde *
vocé mora, trabalha, estuda ou frequenta regularmente, sdo uma solugao para
os congestionamentos no Plano Piloto.



Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

O Transporte Urbano de Carga programado para o servigo em horario noturno *
melhora o tréansito no Plano Piloto.

1 2 3 4 5

piscordoTotalmente (O (O (O (O (O  concordo Totamente

Permitir somente a circulagao de veiculos de carga novos, que s& menos
poluentes, melhora o problema do Transporte Urbano de Carga no Plano Piloto.

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Politicas de vantagens para renovagao da frota de veiculos para o transporte
de carga melhora o transito no Plano Piloto.

1 2 3 4 5

pDiscordoTotamente (O O (O (O (O  concordo Totalmente

O uso de veiculos elétricos para o transporte de carga melhora o transito no
Plano Piloto.

1 2 3 4 5

DiscordoTotalmente (O (O (O (O (O  concordo Totalmente

A elaboragao de um Plano de Mobilidade, que inclua a circulagao da carga,
melhora o transito no Plano Piloto.

1 2 3 4 5

piscordoTotamente (O (O (O (O (O  concordo Totalmente

Politicas publicas de apoio aos transportadores melhoram o transito no Plano
Piloto.

1 2 3 4 5

DiscordoTotalmente (O (O (O (O (O  concordo Totalmente

A mobilizagao de Grupos de Moradores, para discutir a questdo do transporte
de carga, melhora o transito no Plano Piloto.

1 2 3 4 5

pDiscordoTotamente (O (O (O (O (O  concordo Totalmente

*

*

*

*

*
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A realizacdo de compras por aplicativo melhora o transito no Plano Piloto. *

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

O servigo de entrega de mercadorias realizadas por motocicleta melhora o ¥
transito no Plano Piloto.

1 2 3 4 5

DiscordoTotamente (O O (O (O (O  concordo Totalmente

O servigo de entrega de mercadorias realizadas por bicicleta melhora o transito *
no Plano Piloto.

1 2 3 4 5

Discordo Totalmente O O O O O Concordo Totalmente

Das solugdes abaixo relacionadas, aponte UMA que pode mais contribuir paraa *
melhoria da Qualidade de Vida no Plano Piloto.

O Plano de Mobilidade incluindo a carga

Campanhas de grupos de moradores

RestrigGes para circulagdo de veiculos de carga poluentes

RestrigGes para circulagéo de veiculos de carga em determinadas regides
RestrigGes para circulagéo de veiculos de carga em determinados horarios

Realizag&o de compras por aplicativos

000000

Outro:

Voltar Proxima Limpar formulario

Nunca envie senhas pelo Formularios Google.

Este contetido ndo foi criado nem aprovado pelo Google. Denunciar abuso - Termos de Servico - Politica de
Privacidade

Google Formularios
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Pesquisa sobre o Transporte Urbano de
Carga e a Qualidade de Vida no Plano
Piloto de Brasilia

@ cesareleite@gmail.com (ndo compartilhado) Altemar conta (&)

*Obrigatério

Dados Socioeconémicos

Gtimo!

Como vocé mora, trabalha, estuda ou frequenta regularmente a regido do Plano Piloto, agora precisamos
identificar vocé como respondente desta pesquisa

Qual a Regido do Plano Piloto na qual vocé vive, passa, ou permanece a maior *
parte de seu tempo?

(O AsA Norte
O asasul

QO Area Central

Qual é a sua idade? *

Sua resposta

Qual é a sua renda mensal (individual)? *

Até R$ 2.000,00

De R$ 2.001,00 a RS 3.000,00
De RS 3.001,00 a RS 4.000,00
De R$ 4.001,00 a RS 5.000,00
De R$ 5.001,00 a R$ 10.000,00

De RS 10.001,00 a R$ 20.000,00

0000000

Mais que R$ 20.000,00

Qual é o seunivel de escolaridade? *

O Ensino fundamental
QO Ensino médio

O ocraduagéo

(O Pés-graduagéo

O outro:
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*

Qual é a forma que vocé utiliza para se deslocar por motivo compra no Plano
Piloto (pode ser mais de uma)?

Metrd

Transporte publico (6nibus)

Carro préprio

Motocicleta prépria

Taxi / Carro de Aplicativo

Bicicleta

Apé

Outro:

O0o0oo0ooocoao

Qual a sua experiéncia com relagdo ao Transporte Urbano de Carga noPlano  *
Piloto?

O Eu utilizo o servigo de transporte de carga para receber entregas de produtos.
O Eu observo o servigo de transporte de carga realizando entregas de produtos.

(O Eutrabalho com o transporte de carga.

QO outro:

A Qualidade de Vida no Plano Piloto é péssima, pois faltam servigos de %
transporte de carga que considero essenciais para minha vida.

1 2 3 4 5

DiscordoTotamente (O (O (O (O (O  concordo Totalmente

O Transporte Urbano de Carga nao interfere em minha Qualidade de Vidano  *
Plano Piloto.

1 2 3 4 5

piscordoTotamente (O (O (O (O (O  concordo Totalmente

A Qualidade de Vida no Plano Piloto & 6tima, pois o Transporte Urbano de ¥
Carga permite encontrar todos os bens e servigos que eu preciso.

1 2 3 4 5

DiscordoTotamente (O (O (O (O (O  concordo Totalmente

Voltar Limpar formulario

Nunca envie senhas pelo Formularios Google.

Este contetido ndo foi criado nem aprovado pelo Google. Denunciar abuso - Termos de Servico - Politica de
Privacidade
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