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MODELO PARA AVALIAR O DESEMPENHO DA LOGISTICA URBANA

RESUMO

A distribuicdo urbana de mercadorias € a cada dia mais impactante para as cidades.
A compreensédo do processo de distribuicdo urbana de mercadorias é indispensavel
para o desenvolvimento de politicas que propicie o equilibrio entre as necessidades
da populacdo, no que tange ao abastecimento urbano e o0s impactos negativos
gerados por essa atividade. Isto levou alguns paises ao desenvolvimento de projetos
alternativos para distribuicdo na area urbana, denominada logistica urbana, na qual
as areas de planejamento e gestao dos fluxos logisticos sdo abordadas como meios
para encontrar solucées aos problemas em busca de paridade entre responsividade
e custos (sociais e de processo). Entretanto, a literatura ainda se mostra incipiente de
pesquisas na analise do desempenho da logistica urbana. Assim, o presente trabalho
tem como objetivo desenvolver um modelo para avaliar o desempenho da logistica
urbana e suas partes componentes, com ponderacdo de quais sdo consideradas de
maior relevancia na configuragdo de atividades eficientes, responsivas e sustentaveis.
O estudo é do tipo exploratorio-descritivo qualitativo e quantitativo, utilizando o
procedimento de levantamento (survey) transversal autoadministrado, no qual o
qguestionario ficou disponivel online. Foram questionados 575 profissionais de
empresas, divididas entre expedidores, operadores logisticos e transportadoras
atuantes no cenario brasileiro, selecionados aleatoriamente. Os dados obtidos foram
analisados pela técnica de Modelagem de Equacdes Estruturais (Structural Equation
Modeling — SEM) baseado em Minimos Quadrados Parciais (Partial Least Squares —
PLS). Apresentou-se um modelo matematico formando por 3 varidveis latentes
exdgenas: (i) historico de relacionamento, (ii) reunides e (iii) parametros urbanisticos;
e, 3 enddgenas: (i) colaboracao, (ii) fatores-chave e (iii) desempenho da logistica
urbana. Apos teste do modelo utilizando equacdes estruturais, 5 das 8 hipoteses
propostas no modelo tedrico foram suportadas, porém, 7 hipéteses foram mantidas
no modelo final. Os resultados mostraram que as variaveis latentes colaboracéo,
fatores-chave e parametros urbanisticos tiveram significancia para antever o
desempenho da logistica urbana em 57,8 %, pondo em evidéncia a magnitude das
cargas fatoriais externas do ultimo e ainda demonstrando a importancia de solucdes
integradas. O modelo apresentou contribuicoes relevantes para o refinamento da
teoria e contribuicdes praticas para apoiar o gerenciamento da distribuicdo de
mercadorias na area urbana.

Palavras-chave: Logistica Urbana. Desempenho. Modelagem de Equacgtes
Estruturais.



MODEL FOR EVALUATING CITY LOGISTICS PERFORMANCE

ABSTRACT

The urban distribution of goods is increasingly impacting cities. Understanding the
process of urban distribution of goods is indispensable for the development of policies
that provide a balance between the needs of the population, regarding urban supply
and the negative impacts generated by this activity. This has led some countries to the
development of alternative projects for distribution in the urban area, called city
logistics, in which the areas of planning and management of logistics flows are
addressed as means to find solutions to problems in search of parity between
responsiveness and costs (social and process). However, the literature is still incipient
of research in the analysis of the performance of urban logistics. Thus, the present
work aims to develop a model to evaluate the performance of city logistics and its
component parts, with ponderation of which are of greater relevance in the
configuration of efficient, responsive and sustainable activities. The study is of the
qualitative and quantitative exploratory-descriptive type, using the self-administered
cross-sectional survey procedure, in which the questionnaire was available online. The
575 professionals of companies were questioned, divided between shippers, logistics
operators and carriers operating in the Brazilian scenario, selected them randomly.
The data obtained were analyzed by the Structural Equation Modeling (SEM)
technique based on Partial Least Squares (PLS). A mathematical model was
presented, forming 3 exogenous latent variables: (i) relationship history, (ii) meetings
and (iii) urban parameters; and 3 endogenous: (i) collaboration, (ii) key factors and (iii)
city logistics performance. After testing the model using structural equations, 5 of the
8 hypotheses proposed in the theoretical model were supported, however, 7
hypotheses were maintained in the final model. The results showed that the latent
collaboration variables, key factors and urban parameters had significance to foresee
the performance of city logistics by 57,8 %, highlighting the magnitude of the external
factor loadings of the latter and still demonstrating the importance of integrated
solutions. The model presented relevant contributions to the refinement of theory and
practical contributions to support the management of the distribution of goods in the
urban area.

Keywords: City logistics. Performance. Structural Equation Modeling.
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1 INTRODUCAO

O crescimento das zonas urbanas € um fendmeno global. Em 2019, a maior
parcela da populacdo mundial (55 %) ja vivia em areas urbanas e a expectativa € que
em 2050 esse percentual seja de 70 % (ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS,
2019). O Brasil esta no grupo dos paises em que o ritmo de deslocamento do campo
para a cidade foi intenso entre as décadas de 70 e 80, mas que ainda hoje continua
em percentuais menores. De acordo com a Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilios (2016), em 2015, 85 % da populacéo brasileira vivia em area urbana, na
qual destaca-se a regido Sudeste com 93 %.

Ao lado desta alta concentracdo populacional esta 0 ndo acompanhamento do
planejamento do uso do espaco urbano, no qual o seu desenvolvimento se deu por
meio de um padrdo peculiar a partir de um nudcleo e posteriormente, construcées ao
seu redor. As vias, construcdes e toda a infraestrutura do nudcleo apresentam
caracteristicas anteriores ao desenvolvimento intenso das cidades, no qual o
planejamento urbano ndo previa a importancia que esse crescimento causaria
(CARRARA, 2007; SANTOS, 2008).

O produto deste cenario é hoje constatado pelas diversas probleméticas
relacionadas aos altos niveis de congestionamento, impactos ambientais e grande
consumo energético nas cidades que, por sua vez, impactam na sustentabilidade e
desenvolvimento das cidades, assim como na produtividade em distribuicdo de
mercadorias no espacgo urbano constituindo desafios para os planejadores e
administradores urbanos, em adicédo para os embarcadores e transportadoras que séo
pressionados pelo mercado a oferecem servi¢cos cada vez melhores e com menores
custos, remetendo também as questdes relativas a mudancgas nas formas de consumo
da populacéo e negociacdo das empresas.

Desta forma, a distribuicdo de mercadorias no ambiente urbano € considerada
tema de preocupacdo e necessita de maior aprofundamento a fim de que as
intervencdes sejam aperfeicoadas, as cidades figuem mais habitaveis, o uso de
recursos naturais seja minimizado, o consumidor seja atendido mais adequadamente,
enfim que a qualidade de vida nos centros urbanos seja melhor com minimizacéao do

uso de recursos naturais. Com isso, no contexto do espaco urbano, uma nova area



no planejamento de distribuicdo de mercadorias foi criada, a logistica urbana, com a
finalidade de solucionar ou minimizar os problemas citados.

Taniguchi (2012), Taniguchi et al. (2001) e Taniguchi, Thompson e Yamada
(2003) definiram logistica urbana como o processo de otimizacao total das atividades
de logistica e de transporte por empresas privadas em areas urbanas, com o apoio de
sistemas avancados de informacdo, considerando o ambiente de trafego e seu
congestionamento, seguranga e o consumo de energia no ambito de uma economia
de mercado.

Na literatura, a logistica urbana ja foi estudada sob diferentes perspectivas de
abordagem a exemplo: roteirizacdo e programacédo de veiculos (CAGLIANO et al.,
2017; CRAINIC; RICCIARDI; STORCHI, 2009; HOLGUIN-VERAS et al., 2006, 2008),
projetos de distribuicdo urbana (ANDERSON; ALLEN; BROWNE, 2005;
BALLANTYNE; LINDHOLM; WHITEING, 2013; BEHRENDS; LINDHOLM,;
WOXENIUS, 2008; CALISKAN; KALKAN; OZTURKOGLU, 2017; DABLANC, 2007;
GAMMELGAARD, 2015; HARRINGTON et al., 2016; LAGORIO; PINTO; GOLINI,
2017; LINDHOLM, 2013; NORDT@MME et al., 2015; OSTERLE et al., 2015; ROSE et
al., 2016, 2017; TANIGUCHI; THOMPSON; YAMADA, 2003), centro de consolidacao
urbana (JOHANSSON; BJORKLUND, 2017; PADDEU, 2017) e modelagem do
comportamento dos sujeitos e de custos das atividades logisticas (ANAND et al.,
2012; ANAND; VAN DUIN; TAVASSZY, 2014; DE BRUCKER; MACHARIS;
VERBEKE, 2013; ESTRADA; ROCA-RIU, 2017; HOLGUIN-VERAS et al., 2011;
JANJEVIC; NDIAYE, 2017; LE PIRA et al., 2016; MACHARIS; MILAN; VERLINDE,
2014; MAGGI; VALLINO, 2016; PRELL; HUBACEK; REED, 2009; VOINOV;
BOUSQUET, 2010).

Entende-se que avaliar o desempenho de um sistema traz beneficios concretos
visto a possibilidade de considerar critério normalizado de uso eficiente de recursos
de transformacéo tecnologica, processamento de informagBes e operagbes de
manuseio/transporte e sustentabilidade (WATANABE, 2018). Assim, estudos da
avaliacdo do desempenho da logistica urbana podem ser relevantes para a evolucéo
da area.

“‘Desempenho” ndo é um conceito tao simples. Ele tem multiplas facetas, uma
vez que uma unica medicdo ndo pode comunicar totalmente o sucesso ou o fracasso

de uma operacao visto a sua complexidade. Assim, varias medi¢cdes sempre seréao



necessarias para refletir uma visdo dos diversos aspectos do desempenho (SLACK,
2020) . Os parametros do desempenho assumem maior ou menor grau de importancia
a depender da situacdo em que o sistema esteja inserido (BANDEIRA, 2009).
Contudo, um modelo de avaliacdo de desempenho da logistica urbana esté na
laténcia da literatura. A partir da revisédo da literatura, foi desenvolvido um modelo de
avaliacao de seu desempenho, com base em aplica¢des e referenciais diretos da area
de logistica, gerenciamento da cadeia de suprimentos, logistica reversa e logistica
urbana com o auxilio da técnica Modelagem de Equacg@es Estruturais. A importancia
deste modelo de medicéo esta no atual contexto em que os agentes embarcadores e
transportadoras atuam, ensejando questdes relativas a integracdo, eficiéncia,
responsividade, sustentabilidade, mobilidade e habitabilidade. A integracdo consiste
na colaboracdo entre os agentes envolvidos no que tange o compartilhamento de
recursos e informacdes; a eficiéncia visa atender aos clientes priorizando a reducao
de custos; a responsividade esta relacionada a capacidade de resposta das
operacodes logisticas frente as necessidades dos clientes; a sustentabilidade apoia-se
na reducado dos impactos ambiental, econémico e social da atividade logistica urbana;
a mobilidade fundamenta-se na facilidade de deslocamento de pessoas e cargas no
perimetro urbano; e, a habitabilidade esta centrada na qualidade de vida, comodidade
e satisfacdo das necessidades fisicas, psicologicas e socioculturais dos residentes

das cidades.

1.1 Formulacéo do problema

Possuir a capacidade de avaliar quais sao os atributos e de que forma
impactam, permitem ao gestor optar por uma forma de operagédo com maior eficiéncia,
responsividade e sustentabilidade, além de integracdo entre os envolvidos, ou mesmo
escolher por operar no ponto de equilibrio entre essas variaveis.Com base na revisédo
da literatura, foram identificados estudos que permitem ao gestor de empresas efetuar
uma analise de elementos que impactam nas operacdes logisticas realizadas no
perimetro urbano (AHMAD; MEHMOOD, 2016; AKKAD; BANYAI, 2020; AWASTHI;
CHAUHAN, 2012; BEN MOHAMED et al., 2017; CHEN; HUANG; LONG, 2018;
CRAINIC et al., 2016; CUI; ZHANG; HE, 2010; DANIELA, 2021; DUPAS et al., 2020;
GOGAS; ADAMOS; NATHANAIL, 2017; GOMEZ-MARIN et al., 2020; POLIMENI;
VITETTA, 2014; SILVA; ALHO, 2017; ZHANG et al., 2014). Contudo, na literatura



consultada ndo foi encontrado um modelo para avaliar o desempenho da logistica
urbana, o que caracteriza uma lacuna.

Desta forma, com base nas consideracées apresentadas e nas secdes
seguintes, pode-se dizer que a questdo principal a ser respondida por este trabalho é:
como avaliar o desempenho da logistica urbana?

Como decorréncia da questao principal e visando contribuir para sua resolucéo,
trés questbes secundarias podem ser enunciadas:

a) Quais sdo os as partes componentes da logistica urbana?
b) Quais séo os indicadores de cada parte componente e do desempenho da
logistica urbana?

c) Como melhorar as operacdes de logistica urbana?

1.2 Justificativa

Pouca atencao foi dada aos problemas provenientes do transporte de cargas
em areas urbanas no periodo entre 1970 e 1990. Atualmente, esta situagdo mudou,
visto que existem poucas atividades ocorrendo em uma cidade que ndo requerem
movimentacdo de alguma mercadoria, ou seja, o transporte de mercadorias tem um
grande impacto na maioria das atividades econémicas e sociais que acontecem no
perimetro urbano, ocupando cerca de um quarto do trafego nas ruas em uma cidade
tipica. Em adicdo, o frete de materiais requer carga e descarga, armazenamento,
acondicionamento e embalagem, o que demanda um uso maior do espago urbano.
Entretanto, embora a entrega de bens seja de vital importancia para os residentes e
empresas em areas urbanas, € também um dos principais fatores perturbadores da
vida nas cidades (BENJELLOUN; CRAINIC, 2008; CRAINIC; RICCIARDI; STORCHI,
2009; DABLANC, 2007; OECD, 2003; RUSSO; COMI, 2016).

Os veiculos de frete competem com os particulares e publicos e contribuem
significativamente para 0s congestionamentos e incobmodos ambientais, a saber:
emissOes de gases e ruido. Essas perturbacdes impactam tanto a vida das pessoas
gue residem ou trabalham nas cidades, assim como a produtividade de empresas nas
zonas urbanas e de suas cadeias de suprimento (BENJELLOUN; CRAINIC, 2008;
CRAINIC; RICCIARDI; STORCHI, 2009).

Essas perturbacdes tendem a aumentar, uma vez que a quantidade de veiculos

gue movimenta cargas nas areas urbanas cresce em ritmo acelerado. Isto se deve as



atuais praticas de producéo e distribuicdo baseadas em estoque zero e entregas
oportunas, em adi¢do, ao crescimento do comércio eletrbnico que gera volumes
significantes de entregas pessoais (BENJELLOUN; CRAINIC, 2008; CRAINIC;
RICCIARDI; STORCHI, 2009; RUSSO; COMI, 2016).

Além do apresentado, um fator ainda mais importante consiste na tendéncia de
urbanizacdo mundial. Estima-se que para 2050, 6,5 bilhdes de pessoas terdo seus
domicilios em area urbana (ONU, 2017; PNUD, 2018; TANIGUCHI; THOMPSON;
YAMADA, 2014).

Em contrapartida, a distribuicdo de cargas também é afetada por problemas
nas areas urbanas como a insuficiéncia de locais adequados para as atividades de
carga e descarga, restricbes de circulacdo de caminhdes, janelas restritas de tempo
de entrega, filas, congestionamento, roubo de carga, malhas viarias deficientes, vias
estreitas, escassez de estacionamento privado e regulamentacfes de vagas publicas,
0 que contribui para a baixa competitividade das empresas em termos de desempenho
logistico. Em adicdo, outros aspectos podem intensificar a ineficiéncia operacional,
como necessidade de diferentes veiculos, aumento da frequéncia de entregas com
um volume menor e dificuldade de roteirizacdo de entregas (VIEIRA; CARVALHO;
YOSHIZAKI, 2017).

Essas interacdes déo caracteristicas complexas a mobilidade urbana de
mercadorias (DABLANC, 2007), no qual a importancia da racionalizagcdo da
distribuicAo de mercadorias no espaco urbano para o crescimento econdémico
sustentavel evidencia-se (TANIGUCHI; VAN DER HEIJDEN, 2000). Com a finalidade
de reduzir o impacto dos movimentos dos veiculos de frete em termos de
congestionamento, poluicdo do ar, problemas de ruido, risco de acidentes,
conservagao de energia, aumento dos custos logisticos e consequentemente, dos
precos dos produtos (RUSSO; COMI, 2016; TANIGUCHI; VAN DER HEIJDEN, 2000),
nao penalizando as atividades sociais e econdmicas da cidade, varios projetos tém
sido desenvolvidos nos ultimos anos para abordar essas questbes, e a logistica
urbana é um desses. Ela visa o entendimento, controle e coordenacéo das atividades
resultantes da distribuicdo de mercadorias dentro da cidade, formando um sistema
logistico integrado (CRAINIC; RICCIARDI; STORCHI, 2009; RUSSO; COMI, 2011). A
Figura 1.1 representa os pontos de troca em um sistema logistico urbano em busca

do alcance de eficiéncia, seguranca e protecao e preservacao do meio ambiente.



Figura 1.1 - Interacdes no sistema logistico urbano.
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Fonte: adaptado de Taniguchi (2012).

A logistica urbana constitui um desafio e uma oportunidade em termos de
desenvolvimentos metodologicos e impacto social. Ela pode contribuir para tornar as
areas urbanas mais atraentes e produtivas (TANIGUCHI; THOMPSON; YAMADA,
2014). Uma revisdo da literatura existente revela que a mensuragcdo do desempenho
da logistica urbana ndo € ainda muito desenvolvido (CAGLIANO et al., 2017;
CRAINIC; RICCIARDI; STORCHI, 2009; FANCELLO; PADDEU; FADDA, 2017;
JANJEVIC; NDIAYE, 2017; LE PIRA et al., 2017a; OLIVEIRA et al., 2018). Conceitos
sdo propostos e estudos piloto sdo empreendidos, mas poucos modelos e métodos
formais sdo dedicados a sua avaliacdo. Este trabalho tem como objetivo contribuir
para o preenchimento dessa lacuna.

A medida que as populagdes globais se tornam cada vez mais urbanizadas e
as areas urbanas crescem em densidade e complexidade, muitas empresas que
buscam operar nessas areas enfrentam desafios significativos. O livre acesso de bens
gquando necessario, a garantia da habitabilidade das éareas urbanas e as
externalidades negativas correspondem a implicagcbes da movimentacdo de cargas
em areas urbanas.

Em se tratando das externalidades negativas, impactos ambientais, sociais e
de transporte séo alguns dos efeitos colaterais mais preocupantes das atividades do
movimento de bens no espaco urbano. Assim, em resposta a esses problemas, surge
a logistica urbana com a finalidade tanto de melhorar os sistemas de distribuicdo
dentro de uma area urbana observando os custos e beneficios, como planejar,

organizar, coordenar e controlar os fluxos fisicos e de informacéo, visando a



preservacdo do meio ambiente (TANIGUCHI; THOMPSON; YAMADA, 2003;
CRAINIC; RICCIARDI; STORCHI, 2009; PADDEU; FANCELLO, FADDA, 2017).

Apesar dos esforgos feitos, reduzir o congestionamento relacionado ao frete e
emissao de gases sem penalizar as atividades sociais e econdmicas dentro das
cidades ainda € uma questdo desafiadora. A logistica urbana € um campo complexo
caracterizado por muitas partes interessadas e, portanto, muitas racionalidades estao
em jogo. As caracteristicas subjacentes do dominio, como agentes heterogéneos,
seus objetivos conflitantes e tomada de decisdo distribuida, fazem com que as
medidas logisticas da cidade frequentemente fracassem, principalmente devido a
caréncia de apoio e comprometimento dos envolvidos, isto €, a existéncia de conflito
de interesses (BJORKLUND, 2011; DABLANC, 2007; FANCELLO; PADDEU; FADDA,
2017; GAMMELGAARD; ANDERSEN; FIGUEROA, 2017; LE PIRA et al.,, 2017b;
MARCUCCI et al., 2017; MUNUZURI et al., 2005; OLIVEIRA et al., 2018; PRELL;
HUBACEK; REED, 2009; STATHOPOULOS; VALERI; MARCUCCI, 2012; VOINOV;,
BOUSQUET, 2010). Assim, o desempenho da logistica urbana é considerado um fator
importante para o crescimento insustentavel das cidades (AHMAD; MEHMOOD,
2016).

Um sistema de avaliacdo de desempenho logistico deve fornecer informacdes
gue auxiliem as partes interessadas na tomada de decisao (VIEIRA, 2006). De acordo
com Macario (2001), a principal caracteristica de um sistema é a interacdo de suas
partes e ndo as performances destas em separado, ou seja, um fator essencial no
desempenho de todo o sistema € exatamente como 0S Seus componentes se
encaixam, o que tem relacdo com o nivel de interacéo e compatibilidade entre agentes
e processos participes do sistema.

O processo de avaliagdo de desempenho requer que os agentes envolvidos
realizem quatro etapas: projetar, facilitar, incentivar e intensificar o desempenho. Em
se tratando de projetar o desempenho, existem trés tipos de componentes
relacionados: modelos, medidas e métodos para mensuracdo. Um modelo de
desempenho, objeto proposto neste estudo, consiste em uma estrutura escolhida que
vincula o desempenho geral com diferentes elementos de decisdo no cumprimento
dos objetivos (SIMATUPANG; SRIDHARAN, 2002).

Assim, o aperfeicoamento de um conceito e modelo de avaliacdo do

desempenho da logistica urbana justifica-se, por ser uma alternativa para se lidar com



as externalidades negativas. Para tanto, modelar os seus elementos formadores é
importante, tendo em vista ndo sé prever a reacdo das partes interessadas, mas
também, para presumir o resultado de um processo de interacdo entre estas e com
os outros fatores relacionados visando a melhoria do desenvolvimento da logistica

urbana.

1.3 Objetivos

1.3.1 Objetivo geral
Desenvolver um modelo para avaliar o desempenho da logistica urbana e suas
partes componentes, com ponderacéo de quais sao consideradas de maior relevancia

na configuracdo de atividades eficientes, responsivas e sustentaveis.

1.3.2 Objetivos especificos
De maneira a atingir o objetivo geral deste trabalho, prop6em-se os seguintes
objetivos especificos:
e Aperfeicoar o conceito de logistica urbana;
e Identificar as partes componentes que influenciam na distribuicdo de
mercadorias na area urbana;
e Desenvolver um modelo, por meio da modelagem de equacdes estruturais,
para mensuracdo do desempenho da logistica urbana;
e Analisar o grau de influéncia e a relagdo entre as partes componentes e 0

desempenho logistico urbano.

1.4 Delimitacédo do estudo
Como delimitacdes da presente pesquisa, tem-se:

e Este trabalho contempla distribuicdo de bens de consumo nas areas urbanas,
nao abrangendo servicos a exemplo de movimentacdo de pessoas, agua,
energia, esgoto;

e Sao possiveis dois tipos de movimentos de mercadorias: do consumidor final e
logisticos (RUSSO; COMI, 2011). O primeiro esta relacionado aos movimentos
dos consumidores finais que viajam da sua zona de residéncia ou trabalho para

outras a fim de fazer suas compras. Ja 0s movimentos logisticos referem-se ao



processo de reabastecimento, permitindo que lojas, depdsitos e consumidores
finais sejam guarnecidos e de retorno de mercadorias. O presente trabalho
focara no tipo movimentos logisticos;

Na parte dos decisores envolvidos para fins de estimacéo, foram contempladas
as relacdes entre os expedidores, receptores, prestadores de servicos
logisticos, administragdo publica no ambito nacional, estadual e municipal,
residentes das cidades e organiza¢gGes ndo-governamentais;

Com a finalidade de identificar os interesses e iniciativas de melhoria de
desempenho logistico urbano, o levantamento de dados foi realizado junto aos
agentes classificados como expedidores e prestadores de servicos logisticos.
Diversos trabalhos tem sido realizados junto aos principais agentes envolvidos
como meio de obtencdo de dados para especificacdo dos aspectos de
distribuicdo urbana de cargas (DUTRA, 2004; MOREIRA, 2012; OLIVEIRA,
2007; SANCHES JUNIOR, 2008; TACLA; LIMA; BOTTER, 2006). No que tange
a delimitacdo do modelo restrito aos expedidores e prestadores de servicos
logisticos, deve-se ao fato de sofrerem diretamente com as particularidades
das operacdes logisticas abrangidas;

A metodologia contemplou a aplicagcdo do questionario por intermédio da
internet. Nao foi utilizada nenhuma outra forma de contato. Entretanto, o
mesmo pode ser aplicado por telefone ou em entrevistas presenciais;

Quanto aos fatores-chave, foram considerados aqueles que exercem influéncia
tanto na logistica e gerenciamento da cadeia de suprimentos como na logistica
reversa;

As areas de atuacdo da logistica reversa, pds-consumo e pos-venda, séo
distintas, visto que séo diferenciadas pelo estagio ou fase do ciclo de vida util
do produto retornado. Apesar das inumeras interdependéncias, o produto
logistico e os canais de distribui¢cdo reversos pelos quais fluem, bem como os
objetivos estratégicos e as técnicas operacionais utilizadas em cada area de
atuacao sao diferentes (LEITE, 2017). Este trabalho limitou-se a pés-venda,
devido a seus bens retornarem aos diferentes elos da cadeia de distribuicdo
direta, diferentemente da area de pds-consumo na qual seus bens retornam ao
ciclo de negdcios ou ao ciclo produtivo por meio dos canais de distribuigdo

reversos especificos;
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e No que tange aos parametros urbanisticos, foram ponderados a densidade
demografica, parcelamento, uso e ocupacdo do solo, sistema viario urbano e
topografia,;

e Em relagdo a fatores indicadores reflexivos versus formativos, assumiu-se uma
teoria de mensuracédo reflexiva no qual é baseada na ideia de que variaveis
latentes sdo a causa das variaveis observadas e que a incerteza resulta de uma

incapacidade de explicar por completo essas medidas.

1.5 Ineditismo

A respeito dos modelos existentes de avaliacdo da logistica urbana, com base
na literatura consultada, os estudos desenvolvidos nos ultimos anos sdo geralmente
centrados na mensuracdo de seus elementos de forma individualizada, como:
roteirizacdo e programacao de veiculos, projetos de distribuicdo urbana, centro de
consolidacédo urbana e modelagem do comportamento dos sujeitos e de custos das
atividades logisticas (CAGLIANO et al., 2017; CRAINIC; RICCIARDI; STORCHI, 2009;
FANCELLO; PADDEU; FADDA, 2017; JANJEVIC; NDIAYE, 2017; LE PIRA et al.,
2017a; OLIVEIRA et al., 2018)

O ineditismo desta pesquisa reside no preenchimento da lacuna identificada na
revisdo da literatura, que consiste na auséncia de um modelo para analisar o
desempenho da logistica urbana. Em adicao, tem-se como resultantes deste estudo:
desenvolvimento e qualificacdo de um modelo tedrico para avaliacdo da logistica
urbana; validacdo da estrutura do modelo de mensuragcédo e do modelo estrutural;
identificacdo das partes componentes que influenciam no desempenho da logistica
urbana; compilagcédo de informagfes Uteis para a compreenséo do fenémeno logistico
no espaco urbano; e, subsidios para planejamento de acdes a partir da visualizacao

de indicadores que precisam ser melhorados.

1.6 Estrutura do trabalho

O presente trabalho esta estruturado em seis capitulos, cujos contetudos sao
descritos conforme segue.

O primeiro capitulo é destinado a apresentacdo formal do trabalho, sendo
composto por contextualizacao, justificativa, problema de pesquisa, objetivos geral e

especificos, delimitacéo, ineditismo e estrutura do trabalho.
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O segundo capitulo — reviséo bibliografica - tem por finalidade a apresentacao
da logistica urbana, seu conceito, desafios, tendéncias, importancia e elementos
envolvidos no seu desenvolvimento abordando sua relacdo com a logistica, logistica
reversa e gerenciamento da cadeia de suprimentos, assim como uma breve exposi¢ao
do método ndo-paramétrico Modelagem de Equacdes Estruturais (SEM).

No terceiro capitulo sdo abordados os procedimentos metodoldgicos
contemplando a classificacdo e fases da pesquisa, motivacado para utilizacdo da
ferramenta Modelagem de Equacfes Estruturais baseado nos minimos quadrados
parciais (PLS-SEM).

O capitulo quatro apresenta uma proposta do conceito de logistica urbana mais
ampliado no sentido de incorporar a sustentabilidade, as hipoteses verificadas e o
modelo preliminar.

J& o capitulo cinco, contempla a aplicacéo e avaliacdo do modelo proposto e
discusséo dos resultados obtidos.

No capitulo seis, as conclusdes e contribuicbes do trabalho, e sugestdes para
prosseguimento das pesquisas sao evidenciadas.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

Este capitulo € dedicado a revisar, classificar e sintetizar algumas das
definicbes de logistica urbana tanto na academia, como no setor industrial e comercial.
Para tanto, por meio da producdo de um artigo intitulado “Interactions among
stakeholders in the processes of city logistics: a systematic review of the literature”
publicado no periédico Scientometrics (CARVALHO et al., 2019), uma revisao
sistematica da literatura foi realizada com objetivo de sumarizar e consolidar o corpo
de conhecimento relacionado a esta tematica.

Em adicdo, para entender o advento da logistica urbana, ndo se pode dissocia-
la de outras tematicas, a saber: logistica, gerenciamento da cadeia de suprimentos e
logistica reversa. Estas também foram expostas neste capitulo. O objetivo desta
discusséo é a sustentacao para o desenvolvimento de uma definicdo mais abrangente
de logistica urbana sobre a qual gerentes e futuros pesquisadores podem se apoiar.

Neste capitulo, também é apresentada a Modelagem de Equacdes Estruturais,
ferramenta selecionada para construcdo do modelo de avaliacdo, contemplando
definicdo, submodelos e método de estimacdo dando énfase em Minimos Quadrados
Parciais (PLS-SEM).

2.1 Dalogistica urbana

2.1.1 Breve histérico: da logistica a logistica urbana

Por muitos anos, atividades logisticas foram exercidas pelos individuos,
administrando-as separadamente. As fungbes que compreendem a tarefa logistica
eram individualmente reconhecidas. A ideia de gestdo coordenada por meio de
intercambios de custos, pode ser verificada nos ensinamentos de Jules Dupuit (1844),
engenheiro francés.

De acordo com Novaes (2015), a evolucéo da logistica se deu em quatro fases.

Na primeira fase (1945-1960), denominada atuagdo segmentada, o estoque era
o elemento-chave no balanceamento dos fluxos da cadeia de suprimentos, atuando
como um pulmao entre a manufatura e os depdsitos, e centros de distribuicdo. Apesar

da quantidade total de material parado na cadeia ser grande, o enfoque nessa fase
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era centrado nas possiveis economias que podiam ser obtidas com o uso de modos
de transporte de menor custo, veiculos de maior capacidade e empresas
transportadoras com fretes mais reduzidos (NOVAES, 2015).

A segunda fase (1960-1990), integracdo rigida, teve como elementos-chave o
aperfeicoamento de atividades e o planejamento, tendo em vista que 0s processos
produtivos na manufatura foram se tornando mais flexiveis, possibilitando maior
variedade de produtos, sem aumento significativo nos custos de fabricacdo e o
planejamento foi expandido, incorporando outros setores da empresa, fornecedores e
clientes, entretanto, sem flexibilidade, sendo uma vez elaborado, permanecia
imutavel, pelo menos no papel. Um dos fatores que contribuiram para esse progresso
foi a concentracdo crescente de pessoas nas regides urbanas, juntamente com o
aumento da frota de veiculos, gerando a expansao territorial das cidades. Neste
periodo, realizou-se a positivacdo das normas de trafego no que tange a presenca de
veiculos pesados nas cidades, com a finalidade de limitar o impacto do transporte de
cargas (NOVAES, 2015).

E importante destacar ainda que a mais antiga referéncia localizada na
literatura sobre estratégia de reversédo de materiais data do periodo supracitado, tendo
seu foco relacionado com o retorno de materiais sélidos provenientes de pds-consumo
para serem processados na reciclagem. Outra publicacdo também neste periodo,
destaca a importancia dos canais de distribuicdo reversos devido a sua contribuicéo
econdmica e ecoldgica no processo de recuperagcado de materiais. O termo “logistica
reversa” foi utilizado pela primeira vez na década de 1980 por Barnes (1982) e seu
conceito ganhou forga neste periodo (NOVAES, 2015).

A terceira fase (1990 — ainda esta sendo implantada em algumas empresas),
integracao flexivel, é caracterizada pela integracdo dinamica entre os agentes da
cadeia de suprimentos em dois niveis, com flexibilizacdo do processo de
programacao, permitindo ajustes. Nota-se a busca pelo estoque zero, no sentido de
perseguir reducdes continuadas nos niveis de estoque, com melhorias continuas no
processo (NOVAES, 2015).

Com os problemas relacionados ao trafego e a pressao exercida pelo publico
para tal, o interesse por essa questdo resultou em pesquisas de trafego com
atividades de coleta de dados, a exemplo da quantificacdo de cargas médias de

veiculos e numero de viagens vazias, projetos de pesquisa e implantacdes
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experimentais. Vale ressaltar que alguns paises europeus, a saber: Alemanha,
Holanda, Bélgica, Suica e Dinamarca, iniciaram projetos referentes a modelos
alternativos, conhecido como logistica urbana (DUTRA, 2004).

Neste periodo, passou também a ser discutido com mais intensidade o
equacionamento logistico do retorno de uma parcela de produtos, consumidos,
usados ou nao (DIAS; LABEGALINI; CSILLAG, 2012). Ciclo de vida dos produtos cada
vez menores, variedade de modelos, flexibilizacdo nas devolucdes de produtos de
maneira espontanea como diferenciacdo de servigco ao cliente, preservagao do meio
ambiente, sustentabilidade empresarial e interesses governamentais sao elementos
gue justificaram esta necessidade.

Na quarta fase (dias atuais), integracdo estratégica, as empresas passam a
tratar a questao logistica de maneira estratégica, focando na busca de novas solucdes
para ganhar competitividade e para induzir novos negécios (postergacao, empresas
virtuais, industria sem fumaca). Os agentes envolvidos na distribuicdo de mercadorias
passam a trabalhar mais préximos, trocando informacfes e formando parcerias.
Destaca-se nessa fase a crescente preocupa¢do com o0s impactos da logistica no
meio ambiente e o surgimento do gerenciamento da cadeia de suprimentos (NOVAES,
2015).

2.1.2 Definicdo: da logistica a logistica urbana

Para Benjelloun e Crainic (2008), entende-se por logistica como o
planejamento, andlise, gerenciamento integrado e coordenado de fluxos fisicos,
informativos e de decisdo em uma rede de valores com varios parceiros.

Uma representacdo mais fiel desse campo, € a definicdo declarada pelo
Council of Logistics Management (2013), uma organizacdo de gestores logisticos,

educadores e profissionais da area:

Logistica € o processo de planejamento, implantacdo e controle de
procedimentos para o transporte e armazenamento eficientes e efetivos de
bens, incluindo servicos e informacdes relacionadas do ponto de origem até
0 ponto de consumo, para atender as exigéncias do cliente (traducéo nossa).

Esta definicdo abrange 4 aspectos:
a) E um processo no qual inclui todas as atividades relevantes para a
disponibilizacdo de bens e servicos aos consumidores quando e onde estes quiserem

adquiri-los;
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b) O fluxo de mercadorias deve ser assistido do ponto em que existem como
matérias-primas até aquele em que sado descartadas;
C) Lida tanto com bens materiais como com servigos;
d) E parte do processo da cadeia de suprimentos.
A Figura 2.1 apresenta um quadro sintético contendo os principais elementos

conceituais da logistica.

Figura 2.1 - Elementos basicos da logistica.
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operar, controlar

w
Fluxo e Armazenagem
Matéria-prima
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Produtos acabados
Informacgao
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do ponto de
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a0 ponto de
destino

satisfazendo as
necessidades e
preferéncias dos clientes

de forma econdmica,
gficiente e efetiva

Fonte: Novaes (2015).

Em adicdo, Novaes (2015) aponta que a logistica agrega quatro tipos de
valores positivos: lugar, tempo, qualidade e informacdo, buscando eliminar do
processo tudo que acarrete custos e perda de tempo.

De acordo com Ballou (2006), a logistica integrada compreende as atividades
de suprimento fisico, de distribuicdo e reversa, sendo que a primeira faz referéncia a
lacuna de tempo e espaco entre as fontes materiais imediatas de uma empresa e seus
pontos de processamento; a segunda esta relacionada com a lacuna de tempo e
espaco existente entre 0s pontos de processamento da empresa e seus clientes; e,
por fim, a terceira que se refere aos produtos obsoletos, danificados ou inoperantes
gue sado devolvidos aos seus pontos de origem para conserto ou descarte podendo
usar o canal logistico normal no todo ou em parte ou em um projeto em separado.

Ballou (2006) afirma ainda que ha quem considere sinbnima a gestéo integrada

da logistica empresarial e o gerenciamento da cadeia de suprimentos. Ha também
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guem pese a logistica como um ramo secundario do gerenciamento da cadeia de
suprimentos, no qual as atividades vao além do fluxo de producéo. Assim, a gestédo
da logistica empresarial passou a ser em geral denominada de gerenciamento da
cadeia de suprimentos. As diferencas entre logistica e gerenciamento da cadeia de
suprimentos ficardo mais claras no decorrer desta se¢cédo. Entretanto, vale destacar
que elas séo atividades complementares, sendo a primeira focada nos processos
internos e a segunda, nos internos e externos, ou seja, na gestao de todo o ciclo.

A Figura 2.2 apresenta a evolucao da geréncia do fluxo de produtos para o

gerenciamento da cadeia de suprimentos.

Figura 2.2 - Evolucédo da logistica para cadeia de suprimentos.
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Fonte: Yuva (2002) apud Ballou (2006).

Antes de apresentar as definicbes de gerenciamento da cadeia de suprimentos,
faz-se necessario compreender o que é cadeia de suprimentos. Mentzer et al. (2001)
definem cadeia de suprimentos como um conjunto de trés ou mais entidades
envolvidas nos fluxos de produtos, servigos, finangas e/ou informagdes para um
cliente podendo ser a montante ou jusante, caracterizada em trés graus de

complexidades (FIGURA 2.3): direta, ampliada e final.
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Figura 2.3 - Tipos de relacdes de canais.
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Fonte: adaptado de Mentzer et al. (2001).

A Figura 2.3(c) ilustra a complexidade que a cadeia de suprimentos pode
alcancar em termos de suas fungfes e configuracdes alternativas, valendo ressaltar
gue ela existe como fendmeno presente no negdécio, independentemente de ser
gerenciada.

Feita a consideracédo a respeito da cadeia de suprimentos, as definicbes de
gerenciamento da cadeia de suprimentos sdo apresentadas a seguir.

Para La Londe e Masters (1994), a estratégia de gerenciamento da cadeia de
suprimentos envolve cinco elementos: 1) duas ou mais empresas em uma cadeia de
suprimentos entram em acordo, podendo ou néo estabelecer um negocio juridico
vinculativo, para criar, modificar ou extinguir negécios mutuamente favoraveis, com
processos logisticos integrados e sincronizados; 2) as empresas trabalham de forma
cooperativa, a fim de desenvolver niveis satisfatorios de confianca e
comprometimento com os interesses de todos os envolvidos; 3) compartilhamento de
dados informatizados (demanda e vendas, estoque disponivel e status de envio) entre
0s membros da cadeia de suprimentos; 4) a visibilidade e a flexibilidade geradas pela
abordagem de cadeia de suprimentos propicia alteragdes nos processos tradicionais
de logistica; 5) a aplicacdo da abordagem de cadeia de suprimentos proporciona

melhorias nos servicos e reducdes de custo, tornando-a mais competitiva.
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Mentzer et al. (2001) prop6em que o gerenciamento da cadeia de suprimentos
consiste na coordenacao estratégica sistematica das tradicionais funcdes de negdcios
e de suas taticas respectivas no ambito de uma determinada empresa e ao longo da
cadeia de suprimentos, objetivando aperfeicoar o desempenho das empresas
isoladamente e da cadeia de suprimentos como um todo a longo prazo.

Para finalizar, o Council of Logistics Management (2013) propde a seguinte
defini¢ao:

Gerenciamento da cadeia de suprimentos engloba o planejamento e
gerenciamento de todas as atividades envolvidas na terceirizagdo e
aquisicao, conversdo, em adicao as atividades de gerenciamento da logistica.
Também inclui coordenacgdo e colaboragdo com parceiros de canal, que
podem ser fornecedores, intermediarios, prestadores de servicos
terceirizados e clientes. Em esséncia, o gerenciamento da cadeia de
suprimentos integra o gerenciamento da oferta e demanda dentro e entre
empresas. O Gerenciamento da cadeia de suprimentos € uma funcao
integradora com responsabilidade priméria de vincular as principais funcdes
de negécios e processos de negécios dentro e através das empresas em um
ambiente coeso e de alto desempenho do modelo de negécio [...] (traducao
nossa)

Gerenciamento da cadeia de suprimentos € um termo novo e que absorve a
esséncia da logistica integrada, ultrapassando-a. O gerenciamento da cadeia de
suprimentos reconhece que a preocupacao com a otimizacgao de fluxos apenas dentro
da organizacao, por si s6 nédo é suficiente (BALLOU, 2006; GOMES; RIBEIRO, 2004).

No que tange o fluxo reverso, o Council of Logistics Management (2013) aponta
a logistica reversa como um segmento especializado da logistica cujo foco esta na
movimentacado e gestdo de produtos e recursos apos a venda e ap0s a entrega ao
consumidor, incluindo devoluc¢des de produtos para reparo e/ou créedito.

Xavier e Corréa (2013) apresentam a diferenca entre logistica verde ou
ambiental e logistica reversa. A primeira esta relacionada a atividades logisticas
aplicadas a gestdo ambiental, enquanto a segunda, mescla necessidades ambientais
e de sustentabilidade do negocio. A Figura 2.4 mostra 0s pontos em comum em
relacdo ao conceito de sustentabilidade (conceito do triple bottom line — tripé da

sustentabilidade) da logistica reversa e ambiental.
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Figura 2.4 - Abrangéncia da logistica reversa e ambiental no conceito de
sustentabilidade.
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Fonte: Xavier e Corréa (2013).

Para Leite (2017, p. 31), um dos primeiros e principais pesquisadores

brasileiros da area, a logistica reversa € definida como:

[...] a &rea da logistica empresarial que planeja, opera e controla o fluxo e as
informacg@es logisticas correspondentes a ela (desde a coleta dos bens de
pdés-consumo ou de pos-venda, por meio dos processamentos logisticos de
consolidacao, separacgéo e selegdo, até a reintegragdo ao ciclo), bem como o
retorno dos bens de pds-venda e de pds-consumo ao ciclo de negdcios ou ao
ciclo produtivo, por meio dos canais de distribui¢cdo reversos, agregando-lhes
valores de diversas naturezas: econfmico, de prestacdo de servigos,
ecolégico, legal, logistico, de imagem corporativa, entre outros.

Ele ainda aduz que a logistica reversa pode ser entendida sob as perspectivas
estratégica e operacional. A primeira leva em consideracdo as caracteristicas que
garantirdo competitividade e sustentabilidade as empresas nos eixos econdémico e
ambiental por meio de objetivos empresariais diversos (FIGURA 2.5). Ja a segunda
faz uso das principais ferramentas da logistica aplicadas a logistica reversa.

Souza e Novaes (2004, p.3) apud CHAVES (2009) apontam uma abordagem
distinta dos autores até aqui apresentados, ndo reconhecendo a logistica reversa
como uma atividade em si. “Na realidade, pode-se concluir que logistica e logistica
reversa Sao a mesma coisa € 0 que de fato existe € a logistica para canais de
distribuicao reversos e muito misticismo em torno do nome ‘Logistica Reversa’, o que

vem atrapalhando o andamento das pesquisas”.
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Figura 2.5 - Estratégia empresarial e a logistica reversa.
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Fonte: Leite (2017).

Desta forma, € importante destacar que o principal aspecto a ser ponderado
relacionado a essas conceituacdes é o entendimento de canais reversos para o fluxo
de materiais no contexto da sustentabilidade.

As areas de atuacao da logistica reversa, de acordo com Leite (2017), séo: pos-
venda e pos-consumo (FIGURA 2.6). A primeira se ocupa do equacionamento e da
operacionalizacao do fluxo fisico e das informac¢des logisticas referentes aos bens de
pos-venda, com pouco ou nenhum uso, que por motivos diversos, retornam aos
diferentes elos da cadeia de distribuicdo direta, que se constituem uma parte dos
canais reversos, sendo esta area a abordada nesta pesquisa. A segunda, por sua vez,
refere-se aos bens de pés-consumo (bens inserviveis ao proprietario original ou que
ainda possuam condi¢fes de utilizacdo, produtos obsoletos pelo fato de a vida util ter
chegado ao fim ou residuos industriais) descartados pela sociedade em geral, que
voltam ao ciclo de negdcios ou produtivo por meio de canais de distribuicdo
especificos.

Xavier e Corréa (2013), em adigdo, apontam uma terceira area de atuacéo que
€ a dos produtos pés-industrializados. Nesta, o retorno da-se em uma etapa anterior
ao final da producao, a exemplo da reincorporacéo de pecas e partes retrabalhadas e
recuperadas por meio de processos de reaproveitamento de refugos e aparas,
considerados como material residual do proprio processo produtivo.



Figura 2.6 - Canais de distribuic&o diretos e reversos.
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Fonte: adaptado de Leite (2017).

No que tange a logistica reversa de pos-venda, ela consiste em uma area da
logistica empresarial cada vez mais importante de agregacéo de valor financeiro, de
prestacdo de servicos, legal e ecoldgico. A razdo para tal importancia esta na
flexibilidade de retorno de mercadorias tanto por meio de contratos especificos e
obediéncia a legislacdo como por iniciativas proprias de servir aos clientes e
consumidor final assim aumentando a competividade no mercado (LEITE, 2017).

A Figura 2.7 apresenta as diversas possibilidades dos fluxos de retorno entre
os elos da cadeia direta bem como as fases reversas apés disponibilizacdo dos

produtos de pés-venda.
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Figura 2.7 - Fluxos reversos dos produtos de pés-venda.
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Fonte: adaptado de Leite (2017).

Desse modo, estes fluxos diretos e reversos ao interagirem com o cenario
urbano, passaram a sofrer com as externalidades negativas, demandando projetos
alternativos, dando surgimento a logistica urbana.

Taniguchi (2012), Taniguchi et al. (2001) e Taniguchi, Thompson e Yamada
(2003) definiram logistica urbana como o processo de otimizagéo total das atividades
de logistica e de transporte por empresas privadas em areas urbanas, com o apoio de
sistemas avancados de informacdo, considerando o ambiente de trafego e seu
congestionamento, seguran¢a € 0 consumo de energia ho ambito de uma economia
de mercado.

Para Hesse (1995), os objetivos basicos da logistica urbana abordam trés
pontos de vista: econémico, social e ambiental. Para tanto, sdo previstas melhorias
do trafego de carga nos quesitos eficiéncia, aceitacdo e sustentabilidade,
respectivamente.

De acordo com Mufuzuri et al. (2005), a logistica urbana consiste no termo
utilizado para atribuir conceitos especificos e préaticas envolvidas na distribuicdo de
mercadorias em areas urbanas com seus problemas especificos, tais como:
congestionamentos, locais ndo adequados para estacionar, entre outros.

Segundo Benjelloun e Crainic (2008) e Crainic, Ricciardi e Storchi (2009), a
logistica urbana visa reduzir as particularidades associadas ao transporte de

mercadorias no perimetro urbano, enquanto apoia o desenvolvimento sustentavel das
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cidades, tendo como premissa a integracdo dos componentes (partes interessadas e
decisfes envolvidas) em um sistema logistico avancado.

Para Crainic, Ricciardi e Storchi (2009), a logistica urbana desafia a
administrac@o publica, empresas, transportadoras e cidadaos em sua relagdo com o
transporte de mercadorias, introduz novos modelos operacionais e exige a
compreensao publico-privada, colaboracdo e parcerias inovadoras. Eles ainda
apontam que ganhos significativos com a logistica urbana s6 é possivel por meio de
uma racionalizacdo das atividades de distribuicdo, resultando em menos veiculos de
frete se movimentando dentro da cidade e uma melhor utilizacdo desses veiculos e
sugerem que a consolidacdo de cargas de diferentes expedidores e prestadores de
servigos logistico dentro dos mesmos veiculos em associagdo com alguma forma de
coordenacao das operacdes dentro das cidades como um dos meios de atingir esse
objetivo, assim como o0 uso de veiculos verdes e a integracdo da infraestrutura de
transporte publico.

A consolidacéo é feita no Centro de Distribuicdo Urbano (city distribution center
— CDC), consistindo em instala¢ces independentes localizadas proximas ao acesso a
cidade ou rodovias, ou podem fazer parte dos terminais aéreos, ferroviarios ou de
navegacao.

Crainic, Ricciardi e Storchi (2009) ainda apresentam um outro conceito de
logistica urbana, desenvolvido na Alemanha e aplicado por varias cidades suicas, no
qual corresponde a agrupamentos “espontédneos” de prestadores de servigcos
logisticos para atividades de coordenacdo e consolidacdo com um pequeno
envolvimento da administragéo publica.

Valle e Gabbay (2014) apontam a logistica urbana como uma das frentes de
trabalho da logistica verde que além de avaliar os impactos no volume de trafego e
poluicdo atmosférica e sonora gerada pelo transporte de cargas, também pondera os
beneficios econdmicos, alocagédo de espaco viario e investimento em transportes.

De acordo Taniguchi, Thompson e Yamada (2014), a logistica urbana é o
processo de otimizacgao total das atividades logisticas em areas urbanas, ponderando
aspectos econbmicos, ambientais, sociais e de seguranca e tem como metas:
mobilidade, sustentabilidade e habitabilidade. Ela considera varios objetivos, a

exemplo, o comportamento das partes interessadas.
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Taniguchi (2012) faz uma representacao dos trés pilares da logistica urbana:
sustentabilidade, mobilidade e habitabilidade (qualidade de vida) e, transversalmente
aos mesmos, os valores sociais que abragcam a estrutura, conforme pode ser visto na

Figura 2.8.

Figura 2.8 - Pilares da logistica urbana.

Competitividade global

Cordlalldade amblental

Fonte: adaptado de Taniguchi (2012).

A sustentabilidade por vezes é tratada nos trabalhos referentes a logistica
urbana.

A Conferéncia das Na¢bes Unidades — Rio 92 e o seu relatorio Brundland citado
por Barbosa (2008), definiu o desenvolvimento sustentavel como “aquele que atende
as necessidades do presente sem comprometer as possibilidades de as geracdes
futuras atenderem suas préprias necessidades” e assinala trés principios basicos a
serem cumpridos: desenvolvimento econdémico, protecdo ambiental e equidade social.

Na comunidade brasileira, o desenvolvimento sustentavel tem respaldo na
Constituicdo da Republica Federativa de 1988 (Art. 225) e na disciplina juridica Direito
Ambiental com seus principios e normas e que tem como premissa a busca de uma
relacéo equilibrada entre o homem e a natureza ao positivar as atividades que possam
afetar o meio ambiente (BARBOSA, 2008).

Art. 225. Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado,
bem de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-
se ao Poder Publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo para
as presentes e futuras geracoes.

§ 1° Para assegurar a efetividade desse direito, incumbe ao Poder Publico:
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V - controlar a produgdo, a comercializacdo e o emprego de técnicas,
métodos e substancias que comportem risco para a vida, a qualidade de vida
e 0 meio ambiente;

[.]

A Agenda 21 (NOVAES, 2007) ao se referir sobre o conceito de

sustentabilidade aponta as seguintes vertentes inclusas:

° ecolégica, que leve em consideracdo a base fisica do processo de
crescimento e a manutencéo dos estoques de capital natural;

. ambiental, que se preocupe com a manutencdo da capacidade de
sustentacdo dos ecossistemas;

. social, que leve em conta a qualidade de vida da populacdo e cuide de
politicas de redistribuicdo da renda e universalizacéo do atendimento na area
social;

. politica, que se refere ao processo de construgdo da cidadania e da
participacdo social na gestao;

. econdmica, preocupada com a gestéo eficiente dos recursos;

. demografica, que revele os limites da capacidade de suporte do
territério e de sua base de recursos;

. cultural, relacionada com a preservacao de culturas e valores;

) institucional, que cuide de criar e fortalecer engenharias institucionais
gue considerem o critério de sustentabilidade;

. espacial, voltada para a busca de equidade nas relagbes inter-
regionais.

Para Barbosa (2008), a sustentabilidade consiste em encontrar meios de
producéo, distribuicdo e consumo de recursos de maneira coesiva, economicamente
eficaz e ecologicamente viavel.

Segundo Prata et al. (2012), a sustentabilidade, como meta da logistica urbana,
esta voltada para a reducao dos impactos ambientais e do consumo de energia, ou
seja, a capacidade de adaptar a oferta de servicos a qualidade e quantidade de
demandas sociais e ambientais.

No que tange a mobilidade urbana, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
no seu art. 4°, 1, define como a “condigdo em que se realizam os deslocamentos de
pessoas e cargas no espacgo urbano” (BRASIL, 2012).

De acordo com Cruz e Fonseca (2018), no Brasil, as politicas de mobilidade
urbana sdo orientadas pela construcdo de sistema viario e organizacdo operacional
para atendimento de demandas no determinado territério, contudo, ndo evidenciam a
fundamental relacéo entre os fluxos de pessoas e cargas e as caracteristicas do meio
urbano e do modo de producéo da sociedade em que ocorrem.

Esses autores supracitados ainda discorrem que as politicas de mobilidade
envolvem agdes de implantacao de infraestruturas, de organizacao do espaco urbano,
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dos padrdes de distribuicdo de atividades, das densidades (de empregos e residentes)
e do desenho urbano.

J& a habitabilidade, segundo Barreira e Carvalho (2001) e Cohen et al. (2007),
parte do pressuposto de que a habitacdo deve ser entendida em um sentido mais
abrangente e sistémico, de pertencimento, de usufruto e de direito a cidade, ou seja,
diz respeito a questao do pertencimento ao territorio e da inclusao dentro de um amplo
contexto urbano, dando visibilidade ao pleno exercicio de fruir, usufruir e construir um
espaco com qualidade de saudavel/habitavel.

Uma outra abordagem de habitabilidade proposta por Barreira e Carvalho
(2001) corresponde ao conjunto de aspectos que interferem na qualidade de vida, na
comodidade dos residentes e na satisfacdo de suas necessidades fisicas,
psicolégicas e socioculturais. Assim, questdes como a dos confortos ambientais:
luminoso, térmico, acustico e tactil; seguranca do usuario e salubridade domiciliar e

do seu entorno, seriam aspectos a serem considerados.

2.1.3 Objetivos: da logistica a logistica urbana

Para Ballou (2006), a logistica tem como propdsito desenvolver um mix de
atividades do qual venha a resultar o maximo retorno possivel do investimento no
menor prazo. Essa meta apresenta duas dimensdes:

a) O impacto do projeto do sistema logistico em termos de contribuicdo de
rendimentos;
b) O custo operacional e as necessidades de capital desse projeto.

O ideal seria conhecer antecipadamente qual seria a receita adicional gerada
por meio do incremento de melhorias na qualidade dos servicos prestados aos
clientes, no entanto, ndo existe maneira de prever essa receita com exatidao
satisfatoria. Assim, o objetivo logistico passa a ser uma minimizag&o de custos voltada
para a consecucao do nivel pretendido de servigos, tendo em vista a possibilidade de
sua determinacao pela pratica contabil, sendo de dois tipos: custos operacionais e
custos de capital.

Os custos operacionais sdo aqueles que ocorrem periodicamente ou que
variam de acordo os niveis de atividades (salarios, despesas administrativas e outros

custos indiretos), enquanto, os custos de capital correspondem aos gastos realizados



27

de uma vez e que ndo variam com o0s niveis de atividades (investimento em frota

privada, compra de equipamento de manutencao e rolagem de materiais).

De acordo com Gomes e Ribeiro (2004), o gerenciamento da cadeia de

suprimentos tem como objetivos:

Maximizar e tornar realidade as potenciais parcerias entre as partes da cadeia
produtiva, visando o atendimento mais eficiente do consumidor final por meio
da reducéo dos custos e adicao de valor aos produtos acabados;

Reduzir os custos com a diminuicdo do volume de transacdes de informacdes
e papéis nas atividades de transporte e estocagem, por intermédio da
integracao de sistemas de informacgao/computacionais e utilizacdo de sistemas
como o Electronic Data Interchange (EDI);

Entender a incerteza da demanda implicita;

Levar o produto certo ao local certo, com menor custo;

Agregar valor aos produtos por meio do desenvolvimento de bens, de servi¢cos
customizados a partir do conjunto de competéncias distintas pela cadeia
produtiva;

Reestruturar a quantidade de fornecedores e consumidores imediatos, com a
finalidade de construir e aprofundar as relacdes de parceria com o conjunto de
empresas com as quais se deseja desenvolver um relacionamento

colaborativo.

Em se tratando de logistica reversa, Xavier e Corréa (2013, p. 66) apresentam

alguns aspectos que tém motivado o seu interesse:

. exigéncias legais e normativas [...];
) exigéncia de consumidores cada vez mais conscientes;
. 0 aumento da quantidade de retorno de produtos, ou por estarem fora

de conformidade ou por outros motivos, com politica de satisfacdo do cliente
[.];

. aumento significativo das vendas pela Internet tem resultado no
aumento das taxas de retorno por troca ou devolucdo, resultado de
inadequacdo ao uso pretendido, ndo conformidade com especificacbes ou
desisténcia da compra pelo consumidor;

. 0 encurtamento do ciclo de vida de determinados produtos, o que tem
exercido pressao para 0 estabelecimento de canais de destinacdo mais
eficientes;

. necessidade de reducao dos custos de producao, que tem motivado
empresas a atuarem na remanufatura de partes e pecas [...];

. aumento do uso de embalagens retornaveis para reuso;

. recall de produtos que apresentam ndo conformidade [...];
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° retorno de produtos comercializados sob a forma de locacéo (leasing)
ou comodato.

Leite (2017) pontua que a logistica reversa tem como objetivo a agregacao de
valor de diversas naturezas: de remuneracdo, qualidade, econdémico, mercado,
tecnoldgicos, logisticos, ecoldgicos e legislativos.

Em relacédo a logistica urbana, de acordo com Crainic, Ricciardi e Storchi (2009)
e Dutra (2004), os seguintes objetivos sao acrescidos aos supracitados e visam a néo
penalizacdo das atividades sociais e econdmicas da cidade:

¢ Reduzir congestionamentos;

e Diminuir a poluicdo e niveis de ruido;

e Aumentar a mobilidade por intermédio do controle da quantidade e dimenséao
dos veiculos que operam dentro da cidade;

e Melhorar a eficiéncia dos movimentos de cargas;

e Conter a quantidade de quildbmetros de veiculos vazios.

2.1.4 Vantagens e limitacdes da logistica urbana

Com relacdo as vantagens que os estudos de logistica urbana podem
proporcionar, as principais séo: reducdo da emissdo de gases geradores do efeito
estufa; diminuigéo do risco de roubo de mercadorias; aumento do desempenho dos
sistemas de distribuicdo urbana e de suas partes interessadas; maximizacdo das
receitas e reducdo dos custos de viagens de servico realizados; reducdo da
guantidade de veiculos impactando negativamente tanto no aspecto econémico como
ambiental por meio de roteamento otimizado, localizacdo mais adequada de armazéns
e melhoria na estratégia de carregamento (ADITJANDRA; ZUNDER, 2018;
CAGLIANO et al, 2017; CRAINIC; RICCIARDI; STORCHI, 2009; KEDIA;
KUSUMASTUTI; NICHOLSON, 2017; MARCUCCI et al.,, 2017; OLIVEIRA et al.,
2018).

Em se tratando das limitagGes para o desenvolvimento da logistica urbana, na
Tabela 2.1, identificou-se que as mais recorrentes sédo: heterogeneidade e conflito de
interesses dos diferentes grupos envolvidos; escassez de informacao para apoiar 0
planejamento de distribuicdo de mercadorias na area urbana; custos associados aos

terminais de consolidacdo compartilhados séo elevados; falta de orcamento ou
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pessoas para implementacdo de politicas publicas de planejamento de logistica
urbana, diversidade das mercadorias entregues.

Varios autores apontaram a heterogeneidade e o conflito de interesses dos
grupos envolvidos como causa da dificuldade de implantagdo da logistica urbana
(BJORKLUND, 2011; DABLANC, 2007; FANCELLO; PADDEU; FADDA, 2017;
GAMMELGAARD; ANDERSEN; FIGUEROA, 2017; LE PIRA et al., 2017b;
MARCUCCI et al., 2017; MUNUZURI et al., 2005; OLIVEIRA et al., 2018; PRELL;
HUBACEK; REED, 2009; STATHOPOULQOS; VALERI; MARCUCCI, 2012; VOINOV;
BOUSQUET, 2010).

Tabela 2.1 - Limitacdes para o desenvolvimento da logistica urbana.
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A prestacéo de servigos logisticos urbanos é fraca e inadequada a demanda X 1
Abordagem da governanca de frete urbano como questdo unicamente da X 1
administracdo publica
Autoridades publicas ndo se sentem responsaveis pelas empresas quando de se X 1
trata de planejamento urbano
Comportamento do receptor influencia a demanda de distribuicdo urbana de X 1
mercadoria
Consolidagédo e coordenagéo consistem nas variaveis que influenciam a logistica % 1
urbana
Custos associados aos terminais de consolidacdo compartilhados séo elevados X X 2
Desencorajamento da administracéo publica a adogéo de politicas de mobilidade X 1
por serem consideradas impopulares
Dificuldade de tomar decisdo adequada para todas as partes interessadas X 1
Dificuldade em preservar a qualidade da mercadoria a ser entregue X 1
Disponibilidade de areas de carga/descarga é baixa X 1
Escassez de informacéo para apoiar o planejamento de distribui¢cdo de mercadorias X X X X X 5
urbana
Falta de métodos destinados para avaliar aceitagdo de politicas X 1
Falta de modelo de negdcio para logistica urbana X 1
Falta de orgamento ou pessoas para implementacdo de politicas publicas de X X >
planejamento de logistica urbana
Heterogeneidade das mercadorias entregues X X 2
Heterogeneidade e conflito de interesses dos diferentes grupos envolvidos X X X X X X X X X X X 11
Incluséo relativamente nova do transporte de carga na agenda de planejamento da X 1
mobilidade sustentavel
Politicas de frete existentes ndo medem importantes mudangas que tem ocorrido X 1
nos setores de producéo, distribui¢do e consumo
Pouca flexibilidade para receber bens em outras ocasides X 1
Projetos de Centro de Consolidagdo Urbana sdo muitas vezes baseados em X 1
intuicdo
Provedores logisticos consideram entregas no domicilio um mercado dificil X 1
Tamanho da cidade X 1
Trafego do veiculo X 1
TOTAL 40

Fonte: Carvalho et al. (2019).



2.1.5 Impactos da logistica urbana

A distribuicdo de mercadorias no perimetro urbano é realizada devido as
necessidades econémicas das cidades. No entanto, os problemas do transporte de

produtos no que tange 0s aspectos ambientais,

intensificaram.

Segundo a Organizacao para a Cooperacdo e Desenvolvimento Econdmico
(2003), o transporte de cargas em é&reas urbanas pode trazer problemas diversos

conforme apresentado na Figura 2.9.

7

sociais e econdbmicos se

Figura 2.9 - Problemas do transporte de cargas em areas urbanas.
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Fonte: OECD (2003).

Allen et al. (2000), Anderson, Allen e Browne, (2005), European Commission

(1998) e Quak e De Koster (2009) apontam 0s seguintes motivos para a importancia

da logistica urbana:

a) Ambiental

Tempos perdidos e
desperdicio de
energia

obstaculo aos

L 4

pedesires

Danos e intrusbes
nos nuckeos urbanos

e Uso de combustiveis fosseis ndo-renovaveis;

e emissdes de gases poluentes;

e geracao de lixo como pneus usados, 0leos e outros residuos;

e perda de habitats naturais;

e ameacas a animais.
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b) Social
e problemas de saude publica devido a poluigéo;
e acidentes de transito;
e ruidos;
e intruséo visual;
e aspectos relacionados a qualidade de vida, como perda de espacos verdes por

construcdo de infraestrutura viaria.

C) Econdmico
e congestionamento;
¢ ineficiéncia (custo total do transporte);

e desperdicio de recursos.

2.1.6 Distribuicdo na logistica urbana

De acordo com Gomes e Ribeiro (2004), o processo logistico possui trés
grandes etapas: suprimento, producéo e distribuicéo fisica. E importante destacar que
as atividades relacionadas ao suprimento e distribuicdo fisica sdo praticamente as
mesmas, diferindo pelo fato da primeira lidar com matérias-primas e segunda com
produtos acabados. Assim, sera descrita a atividade de distribuicdo pela sua
importancia e limitagédo deste trabalho.

Ainda de acordo com esses autores, ao se pensar em distribuicdo fisica,
primeiro, faz-se necessario conhecer os objetivos e interesses de suprimento dos
consumidores, tendo em vista que o sistema de distribuicdo de um elo é o sistema de
suprimento fisico do outro.

A distribuicdo fisica trata do deslocamento de produtos acabados até o
consumidor final, ou seja, corresponde aos processos operacionais e de controle que
possibilitam a transferéncia de produtos do ponto de vista da fabricacéo até o mercado
(CHAVES, 2009).

Segundo Novaes (2015), a distribuicéo fisica de produtos pode ser analisada
sob duas perspectivas: logistica e marketing. Em se tratando da primeira, consiste nos
processos operacionais e de controle que permitem a transferéncia de produtos desde
o ponto de manufatura até ao consumidor, operando elementos especificos de

natureza material: depdsitos, veiculos de transporte, estoques, equipamentos de
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carga e descarga, entre outros. Ja a segunda, esta focada na representacdo da
sequéncia de organizacdes que vao transferindo a posse de uma mercadoria, desde
o fabricante até o consumidor final (canal de distribuicdo), ou seja, esta enfocada nos
aspectos relacionados a comercializagédo dos produtos e a sua propriedade.

Este autor ainda destaca que existe um paralelismo entre as atividades que
formam a distribuicéo fisica de produtos e os canais de distribuicdo, conforme pode

ser observado na Figura 2.10.

Figura 2.10 - Paralelismo entre distribuicao fisica e canais de distribuicao.
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Fonte: Novaes (2015).

A depender da estratégia competitiva adotada pela empresa lider, um esquema
de distribuicéo especifico é adotado e as atividades relacionadas séo definidas a partir
da estrutura planejada para os canais de distribuicdo. E importante a adogdo de
enfoque sistémico nesta definicdo, tendo em vista o 6nus que pode ser gerado.

Quando se trata da logistica urbana, restringe-se essa distribuicdo ao espaco
urbano. Corréa (1995) pontua que a analise do espaco urbano pode ser abordada por
diferentes percepc¢des: visdo dos seus habitantes ou alguns de seus segmentos; como
forma espacial em suas conexdes com estrutura social, processos e fung¢des urbanas;
e ainda, como qualquer outro objeto social. Neste trabalho, o espaco urbano € tido
como um conjunto de diferentes usos da terra justapostos entre si, como: o centro da
cidade, local de concentracdo de atividades comerciais, de servico e de gestao; areas

industriais e residenciais, distintas em termos de forma e conteudo social; areas de
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lazer; e, entre outras, aquelas de reserva para futura expansao, ou seja, um espaco

urbano fragmentado.

2.1.7 Agentes envolvidos na logistica urbana

De acordo com Prata et al. (2012), Russo e Comi (2011); Tadi¢, ZecCevi¢ e Krsti¢
(2018); Taniguchi, Thompson e Yamada (2003), existem 05 agentes envolvidos na
distribuicdo de mercadorias na area urbana: (a) expedidores, (b) receptores, (c)
prestadores de servicos logisticos (PSL), (d) residentes, e (e) administracao publica.

A relacéo entre eles pode ser vista na Figura 2.11.

Figura 2.11 - Agentes atuantes na logistica urbana.
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Fonte: adaptado de Taniguchi et al. (2001).

Os expedidores enviam mercadorias, geralmente por meio de prestadores de
servi¢os logisticos, buscando maximizar o nivel de servico em termos de menores
custos de servicos e tempo de entrega/coleta, maior confiabilidade e flexibilidade e
melhor informacgédo. Em sistemas de transporte just in time (JIT), a confiabilidade da
entrega de mercadorias em termos de danos aos bens ou sem qualquer atraso se
tornou imprescindivel. Classificam-se como expedidores os fabricantes, atacadistas e
varejistas.

Os receptores recebem os produtos dentro do perimetro urbano, podendo ser

0os consumidores finais ou estabelecimentos comerciais. Suas preocupacdes estao
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relacionadas ao recebimento de suas mercadorias no menor prazo de entrega
possivel e de maneira correta.

Os prestadores de servicos logisticos (PSL) podem ser os responsaveis pela
distribuicdo e tem por objetivo minimizar os custos de entrega e coleta de mercadorias
aos receptores a fim de maximizar os lucros. Para tanto, precisam fornecer niveis altos
de servico a um custo menor, enfrentando a ineficiéncia do sistema relacionada a
dificuldade de operacao dos veiculos nas areas urbanas devido ao congestionamento
do trafego. Nesta categoria, pode-se incluir tanto os transportadores como 0S
operadores logisticos, cuja diferenca esta associada a atividade desenvolvida, no qual
os Ultimos ndo soO realizam transporte, mas também outras atividades da cadeia
logistica como armazenagem, por exemplo.

Os residentes correspondem as pessoas que vivem, trabalham e compram nas
cidades. Eles gostariam de minimizar o congestionamento do trafego, o ruido, a
poluicdo do ar e os acidentes de transito proximos as areas comerciais e residenciais.
Alguns autores tratam o0s receptores e residentes como um Unico agente
(TANIGUCHI; THOMPSON; YAMADA, 2003). Todavia, neste documento foram
tratados como atores heterogéneos.

A administracdo publica pode ser considerada o governo municipal, estadual
ou federal. Ela tenta melhorar o desenvolvimento econdmico da cidade, os niveis de
congestionamento e 0 ambiente, aumentar as oportunidades de emprego e reduzir os
acidentes rodoviarios. Deve ser neutro na resolucao de qualquer conflito entre as
partes interessadas envolvidas na distribuicdo urbana de mercadorias, portanto,
apresentam papel vital na coordenagédo e promogcao de iniciativas de logistica urbana.

A colaboracéo realiza um papel importante na obtencdo do desempenho da
logistica, tendo em vista que estando o0s agentes envolvidos alinhados
estrategicamente, os mesmos objetivos e prioridades serdo compartilhados, bem
como os beneficios matuos obtidos no relacionamento (AHARONOVITZ; VIEIRA;
SUYAMA, 2018). Informagdes confidenciais sobre alinhamento estratégico, dados
operacionais, a¢des conjuntas e planejamento conjunto sao partilhados entre agentes
guando existe confiangca e comprometimento levando a melhorias de desempenho no
que tange a servico, flexibilidade, visibilidade, gerenciamento de estoques, uso de
recursos, tempo de entrega, entre outros (DAUGHERTY et al., 2006; NYAGA,
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WHIPPLE; LYNCH, 2010). Vieira (2006) e Vieira, Yoshizaki e Ho (2009) abordam a
colaboracéo logistica com base em trés horizontes: estratégico, tatico e interpessoal.
A cooperacgdo estratégica € parte integrante do objetivo das parcerias, sendo
composto dos seguintes elementos: compartilhamento de informacdes de estoque;
conhecimento sobre as dificuldades e estratégias dos parceiros; histérico de
relacionamento; e, envolvimento da alta geréncia (VIEIRA; YOSHIZAKI; HO, 2009).

No nivel tético, tem-se o grau de cooperacdo entre as geréncias (AMARAL,;
TOLEDO, 2000) trabalhando em atividades conjuntas que apontem para uma conexao
mais eficiente entre o0s processos e uma melhor troca de conhecimento
(AHARONOVITZ; VIEIRA; SUYAMA, 2018; VIEIRA, 2006; VIEIRA; YOSHIZAKI; HO,
2009). Assim, a cooperagdo tatica € representada por acdes conjuntas e
compartilhamento de informacdes, riscos e custos/lucros (VIEIRA; YOSHIZAKI; HO,
2009).

Quando se trata de facilitadores de cooperacao, tem-se a representacdo da
integracdo interpessoal. Ela estd baseada no contato entre as pessoas envolvidas
(AMARAL; TOLEDO, 2000), as quais possuem personalidades e emocgdes proprias
qgue influenciam nos objetivos, metas e conflitos pertinente ao relacionamento entre
0s agentes envolvidos (VIEIRA, 2006; VIEIRA; YOSHIZAKI; HO, 2009).

Parcerias satisfatorias predizem relacionamentos de longo prazo e melhorias
de desempenho, uma vez que por meio de acgdes conjuntas e compartilhamento de
informacdes, além de aspectos psicossociais, a comunicacdo e a capacidade de
resolucdo de problemas e contingéncias ampliam-se (AHARONOVITZ; VIEIRA;
SUYAMA, 2018; VIEIRA, 2006; VIEIRA; YOSHIZAKI; HO, 2009). Os agentes podem
trabalhar em atividades colaborativas no decorrer do tempo a fim de desenvolver
indicadores efetivos de desempenho logistico urbano visando o atendimento das
necessidades dos envolvidos.

Vieira, Yoshizaki e Ho (2009) definem histérico de relacionamento como “o
conhecimento sobre a parceria acumulada ao longo do tempo” (traducéo nossa). De
acordo Aharonovitz, Vieira e Suyama (2018), o historico de relacionamento é
fundamental para fortalecer a colaboracdo entre agentes envolvidos, uma vez que
indica o cumprimento das necessidades e expectativas de cada um e que 0s
beneficios mutuos mantém essas dinamicas. Isto significa dizer que quanto maior o

nivel de satisfacdo no relacionamento, maior a probabilidade de continuidade da
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parceria. Pode-se argumentar que a satisfacdo no relacionamento € um resultado da
parceria, no entanto, entende-se o histérico de relacionamento como um antecedente
da colaboracao por influenciar nas expectativas de continuidade nas a¢des conjuntas.

Desta forma, ao se referir a desempenho da logistica urbana, a situagcdo nao
diverge, na qual a colaboracédo também tem um efeito positivo e pode ser sentido nos
seus indicadores (AHARONOVITZ; VIEIRA; SUYAMA, 2018; CHOPRA; MEINDL,
2016; TANIGUCHI, 2012; VIEIRA; CARVALHO; YOSHIZAKI, 2017; VIEIRA, 2006;
VIEIRA; YOSHIZAKI; HO, 2009).

2.1.8 Iniciativas de logistica urbana

Segundo Taniguchi e Van Der Heijden (2000), para ajudar a resolver as
externalidades negativas geradas pelo transporte de mercadorias na area urbana,
algumas iniciativas de logistica urbana foram propostas, a saber: (1) sistemas de
informacéo avancados; (2) sistemas cooperativos de transporte de mercadorias; (3)
terminais publicos de logistica; (4) controles do fator de carga; (5) sistemas de
transporte de carga subterranea.

Os sistemas avancados de informacéo apresentam trés funcdes importantes
nas operacdes de entrega/coleta: permitir a comunicacado entre motoristas e centros
de controle; prover informacdes sobre as condicfes de trafego em tempo real; e,
armazenar dados das atividades de distribuigéo.

Os sistemas cooperativos de transporte de mercadorias permitem uma
guantidade reduzida de veiculos sejam utilizados na coleta ou entrega da mesma
quantidade de mercadorias. Assim, é possivel a reducao de custos de transporte, bem
como dos impactos ambientais.

Terminais publicos de logistica localizados nos arredores de uma cidade podem
ser Uteis na promocao de sistemas cooperativos de transporte de carga. Eles contam
com o apoio da administracdo publica e ajuda a reduzir a quantidade necesséria de
veiculos usados nas entregas.

O controle de carregamentos de veiculos de coleta/entrega esta relacionado a
positivacdo de normas de trafego, direcionadas a questdes como: limites de peso do
veiculo, horéarios designados para caminhdes entrarem nos centros das cidades e
controle de emissdes dos veiculos. Essa iniciativa pressupde que fatores de carga

mais altos geram menos impactos ambientais.
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Os sistemas de transporte subterraneo de mercadorias sao solucbes
inovadoras. Teria um impacto positivo na emissao de gases, no consumo de energia
e na velocidade média de deslocamento. Contudo, de acordo Benjelloun e Crainic
(2008) e Crainic, Ricciardi e Storchi (2009) devido ao investimento alto requerido,

tornam-se uma iniciativa irrealista na maioria dos casos.

2.1.9 Configuragéo urbana

De acordo com Giffinger e Gudrun (2010), uma cidade € o resultado de uma
interacdo complexa envolvendo condigdes socioecondmicas, geograficas e culturais
gue é influenciada pelos esforcos estratégicos decorrente da governanca urbana.

Segundo Dablanc (2007) e Silva (2016), o sistema urbano de transporte de
carga age também na configuracdo urbana. Macario (2001) é objetiva ao dizer que o
espaco urbano € um recurso limitado e quanto maior a quantidade de carros
circulando dentro das cidades pior sera o indice de mobilidade para toda a populacéo.
Assim, é fundamental entender a relacdo da carga com condicionantes do
planejamento urbano.

Tischer e Polette (2019) apontam que o acumulo de escolhas convencionais de
planejamento urbano geralmente resulta em problemas urbanos crénicos. Assim,
politicas para sustentar a mobilidade urbana, reduzindo as externalidades
relacionadas ao modelo de distribuicdo de pessoas e mercadorias sdo necessarias.

Eles ainda complementam que nas areas urbanas do Brasil, especialmente em
cidades de médio e grande porte, os problemas de mobilidade urbana sdo mais
evidentes, afetando diretamente o bem-estar social e a qualidade ambiental urbana,
bem como prejudicando a competitividade e o dinamismo econdémico das cidades. A
relevancia da questdo, entdo, insere-se no plano juridico, quando estabelecido
instrumentos regulamentados (Constituicdo da Republica Federativa do Brasil,
Estatuto da Cidade e Politica Nacional de Mobilidade Urbana), em face dos processos
reais do pleno desenvolvimento das funcdes das cidades.

Conforme a Constituicdo da Republica Federativa do Brasil (BRASIL, 1988):

Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico
municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar
o pleno desenvolvimento das funcfes sociais da cidade e garantir o bem-
estar de seus habitantes.
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As diretrizes gerais da politica urbana estédo previstas na Lei n® 10.257, de 10
de julho de 2001, denominada Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001). Estas estdo
pontuadas no Art. 2°:

Art. 22 A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento
das fungdes sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante as
seguintes diretrizes gerais:

| — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra
urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao
transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes
e futuras geracoes;

Il — gestdo democratica por meio da participagdo da populagdo e de
associagbes representativas dos varios segmentos da comunidade na
formulagao, execugdo e acompanhamento de planos, programas e projetos
de desenvolvimento urbano;

Ill — cooperagao entre os governos, a iniciativa privada e os demais setores
da sociedade no processo de urbanizagdo, em atendimento ao interesse
social;

IV — planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuicao espacial
da populacao e das atividades econdmicas do Municipio e do territério sob
sua area de influéncia, de modo a evitar e corrigir as distor¢bes do
crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre o meio ambiente;

[.]

VI — ordenagao e controle do uso do solo, de forma a evitar:

VIIl — adogao de padrbes de produgdo e consumo de bens e servigos e de
expansao urbana compativeis com os limites da sustentabilidade ambiental,
social e econbémica do Municipio e do territorio sob sua area de influéncia;

[.]

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir para o
acesso universal a cidade, o fomento e a concretizacédo das condi¢des que contribuam
para a efetivacao dos principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento
urbano, por meio do planejamento e da gestdo do conjunto organizado e coordenado
dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que garante o0s
deslocamentos de pessoas e cargas no territorio de um Municipio (BRASIL, 2012).

Tischer e Polette (2019) expdem ainda que mesmo a partir dos avangcos com a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, com ac¢fes voltadas para o transporte ativo,
ainda assim medidas mais efetivas e duradouras de melhoria do transporte na
distribuicdo de pessoas e cargas, bem como seguranca, qualidade, conforto e custo
compativel sdo necessarias.

Assim, as diversas categorias de cidades demandam prioridades e apresentam
problemas especificos relativos ao seu desenvolvimento. A analise das mudancas e

tendéncias aponta tanto para os problemas ambientais urbanos comuns, assim como
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para a necessidade de abordagens de politicas de desenvolvimento urbano que
considerem o territério e a rede de cidades (SANCHES JUNIOR, 2008).

Woudsma (2001) representa a complexidade da questédo de distribuicdo de
mercadorias dentro da cidade (FIGURA 2.12). Por meio do esquema, é possivel
evidenciar particularidades das cidades que influenciam nesta movimentacao,
consequentemente, no desempenho da logistica urbana. Sanches Junior (2008)

corrobora e acrescenta outras que podem intervir, como: densidade demografica.

Figura 2.12 - Quadro para o estudo do movimento de cargas urbanas.

MEIO AMBIENTE 1-\

Individuo
Indistria de
movimentos Malha viaria 0
o MOVIMENTO O
o DE CARGAS E
o URBANAS =
'—
< 4
Expedidores/ Usodosolo | W
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Veiculos
Governo

—  EcONOMIA «——

Fonte: Woudsma (2001).

2.1.10 Grupos de atributos da logistica urbana

Nesta secdo sao apresentados grupos de atributos relacionados a distribuigao
de carga urbana.

Allen, Browne e Cherrett (2012) classificam esses atributos em 3 grupos:
governamentais ou regulatorios, gerais e ambientais. O primeiro esta relacionado as
regulamentacgdes diversas relacionadas a distribuicdo de cargas no perimetro urbano;
0 segundo; as operacdes logisticas; e, por fim, o terceiro, aos aspectos impactados
pela atividade no que tange a emissao de gases poluentes e utilizacdo de combustivel

fossil.
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Ljungberg e Gebresenbet (2005) e Cherrett et al. (2012) fazem referéncia ao
grupo de atributo logistico. Eles apontam as deficiéncias das atividades logisticas
como gerador das ineficiéncias do sistema de entrega.

Sanches Junior (2008) faz mencdo aos seguintes grupos de atributos: uso
adequado do solo, caracteristicas da carga urbana, infraestrutura, transito da cidade,
aspectos logisticos, ambiental e de seguranca.

Anand et al. (2012a) classificam os atributos em cinco categorias: economica,
eficiéncia, seguranga nas vias, meio ambiente e infraestrutura e gestao.

Moreira (2012) identificou trés grupos de atributos relacionados a distribuicdo
de mercadorias na é&rea urbana: caracteristica da operacdo de transporte,
armazenagem e recebimento e despacho de cargas.

Vieira, Carvalho e Yoshizaki (2017) apresentam a classificagdo dos atributos

em cinco grupos: colaboracéo, logisticos, regulatérios, ambientais e de risco.

2.1.11 Mensuragao em logistica urbana

Em se tratando de logistica urbana, constata-se que estudos diversos no que
tange a mensuragdo de seus elementos sdo empreendidos. Contudo, modelos e
métodos formais dedicados a sua avaliacdo de desempenho, assim como a utilizacao
da técnica de modelagem de equacdes estruturais consistem em uma lacuna. Abaixo
seguem alguns desses trabalhos.

Daniela (2021) apresentou um modelo baseado em um conjunto de indicadores
gue permitem avaliar a eficiéncia e eficacia de um Centro de Consolidacdo Urbana
em termos de custos, tempo, qualidade, produtividade e sustentabilidade ambiental.
O modelo proposto é chamado FAPA — Five Attribute Performance Assessment —
model.

Gomez-Marin et al. (2020) desenvolveram uma estrutura de modelagem que
pode ser usada na avaliagao de contextos de entrega inovadora de mercadorias para
estimar impactos e desempenho do sistema, sendo possivel a comparagcdo com
cenarios futuros com base em um conjunto de determinado valores.

Dupas et al. (2020) sugeriram uma metodologia para avaliar o desempenho de
uma rede de distribuicdo de encomendas na logistica urbana. Dois aspectos foram
considerados na metodologia proposta: otimizar os fluxos de transporte (distancia

percorrida) de uma determinada rede de distribuicdo e quantificar o impacto em
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termos de desenvolvimento sustentavel, medindo as emissdes de gases. A
modelagem da rede de transporte foi baseada em uma rede fluxo, que foi expresso
em programacéo linear e implementado com um solucionador de otimizagéo.

Akkad e Banyai (2020) descreveram um modelo de otimizacdo de sistema de
coleta e distribuicdo envolvendo multi agentes, com foco em areas centrais e eficiéncia
energética, sustentabilidade e reducdo de emissGes. Para isto, um modelo
matematico de problemas de coleta e distribuicdo, incluindo entrega de pacotes,
coleta de lixo municipal, servicos de entrega ao domicilio e abastecimento de
supermercados e escritérios foi proposto.

Chen, Huang e Long (2018) apresentaram um algoritmo de distribuicdo de
compartilhamento de logistica urbana baseado em algoritmo genético. Eles usaram
um método de verificacdo de validade cromossdmica, operador genético dinamico,
adaptativo codificacdo de comprimento varidvel e ajuste de funcdo objetivo para
melhorar o desempenho do algoritmo genético.

Ben Mohamed et al. (2017) mostraram uma modelagem mateméatica para
avaliar o impacto da interconectividade em um contexto urbano a partir de abordagem
heuristica lexicografica. O trabalho utilizou-se do conceito de interconectividade que
visa um sistema aberto envolvendo diversos atores e enfatizando a utilizacdo
interconectada das instalagbes logisticas urbanas existentes e dos espacos
utilizaveis.

Gogas, Adamos e Nathanail (2017), em seu estudo, desenvolveram um sistema
de avaliacdo do desempenho de duas cargas intermodais e terminais de logistica na
area de Thessaloniki - Grécia, classificando-os de acordo com seu papel como
intercambios e interconectores entre os fluxos de carga intermunicipal e as entregas
urbanas. Foi realizada uma avaliacdo multicritério no qual foi levado em consideracao
como parametros indicadores quantitativos e qualitativos associados a cadeia de
abastecimento mais ampla de atividades e atributos operacionais, visando a
facilitacdo do processo de tomada de decisdo. Para tanto, foram utilizadas as
ferramentas: método DELPHI (Criteria Assess and Measure Evaluation process) e
AHP (Analytic Hierarchy Process).

Crainic et al. (2016) propuseram uma estrutura de modelagem geral que
assume uma formulacdo de programacdo estocastica na qual a primeira fase

seleciona o projeto de rede de servico e as cargas de trabalho das instalacdes, e o
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segundo estagio determina a rota do veiculo, bem como alguns ajustes limitados das
decisbes de design de servico.

Silva e Alho (2017) exploraram as relacdes entre problemas percebidos de
estacionamento na entrega de carga urbana e caracteristicas do estabelecimento
comercial, seus canais de distribuicdo associados, padrées de operacédo de entrega e
padrdes de uso da terra local usando uma modelagem de equacdes estruturais.

Ahmad e Mehmood (2016) desenvolveram a partir de modelagem de equacdes
estruturais uma abordagem preditiva que avalia os fatores criticos de sucesso (méao
de obra, orcamento e tempo) no processo de implementacdo dos sistemas
corporativos. Para testar o modelo, eles utilizaram a regressdo de minimo quadrado
parcial. Além disso, estudaram o impacto dos beneficios dos sistemas corporativos
sobre os indicadores de desempenho logistico para explorar as sinergias entre eles,
devido a logistica urbana depender fortemente de sistemas de informacao.

Polimeni e Vitetta (2014) propuseram um modelo de varias etapas relacionado
a movimentacdo de cargas em &reas urbanas com a finalidade de resolver um
problema de roteamento de veiculos com janelas de tempo. O modelo foi formulado
para considerar os caminhos ideais entre todos o0s clientes combinados para
determinar as melhores rotas de veiculos. Para tal, foi utilizado um algoritmo genético.

Zhang et al. (2014) produziram um modelo matematico com abordagem hibrida,
ou seja, a partir da combinacao de algoritmo de otimizacdo de enxame de particulas
e algoritmo de gradiente descendente, com a finalidade de determinar a quantidade e
enderecos de centros de distribuicdo e a quantidade de mercadorias entre cada
destino e centro de distribuicdo para minimizar o custo total do sistema.

Awasthi e Chauhan (2012) propuseram uma abordagem hibrida baseada no
Diagrama de Afinidade, AHP e TOPSIS fuzzy para avaliacao de iniciativas de logistica
urbana, a saber: restricbes de tamanho de veiculos, cobranca de congestionamento,
centro de distribuicdo urbano e restricdes de tempo de acesso. Para tanto, quatro
etapas foram desenvolvidas, consistindo em uma abordagem com capacidade de
gerar solucdes sob informacao quantitativa limitada.

Cui, Zhang e He (2010) apresentaram um modelo de equacéo estrutural para
investigar as rela¢des entre os fatores econdmicos e a demanda da logistica urbana,
incluindo o volume da demanda e a qualidade da demanda, e demonstrar seus efeitos

diretos e indiretos entre si.
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Assim, tendo em vista a necessidade do desenvolvimento de uma teoria no que
tange a avaliacdo do desempenho da logistica urbana, e sendo a modelagem de
equacdes estruturais uma técnica que € utilizada como suporte para tal, esta é descrita

na secao seguinte.

2.2 Modelagem de Equacdes Estruturais

De acordo com Hair Jr. et al. (2016), a analise multivariada envolve a aplicacao
de métodos estatisticos que analisam de maneira simultdnea mdultiplas variaveis. Os
principais métodos estatisticos associados a analise de dados multivariados séo
apresentados no Quadro 2.1. Estes métodos quando aplicados a uma questdo de
pesquisa, podem testar as hipéteses de teorias e conceitos existentes ou identificar
padrbes e relacdes de dados, sendo classificados como confirmatérios na primeira

situacdo e exploratérios na segunda.

Quadro 2.1 - Métodos estatisticos relacionados a analise de dados
multivariados.

Técnicas Exploratéria Confirmatéria
Analise de cluster Analise de variancia

Primeira Analise fatorial exploratoria Regresséo logica

geragao Escalonamento multidimensional | Regressdo multipla

Andlise fatorial confirmatoria
Modelagem de equacdes | Modelagem de equacoes
estruturais por minimos | estruturais baseadas em
guadrados parciais (Partial Least | covariancia (Covariance-Based
Squares  Structural  Equation | Structural Equation Modeling —
Modeling - PLS-SEM) CB-SEM)

Fonte: adaptado de Hair Jr. et al. (2016).

Segunda
geracéao

Nos ultimos 20 anos, muitos pesquisadores tém recorrido cada vez mais a
técnicas de segunda geracéo para superar as fraquezas dos categorizados como de
primeira. Esses métodos sdo chamados de Modelagem de Equag¢fes Estruturais, do

inglés Structural Equation Modeling (SEM), que é detalhado a seguir.

2.2.1 Definigdes iniciais
Segundo Mardco (2014), SEM corresponde a uma técnica de modelagem a
qual testa a validade de modelos tedricos que estabelecem relacdes causais

hipotéticas, indicando a magnitude do efeito que as variaveis independentes
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manifestam sobre as variaveis dependentes respeitando padrdes de associa¢des do
modelo e considerando os erros de medidas relacionados as variaveis.

E importante ressaltar que por meio de um modelo de equagdes estruturais no
€ possivel provar a existéncia de causalidade. Esta pode ser inferida apenas por
assuncao no modelo originalmente construido, ndo correspondendo a um output da
técnica. Mesmo sendo corretas as proposi¢cées, a assuncdo da relacdo de causa-
efeito ndo é provada, tendo em vista que a existéncia de covariancia pode nado estar
relacionada a esta associagdo, mas sim, porque comungam de uma fonte de variagao
comum com outras variaveis (HAIR JR. et al., 2016; MAROCO, 2014).

Existem dois tipos de SEM: baseado em covariancia (CB-SEM) e de minimos
quadrados parciais (PLS-SEM). O CB-SEM é usado para confirmar ou rejeitar teorias
e 0 PLS-SEM para desenvolver teorias. Este Ultimo sera mais explorado em secao

préxima tendo em vista sua aplicacao neste trabalho.

2.2.2 Consideracdes sobre uso do SEM

De acordo com Hair Jr. et al. (2016), quando um pesquisador esta usando
métodos de andlise multivariada seja de primeira ou de segunda geracdo, faz-se
necessaria a observacao de alguns elementos, particularmente na utilizacdo de SEM,
sendo 0s mais importantes: variaveis compostas, medi¢do, escala de mensuracao,
codificacéo e distribuicdo dos dados.

Uma varidvel composta corresponde a uma combinacao linear de diversas
variaveis selecionadas com base no problema de pesquisa. O processo para combinar
as variaveis envolve o calculo de um conjunto de pesos e as observagfes de dados
associadas as variaveis (Equacao 2.1).

Up = WiXq + WaXy + WaXxs + -+ wpx, (2.1)
no qual
v = variavel composta;
n= quantidade de observacoes;
W= pesos;

x=variaveis individuais.

A medicdo, segundo o Vocabulério Internacional de Metrologia (BUREAU
INTERNACIONAL DE PESOS E MEDIDAS et al., 2012) é o “processo de obtencéo
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experimental dum ou mais valores que podem ser, razoavelmente, atribuidos a uma
grandeza”. No entanto, em se tratando de propriedades qualitativas, a medicdo na
forma conceituada néo € aplicivel. Hair Jr. et al. (2016) sugere, entdo, que apoiado
na medicao direta de um conjunto de indicadores que se ajustam como variaveis
substitutas é possivel a expressao de um valor para atributos.

Assim, varios itens medidos sao utilizados para formar uma pontuacao
composta, representando diferentes aspectos do conceito. Isso envolve a reducdo da
incerteza de medicéo (diferenca entre o valor real de uma variavel e o valor obtido)
gue pode estar relacionado, por exemplo, a: perguntas mal formuladas, aplicacéao
incorreta de métodos estatisticos, engano na abordagem de escala, entre outros.

A escala de medida representa a ferramenta com um nimero predeterminado
de respostas fechadas que pode ser obtida em resposta a uma pergunta. Pode ser de
quatro tipos: nominal, ordinal, intervalo e razdo. A nominal, também denominada
categorica, atribui nimeros visando a identificacdo e classificacdo de objetos. A escala
ordinal fornece informacfes sobre a ordem das observacdes, ndo supondo que as
diferencas na ordem sejam igualmente espacadas. Portanto, ndo se recomenda
calcular médias aritméticas ou variancias para dados ordinais. A de intervalo, tem-se
informacdes precisas sobre a ordem de classificacdo no qual algo é medido e em
adicao, é possivel a interpretacdo da magnitude das diferencas de valores. Por fim, a
escala de razdo apresenta informagdes como se algo medido for um valor de O,
significa que uma caracteristica particular de uma variadvel ndo esta presente.

A codificacdo equivale a atribuicdo de numeros a categorias de forma que
facilite a medig&o, sendo muito importante na aplicacdo de analise multivariada. Faz-
se necessaria atencao especial a codificacdo quando se usa escalas ordinais como
as escalas de Likert, a fim de cumprir o requisito de equidistancia e simetria. Quando
estes requisitos sdo percebidos, a escala Likert se comportara mais como uma escala
de intervalo, sendo possivel a aproximacao de uma medigdo em nivel de intervalo e a
utilizacao das variaveis correspondentes em SEM.

A distribuicdo dos dados se relaciona a como as respostas as perguntas feitas
estdo racionadas entre as categorias de respostas disponiveis. Apesar de existir
diferentes tipos de distribuicdes, para SEM faz-se necessaria apenas a distingao entre

distribuicbes normais das nao-normais. Quando se trabalha com PLS-SEM, as
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distribuicdes dos dados geralmente ndo séo supostas, o que ndo acontece com CB-

SEM, no qual as distribuicbes normais sao desejaveis.

2.2.3 Diagramas de caminhos

Os diagramas de caminho (Figura 2.13) sao esquemas utilizados para ilustrar
as hipodteses e as relacfes de variaveis que sao analisadas quando se aplica 0 SEM
(HAIR JR. et al., 2016); neste diagrama do modelo estrutural as variaveis observadas
formativas séo as representadas por (x; a x¢) € as variaveis latentes exdgenas (¢, e
&,); as variaveis observadas medidas de forma reflexiva séo os (y, a y,) e as variaveis
latentes enddgenas sdo os (p; € 112), enquanto &; a €3 € {; € {,, SA0 seus erros,
respectivamente. Erro €, por definigdo, a diferenca entre um valor medido ou calculado
e seu valor verdadeiro; contudo o valor verdadeiro de uma grandeza é impossivel
conhecer, logo seu erro também é desconhecido. Na pratica, o conceito de erro &

substituido pelo de incerteza de grandezas medidas diretamente ou indiretamente.

Figura 2.13 - Exemplo de diagrama de caminho.

Modelo de mensuracdo / Modelo externo de varidveis Modelo de mensuracdo / Modelo externo de varidveis
latentes exdgenas latentes enddgenas

Modelo estrutural / Modelo interno

Fonte: Hair Jr. et al. (2016).
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No Quadro 2.2, sdo apresentadas as convencOes utilizadas para a
representacao das relagdes.

Quadro 2.2 - Representacéo das relagdes.

Elemento basico Descricédo

ou Variavel latente (VL) ou variavel ndo observada ou
variavel ndo medida ou construto

Variavel observada (VO) ou variavel medida ou
variavel manifesta ou indicador ou item

—_— Relagéo causal (de causa para efeito)

Relacéo entre uma variavel observada e uma
variavel latente

O—O Relacao entre duas variaveis latentes

Erro de mensuracédo na variavel observada

Erro na predicdo da variavel latente

Fonte: Amorim et al. (2012), Hair Jr. et al. (2016) e Mar6co (2014).

A partir do Quadro 2.2 e da Figura 2.13 obtém-se o modelo estrutural:

M =Y11é1+v12éa+ 4 (2.2)

N2 = P21 + {2 (2.3)
onde

¢ Vetor das variaveis latentes exdgenas
Vetor das variaveis latentes endogenas
Matriz de coeficientes que liga as variaveis endégenas

Matriz de coeficientes que liga as variaveis exdégenas a endogenas
Vetor de erros latentes

NS
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2.2.4 Termos de erro

De acordo com Hair Jr. et al. (2016) e Marbéco (2014), os termos de erro
correspondem a variagdo nao explicada quando os modelos sao estimados, estando
ligados as variaveis latentes enddégenas e observadas reflexivas, sendo
representados por seta de cabeca Unica.

Na Figura 2.13, as variaveis observadas formativas (x; a x,;) € as variaveis
latentes exdgenas (§; e &) nao apresentam termos de erro. Ja as variaveis
observadas medidas de forma reflexiva (y; a y,) e as variaveis latentes endégenas
(n1 € n2) possuem termos de erro sendo simbolizados de forma diferente por £; a &3
e {1 e {,, respectivamente. Por exemplo, 0 comportamento da variavel observada y;
€ explicado pelo fator latente i, e pelo desvio ;. De maneira semelhante, a variavel
latente endodgena n4 tem a sua causa em &, e &, e 0 que ndo € explicado por estas,
€ atribuivel ao erro ;.

Vale ressaltar que referente a variavel latente n, apresenta uma unica variavel
observada caracterizando equivaléncia entre estas, ndo importando, portanto, a

direcédo do relacionamento, e por isso, ndo existe termo de erro associado a y,.

2.2.5 Tipos de variaveis
Segundo Amorim et al. (2012), Hair Jr. et al. (2016) e Mardco, (2014), as
variaveis na SEM podem ser classificadas:
e Quanto ao aspecto de mensuracéo
a) Variaveis latentes: também denominadas construtos ou variaveis nao
observadas ou variaveis nao medidas ou fatores, corresponde aquelas que nao
podem ser observadas diretamente;
b) Varidveis observadas: igualmente nomeadas de varidveis de medigdo ou
variaveis manifestas ou indicadores ou itens, sdo aquelas diretamente

mensuradas contendo os dados brutos e com ocorréncia de erros.

¢ Quanto a funcdo no modelo

a) Variaveis exdgenas: identicamente chamadas de independentes ou preditoras,
constituem aquelas que nao sao influenciadas ou nao sofrem efeito de outras
variaveis no modelo. Assume-se que essas variaveis sdo mensuradas sem

erro,
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b) Variaveis enddgenas: similarmente alcunhadas de dependentes, representam
aguelas que sofrem influéncia de outras variaveis presentes no modelo. Existira

uma incerteza associada a cada varidvel endogena existente no modelo.

e Quanto a estandardizacao

a) Nao estandardizada: sdo as variaveis observadas que entram na analise na
sua forma de medida original;

b) Estandardizada estatisticamente: sdo as variaveis observadas que podem ser
interpretadas na analise em uma mesma grandeza de medida, tendo em vista
que ocorre a transformacgdo das variaveis para que elas tenham valor médio
igual a 0 e desvio-padrao igual a 1. Para tanto, sao designadas por ‘Z’ e obtidas
pela Equacdo 2.4, no qual X é a média da variavel original X e Sy € desvio-
padrdo desta variavel.

X—-X

Ly = 2.4
= @4

2.2.6 Submodelos do SEM
O modelo de equacfes estruturais pode ser organizado segundo a estrutura

relacional entre as variaveis em dois submodelos: de medicdo e estrutural.

2.2.6.1 Teoria de medicéo

A teoria de medicdo especifica como as variaveis latentes sdo medidas (HAIR
JR. et al., 2016). Existem duas abordagens para medir variaveis ndo observaveis:
reflexiva e formativa.

Na medicgéo reflexiva, as variaveis latentes manifestam-se ou refletem-se nas
variaveis observadas e é assumido que o conjunto das variaveis observadas esta
codificado na mesma direcdo conceitual. Ja na medicdo formativa, as variaveis
latentes sdo formadas pelas variaveis observadas, ou seja, sdo um compadsito, e nao
existe a necessidade destas ultimas estarem codificadas na mesma dimenséo
conceitual (MAROCO, 2014).

Na Figura 2.13, as variaveis latentes §; e &, sdo modeladas com base em
medicdo formativa, estando as setas apontadas das variaveis observadas para as

latentes (x; a x; para §; e x, a x4 para §,). Ja n; € modelado com base em medicao
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reflexiva, na qual as setas sao da variavel latente para a observada (n, para y; a y;).
E n,, por ser medido a partir de um Unico item, possui relagdo ndo direcionada.

E importante ressaltar que as medidas reflexivas possuem um termo de erro
associado a cada variavel observada, sendo que as medidas formativas séo livres de
erros (DIAMANTOPOULOS, 2011), mas néo de incertezas.

2.2.6.2 Teoria estrutural

A teoria estrutural apresenta como as variaveis latentes se relacionam umas
com as outras, sendo que a localizacdo e a sequéncia destas fundamentam-se na
teoria e/ou na experiéncia do pesquisador (HAIR JR. et al., 2016).

Na Figura 2.13, as variaveis &; e &, sdo chamadas de variaveis latentes
exdgenas, tendo em vista que servem apenas como variaveis independentes. J4 as
variaveis n; e m, sdo denominadas variaveis latentes enddgenas, uma vez que
servem como variaveis independentes e dependentes e variaveis dependentes,
respectivamente.

Destaca-se que as variaveis latentes exdégenas nao possuem termos de erro,
uma vez que elas (variaveis independentes) explicam as variaveis dependentes do
modelo (HAIR JR. et al., 2016), mas nao de incertezas. Um campo de pesquisa é

incorporar a incerteza das grandezas independentes nos modelos estruturais.

2.2.7 Equacdes de representacdo dos modelos de mensuracéo e estrutural
Duas sao as equacdes que representam o modelo de medi¢ao (BOLLEN, 1987,
KRAJANGSRI; PONGPENG, 2017):
x=A1E+6 (2.5)
y=A4n+e (2.6)
no qual x e y sdo as variaveis observadas; 4, € a matriz de coeficientes que associa
as variaveis observadas e as variaveis latentes exdgenas; & € o vetor das variaveis
latentes exdgenas; & € o vetor dos erros de medi¢éo nas variaveis exogenas; 4, é a
matriz de coeficientes que associa as variaveis observadas e as variaveis latentes
enddgenas; n € o vetor das variaveis latentes enddgenas; e, € é o vetor dos erros de
medicao nas variaveis endogenas.
O modelo estrutural pode ser expresso por (BOLLEN, 1987; KRAJANGSRI;
PONGPENG, 2017):
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n=pm+I{+¢ (2.7)
no qual i é vetor das variaveis latentes enddgenas; ¢ é o vetor das variaveis latentes
exdgenas; ¢ € o vetor das incertezas latentes nas equacodes; B € a matriz de
coeficientes que liga as variaveis enddgenas; e, I'é a matriz de coeficientes

relacionando as varidveis exdgenas as endogenas.

2.2.8 Modelagem de Equacdes Estruturais baseado em Minimos Quadrados Parciais

(PLS-SEM)

A Modelagem de Equacgbes Estruturais baseado em Minimos Quadrados
Parciais (PLS-SEM) é uma técnica SEM baseada em uma abordagem interativa que
maximiza a variancia de constru¢cdes enddgenas, operando de forma semelhante a
andlise de regressdo multipla, o que torna o PLS-SEM importante para pesquisas
exploratorias (HAIR JR et al., 2014).

O PLS-SEM vem ganhando aceitacdo em muitas disciplinas de negécios, a
exemplo de gestdo de operacdes, devido a trés razdes principais: distribuicdo de
dados (dados nao-normais), tamanho da amostra pequenos e uso de indicadores
formativos (HAIR et al., 2012; HAIR JR et al., 2014; JOE F. HAIR et al., 2012; PENG;
LAI, 2012; RINGLE; SARSTEDT,; STRAUB, 2012).

Ao utilizar o PLS-SEM, os pesquisadores precisam seguir um processo em
varios estagios que envolve a especificacdo dos modelos interno e externo:
determinacdo do modelo, avaliagdo do modelo externo e do interno (HAIR JR et al.,
2014).

O estagio da especificacdo do modelo consiste na configuragdo dos modelos
interno e externo, sendo que o primeiro, também denominado de modelo estrutural,
exibe as relacdes entre as variaveis latentes que estéo sendo avaliadas e o segundo,
também conhecidos como modelo de medi¢ao, sdo utilizados para avaliar as relacdes
entre as variaveis observadas e sua variavel latente correspondente, conforme
apresentado anteriormente.

Uma vez que os modelos de medicao e estrutural tenham sido especificados,
0 proximo passo consiste em executar o algoritmo PLS-SEM. Inicialmente, avalia-se
a validade e confiabilidade das medidas do modelo de medigdo com base nos
resultados e neste momento, é considerado que as relagbes do modelo estrutural séo

representadas com precisdo. Validade consiste no grau em que um conjunto de itens
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medidos reflete realmente a variavel latente que aqueles itens devem medir, ou seja,

a precisdo da mensuracdo e a confiabilidade indica que todas as medidas

consistentemente representam o mesmo construto latente (HAIR et al., 2009).

A validade do modelo de mensuracéo depende da qualidade de ajuste (GoF).

Esta indica qudo bem o modelo especificado reproduz a matriz de covariancia entre

os indicadores, ou seja, a similaridade entre as matrizes de covariancia estimada e

observada (HAIR et al., 2009). Para tanto, as seguintes medidas de ajuste podem ser

analisadas:

Standardized Root Mean Square Residual (SRMR): é uma estatistica
sustentada em residuos, no qual trata-se de um valor padronizado de Root
Mean Square Residual (RMSR), sendo definido como a diferenca entre a
correlacdo observada e a matriz de correlacao implicita do modelo. Um valor
inferior a 0,10 é considerado um bom ajuste (HAIR et al., 2009; HAIR JR. et al.,
2016; HENSELER et al., 2014);

Squared Euclidean Distance (d_ULS) e Geodesic Distance (d_G): séo critérios
de ajuste exato, nos quais se compara o valor original com o intervalo de
confianga criado a partir da distribuicdo de amostragem. O intervalo de
confianga deve incluir o valor original. Desta forma, o limite superior do intervalo
de confianca deve ser maior do que o valor original dos critérios de ajuste
d_ULS e d_G exatos para indicar que o modelo tem um “bom ajuste” (RINGLE;
WENDE; BECKER, 2015);

Normed Fit Index (NFI): representa uma medida de ajuste incremental. Este
indice é uma proporcdo da diferenca no valor x? para o modelo ajustado e um
modelo nulo dividido pelo valor x? para o modelo nulo. Varia entre 0 e 1, sendo
gue um modelo com ajuste perfeito corresponde a um NFI de 1 (HAIR et al.,
2009);

Chi? (x?): corresponde a um indice de ajuste absoluto usado em classificacéo
cruzada para examinar se existe uma relacdo entre duas medidas néao
meétricas, sendo que para SEM busca-se por semelhancas entre matrizes para
sustentar o0 modelo como representativo dos dados. Apresenta duas
propriedades matematicas que sao problematicas em seu emprego como
medida de ajuste em SEM: tamanho da amostra e nimero de variaveis
observadas (HAIR et al., 2009). Em adicdo, de acordo com Hair et al. (2019)
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como o algoritmo para obter solu¢cées PLS-SEM nédo € baseado na minimizacéo
da divergéncia entre as matrizes de covariancias observadas e estimadas, 0
conceito de medidas de ajuste de modelo baseado em Chi? (x?) e suas
extensdes - como usado em CB-SEM - ndo sao aplicaveis;

e Root Mean Square Residual Covariance (RMStheta): € uma medida de ajuste
que sO é util para avaliar modelos puramente reflexivos, porque os residuos do
modelo externo para modelos de medicao formativa ndo séo significativos. Ele
avalia o grau ao qual os residuos do modelo externo se correlacionam
(RINGLE; WENDE; BECKER, 2015). A medida deve ser préxima de zero para
indicar um bom ajuste do modelo, pois isso implicaria que as correlagdes entre
os residuos externos do modelo sdo muito pequenas. Valores de RMS _theta
abaixo de 0,12 indicam um modelo bem ajustado, enquanto valores mais altos
indicam auséncia de ajuste (HENSELER et al., 2014).

Destaca-se que em se tratando de ajuste no PLS-SEM, ainda ndo existe um
CONSeNnso em como usar estas estatisticas. Seu uso pode ser prejudicial, uma vez que
0 poder preditivo pode ser sacrificado em busca de um melhor ajuste (HAIR et al.,
2009; HAIR JR. et al., 2016; HENSELER et al., 2014). Os critérios propostos estdo em
seu estagio inicial de pesquisa, ndo sao totalmente compreendidos (por exemplo, 0s
valores de limiar criticos) e muitas vezes ndo sao uteis para PLS-SEM, ou seja, essas
medidas de ajuste precisam ser claramente definidas e melhor explicadas na literatura
PLS-SEM. Sugere-se que esses critérios ainda ndo sejam relatados e usados para a
avaliacdo dos resultados do PLS-SEM (HAIR JR. et al., 2016; SMARTPLS GMBH,
2021). Este trabalho segue o recomendado no qual as medidas de ajuste ndo sao
apresentadas.

E importante ressaltar que a depender da abordagem, reflexiva ou formativa,
as medidas de avaliacdo sao diferentes. O quadro-resumo apresentado abaixo
(QUADRO 2.3) aponta apenas as medidas do tratamento reflexivo por ser o utilizado

no modelo aqui proposto.
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Quadro 2.3 - Sintese das medidas de avaliacdo dos indicadores reflexivos.

Propdsito Indicador/procedimento Referéncias
Validade convergente Variancia média extraida (AVE)

Alfa de Cronbach Hair Jr. et al. (2016)
Consisténcia interna Rho_A Hair et al. (2009)

Confiabilidade composta
Cargas cruzadas

Critério de Fornell - Larcker
Heterotrait-Monotrait Ratio of Ez:?(jlrl (;L:Irc(l;eorl((sl)%l)
Correlations (HTMT) ' '

Fonte: adaptado de Hair Jr et al. (2014) e Ringle, da Silva e Bido (2014)

Chin (1998)
Validade discriminante

A AVE corresponde a por¢cdo dos dados existentes nas variaveis que €
explicada por cada uma das varidveis latentes respectivos aos seus conjuntos de
variaveis. Isto significa dizer quanto em meédia as variaveis correlacionam
positivamente com as suas variaveis latentes (RINGLE; DA SILVA; BIDO, 2014).
Segundo o critério de Fornell e Larcker, os valores das AVES devem ser maiores que
0,5 (FORNELL; LARCKER, 1981).

De acordo com Hair Jr. et al. (2016), valores de alfa de Cronbach, Rho_A e
confiabilidade composta de 0,60 a 0,70 séo considerados adequados em pesquisa
exploratéria. Em adicdo, o alfa de Cronbach é sensivel a quantidade de itens e
geralmente tende a subestimar a confiabilidade da consisténcia interna. J& Rho_A
retorna um valor médio entre o alfa de Cronbach e a confiabilidade composta. Desta
forma, devido as limitacdes do alfa de Cronbach é tecnicamente mais apropriado usar
a confiabilidade composta (HAIR JR. et al., 2016).

Landis e Koch (1977) rotulam da seguinte forma os valores de alfa de
Cronbach: pequeno (0 a 0,20), razoavel (0,21 a 0,40), moderado (0,41 a 0,60),
substancial (0,61 a 0,80) e quase perfeito (0,81 a 1,00).

Segundo Gifford e Cummings (1999), valores de alfa de Cronbach acima de 0,8
sao excelentes, superiores a 0,7 sao considerados bons, e menores que 0,4 sado ruins.

Souza, Alexandre e Guirardello (2017) afirmam que ndo ha consenso quanto a
interpretacdo do coeficiente alfa de Cronbach e que embora certos estudos
determinem que valores superiores a 0,7 sejam os ideais, outros consideram valores
abaixo de 0,70, mas proximos a 0,60, como satisfatorios.

Balbinotti e Barbosa (2008) reforcam as recomendacfes de Garson (2005),
Pestana e Gageiro (2003), Nunnally (1978) e Taylor, Bagby e Parker (2003) que

indices alfa superiores a 0,80 sao considerados desejaveis; superiores a 0,70 sao
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recomendados; superiores a 0,60 devem ser aceitos apenas para uso em pesquisa,
ou seja, qualquer resultado superior a 0,60 pode ser interpretado como uma
consisténcia interna satisfatoria.

Ja a validade discriminante € entendida como um indicador que mensura a
independéncia de uma variavel latente em relacdo a outra (HAIR JR. et al., 2016;
RINGLE; DA SILVA; BIDO, 2014), podendo ser avaliada por meio da observacao das
cargas cruzadas (CHIN, 1998) ou pelo critério de Fornell e Larcker (FORNELL;
LARCKER, 1981) ou por Heterotrait-Monotrait Ratio (HTMT) of Correlations (HAIR JR.
et al., 2016). Em se tratando de cargas cruzadas, a validade discriminante esta
adequada quando as cargas fatoriais mais altas das variaveis observadas estdo nas
suas respectivas variaveis latentes. Para o critério de Fornell e Larcker, quando um
construto compartilha mais variacdo com seus indicadores associados do que com
qualquer outro construto. JA o HTMT, valores préximos a 1 indicam falta de validade
discriminante (HAIR JR. et al., 2016) .

A validade nomolégica esta relacionada ao grau em que a escala multipla faz
previsdes de outros conceitos em um modelo tedrico, ou seja, determina se a escala
demonstra relacdes correspondentes com base em teoria ou pesquisa prévia (HAIR
et al., 2009).

Em seguida, é feita a avaliacdo dos relacionamentos hipotéticos dentro do
modelo estrutural (QUADRO 2.4).

Quadro 2.4 - Sintese das medidas de avaliacdo do modelo estrutural.

Propésito Indicador/procedimento Referéncias
Colinearidade Colinearidade Hair Jr et al. (2014)
Avaliar a porcdo da

variancia das variaveis

enddgenas que € | Coeficiente de determinacéo (R?)
explicada pelo modelo
estrutural Cohen (1988)

Avaliacdo de quanto
cada construto € til
para o ajuste do modelo

Tamanho do efeito ou indicador de
Cohen (f?)

Validade preditiva ou indicador de
Stone-Geisser ou Redundéancia da
validade cruzada (Q?)

Avaliar a acuracia do

modelo ajustado Hair Jr. et al. (2016)

Avaliacdo das relagBes

Coeficiente de caminho

causais
Comparacao entre | Bayesian information criterion (BIC) ou .
modelos Geweke and Meese (GM) Hair et al. (2019)

Fonte: adaptado de Hair Jr et al. (2014) e Ringle, da Silva e Bido (2014).




56

Para avaliacdo da colinearidade, deve ser examinado cada conjunto de
construtos preditores separadamente para cada subparte do modelo. Para tanto,
valores de tolerancia abaixo de 0,20 (variance inflation factor - VIF acima de 5) nos
construtos preditores € classificado como nivel critico de colinearidade (HAIR JR. et
al., 2016).

Para as relacbes hipotéticas entre 0s construtos representadas pelos
coeficientes de caminho, os valores geralmente caem entre os limites -1 e +1. Para
verificar se estes sdo significativos avalia-se o seu desvio-padrdo que é obtido por
meio do boostrapping, uma técnica na qual muitas amostras séo retiradas da amostra
original com substituicdo e que calcula os valores t empiricos e os valores p para todos
os coeficientes.

Em seguida, tem-se a avaliagdo dos coeficientes de determinagao (R?).
Segundo Hair Jr. et al. (2016) e Ringle, da Silva e Bido (2014), os R? avaliam a
guantidade de variancia das variaveis endbégenas que é explicada por todas as
variaveis exdgenas ligadas, representando uma medida do poder preditivo dentro da
amostra, ou seja, avaliam a porcdo da variancia das variaveis endogenas, que é
explicada pelo modelo estrutural.

Para a area de ciéncias sociais e comportamentais, Cohen (1988) sugere que
R2=2 % seja classificado como efeito pequeno, R2=13 % como efeito médio e
R2 =26 % como efeito grande.

Chin (1998) descreve os resultados de R? acima dos pontos de corte 0,67, 0,33
e 0,19 como "substanciais”, "moderados" e "fracos", respectivamente.

Ja Hair et al. (2019) definem que valores de R2 de 0,75, 0,50 e 0,25 sdo
considerados substanciais, moderados e fraco. Valores de R2 de 0,90 e mais altos séo
indicativos tipicos de ajuste excessivo. Esta convencao sera adotada neste trabalho.

Ainda de acordo os autores acima, os valores de R? aceitaveis sdo baseados
no contexto. Destacam que ao medir um conceito que € inerentemente previsivel,
como processos fisicos, os valores de R2 de 0,90 podem ser plausiveis. Niveis de
valor Rz semelhantes em um modelo que prevé atitudes, percepcdes e intencdes
humanas provavelmente indicam um ajuste excessivo.

Dando sequéncia a avaliagdo, o tamanho do efeito ou indicador de Cohen (f?)
visa avaliar a contribuicdo de um construto exdégeno para um valor R2 na variavel

latente endogena. As diretrizes sao que valores de 0,02, 0,15 e 0,35, respectivamente,
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representam efeitos pequenos, medios e grandes da variavel latente exdgena
(COHEN, 1988; HAIR JR. et al., 2016).

Posteriormente, analisa-se o valor de Stone-Geisser (Q?), no qual se avalia 0
guanto o modelo se aproxima do que se esperava dele, ou seja, a relevancia preditiva
do modelo de caminho para um determinado construto dependente para valores
maiores que zero (HAIR JR. et al., 2016; RINGLE; DA SILVA; BIDO, 2014). Para tanto,
utiliza-se a técnica “Blindfolding” de reutilizagdo de amostras que omite
sistematicamente pontos de dados e fornece um progndstico de seus valores originais
(CHIN, 1998).

Segundo Hair Jr. et al. (2016), o valor de Q2 pode ser calculado por meio de
duas abordagens: validacao cruzada da redundancia do construto e validacéo cruzada
da comunalidade do construto. A primeira baseia-se nas estimativas do modelo de
caminho do modelo estrutural e do modelo de medicdo e foi utilizado neste
documento. Enquanto, a segunda usa apenas as pontuacdes estimadas para o
construto endogeno alvo.

No que tange aos critérios de selecdo de modelos orientados para predi¢cdes,
estes derivam da teoria da informacdo e foram introduzidos no contexto de
modelagem estrutural de minimos quadrados parciais (PLS-SEM) por Sharma et al.
(2019). Esses critérios de selecdo de modelo ajudam os pesquisadores a selecionar
o melhor modelo preditivo de uma gama pré-determinada de configuracdes de
modelos alternativos. Eles, portanto, permitem que os pesquisadores explorem
totalmente as capacidades preditivas do PLS-SEM. De acordo com Hair et al., (2019),
especificamente, os pesquisadores devem estimar cada modelo separadamente e
selecionar o modelo que minimiza o valor em Bayesian information criterion (BIC) ou
Geweke and Meese (GM) para um determinado construto alvo. Para este trabalho foi
utilizado o critério BIC.

Por fim, embora seja uma abordagem baseada em regressdo, PLS-SEM é de
natureza nao paramétrica. Isso significa que néo faz nenhuma suposi¢cdo quanto a
distribuicdo dos dados ou, mais precisamente, dos residuos, como é o0 caso na analise
de regresséo. Assim, o pesquisador deve executar o bootstrapping, um procedimento
gue extrai um grande numero de subamostras (normalmente 5.000) dos dados
originais com substituicio. O modelo é, entdo, estimado para cada uma das

subamostras, produzindo muitas estimativas para cada parametro do modelo. Ao
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utilizar as subamostras de bootstrapping, € possivel construir uma distribuicdo do
parametro em consideracdo e calcular desvios-padrdo de bootstrap, que permitem
determinar a significancia estatistica dos pesos/cargas do indicador original. Mais
precisamente, os desvios- padrdo de bootstrap permitem calcular os valores t (e
valores de p correspondente) (HAIR JR. et al., 2016; SARSTEDT; RINGLE; HAIR,
2017).

Os pesquisadores que usam PLS-SEM contam com medidas que indicam a
capacidade preditiva do modelo para julgar a qualidade do modelo (HAIR JR. et al.,
2016).

2.3 Sintese do capitulo

Neste capitulo, procurou-se relacionar o arcabouco teérico de maneira geral
em relacdo ao problema de pesquisa — desempenho da logistica urbana. Para isso,
foi feita uma revisdo sobre logistica, logistica reversa com enfoque na area de atuacéo
de poés-venda e gerenciamento da cadeia de suprimentos relacionando com a
tematica, a fim de compreender as vertentes de abordagem de conteudo.

O Quadro 2.5 mostra o conceito de cada uma das trés teorias associadas
(logistica, logistica reversa e gerenciamento da cadeia de suprimentos) tendo como

base o proposto por Council of Logistics Management (2013).

Quadro 2.5 - Resumo das relagfes conceituais do capitulo 2.

Teoria Conceito
“E o processo de planejamento, implantacdo e controle de procedimentos para o
transporte e armazenamento eficientes e efetivos de bens, incluindo servicos e

Logistica ; ~ : . .
informagBes relacionadas do ponto de origem até o ponto de consumo, para
atender as exigéncias do cliente (tradugdo nossa)”
Logistica “‘Um segmento especia!izado de Iogl'stiga com foco no movimento e gestéoNde
reversa produtos e recursos apos a venda e apds a entrega ao cliente. Inclui devolucdes

de produtos para reparo e / ou crédito (tradugéo nossa)”

“Engloba o planejamento e gerenciamento de todas as atividades envolvidas na
terceirizacdo e aquisi¢cdo, conversdo, em adicdo as atividades de gerenciamento
da logistica. Também inclui coordenacédo e colaboracdo com parceiros de canal,
gue podem ser fornecedores, intermediarios, prestadores de servicos terceirizados
e clientes. Em esséncia, o gerenciamento da cadeia de suprimentos integra o
gerenciamento da oferta e demanda dentro e entre empresas. O Supply Chain
Management € uma funcao integradora com responsabilidade primaria de vincular
as principais fung8es de negdcios e processos de negocios dentro e através das
empresas em um ambiente coeso e de alto desempenho do modelo de negdécio
[...] (tradugdo nossa)’

Fonte: adaptado Council of Logistics Management (2013).

Gerenciamento
da cadeia de
suprimentos

Em se tratando de logistica urbana, destaca-se o conceito apresentado por

Taniguchi, Thompson e Yamada (2014) que corresponde ao processo de
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aperfeicoamento total das atividades logisticas em areas urbanas, ponderando
aspectos econdmicos, ambientais, sociais e de seguranca e tem como metas:
mobilidade, sustentabilidade e habitabilidade.

Em adicéo, coloca-se em evidéncia as particularidades dos agentes envolvidos
e das cidades, bem como os atributos que podem ser organizados em grupos

relacionados a distribuicdo de mercadorias no espaco urbano.

2.4 Conclusao do capitulo

Este capitulo tratou do referencial teérico sobre logistica urbana e respectivas
teméaticas relacionadas, com seus aspectos evolutivos, conceitos e elementos
bésicos.

Mostrou-se que ha interacao entre os elementos da logistica, gerenciamento
da cadeia de suprimentos, logistica reversa e logistica urbana. A relacdo entre esses
elementos pode revelar um maior ou menor desempenho logistico na area urbana. Ou
seja, esse conjunto de relacbes de dependéncias entre os atributos identificados
ditardo o grau de desempenho da logistica urbana.

Por fim, evidencia-se a lacuna existente no que tange a modelos de avaliagao
do desempenho da logistica urbana. Portanto, abre-se uma janela para o

desenvolvimento desta teoria.
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3 METODOLOGIA

Este capitulo discorre sobre a abordagem metodoldgica a ser utilizada para a
realizagéo deste trabalho, incluindo a classificagao e roteiro do desenvolvimento da

pesquisa.

3.1 Classificacéo da pesquisa

A pesquisa € categorizada conforme representado na Figura 3.1 a partir de uma
adaptacao de Ensslin, Ensslin e Pacheco (2012), Gil (2002) e Silva e Menezes (2005),
considerando 06 abordagens: objeto, logica, processo, resultado, procedimento
técnico e instrumento tedrico de intervencao.

Assim, a natureza deste trabalho em relagdo aos objetivos da pesquisa € do
tipo exploratdria-descritiva, visto pretender a construcdo e clarificacdo do tema por
meio de pesquisa bibliogréafica a partir de estudos de analise bibliométrica e identificar
a existéncia de associacao entre fatores relacionados ao desempenho da logistica
urbana por intermédio de levantamento utilizando questionario. E em referéncia ao
documento é da classe tedrica conceito aplicado por apresentar uma representacao
esquematica integrada do comportamento da logistica urbana.

Quanto a logica deste trabalho, € considerada indutiva tendo em vista
relacionar a evidéncia observacional e a generalizacéo cientifica, ampliando o alcance
de conhecimentos conforme apontam Marconi e Lakatos (2003).

A coleta de dados se deu mediante dados primarios, por meio do instrumento de
pesquisa questionario. De acordo com Marconi e Lakatos (2003), a utilizacdo de
questionario apresenta vantagens, a saber: obtencéo de dados rapidos, precisos e em
grande numero, economia de tempo e pessoas em campo, alcance maior de nimero
de pessoas e area geografica, maior liberdade nas respostas, segurancga, tempo de
resposta e uniformidade na avaliagdo, menor risco de distor¢do, pela ndo influéncia
do pesquisador; e desvantagens, a saber: percentual reduzido de questionarios
respondidos, numero de perguntas sem respostas alto, impossibilidade de ajudar o
informante na compreensao das questdes pode levar a uma uniformidade aparente,
devolugéo tardia, desconhecimento das circunstancias de preenchimento tornam o

controle e a verificacao dificil.
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Ja a abordagem do problema, a pesquisa é classificada como qualitativa —
guantitativa, tendo em vista o aperfeicoamento do conceito de logistica urbana, bem
como a determinacgéo da relacdo existente entre as variaveis e de causalidade entre
os fenbmenos por meio de mensuracao e uso de expressdo matematica de relacdes
entre as variaveis.

E também categorizada como aplicada, tendo em vista a sua direcio para
aplicabilidade e solucao de problema da logistica urbana e proposta de um modelo de
avaliagéo.

Quanto ao procedimento técnico é qualificada como pesquisa bibliografica e
levantamento.

A pesquisa bibliogréfica foi realizada por intermédio de consultas em artigos de
periddicos e congressos, livros e teses. Ja o levantamento (survey), via questionario,
€ do tipo transversal autoadministrado, uma vez que informacfes de integrantes
diversos do universo pesquisado foram recolhidas a fim de produzir descricbes
quantitativas em um s6 momento (FREITAS et al., 2000; SCANDIUZZI, 2011).

Em relagéo ao instrumento de intervencao, foi utilizada uma reviséo sistematica
da literatura com abordagem bibliométrica adaptada de Geissdoerfer et al. (2017),
Hajduk (2017), Jiao e Boons (2014), Lieder e Rashid (2016), Mirabella, Castellani e
Sala (2014), Saavedra et al. (2018) e Tukker (2015). De acordo com Kitcharoen (2004)
e Merli, Preziosi e Acampora (2018), a revisao sistematica da literatura € um meio de
estudo secundéario que identifica, avalia e interpreta as pesquisas disponiveis e
significativas para uma determinada questao de pesquisa ou area tematica ou ainda
fenbmeno de interesse. Por meio dela, € possivel a obtengéo de pesquisas sobre um
assunto especifico a partir de um procedimento metodolédgico confiavel e reeditavel.

Lagorio, Pinto e Golini (2015) descrevem que para uma revisdao ganhar o
adjetivo sistematico, ela deve estar baseada em uma pergunta claramente formulada,
além de identificar e qualificar estudos relevantes e resumir a evidéncia por meio da
utilizagdo de metodologia explicita. Ainda complementam apontando trés razdes para
conduzir uma revisao sistematica: a) agregar e sintetizar o conhecimento existente a
cerca de um assunto; b) identificar lacunas; c) fornecer informagbes para iniciar a

investigagdo de um novo tépico de pesquisa.
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3.2 Processo de desenvolvimento da pesquisa

A pesquisa foi desenvolvida em 4 divisdes macros e 16 etapas. A divisdo macro
compreende: pesquisa bibliografica; desenvolvimento; pesquisa empirica; e,
resultados tedricos e empiricos. A pesquisa bibliografica, conforme j& especificado,
refere-se a coleta, a leitura, a interpretacdo e a estratificacdo de documentados
relacionados a logistica urbana. O desenvolvimento esta relacionado ao entendimento
e a construcdo desta pesquisa. A pesquisa empirica compreende a interagdo com 0s
profissionais para ajudar nas definigdes, legitimacdes e estruturacdo do modelo de
logistica urbana. Os resultados tedricos e empiricos abrangem as conclusdes obtidas
a partir das etapas anteriores da pesquisa.

A Figura 3.2 apresenta as etapas da pesquisa de acordo fase classificatoria.

As etapas 1 e 2 da pesquisa referem-se ao levantamento e estudo bibliografico,
na busca de documentos objetivando a identificacdo das fronteiras do conhecimento
da area em estudo, que possibilitassem o desenvolvimento do modelo para avaliar o
desempenho da logistica urbana. A pesquisa bibliografica foi realizada com a
finalidade de delinear o tema por meio de varredura horizontal e vertical.

A varredura horizontal, por meio da analise bibliométrica, priorizou a
identificacdo de artigos com foco principal no tema logistica urbana por intermédio de
estatisticas sobre os assuntos abordados e métodos utilizados nos documentos
selecionados. E vélido ressaltar que esta varredura gerou um artigo intitulado
“Interactions among stakeholders in the processes of city logistics: a systematic review
of the literature” publicado no periédico Scientometrics (CARVALHO et al., 2019), com
classificacdo Qualis CAPES A1, para o periodo 2017-2018.

A pesquisa foi realizada nas bases de dados cientifica SCOPUS e Web of
Science. Tendo em vista as varias opcdes de bancos de dados disponiveis, 0s
critérios utilizados para selecdo destas bases foram qualidade, quantidade de
publicacdes e julgamento. Para a selecdo dos estudos analisados foram aplicados os
critérios integrados apresentados abaixo:

a) Ordem cronoldgica: de 1988 a 2018;
b) Tipo de documento: artigo e review;
c) Tipo de fonte: periédicos indexados e reconhecidos;

d) Idioma: inglés.
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Figura 3.2 - Fases da pesquisa.

Pesquisa bibliografica Desenvolvimento P i iri Resultados tedricos e empiricos

1) Fundamentos da
logistica e cadeia de
suprimentos

v

2) Fundamentos da
logistica urbana

3) Identificar as partes
componentes da logistica

A4

urbana
4) Estabelecer conceito de 2

o »| 5) Criacao de constructos
logistica urbana %

6) Definicio das variaveis [«

v

7) Ferramentas para
avaliacdo da logistica
urbana

8) Desenvolver banco de
dados para validacdo do
modelo para avaliar a

logistica urbana

9) Desenvolver modelo
para avaliar a logistica > 10) Testar modelo
urbana

11) Validar modelo com
especialistas

12) Ajustar o modelo apos
validacdo com os
especialistas

A

13) Analise dos resultados
14) Verificar a consisténcia 4| 15) Modelo para avaliacdo
do modelo da logistica urbana

!

16) Calculo do modelo
desempenho da logistica
urbana

Fonte: construgédo propria.

Para a consulta de periddicos, foram selecionados alguns termos de pesquisa
com o objetivo de obter uma variedade de trabalhos a serem analisados. Para tanto,
foram utilizadas sequéncias de pesquisa com conectores booleanos e alcancado um
total correspondente conforme apresentado na Tabela 3.1. Foram realizadas duas
rodadas. Em ambas, foram excluidos os artigos duplicados em mais de uma
categoria e examinados os titulos e resumos. Os documentos relevantes foram
selecionados com base nos critérios ja apresentados acrescido da existéncia de
relacdo com o objetivo da presente revisdo, visando garantir a fidelidade e
objetividade. Contribuicdo com novas ideias e diferencas ou tipos de relacionamentos

entre as partes interessadas foram elementos levados em consideracéo.
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Tabela 3.1 - Quantidade de artigos e revisdes resultantes da cadeia de
pesquisa.

Quantidade
Rodada Termo de pesquisa ng of SCOPUS
Science
12 City logistics AND Stakeholder 38 39

City logistics AND (Stakeholder OR  Multi-
stakeholder OR Users OR Actors OR Public
stakeholder OR private Stakeholder OR Public and
private actors OR Multi-agent OR City logistics
participants OR Planners OR Residents OR City
logistics actors OR Public OR Customer OR End
consumers OR Receiver OR Stakeholder from
22 industry OR Companies OR Logistics service 143 168
providers OR Shippers OR Carries OR Logistics
providers OR Transport operator OR Public authority
OR Policy-makers OR Governmental stakeholder
OR Municipal administrator OR City administration
OR City government OR Public administrator OR
Local authority OR City authority OR Public
managers)
Fonte: Carvalho et al. (2019).

Na primeira rodada, foram analisados 44 documentos. Aplicada a estes a
adaptacao da técnica “snowballing” (GREENHALGH; PEACOCK, 2005), foram
definidos os termos de pesquisa. Na segunda rodada, foram ponderados 202 artigos
obtidos a partir da sequéncia de pesquisa. Destes, foram selecionados 46 para
compor o grupo amostral.

Em seguida, foi realizado o rastreamento de referéncias, ou seja, a busca de
referéncias das referéncias (snowballing) proposto por Greenhalgh e Peacock (2005),
a fim de identificar novas fontes com qualidade. Para tanto, foi analisada a lista de
referéncias dos documentos escolhidos e por julgamento, foi decidida a incluséo do
trabalho observando a relacdo com o objetivo deste trabalho. Foram apreciadas 2399
referéncias. Destes, foram acrescidos a amostra 25. Obteve-se um total de 71 artigos,
gue foram analisados, cujas citacOes estéao distribuidas ao longo deste texto.

Ja a varredura vertical consistiu em uma analise mais aprofundada do contetdo
dos artigos acrescidos de outros termos e fontes obtidas a partir de bases de dados
como SCOPUS, Web of Science, Emerald, Compendex, Science direct, Google
académico, entre outras e teses, livros, anais de congressos com o intuito de prover
uma triangulacdo entre essas analises e fortalecer as conclusdes e oportunidades de

futuras pesquisas na tematica.
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Com base nos documentos estudados foi possivel definir preliminarmente as
partes componentes da logistica urbana (etapa 3) e consequentemente, aprimorar o
conceito de logistica urbana (etapa 4), que pode ser observado em capitulo seguinte.

Na etapa 5, a partir do refinamento da definicdo de logistica urbana, foram
desenvolvidos os construtos, ou seja, uma sintese a partir da combinacéo de varios
elementos.

Na etapa 6, foram identificados os indicadores e suas respectivas relagdes com
as variaveis dependentes e independentes baseados na reviséo da literatura.

Na etapa 7, foi selecionada a ferramenta para avaliacdo do desempenho da
logistica urbana. A Modelagem de Equacbes Estruturais baseada em Minimos
Quadrados Parciais (PLS-SEM) foi utilizada para definir as varidveis de entrada e de
saida, consequentemente, 0 modelo e sua avaliacdo. A motivacdo da escolha desta
ferramenta esta apresentada na secéo 3.3.

Foi utilizada a modelagem com variavel latente de segunda em dois passos
conforme sugerido por Bido e da Silva (2019). Esta opc¢éao foi a escolhida devido a
necessidade de modelar variavel latente de segunda ordem quando a quantidade de
indicadores por construto € muito diferente nas de primeira ordem. Para tanto, foi
realizada uma Analise de Componentes Principais (ACP) para cada variavel latente,
avaliado se os indicadores estdo com cargas adequadas e devem ser mantidos no
modelo, e gerado o escore fatorial na propria ACP, os quais foram usados para
modelar a variavel latente de segunda ordem como se fosse uma de primeira ordem.

Importante destacar que foi ponderada a utilizacdo do método summated rating
scales, que consiste em gerar 0 escore para cada variavel latente como a média de
seus indicadores. No entanto, por ter sido utilizado escala de atitude, esta opgao foi
desconsiderada.

A etapa 8 consiste na constru¢cdo do banco de dados que é detalhado em
secOes a frente cujos critérios para sua composicao estdo descritos e foi utilizado para
teste do modelo (etapa 10).

Na etapa 9 foi desenvolvido um modelo de avaliagdo do desempenho da
logistica urbana. Para a construgdo, foi utilizado o software SmartPLS® (RINGLE;
WENDE; BECKER, 2015) com a finalidade de determinar as relagbes de dependéncia
multiplas entre os construtos.

Na etapa 11, foi validado por especialistas.
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Na etapa 12, foram realizados os ajustes finos quando identificadas
divergéncias.

As etapas 13 e 14 consistiram na analise dos resultados e de convergéncias
do modelo.

Nas etapas 15 e 16, foram apresentadas a academia e aos participantes da
pesquisa as contribuicbes do modelo na avaliacdo do desempenho da logistica

urbana.

3.3 Motivacao da escolha da ferramenta

A constatacdo na literatura consultada de que faltam estudos teoéricos e
empiricos reais quanto a avaliagdo do desempenho da logistica urbana, com
pesquisas voltadas para o desenvolvimento de modelos de medi¢do, que estejam
alinhados com as necessidades reais e aplicadas na pratica, direcionam o presente
trabalho.

Para tanto, utilizou como instrumento para construcéo do modelo de avaliacao
do desempenho da logistica urbana a Modelagem de Equacdes Estruturais baseada
em Minimos Quadrados Parciais (PLS-SEM). A motivacdo principal para a selecdo
deste método consiste no fato de que a logistica urbana apresenta construtos que néo
sdo diretamente mensuraveis, mas podem ser sentidas por meio de variaveis
observaveis, ou seja, a subjetividade inerente ao fendbmeno analisado e a dificuldade
de estabelecer varidveis ou caracteristicas quantitativas capazes de determinar o
valor do desempenho da logistica urbana sédo elementos determinantes na sele¢éo do
PLS-SEM.

Em adicdo, a Modelagem de Equacdes Estruturais € indicada para o
desenvolvimento de teorias em fase inicial e possibilita testar modelos a partir da
unificacdo de métodos de estatistica multivariada. Ou seja, por meio da exploracéo de
extensdes tedricas de fundamentos estabelecidos obtidos com a pesquisa
exploratoria, é possivel compreender melhor a complexidade da teméatica de
desempenho da logistica urbana a partir de uma analise que esta voltada para testar
um quadro tedrico a partir de uma perspectiva de previsao.

Nesse sentido, a complexidade dos problemas e dos processos logisticos nédo
possibilita que (ainda) se tenha teorias com grau de generalizacdo como em outras
areas do conhecimento, tais como em Fisica e Quimica, por exemplo, fato este que

refor¢a o uso da técnica estatistica em questéao.
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Além disso, outros fatores que motivaram a escolha da Modelagem de
Equacbes Estruturais baseada em Minimos Quadrados Parciais (PLS-SEM) para este
trabalho foram:

1) Possibilidade de considerar os erros nas variaveis por intermédio de modelos
de mensuracao e estrutural que descontaminam as variaveis dos seus erros de
medida quando da estimacéo dos parametros do modelo;

2) Possibilidade de testar o ajustamento global dos modelos e a significancia
individual dos parametros a partir da unificacdo de métodos de estatistica
multivariada;

3) Possibilidade de utilizar distribuicdo de dados ndo-normais e tamanho da
amostra pequenos;

4) Softwares disponiveis com interface amigavel, permitindo a especificacdo

visual do modelo e o ajuste do mesmo de maneira simples.

E importante ressaltar que a técnica apresenta desvantagens, a saber: nio
otimiza uma funcao escalar global Unica e o termo de ajuste tem significado diferente
no contexto do CB-SEM e PLS-SEM. Para esta Ultima, estatisticas de ajuste para o
PLS-SEM focam na discrepancia entre os valores observados da variavel dependente

e o0s valores previstos no modelo em questéo.

3.4 Etapas do levantamento (survey)

Para a coleta de dados nos levantamentos (survey) sao utilizadas técnicas de
interrogacgdo: questionario, entrevista e formulario.

Conforme apontado acima, foi adotado o uso do survey transversal auto-
administrado online, no qual o questionario ficou disponivel em um site
(https:/fforms.gle/dXRgHDeNcqQJNHus9). Esta técnica constitui um meio rapido e
barato de obtencé&o de informacdes e garantia do anonimato. Pode-se argumentar que
0 questionario ndo € uma ferramenta adequada e que as percepcdes obtidas néo
refletem adequadamente a mensuracdo do desempenho da logistica urbana. No
entanto, diversos foram os trabalhos que fizeram o seu uso e obtiveram resultados
satisfatérios (LOPES, 2019; SANCHES JUNIOR, 2008; SANTIAGO, 2017,
SCANDIUZZI, 2011).

Lopes (2019) realizou uma pesquisa (survey) para identificar os fatores que

determinam a intengao dos trabalhadores em adotar a¢des para melhoria da eficiéncia
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energética. Para tal, fez uso de um questionario aplicado a industria quimica
localizada no estado brasileiro da Bahia, no qual de um total de 102 respondentes,
foram validados 99 questionérios preenchidos. Com base na teoria do comportamento
planejado, os dados coletados foram analisados por meio da Modelagem de
Equacbes Estruturais e obteve como resultado principal que a atitude e o controle
comportamental percebido foram as variaveis latentes que tiveram significancia para
antever a intencéo do individuo de agir.

Santiago (2017), em seu trabalho, desenvolveu um modelo para medir a
interoperabilidade logistica das empresas industriais. Para a coleta de dados, fez uso
do instrumento de levantamento questionario para cada construto do modelo tedrico
da interoperabilidade logistica aplicado a uma empresa do segmento de componentes
plasticos, na qual dos 130 questionarios enviados, 98 foram considerados validos.
Para a analise dos dados, utilizou Modelagem de Equacfes Estruturais.

Scandiuzzi (2011) estudou a relacdo entre a integracdo da cadeia de
suprimentos e o desempenho, tanto das empresas isoladamente quanto da cadeia
como um todo, de 135 empresas brasileiras de grande porte, de 13 setores diferentes,
selecionadas por uma amostragem nao probabilistica por julgamento. Para tanto,
utilizou o método de levantamento (survey) transversal auto-administrado, no qual o
guestionario ficou disponivel online. Da populacdo contatada (544 pessoas), 24,6 %
responderam ao questionario. Para a andlise dos dados, fez uso de Analise Fatorial,
Regresséo Linear e Modelagem de Equacdes Estruturais.

Sanches Junior (2008) investigou a realidade da logistica da carga urbana no
Brasil por meio da andlise do estagio atual da logistica da carga urbana nas
metrépoles do Brasil, identificacdo do conceito de carga urbana no contexto brasileiro
e comparacao de solu¢des nacionais de carga urbana com as praticas internacionais.
Para isso, utilizou questionario eletrénico respondido diretamente em uma pagina
desenvolvida na internet dividido em 13 blocos de perguntas, por administradores
publicos municipais responsaveis pela elaboracdo das politicas de transito das
cidades. A analise dos dados foi feita por meio de estatistica descritiva.

De acordo com Gil (2002), o levantamento desenvolve-se em fases definidas
em: (a) especificacdo dos objetivos; (b) operacionalizagdo dos conceitos e variaveis;
(c) elaboracéo do instrumento de coleta de dados; (d) pré-teste do instrumento; (e)
selecdo da amostra; (f) coleta e verificacdo dos dados; (g) analise e interpretacao dos

dados; (h) apresentacao dos resultados.
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Assim, como as etapas (a) e (b) ja foram relatadas anteriormente, séo
apresentadas a seguir as etapas (c), (d) e (e). As ultimas etapas sdo abordadas no

proximo capitulo.

3.4.1 Elaboracéo do instrumento de coleta de dados

De acordo com Gil (2002) e Bermudes et al. (2016), a elaboracdo de um
questionario consiste basicamente em desenvolver perguntas bem redigidas
relacionadas ao problema proposto, traduzindo os objetivos especificos da pesquisa
e selecionar a classe e o tipo de pesquisa a ser utilizado.

Para esta pesquisa, foi utilizada a escala ordinal tendo em vista a necessidade
de avaliacdo do fendbmeno em termos da sua situacdo dentro de um conjunto de
patamares ordenados, que variam de um grau minimo até um maximo. Nao foram
utilizadas as outras classes, tendo em vista que a escala nominal se tem registros
essencialmente qualitativos, na qual as variaveis expressas podem ser comparadas a
partir das relagcbes de igualdade ou de diferenca. Ja a escala intervalar é quantitativa,
na qual a variavel é medida em termos de sua intensidade especifica. E a escala
proporcional, também é quantitativa, mas a identificacdo do ponto zero é fixo e
absoluto.

O tipo de escala de atitude visa medir as atitudes humanas por meio de
respostas verbais dos entrevistados, opinides e avaliacdes as quais os individuos
respondem sobre uma situagédo especifica, tendo como exemplos de metodologias:
Thurstone, Guttman, Osgood, Stapel e Likert (BERMUDES et al., 2016; CUNHA,
2007).

Neste estudo, foi adotada a escala de atitude de Likert de cinco pontos, tendo
em vista a possibilidade de tanto mensurar a opinido do entrevistado sobre

determinado contexto, bem como o grau de intensidade das respostas.

3.4.1.1 Validade e confiabilidade do questionario

Apesar deste trabalho fazer uso de escala ja validada (escala Likert proposta por
Rensis Likert em 1932), para a elaboracdo do questionario, faz-se necessario avaliar
a validade e a confiabilidade deste instrumento de coleta de dados.

Para Bermudes et al. (2016) e Hair Jr. et al. (2016), a confiabilidade esta

relacionada com a constancia dos resultados quando de sua aplicacdo repetida,
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enguanto a validade indica a capacidade do instrumento em mensurar de fato o que
deveria medir.

De acordo com Santella et al. (2015) e Souza, Alexandre e Guirardello (2017) ,
para validar um questionario quanto a confiabilidade, trés critérios podem ser
abordados: estabilidade, consisténcia interna e equivaléncia.

A estabilidade de uma medida é a estimativa da consisténcia das repeticdes das
medidas, sendo que sua avaliacdo pode ser realizada por meio do teste — reteste
(Coeficiente de Correlagdo Intraclasse - ICC) (SOUZA; ALEXANDRE;
GUIRARDELLO, 2017). Ponderando que ndo houve repeticdo da aplicacdo do
guestionario, este critério ndo foi adotado.

A consisténcia interna € uma forma de medir a confiabilidade de um instrumento—
no caso, 0 questiondrio, seus itens e dimensfes — com base em uma Unica
administracdo, afastando a influéncia temporal em sua aplicacdo. Considerando uma
escala com multiplos itens, todos devem ser consistentes e medir a variavel que se
dispdem a medir, uma vez que mensuram o mesmo fendmeno (SANTELLA et al.,
2015).

Hair et al. (2009) apontam que a ideia da consisténcia interna € que os itens da
escala devem medir o mesmo construto, e assim serem altamente correlacionados.

A verificacdo da consisténcia interna pode ser realizada mediante a utilizagédo do
coeficiente alfa de Cronbach e foi realizada neste trabalho com o auxilio do software
SPSS ® (IBM CORPORATION, 2019) e também SmartPLS ® (RINGLE; WENDE;
BECKER, 2015). Neste ultimo, também foi avaliado por meio da confiabilidade
composta.

Ja a equivaléncia é o grau de concordancia entre dois ou mais avaliadores
guanto aos escores de um instrumento, sendo o coeficiente Kappa uma medida
utilizada para sua avaliagcdo (SOUZA; ALEXANDRE; GUIRARDELLO, 2017).
Considerando que houve apenas um avaliador do questionario, este critério ndo foi
utilizado.

No que tange a validade, trés principais podem ser abordadas: conteudo, critério
e construto (SOUZA; ALEXANDRE; GUIRARDELLO, 2017). O Quadro 3.1 mostra 0s

tipos, bem como se foi aplicado neste trabalho.
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Quadro 3.1 - Medidas de validade.

Tipo Subtipos Defini¢&o? Usado Observacéo
Validade E grau em que o conteddo de um .
. . Pré — teste do
de - instrumento reflete adequadamente o | Sim X
. . . instrumento
contelido que esta sendo medido
Consiste na relacdo entre pontuacfes de
. um determinado instrumento e algum
Validade de o i
critério critério externo amplamente aceito, com NAo foi encontrada
. as caracteristicas do instrumento em :
Validade o uma medida
avaliacdo ~ . ~ ,
de - - - Nao padrdo-ouro’ a ser
o Validade Ambos o0s testes sdo aplicados ao ;
critério relacionada com o
concorrente | mesmo tempo o
p . questionario
Validade Um teste é aplicado e seus _resul;ados
o sdo comparados com um critério aplicado
preditiva .
um tempo depois
Técnica de grqpolsrconhemdos: grupos Grupos aplicados
diferentes de individuos preenchem o ;
) : : x realizam
instrumento de pesquisa e em seguida, | Nao O
~ distribuicdo em
0s resultados dos grupos sao area urbana
comparados
Validade convergente: é obtida pela Modelagem de
correlacdo do instrumento focal com Equacdes
Teste de . : . .
S outro instrumento que avalie um | Sim Estruturais
hipdteses L
construto similar, esperando resultados (software
de altas correlacdes entre os dois SmartPLS®)
. Validade discriminante: testa a hipotese Modelagem de
Validade . < . ~
de que a medida-alvo ndo esta Equacdes
de : . ; . ;
relacionada indevidamente, com | Sim Estruturais
construto : .
construtos diferentes, ou seja, com (software
varidveis das quais deveria divergir SmartPLS®)
Modelagem de
Validade Testa se uma medida capta a Equacdes
estrutural ou | dimensionalidade hipotética de um | Sim Estruturais
fatorial construto (software
SmartPLS®)
Medida em que as evidéncias suportam a
Validade inferéncia de que o instrumento original e x Questionario ndo
~ Néao .
transcultural | um  adaptado  culturalmente  séo foi adaptado
equivalentes

1 Souza, Alexandre, Guirardello (2017)
Fonte: Autoria propria.

3.4.2 Preé-teste do instrumento de coleta de dados

O pré-teste tem por objetivo a avaliacdo do instrumento a fim de garantir a
mensuragao correta de determinado contexto detectando inconsisténcias. Para tanto,
0S aspectos principais a serem considerados sao: clareza e precisdo dos termos,
quantidade de perguntas, forma das perguntas, ordem das perguntas e introdugao
(GIL, 2002).

Assim, para a realizacdo do pré-teste foram enviados 31 convites a docentes

atuantes na area ou nao para a participacdo na fase piloto do estudo, no qual 09
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responderam, mas apenas 05 foram considerados validos. A escolha de individuos foi
pautada observando o critério qualidade e experiéncia em construcao de survey.

O questionario encontra-se transcrito no Apéndice A e no link
https://drive.google.com/file/d/1ILQgCs5P2hcg4EBtxzK_RkWingOjD1RT/view?usp=s
haring, bem como  https://doi.org/10.5281/zen0d0.5562898 (CARVALHO;
RODRIGUEZ; KALID, 2021a) acha-se a base de dados com as variaveis.

3.4.3 Selecéo da amostra

A definicdo da amostra inicia com a especificacdo do publico-alvo. Esta segue
0 proposto por Aharonovitz, Vieira e Suyama (2018) e Vieira e Suyama (2013) cujo
questionario foi aplicado em profissionais atuantes como expedidores,
transportadores e operadores logisticos (FIGURA 3.3) a fim de testar as hipéteses e

construir o modelo para os elementos que se propde investigar.

Figura 3.3 - Relacionamento logistico entre empresas.

Operador
logistico

Transportadora < :>I Expedidor

|:> Relagio fornecedor-cliente <::| Relacio cliente-fornecedor

Fonte: Vieira e Suyama (2013).

Para a aplicacdo do questionario, o critério de elegibilidade dos respondentes
foi ser profissional de logistica com experiéncia de no minimo 1 ano. O contato foi feito
das seguintes formas: via site de relacionamento profissional Linkedln com envio de
mensagem para a pessoa escolhida explicando a pesquisa e solicitando a
colaboragéo, e-mail ou aplicativo WhatsApp Messenger.

Assim, a unidade amostral para este trabalho foi de 575 profissionais de
empresas tidas como expedidores, operadores logisticos e transportadoras,

selecionados de maneira ndo intencional.
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No que tange as amostras minimas necessarias, existem varias regras que
permitem fazer uma sugestdo de tamanho para realizar Modelagem de Equacfes
Estruturais (HAIR JR. et al., 2016; KIM, 2005; KLINE, 2011; MACCALLUM; BROWNE;
CAl, 2006; MACCALLUM; BROWNE; SUGAWARA, 1996; MYERS; AHN; JIN, 2011;
WESTLAND, 2010). Este trabalho seguiu o sugerido por Ringle, Silva e Bido (2014),
utilizando o software gratuito G*Power® (ERDFELDER et al., 2009; FAUL, 2014).

3.5 Considera¢des do capitulo

Este capitulo mostrou como foi conduzida a pesquisa, os métodos de coleta e
motivacdo da selecdo da ferramenta para analise de dados. Nos préximos capitulos,
sao apresentados os resultados da pesquisa qualitativa e da quantitativa.

Assim, os pontos fortes e fracos identificados na metodologia de pesquisa
referem-se basicamente a forma como os dados foram coletados. Pontos fortes, a
saber: respondentes sdo profissionais de logistica que tem contato direto com a
distribuicdo de mercadorias no perimetro urbano; os respondentes foram
selecionados de forma n&o intencional. Pontos fracos, a saber: os resultados do
levantamento de dados levaram em conta apenas a percepc¢ao dos atores envolvidos
diretamente na distribuicdo de mercadorias (expedidores e prestadores de servi¢cos
logisticos); o questionario ficou disponivel online, logo, davidas imediatas ndo foram

possiveis de serem sanadas.
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4 LOGISTICA URBANA: REFINAMENTO DE SEU CONCEITO E MODELO PARA
AVALIA-LA

Neste capitulo, o aprimoramento do conceito de logistica urbana e seus

elementos, bem como as hipdteses a serem testadas sdo apresentadas.

4.1 Refinamento da definicdo de logistica urbana

A partir das definicbes apresentadas nos capitulos anteriores, um refinamento
da definicdo de logistica urbana é proposto: processo de planejar, implementar,
coordenar, controlar e aperfeicoar de maneira eficiente, responsiva e sustentavel os
fluxos fisicos diretos e reversos de produtos, bem como servigos, informacdes,
conhecimento e dinheiro (fundos) nas areas urbanas, considerando a pluralidade das
cidades e atendendo os interesses dos agentes envolvidos.

A Figura 4.1 apresenta um quadro sintético contendo os principais elementos

conceituais da logistica urbana apos refinamento.

Figura 4.1 - Elementos béasicos da logistica urbana.

Area urbana

Processo de planejar, '
implementar, coordenar,
controlar, aperfeicoar

A 4
Fluxos diretos e reverso

! Produtos
do ponto de Servicos ao ponto de 5
origem Informacao destino

Conhecimento
Dinheiro (fundos)

h 4

de forma eficiente, considerando a diversidade atendendo os interesses
responsiva e sustentavel das cidades dos stakeholders

Fonte: construcao propria.

Com base na revisdo bibliogréfica, foi possivel a identificacdo das partes
componentes que estdo relacionados com o desempenho da logistica urbana. A
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determinacdo dos elementos é etapa fundamental na tentativa de se avaliar
corretamente o objeto de estudo aventado.

Estas partes estdo apresentadas de forma agregada, ndo sendo pretensao
deste trabalho a discussao das relagfes individuais entre estas, mas sim andlises
estatisticas com base nos conjuntos com significados comuns e de acordo com 0s
objetivos almejados.

Os elementos sao agrupados em: colaboragao das partes interessadas, fatores
logisticos (diretos e reversos) e interfuncionais, parametros urbanisticos e

desempenho da logistica urbana que servirdo para a discussao das hipoteses.

4.1.1 Elementos de colaboracéo dos agentes envolvidos

Os agentes envolvidos sédo abordados no conceito aprimorado visto a influéncia
gue estes exercem no desempenho da logistica urbana.

Com base em Gomes e Ribeiro (2004), a parceria e a cooperacao
proporcionam melhores resultados do que o interesse préprio e o conflito. Assim,
guanto mais estreito o relacionamento, maiores serdo as chances de as habilidades
de cada envolvido serem aplicadas para beneficio mutuo. Pode-se neste sentido fazer
referéncia ao uso do conceito de “co-producao” adaptado a realidade da logistica
urbana, que seria o desenvolvimento de um relacionamento de longo prazo com base
na confianga, podendo ser expandida nos dois fluxos da cadeia, direto e reverso, de
forma a descobrir meios mais eficientes, responsivos e sustentaveis de trabalharem
juntos.

Em adicéo, pautando-se no conceito de colaboracao logistica apresentado em
capitulo anterior, tem-se 0s seguintes agentes envolvidos: expedidores, operadores
logisticos e transportadora, assim como receptores, administracéo publica, residentes
e organizacbes nao-governamentais, de forma que estes primeiros fazem uso de
meios eficientes para administrar a movimentacdo dos produtos. E importante
ressaltar que as organizacdes nao-governamentais (ONG’s) foram avaliadas como
agentes que interferem no desempenho da logistica urbana. Isto porque as ONG’s
intervém de forma complementar a administracdo publica, contribuindo para instaurar
e manter o Estado Ecolégico de Direito (MACHADO, 2012). Os urbanistas,
engenheiros de trafego e transporte e universidade foram considerados como parte

da administracao publica.
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A proposta € que a colaboracéo seja externa e lateral, ou seja, realizada entre
0s agentes envolvidos na distribuicdo de mercadorias na area urbana por meio de
flexibilizacdo de combinacdo e compartilhamento de recursos e informagdes entre

estes.

4.1.2 Elementos de fatores logisticos (diretos e reversos) e interfuncionais

Ao se observar a logistica urbana, faz-se necessario destacar que seu sistema
aborda os movimentos desde origens dentro da cidade até destinos externos, bem
como movimentos entre origens e destinos no espaco urbano. No entanto,
atualmente, apenas as atividades de distribuicdo de entrada sdo geralmente
abordadas (CRAINIC; RICCIARDI; STORCHI, 2009).

Este refinamento do conceito vem propor algo mais amplo ao trazer os fluxos
reversos de pos-venda como parte do sistema de logistica urbana. Isto significa dizer
gue seja movimento de entrega ou de retorno entre origens e destinos dentro do
perimetro urbano por meio da cadeia de suprimentos direta deve ser tratado pela
logistica urbana.

Assim, uma combinacao de fatores-chave faz-se necessaria a fim de alcancar
o equilibrio entre responsividade e eficiéncia que melhor se adeque a estratégia
competitiva acrescido de processos que estéo relacionados a logistica reversa e ciclos
de tratamento ligados por interfaces especificas do mercado, tendo em vista que nem
0s bens fisicos em si, nem o seu valor, sdo totalmente consumidos apés alcangarem
o cliente, buscando alcancar a sustentabilidade.

O equilibrio entre responsividade, eficiéncia e sustentabilidade na area urbana
€ alcancado por meio de uma combinacdo de fatores-chave, a saber: transporte,
estoque, instalacdo, precificacdo (pricing), contratacdo (sourcing), informacéo,

econdmico, competitividade, ecoldgico e legislacao.

4.1.3 Elementos de parametros urbanisticos

Cada cidade apresenta um certo espaco geografico com suas caracteristicas
especificas. Dentre os parametros urbanisticos representativos, tem-se a densidade
demografica, parcelamento, uso e ocupacdo do solo, sistema viario urbano e
topografia, que apresentam relagdo com a distribuicAo de mercadorias na area

urbana.
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A alta densidade urbana significa uma maior necessidade de movimentacéo de
mercadorias para essa area, ou seja, aumento de movimentacdo de veiculos de
carga, por conseguinte, atingindo a capacidade viéria.

Com a finalidade de evitar que determinados espac¢os nao existam lotagbes
desnecessarias e visando o ordenamento territorial, deve-se estabelecer politicas de
planejamento, controle e fiscalizacdo do parcelamento, uso e ocupacado do solo
urbano. Para tanto, uma infraestrutura basica é envolvida. De acordo a Constituicao
da Republica Federativa do Brasil, compete a administracdo local promover o
adequado ordenamento territorial (BRASIL, 1988).

Dentre a infraestrutura basica destaca-se o conjunto de vias de circulacéo
intraurbana, denominado de sistema viario urbano. Este é complexo tendo em vista o
provimento de diversas funcdes urbanas (deslocamento de veiculos motorizados,
nao-motorizados, pedestres e sociabilidade), contribuindo para o acesso universal as
cidades, o fomento e a concretizacdo das condicdes que cooperam para a mobilidade
urbana, por consequéncia, do desempenho da logistica urbana.

Por fim, a topografia permite o conhecimento do terreno, dando base para

execucao de projetos contemplando os elementos acima apontados.

4.1.4 Elementos de desempenho da logistica urbana

Taniguchi (2012) faz uma representacao dos elementos que a logistica urbana
deve atender: sustentabilidade, mobilidade e habitabilidade. No entanto, ao se falar
de desempenho deve-se também remeter a fronteira eficiente do custo -
responsividade de uma cadeia de suprimentos, visto que sdo componentes que
configuram a base para o atendimento ao nivel de servico desejado. A fronteira
eficiente de custo - responsividade & a curva na qual o menor custo possivel para
determinado nivel de responsividade é representado (CHOPRA; MEINDL, 2016). Uma
cadeia capaz de operar na fronteira eficiente possui processos efetivos, ou seja,
desempenho de custo-responsividade equilibrado.

Em adicéo, para o atendimento das necessidades logisticas urbanas, as
estratégias competitivas e funcionais dos parceiros precisam estar alinhadas para
formar uma estratégia geral coordenada. Assim, a integracdo das partes interessadas
esta relacionada com a colaboracéo que apesar de ser baseada em objetivos mutuos,
a participacdo dos agentes ocorre em funcdo de auto interesse e o resultado da

parceria deve contribuir para a sobrevivéncia deles.
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E fundamental entender que tendo a logistica urbana uma perspectiva de
processos, ou seja, sao sistemas de entrada-transformacéo-saida, € importante
abordar a Teoria de Sistemas, ou seja, 0 enfoque sistémico, que constituem um dos
pilares basicos da logistica (GOMES; RIBEIRO, 2004), consequentemente, da
logistica urbana. Assim, € vital a identificacdo das relacées de causa e efeito entre os
elementos que formam o sistema.

Desta forma, a logistica urbana deve ser gerenciada como um sistema tendo
em vista o fato de que o impacto de uma decisdo tomada em qualquer parte do
sistema o afetara por inteiro. Para tanto, a Figura 4.2 resume a definicdo de logistica

urbana proposta por esta pesquisa.

Figura 4.2 - Resumo da definicdo de logistica urbana apurada.

| Urbano
I

Cadeia de suprimentos direta

PSL PSL PSL Il nsercoes
Administracdo publica’ ‘Administragéo pablica ‘Administracéo publica
Residentes Residentes Residentes
ONG's ONG's ONG's

Consumidor
final

Fornecedor Fabricante [¢ Atacadista [ Varejista

T
Expedidores

-
Receptores

Fluxo de produtos

Fluxo de caixa

Fluxo de informagdes e conhecimento

Fonte: construgéo propria.

A Figura 4.2 mostra que ha uma relacéo entre os agentes envolvidos, podendo
revelar uma maior ou menor intensidade de colaboragéo e como se da os fluxos fisicos
diretos e reversos dos produtos no espaco urbano. A partir disso, pretende-se avaliar
a influéncia que a colaboracgéo, os fatores influenciadores e motivadores dos fluxos de
produtos e as caracteristicas das cidades possam exercer no desempenho da
logistica urbana.

Essas relacdes séo descritas detalhadamente na proxima secdo na qual sdo
formuladas as hipoteses do modelo com base nos objetivos especificos e na reviséo

da literatura.
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4.2 Desenvolvimento das hipoteses do modelo de equacgdes estruturais

Esta secdo tem como objetivo apresentar as hipoteses do modelo de equacdes
estruturais que foram testadas por meio de andlises estatisticas. Para tanto, os
modelos de Aharonovitz, Vieira e Suyama (2018) e Carvalho, Kalid e Rodriguez (2019)
foram agrupados e utilizados como base. Vale ressaltar que este Ultimo consiste em
dos resultados obtidos por meio desta pesquisa e foi publicado no periédico IEEE
Access, com classificacdo Qualis CAPES Al, para o periodo 2017-2018.

Aharonovitz, Vieira e Suyama (2018) fazem a proposi¢ao de um modelo no qual
avalia o efeito da colaboracéo, reunides, historico de relacionamento e selecdo de

fornecedores no desempenho da logistica (FIGURA 4.3).

Figura 4.3 - Quadro de investigacao proposto por Aharonovitz, Vieira e Suyama

(2018).
Selecédo de
fornecedores ‘
Reunides Colaboracao Desempe_n ho
da logistica
Fonte: adaptado de Aharonovitz, Vieira e Suyama (2018).

Historico de
relacionamento

Conforme ja descrito em sec¢ao anterior, a “colaboracéo ou parceria na cadeia
de suprimentos € um relacionamento formado entre duas ou mais entidades
independentes no canal de suprimento na busca de objetivos e beneficios especificos”
(MALONI; BENTON, 1997), ou seja, gerenciam processos organizacionais internos e
externos, otimizam recursos e compartilham informacgdes, riscos e recompensas de
maneira conjunta. Aharonovitz, Vieira e Suyama (2018) propdem uma andlise geral
da colaboracdo logistica abrangendo aspectos que influenciam na cadeia de
suprimentos.

Em referéncia aos outros atributos apontados por Aharonovitz, Vieira e Suyama
(2018), a selecéo de fornecedores consiste na avaliagdo de um fornecedor em termos
de vérios critérios, a saber: preco, tempestividade, servico oferecido, qualidade,

tecnologia, prazo de entrega, confiabilidade, flexibilidade, resposta a mudanca,
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reputacdo, cultura, seguranca, entre outros (AHARONOVITZ; VIEIRA; SUYAMA,
2018; CHOPRA; MEINDL, 2016). Representa um dos processos de sourcing que
incluem: selecao de fornecedores, projeto de contratos de fornecimento, colaboracao
no projeto do produto, aquisicdo de material ou servigos e avaliacdo de desempenho
do fornecedor (CHOPRA; MEINDL, 2016). Portanto, sendo sourcing um dos
indicadores formadores dos fatores-chave, este construto néo foi considerado.

As reunides consistem nos encontros com base regular com a finalidade de
discusséo e alinhamento dos objetivos e o historico de relacionamento na série de
interacdes ao longo do tempo como elemento de desenvolvimento do relacionamento
(AHARONOVITZ; VIEIRA; SUYAMA, 2018; VIEIRA; YOSHIZAKI; HO, 2009). Estes
seguem o proposto no modelo de Aharonovitz, Vieira e Suyama (2018).

E importante pontuar que Aharonovitz, Vieira e Suyama (2018) fizeram a
avaliacao por meio de Modelagem de Equacgdes Estruturais.

Carvalho, Kalid e Rodriguez (2019) fazem a proposi¢cao de um modelo no qual
avalia o efeito dos decisores envolvidos, fatores-chave de desempenho e
caracteristicas das areas urbanas no desempenho da logistica urbana (FIGURA 4.4).

Figura 4.4 - Quadro de investigacado proposto por Carvalho, Kalid e Rodriguez
(2019).

Decisores
envolvidos

atores-chave
logisticos e
interfuncionais,

Desempenho da
logistica urbana

Parametros
urbanisticos

Fonte: adaptado de Carvalho, Kalid e Rodriguez (2019).

Conforme apontado em capitulo anterior, expedidores, receptores, prestadores
de servicos logisticos (PSL), residentes e administracdo publica consistem nos
agentes envolvidos na distribuicdo de mercadorias na area urbana (PRATA,
OLIVEIRA, DUTRA, & PEREIRA NETO, 2012; RUSSO & COMI, 2011; TADIC,
ZECEVIC, & KRSTIC, 2018; EHCHI TANIGUCHI ET AL., 2003), sendo que o0s

receptores e residentes podem ser tratados como um Uunico agente (TANIGUCHI;
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THOMPSON; YAMADA, 2003). Carvalho, Kalid e Rodriguez (2019) em sua analise,
além de ponderar 05 agentes, adicionam as Organizacbes Nao-Governamentais
(ONG'’s) por seu carater complementar.

No que tange a melhoria do desempenho da logistica urbana em termos de
eficiéncia e responsividade, a maioria dos estudos examinam os fatores transporte e
instalacdo como determinantes para o alcance do nivel desejado. A exemplo, destaca-
se Estrada e Roca-Riu, (2017), Fancello, Paddeu e Fadda (2017), Janjevic e Ndiaye
(2017) e Kedia, Kusumastuti e Nicholson (2017) que recomendam o desenvolvimento
de estratégias de consolidacdo, nas quais seja possivel a reducdo de custos de
entrega mediante ganhos de distancia ou tempo e a adoc¢éo de subsidios tanto para
centros de consolidacdo urbana como para sistemas alternativos de coleta e entrega.

De acordo com Chopra e Meindl (2016), tanto os fatores-chave logisticos
(transporte, instalacdo e estoque) como os interfuncionais (sourcing, precificacdo e
informacéo) determinam o desempenho de qualquer cadeia de suprimentos. Assim,
entende-se que devido a cadeia urbana estar contida na global, a logistica urbana
inclui ambos os fatores interagindo entre si para determinar o seu desempenho sendo

assim considerado nesta avaliagdo (FIGURA 4.5).

Figura 4.5 - Estruturacdo dos fatores-chave logisticos e interfuncionais na
fronteira eficiente de custo-responsividade.

//\

Transporte Instalag@o Estoque

Informagao Sourcing Precificagdo

—_— ——

Responsividade
Alta

Baixa Custo
Alto Baixo

Fonte: adaptado de CHOPRA e MEINDL (2016).
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Em adicéo, os elementos influenciadores e modificadores dos fluxos reversos
também atuam no desenvolvimento da demanda da logistica urbana: consumidor
comprometido com o denominado produto “verde” (ambiental), aumento dos custos
ecolégicos nos negocios (ecologico e competividade), suporte legal e politico
(regulamentacéo).

Acrescenta-se ainda os fatores de risco inerentes as atividades de distribuicao
de mercadorias, a exemplo de roubos e acidentes e 0s sociais que contemplam as
politicas éticas (cumprimento dos deveres legais, a pratica de precos honestos e a
adocdo de posicionamentos internos que venham a restringir pratica antiéticas ou
ilegais, como subornos ou contratos de terceiriza¢des discutiveis) e para o publico
interno (contratacdo de mulheres, minorias étnicas e deficientes, cumprimento das leis
de trabalho infantil, seguranca e higiene no trabalho, compromisso com o
desenvolvimento profissional) (ALIGLERI; ALIGLERI; CAMARA, 2002; BALLOU,
2006; CHOPRA; MEINDL, 2016).

No que tange ao desempenho da logistica urbana e alinhado com a defini¢céo
aprimorada, esta inclui ndo s6 os supracitados, mas também outros tdo importantes
quanto os citados. Vale destacar que os fatores-chave ndo atuam
independentemente, mas interagem entre si para determinar o desempenho
(CARVALHO; KALID; RODRIGUEZ, 2019). Entende-se que a determinacdo e
estruturacdo dos fatores-chave de maneira apropriada consiste no caminho para
oferecer uma minimizacdo de custos voltada para a consecucdo de praticas
colaborativas entre 0s agentes envolvidos, nivel pretendido de servicos,
sustentabilidade, facilidade de percurso e qualidade de vida (BALLOU, 2006;
DABLANC, 2007; RUSSO; COMI, 2011; TANIGUCHI, 2012; TANIGUCHI,
THOMPSON; YAMADA, 2003).

Para conseguir a estruturacdo dos fatores-chave, € fundamental que os
agentes envolvidos estejam alinhados em relagdo as suas necessidades que
permitem a colaboragcdo, como compartiihamento de informacgdes, confianca,
comprometimento e envolvimento. O impacto combinado das praticas colaborativas
destes atores determina o nivel de interagdo entre os fatores-chave (BALLOU, 2006;
CARVALHO; KALID; RODRIGUEZ, 2019; CHOPRA; MEINDL, 2016; VIEIRA;
CARVALHO; YOSHIZAKI, 2017).

Em adicéo, o sistema urbano de transporte de carga influencia na configuracao
urbana (DABLANC, 2007; SILVA, 2016). Assim, € fundamental entender a relacdo da
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carga com condicionantes do planejamento urbano, a saber: densidade demografica,
parcelamento, uso e ocupacao do solo, sistema viario urbano e legislacéo.

Ressalta-se ainda que Carvalho, Kalid e Rodriguez (2019) também fizeram
analise por meio de Modelagem de Equacdes Estruturais.

Assim, a Figura 4.6 representa o modelo preliminar da pesquisa, no qual mostra
0s caminhos entre os atributos (colaboracéo, histérico de relacionamento, reunides,
fatores-chave e parametros urbanisticos) e o desempenho da logistica urbana. A partir
deste modelo foram desenvolvidas oito hipoteses.

Figura 4.6 - Modelo preliminar de pesquisa.

Reunides Historico de
relacionamento
H4 Ha
Colaboragio

He
Fatores-chave Hs Desempenho da
logistica urbana

Hs

Parémetros
urbanisticos

Fonte: Autoria propria.

Assim, propde-se:
Hi: colaboragdo tem um elevado grau de influéncia sobre o desempenho da logistica
urbana.
H2: histérico de relacionamento tem um elevado grau de influéncia sobre o
desempenho da logistica urbana.
Hs: historico de relacionamento tem um elevado grau de influéncia sobre a
colaboracéo.
Ha: reunibes tem elevado grau de influéncia sobre a colaboragéo.
Hs: fatores-chave tem elevado grau de influéncia sobre o desempenho da logistica
urbana.
He: colaboragéo tem elevado grau de influéncia sobre os fatores-chave.
Hz: parametros urbanisticos tém um elevado grau de influéncia sobre o desempenho

da logistica urbana.



85

Hs: parametros urbanisticos tém elevado grau de influéncia sobre os fatores-chave.

4.3 Modelo preliminar

Esta se¢cdo tem como objetivo apresentar a estrutura do modelo tedrico da
pesquisa com seus componentes: variaveis latentes e indicadores. Na Tabela 4.1 é
apresentada a sintese das partes componentes para avaliacdo do desempenho da

logistica urbana. O detalhamento encontra-se no Apéndice A.

Tabela 4.1 - Componentes para avaliagcdo do desempenho da logistica urbana.

Construtos ltem Descricdo
Colaboragéo COoL1 Estratégica: relacionamento baseado na alta administracédo
(COoL) envolvendo-se em projetos

coL2 Tética: envolvimento de equipes ou projetos especificos e a¢des para
resolucao de contingéncias logisticas
CcoL3 Interpessoal: comunicacdo aberta e valores compartilhados entre os

agentes
Historico de HR1 Interacdes ao longo do tempo com expedidores
relacionamento HR2 Interacdes ao longo do tempo com receptores
(HR) HR3 Interacdes ao longo do tempo com administragéo publica
HR4 Interacdes ao longo do tempo com operadores logisticos
HR5 Interacdes ao longo do tempo com transportadoras
HR6 Interacdes ao longo do tempo com residentes
HR7 Interacdes ao longo do tempo com organiza¢des ndo-governamentais
Reunides (RE) RE1 Eventos: congressos, seminarios, palestras
RE2 Reunides: encontros com base regular
RE3 Treinamentos: Processo de aquisicdo de conhecimento, habilidades
e competéncias
RE4 Visitas técnicas: visitas em empresas com o objetivo de propiciar a
vivéncia in loco e a integracao
Fatores-chave FC1 Transporte: movimento de estoque de um ponto a outro
(FC) FC2 Instalacdo: locais onde o estoque é armazenado, montado ou
fabricado
FC3 Estoque: matéria-prima, os produtos em processamento e 0S
produtos acabados dentro de uma cadeia de suprimento
FC4 Precificagdo: quanto uma empresa cobrara por bens e servicos que
ela torna disponiveis
FC5 Sourcing: escolha (interna/terceirizagdo) de quem realizara uma
determinada atividade da cadeia de suprimentos
FC6 Informacao: consiste em dados e analises a respeito de estoque,
transporte, custos, precos e clientes
FC7 Ambiental: impacto ao meio-ambiente
FC8 Econdmico: agregacdo de valor ao produto retornado
FC9 Regulamentacado: corpo de leis que regulariza a movimentacdo de

pessoas e mercadorias na area urbana

FC10 Competitividade: destaque frente a outras empresas pela flexibilidade
operacional

FC11 Risco: roubo de carga, congestionamento, acidentes

FC12 Social: politicas éticas e de publico interno

Parémetros PU1 Densidade demografica: mensura a distribuicdo da populagao
urbanisticos (PU) residente em um determinado territério
PU2 Parcelamento, uso e ocupacéo do solo: relacionado ao ordenamento
territorial
PU3 Sistema viario urbano: vias de circulagdo intraurbana

PU4 Topografia: caracteristicas do relevo
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Construtos Item Descricdo

Desempenhoda  DLU1 Integracao: colaboracao entre os agentes envolvidos

logistica urbana DLU2 Eficiéncia: atender priorizando custos

(DLU) DLU3 Responsividade: capacidade de resposta ao cliente
DLU4 Sustentabilidade: equilibrio entre os trés pilares: ambiental,

econdmico e social
DLU5 Mobilidade: facilidade de percurso
DLU6 Habitabilidade: possivel de residir
Fonte: Autoria prépria.

O diagrama da Figura 4.7 representa o0 modelo preliminar de avaliagdo do
desempenho da logistica urbana, no qual os circulos sdo as variaveis latentes e os
retangulos, os seus respectivos indicadores. As linhas que fazem a ligacao entre as
variaveis latentes definem os relacionamentos entre elas, bem como o sentido da
causa e efeito. J4 as linhas que ligam as varidveis latentes as observadas apresentam
os indicadores pelos quais as variaveis latentes se manifestam. Vale ressaltar que
este modelo se centrara no uso de indicadores reflexivos.

Os indicadores reflexivos podem ser vistos como uma amostra representativa
de todos os itens possiveis disponivel dentro do dominio conceitual do construto, além
disso, sao intercambiaveis, o que significa que se um item é eliminado, a natureza do
construto ndo muda (HAIR JR. et al., 2016). Portanto, pautado nessas caracteristicas
e devido a natureza do trabalho de testar teorias sobre desempenho da logistica

urbana, o modelo de medicao reflexivo € o mais apropriado.

Figura 4.7 - Modelo preliminar.
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Fonte: Autoria propria.
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De acordo com o diagrama, o modelo preliminar estabelece as seguintes
relacdes:
Colaboracéo = Func¢éo (Histérico de relacionamento e Reunides)
Fatores-chave = Funcao (Colaboracdo e Parametros urbanisticos)
Desempenho da logistica urbana = Funcdo (Colaboracdo, Histérico de

relacionamento, Fatores-chave e Parametros urbanisticos)

Neste modelo, Histérico de relacionamentos, Reunibes e Parametros
urbanisticos sdo as variaveis latentes exdgenas e as demais sdo enddgenas.
Entretanto, as variaveis latentes Colaboracédo e Fatores-chave sdo também causas
das variaveis endbégenas consequentes. Cada indicador avalia um elemento possivel
de influéncia nas atividades de distribuicdo de mercadorias na area urbana por

intermédio de uma escala Likert de 5 pontos.

4.4 Consideracfes do capitulo

Neste capitulo foi proposto um refinamento da definicdo de logistica urbana e
identificado as suas partes componentes. Tem-se como aprimoramento sugerido que
a logistica urbana é o processo de planejar, implementar, coordenar, controlar e
aperfeicoar de maneira eficiente, responsiva e sustentavel os fluxos fisicos diretos e
reversos de produtos, bem como servicos, informacdes, conhecimento e dinheiro
(fundos) nas éareas urbanas, considerando a pluralidade das cidades e atendendo os
interesses dos agentes envolvidos e 0s seus elementos sdo agrupados em:
colaboragdo das partes interessadas, fatores logisticos (diretos e reversos) e
interfuncionais, parametros urbanisticos e desempenho da logistica urbana.

O modelo preliminar da pesquisa, no qual mostra os caminhos entre 0s
atributos (colaboracdo, histérico de relacionamento, reunides, fatores-chave e
parametros urbanisticos) e o desempenho da logistica urbana foi apresentado e foram
desenvolvidas oito hipoteses do modelo de equacdes estruturais que foram testadas
por meio de analises estatisticas. Para tanto, os modelos de Aharonovitz, Vieira e
Suyama (2018) e Carvalho, Kalid e Rodriguez (2019) foram agrupados e utilizados
como base.

Vale ressaltar que o modelo se centrou no uso de indicadores reflexivos.
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5 RESULTADOS E DISCUSSAO

Neste capitulo, as informacgfes da modelagem das equacdes estruturais sdo
apresentadas e discutidas. Conforme exposto anteriormente, o SEM é um conjunto
de técnicas estatisticas (andalise fatorial e regressdo) que visam validar as relacdes
entre dados coletados e variaveis latentes. Essas relagdes foram propostas apos uma
andlise exploratéria que avaliou se havia correspondéncia fenomenoldgica.

Os dados utilizados para testar o modelo preliminar foram discutidos
observando as caracteristicas da amostra no que tange a validade e a confiabilidade.
Em seguida, o processo de especificacdo do modelo e os resultados tanto do modelo
de medicdo como estrutural sdo demonstrados.

A confiabilidade do questionario aplicado, conforme citado anteriormente, foi
analisado por meio do coeficiente de alfa de Cronbach em dois momentos: a partir do
uso do software SPSS ® (IBM CORPORATION, 2019) e do software SmartPLS ®
(RINGLE; WENDE; BECKER, 2015).

O software SmartPLS ® foi utilizado para avaliar o modelo de mensuracéao e
estrutural para todas as estatisticas. Para o esquema de ponderacdo do algoritmo
PLS, a iteracdo maxima e o critério de paragem foram configurados para o caminho
em 300 e 107, respectivamente. Para a primeira etapa foi utilizado o esquema de
ponderacdo fator, visto as relacdes entre as variaveis latentes serem tratadas como
correlagdes. Para a segunda etapa, o esquema de ponderacao foi caminho. Para o
do bootstrapping foram selecionadas as seguintes configuraces, a saber: nUmero de
subamostras de 5x10°2 a fim de assegurar a estabilidade dos resultados; sem alteragéo
de sinal, no qual os resultados sdo apresentados como eles sdo, caracterizando uma
estimagao conservativa; bootstrapping completo, com geracao de todos os resultados
disponiveis; bootstrap corrigido e acelerado como método de intervalo de confianca
por ser o mais estavel e ndo precisar de recurso computacional excessivo; teste
bicaudal; e, nivel de significancia de 0,1 por ser um estudo de natureza exploratoéria.
Para o do blindfolding, foi adotada a distancia de omissao padrao 7.

Finalmente, a discussdo sobre os resultados do modelo PLS é dada.
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5.1 Tamanho da amostra minima

Para o calculo das amostras minimas necessarias, este trabalho seguiu o
sugerido por Ringle, da Silva e Bido (2014), utilizando o software gratuito G*Power ®.

Para determinacdo da amostra minima, o primeiro passo foi a selecao do teste
estatistico apropriado para o problema. Para este trabalho, foi utilizado o teste
estatistico de regressao linear multipla considerando modelo fixo e desvio de R2 a
partir de 0. Foi selecionado este teste porque existe uma relacdo de variavel
dependente com fatores de interesse da pesquisa, na qual cada fator € formado por
um conjunto de variaveis independentes.

O proximo passo consistiu na definicdo do tipo de andlise de poténcia. Foi
escolhida a opgao “a priori”, antes da coleta dos dados, na qual o tamanho da amostra
foi calculado em funcdo do poder do teste (1 - B), do nivel de significancia pré-
especificado a e do tamanho do efeito da populagao.

O tamanho do efeito f2 € a propor¢cado da variancia explicada por um conjunto
de dependentes e a variancia do valor residual. Conforme j& apresentado, Cohen
(1988) define os seguintes valores convencionados para o tamanho do efeito f2
(QUADRO 5.1). Para este trabalho, foi escolhido 2=0,15.

Quadro 5.1 - Classificacdo do tamanho do efeito f2.

f2 Classificacao Observacéao
0,02 Pequeno Representa 2 % da variancia da varidvel dependente
0,15 Médio Representa 13 % da variancia da variavel dependente
0,35 Grande Representa 26 % da variancia da variavel dependente

Fonte: COHEN (1988).

Por fim, foram inseridos os parametros de entrada requeridos para a analise. O
poder do teste consiste na probabilidade do teste rejeitar Ho quando Ho € realmente
falsa, isto significa dizer que o poder do teste é igual a 1 — B. Para tanto, foi
considerado o valor convencionado de 0,80. O nivel de significancia corresponde a
suposicdo da probabilidade da incerteza tipo I, ou seja, rejeicdo da hipdtese nula
guando esta é verdadeira. Ele também é controlavel pelo pesquisador e na maioria de
artigos e trabalhos cientificos apresenta os seguintes niveis 0,01, 0,05 e 0,10, sendo
gue para este foi considerado o valor de 0,10 (RINGLE; SILVA; BIDO, 2014). Para a
guantidade de variaveis preditoras, avaliou-se a variavel latente que recebe o maior
namero de setas a partir do modelo preliminar (secdo 4.3), conforme apontado na
Tabela 5.1.
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Tabela 5.1 - Quantidade de preditores de acordo modelo preliminar.

Quantidade de
preditores

Construto ou Variavel latente

Colaboracéao

Historico de relacionamento
Reunibes

Fatores-chave

Parametros urbanisticos

Desempenho da logistica urbana
Fonte: Autoria prépria.

AODMNMNOON

Assim, o construto “Desempenho da logistica urbana” € o que tem maior
namero de preditores e foi 0 valor considerado para determinacao do tamanho minimo
da amostra.

O célculo da amostra €, entdo, demonstrado na Figura 5.1.

Figura 5.1 - Tela do software G*Power® com calculo do tamanho da amostra
minima para a=0,10.

iy, G*Power30.87 — X
File Edit View Tests Calculator Help

Central and noncentral distributions  Protocol of power analyses

critical F = 2.03483

Test family Statistical test

F tests w Linear multiple regression: Fixed model, R* deviation from zero w

Type of power analysis

A priori: Compute required sample size - given o, power, and effect size A
Input Parameters Output Parameters

Determine == Effect size f2 015 Noncentrality parameter A 10.3500000

o err prob 010 Critical F 2.0348312

Power (1-p err prob) 0.80 Numerator df 4

Number of predictors 4 Denominator df 54

Taotal sample size 69

Actual power 0.8024760

X-Y plot for a range of values Calculate

Fonte: Autoria propria.



91

A titulo de comparacéao, calculou-se o tamanho da amostra para um nivel de

significancia de 0,05 consoante Figura 5.2.

Figura 5.2 - Tela do software G*Power® com calculo do tamanho da amostra
minima para a=0,05.

[ty G*Power3.1.8.7 - x
File Edit View Tests Calculator Help

Central and noncentral distributions  protocol of power analyses

critical F = 2.48588

—

8 7 8
Test family Statistical test
F tests A Linear multiple regression: Fixed model, R* deviation from zero A
Type of power analysis
A priori: Compute required sample size - given o, power, and effect size ~

Input Parameters

Output Parameters

Determine == Effect size f2 015 Noncentrality parameter i 12.7500000
o err prob 0.03 Critical F 2.4858849
Power (1-B err prob) 0.580 Mumerator df 4
Number of predictors 4 Denominator df 80
Total sample size 85 .I
Actual power 0.8030923 |
X-Y plot for a range of values

Fonte: Autoria propria.

Observa-se que para um nivel de significancia de 0,10, o tamanho amostral
minimo & de 69, enquanto para um nivel de significancia de 0,05 com ponderagéo
igual aos demais elementos de entrada, é de 85. Foram obtidas 97 respostas validas

e, portanto, este critério foi atendido.

5.2 Caracteristicas sociodemograficas dos respondentes

A fim de testar as hipoteses das variaveis latentes e validar a modelagem das
equacdes estruturais, aplicou-se um questionario junto a profissionais atuantes na
area de logistica. Os respondentes trabalham em empresas tidas como expedidoras

ou prestadoras de servicos logisticos. De um total de 575 convites enviados, foram
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validados 97 guestionarios preenchidos, disponivel em
https://doi.org/10.5281/zen0d0.5562977 (CARVALHO; RODRIGUEZ; KALID, 2021b).
Uma possivel razdo para a baixa taxa de resposta pode estar associada ao tamanho
do questionario.

Os dados sociodemograficos do levantamento (survey) estdo apresentados na
Tabela 5.2.

Tabela 5.2 - Caracteristicas sociodemograficas dos respondentes.

_ L Frequéncia
Caracteristica Frequéncia rela?iva /%
Ocupacéao
Auxiliar 3 3,09
Assistente 3 3,09
Analista 18 18,56
Supervisor 18 18,56
Trainee 3 3,09
Coordenador 21 21,65
Gerente 27 27,84
Diretor 3 3,09
Vice Presidente 1 1,03

Estado brasileiro em que atua

Alagoas 4 4,12
Bahia 27 27,84
Ceara 1 1,03
Distrito Federal 2 2,06
Espirito Santo 1 1,03
Maranhao 2 2,06
Mato Grosso 5 5,15
Mato Grosso do Sul 2 2,06
Minas Gerais 7 7,22
Para 2 2,06
Paraiba 3 3,09
Parana 8 8,25
Pernambuco 3 3,09
Rio de Janeiro 1 1,03
Rio Grande do Norte 1 1,03
Rio Grande do Sul 2 2,06
Rondénia 2 2,06
Santa Catarina 3 3,09
Séo Paulo 21 21,65
Principal linha de produtos da empresa

Agropecuaria 3 3,09
Alimentos e bebidas 32 32,99
Comeércio atacadista 3 3,09
Comércio varejista 13 13,40
Construcéo e engenharia 4 4,12
Eletroeletrbnica 4 4,12
Energia elétrica 1 1,03
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o N Frequéncia
Caracteristica Frequéncia relativa / %
Farmacéutica e cosméticos 3 3,09
Mat. de construcédo e decoracao 1 1,03
Mecénica 1 1,03
Metalurgia e mineragdo 1 1,03
Papel e celulose 2 2,06
Petroleo e gas 2 2,06
Quimica e petroquimica 2 2,06
Servigos especializados 2 2,06
Transportes e logistica 21 21,65
Veiculos e pecas 2 2,06
Padréo de propriedade da empresa em que trabalha
Estrangeira 34 35,05
Nacional 63 64,95
Classificacdo da empresa
Fornecedor 7 7,22
Fabricante 36 37,11
Atacadista 4 4,12
Varejista 18 18,56
Operador logistico 20 20,62
Transportadora 12 12,37
Tempo de atuacéo na area de logistica
Até 5 anos 22 22,68
De 6 a 10 anos 27 27,84
De 11 a 15 anos 16 16,49
De 16 a 20 anos 15 15,46
De 21 a 25 anos 8 8,25
Acima de 25 anos 9 9,28

Fonte: Autoria propria.

Observa-se que 53,61 % correspondem a profissionais que ocupam cargos de
destaque na hierarquia, a saber: coordenacéo, geréncia, diretoria e presidéncia. Em
adicao, 77, 32 % dos respondentes atuam na area de logistica por um tempo superior
a5 anos.

No que tange as empresas as quais estdo vinculados os respondentes,
64,95 % séo tidas como propriedade de capital nacional, sendo 67,01 % classificadas
como expedidores e 32,99 % como prestadores de servigos logisticos. Destaca-se
ainda que as principais linhas de produtos das empresas em que 0s respondentes
atuam séo: alimentos e bebidas (32,99 %), comércio varejista (13,40 %) e transportes
e logistica (21,65 %).

Na Figura 5.3 é apresentada a distribuicao por regido brasileira onde atuam os

respondentes, na qual tiveram maior participacéo a do Nordeste e do Sudeste.
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Figura 5.3 - Distribuicédo por regiéo brasileira dos profissionais que colaboraram
com o questionario.

= Centro-ceste

= Nordeste
Norte

= Sudeste

= Sul

Fonte: Autoria prépria.

E valido ressaltar que considerando a parametrizacdo do software G*Power®
(poder estatistico de 80 % para identificar valores de R2 de pelo menos 0,1 com uma
probabilidade de erro de 10 %) (HAIR JR. et al., 2016; MAYR et al., 2007; RINGLE;
DA SILVA; BIDO, 2014; SANTIAGO, 2017) era necessario um valor minimo de 69
observacfes, portanto, o critério foi atendido, bem como os demais: ser profissional
de logistica com experiéncia minima de 01 ano e atuantes em empresas tidas como

expedidores ou prestadoras de servigos logisticas.

5.3 Avaliacédo da confiabilidade do questionario

A confiabilidade do questionario aplicado, conforme citado anteriormente, foi
analisado por meio do coeficiente de alfa de Cronbach, no qual a média das
correlacdes entre os itens que fazem parte do instrumento foi calculada.

Inicialmente, foram analisadas as variaveis latentes e obteve-se valores de alfa
de Cronbach conforme apresentado na Tabela 5.3 por intermédio do software SPSS
® (IBM CORPORATION, 2019).



Tabela 5.3 - Alfa de Cronbach das variaveis latentes.
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Variavel latente

Alfa de Cronbach

Alfa de Cronbach com base em itens

padronizados

Colaboracéao

Historico de relacionamento

Reunides

Fatores-chave
Parametros urbanisticos
Desempenho da logistica urbana

0,939
0,749
0,830
0,959
0,909
0,940

0,941
0,749
0,831
0,960
0,909
0,943

Fonte: autoria propria.

Observa-se, com base em Landis e Koch (1977), que os valores de alfa de

Cronbach sao classificados como quase-perfeitos, com excecdo ao da variavel

“Historico de relacionamento” que é categorizado como substancial.

Uma outra analise feita consistiu no calculo do alfa de Cronbach se o item for

excluido. A Tabela 5.4 apresenta estes valores e é possivel verificar que ndo ha

alteracdes significativas no coeficiente.

Tabela 5.4 - Alfa de Cronbach item-total das variaveis.

Alfa de Alfa de Alfa de
ltem Cronbach se o Iltem Cronbach se o ltem Cronbach se o
item for excluido item for excluido item for excluido

CoL1l 1 0,936 FC1 3 0,958 FC9 4 0,958
CoL1 2 0,934 FC1 4 0,958 FC10_ 1 0,958
COL1_3 0,935 FC1 5 0,959 FC11 1 0,959
COL1 4 0,934 FC1 6 0,958 FC11 2 0,959
COL1 5 0,935 FC1 7 0,959 FC11 3 0,960
coL2 1 0,931 FC1 8 0,959 FC12_ 1 0,959
coL2 2 0,935 FC2_1 0,959 PU1 1 0,905
CcoL2_3 0,932 FC2_2 0,959 PU2 1 0,900
CoL2 4 0,937 FC2_3 0,960 PU3 1 0,892
CoL3 1 0,932 FC2 4 0,958 PU3 2 0,891
COL3 2 0,932 FC3 1 0,958 PU3 3 0,897
COL3_3 0,932 FC3 2 0,958 PU3 4 0,890
HR1 0,737 FC4 1 0,958 PU3 5 0,898
HR2 0,718 FC5 1 0,959 PU4 1 0,902
HR3 0,688 FC5 2 0,958 DLU1 1 0,938
HR4 0,736 FC5_3 0,958 DLU1 2 0,937
HR5 0,738 FC5 4 0,958 DLU1 3 0,937
HR6 0,712 FC5 5 0,958 DLUL 4 0,938
HR7 0,690 FC6_1 0,958 DLU1 5 0,937
RE1 1 0,825 FC6_2 0,958 DLU1 6 0,939
RE1 2 0,812 FC6_3 0,958 DLU2_ 1 0,937
RE2 1 0,818 FC7_1 0,958 DLU3 1 0,938
RE2 2 0,810 FC7 2 0,958 DLU3 2 0,938
RE2 3 0,818 FC7_3 0,958 DLU3 3 0,938
RE2 4 0,824 FC7 4 0,958 DLU3 4 0,938
RE2 5 0,807 FC7 5 0,958 DLU4 1 0,935
RE2 6 0,816 FC8 1 0,958 DLU4 2 0,935
RE3 1 0,808 FC8 2 0,958 DLU4_3 0,935
RE4 1 0,804 FC9 1 0,958 DLU5 1 0,935
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Alfa de Alfa de Alfa de
Iltem Cronbach se o Item Cronbach se o Iltem Cronbach se o
item for excluido item for excluido item for excluido
FC1 1 0,959 FC9 2 0,959 DLU6 1 0,935
FC1 2 0,958 FC9 3 0,958 DLU6 2 0,935

Fonte: Autoria prépria.

Assim, constata-se que o questionario possui confiabilidade adequada.

5.4 Exame dos dados coletados

Como os dados empiricos foram coletados usando questionarios, possiveis
problemas devem ser resolvidos apds a coleta. Dentre os principais problemas que
precisam ser examinados incluem dados ausentes, padrdes de respostas suspeitos,
discrepancias e distribuicdo de dados (HAIR et al.,, 2009; HAIR JR. et al., 2016),
abordados abaixo.

Neste trabalho ndo foram identificados dados ausentes. Entende-se que a
possibilidade de impedir que os respondentes passem para a proxima pergunta caso
ndo tenham respondido a uma pergunta especifica, contribuiu para tal situacéo.

No gue tange a padrdes de respostas suspeitos, ndo foi constatada a mesma
resposta para uma alta proporcao de perguntas.

Um valor discrepante ou outlier consiste em uma(s) resposta(s) extrema(s) a
uma pergunta especifica ou a todas. Os outliers devem ser interpretados no contexto
do estudo, e essa interpretacdo deve se basear no tipo de informacdo que eles
fornecem, visto que valores excepcionalmente altos ou baixos também podem fazer
parte da realidade. Na Figura 5.4, estdo apresentados os boxplots dos dados cujo

detalhamento segue.
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Figura 5.4 - Boxplots dos dados coletados.
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Desempenho da logistica urbana

(f)

Pode-se observar a presenca de outliers. Estes pontos sao melhor analisados

no decorrer da aplicacdo do método de acordo resultados obtidos.
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Segundo Hair et al. (2009) e Hair Jr. et al. (2016), PLS-SEM € um método
estatistico nao-paramétrico. Diferente do CB-SEM baseado na maxima
verossimilhanca, ele ndo exige que os dados sejam distribuidos normalmente.
Entretanto, € importante verificar se os dados ndo estdo muito longe da normal, uma
vez que dados extremamente ndo normais se mostram problematicos na avaliacéo
das significancias dos parametros. Para tanto, estes autores sugerem examinar duas

medidas de distribuicdo — curtose e assimetria que sao apresentados na Tabela 5.5.

Tabela 5.5 - Valores de curtose e assimetria dos dados coletados.

Item Excesso de Assimetria Item Excesso de Assimetria Item Excesso de Assimetria
achatamento achatamento achatamento

CcoL1l 1 0,120 -0,992 | FC1_3 1,570 -1,351 | FC9 4 0,229 -0,946
COL1_2 0,666 -1,291 | FC1 4 0,674 -1,112 | FC10_1 2,322 -1,524
CoL1 3 -0,600 -0,522 | FC1 5 -0,027 -1,007 | FC11_1 -0,615 -0,570
COL1 4 -1,029 -0,437 | FC1_6 1,264 -1,310 | FC11_2 -0,465 -0,923
COL1 5 -0,944 -0,336 | FC1_7 0,665 -1,198 | FC11_3 -0,752 -0,690
coL2 1 -0,054 -0,975 | FC1_8 1,068 -1,325 | FC12_1 0,116 -0,804
coL2 2 -0,728 -0,813 |FC2 1 1,046 -1,233 | PU1 1 -0,051 -0,750
coL2_3 -0,584 -0,582 | FC2_2 0,046 -0,764 | PU2_1 -0,447 -0,531
COL2 4 -0,951 -0,402 | FC2_3 -0,230 -0,525 | PU3_ 1 -0,594 -0,463
CcoL3 1 -0,415 -0,999 | FC2 4 0,833 -1,148 | PU3 2 -0,593 -0,327
CoL3 2 0,211 -1,064 | FC3_1 0,146 -0,953 | PU3_3 -0,555 -0,593
COoL3 3 -0,822 -0,637 | FC3_2 -0,122 -0,908 | PU3_4 -0,416 -0,714
HR1 2,242 -1,200 | FC4_1 -0,140 -0,647 | PU3_5 -0,192 -0,760
HR2 1,078 -1,046 | FC5_1 0,406 -1,030 | PU4_1 -0,789 -0,225
HR3 -0,653 -0,004 | FC5_2 2,591 -1,529 | DLU1_1 0,613 -1,215
HR4 3,361 -1,562 | FC5_3 0,947 -1,150 | DLU1_2 0,235 -1,013
HR5 2,473 -1,603 | FC5_4 1,138 -1,186 | DLU1_3 -1,017 -0,103
HR6 -0,757 -0,112 | FC5_5 1,527 -1,315 | DLU1_4 -0,553 -0,614
HR7 -0,938 0,297 | FC6_1 0,692 -0,939 | DLU1 5 -1,229 -0,078
RE1 1 -0,989 -0,392 | FC6_2 0,824 -0,964 | DLU1_6 -1,106 0,324
RE1_2 -0,156 -0,875 | FC6_3 1,146 -1,335 | DLU2_1 -0,037 -0,774
RE2_1 0,020 1,120 | FC7_1 -0,616 -0,511 | DLU3_1 5,912 -2,295
RE2 2 -1,258 0,508 | FC7_2 -0,841 -0,162 | DLU3_2 3,196 -1,939
RE2_3 2,644 -1,844 | FC7_3 -0,926 -0,312 | DLU3_3 5,912 -2,295
RE2_4 -0,927 0,666 | FC7_4 -0,706 -0,362 | DLU3_4 2,774 -1,419
RE2 5 -1,303 -0,560 | FC7_5 -0,980 -0,156 | DLU4_1 -0,496 -0,700
RE2_6 0,512 -1,410 | FC8_1 -0,540 -0,531 | DLU4_2 -0,488 -0,579
RE3_1 -0,467 0,795 | FC8_2 -0,551 -0,694 | DLU4_3 0,288 -1,117
RE4 1 -1,135 0,196 | FC9 1 -0,345 -0,532 | DLU5_1 0,387 -1,021
FC1 1 2,557 -1,780 | FC9_2 0,067 -0,842 | DLU6_1 -0,256 -0,787
FC1 2 3,436 -2,118 | FC9 3 0,086 -0,973 | DLU6 2 0,558 -1,183

Fonte: Autoria propria.

Uma diretriz geral para a assimetria é que, se o coeficiente de assimetria for
maior que +1 ou menor que -1, isso € uma indicagdo de uma distribuic&o distorcida.
Para curtose, a orientacdo é que, se o coeficiente de curtose for maior que +1, a
distribuicdo sera muito alta. Da mesma forma, uma curtose menor que -1 indica uma
distribuicdo muito plana. As distribuicbes que exibem assimetria e / ou curtose que
excedem essas diretrizes séo consideradas nao normais (HAIR et al., 2009; HAIR JR.
et al., 2016). Os elementos que poderiam ser caracterizados como dados
extremamente ndo normais também sdo melhor analisados no decorrer da aplicagéo

do método.
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5.5 Teste do modelo
5.5.1 1%etapa

Na modelagem de equacgdes estruturais baseada em covariancias (CB-SEM) é
recomendado rodar a analise em duas etapas: 1) a Analise Fatorial Confirmatéria
(AFC), que € um modelo em que todas as variaveis latentes sao correlacionadas entre
si, para se avaliar o modelo de mensuracgéo; 2) depois outro modelo incluindo as
relacdes estruturais (hipéteses). No contexto do PLS-SEM (modelagem de equacdes
estruturais por minimos quadrados parciais) essa abordagem nédo € recomendada,
porque o algoritmo é “partial”’, ou seja, a iteracao acontece em etapas (mensuracdo —
estrutural — mensuracdo — ...) até existir a convergéncia.

No entanto, para avaliacdo do modelo de mensuracao das variaveis latentes e
para obtencdo de escores fatoriais para uso a posteriori, a Analise de Componentes
Confirmatoria (ACC) é util, sendo utilizado neste trabalho com a finalidade de serem
empregados na segunda etapa de analise do modelo proposto. Estes escores fatoriais
estdo compilados e disponiveis no link:
https://drive.google.com/file/d/1ILQgCs5P2hcg4EBtxzK_RkWing0jD1RT/view?usp=s
haring.

Nesta primeira etapa, reutilizou-se os indicadores das variaveis latentes de
primeira ordem na de segunda ordem que séo: colaboracao, reunides, fatores-chave,
parametros urbanisticos e desempenho da logistica urbana. Assim, as relacées entre
a variavel latente de segunda ordem e suas dimensdes (variavel latente de primeira
ordem) foram interpretadas conforme segue e usadas como cargas fatoriais.

Na Figura 5.5 estédo as dimensdes relacionadas a variavel “Colaboragao”.
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Figura 5.5 - Analise de componentes confirmatoria da variavel Colaboracéao.

| CoL1_1 || COL12 || coLis || coL1a || COL15 |

Nota: devido aos coeficientes de caminho nao serem utilizados na analise, ndo importa a sequéncia
em que se conecte as variaveis latentes.
Fonte: Autoria propria.

Na Tabela 5.6, estdo apresentados os resultados para a analise a nivel de

variavel latente.

Tabela 5.6 - Matriz de correlacéo entre as variaveis latentes (critério de Fornell-
Larcker) para andlise da validade discriminante, consisténcia interna e validade
convergente da variavel de segunda ordem Colaboracdo.

coL1 CcoL2 COoL3
CcoL1 0,800
CoL2 0,816 0,830
CoL3 0,786 0,849 0,887
Alfa de Cronbach 0,859 0,848 0,864
rho_A 0,860 0,857 0,864
Confiabilidade composta 0,899 0,898 0,917
Variancia Média Extraida (AVE) 0,639 0,688 0,786

Nota 1: Os valores na diagonal sdo a raiz quadrada da AVE.
Nota 2: Todas as correlagbes séo significantes.
Fonte: Autoria propria.

Observa-se que as correlagbes sao altas e tem sentido, visto que sao
dimensdes da colaboracédo com variacdo no horizonte de tempo: estratégico, tatico e
operacional.

No que tange aos valores de consisténcia interna e validade convergente, 0s

critérios foram atendidos (maior que 0,7 e maior que 0,5, respectivamente).
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Os resultados para analise no nivel de indicadores séo exibidos na Tabela 5.7

Tabela 5.7 - Cargas cruzadas da variavel Colaboracao.

CcoL1 coL2 COoL3
CcoL1_1 0,807 0,570 0,591
COL1_2 0,816 0,668 0,621
COoL1_3 0,776 0,622 0,659
COL1_4 0,824 0,683 0,653
COL1_5 0,773 0,707 0,614
coLz2_1 0,733 0,881 0,766
coL2_2 0,593 0,833 0,685
CoL2_3 0,762 0,850 0,739
CoL2_4 0,601 0,749 0,616
CoL3_1 0,674 0,747 0,885
COL3_2 0,694 0,734 0,904
COL3_3 0,722 0,776 0,871

Nota 1: Todas as cargas externas sao significantes.

Fonte: Autoria propria.

Nota-se que as cargas fatoriais (em destague) sdo maiores que as cargas

cruzadas, confirmando a validade discriminante. Ainda assim, ha cargas cruzadas

altas (algumas da ordem de 07), o que é coerente com as altas correlacdes entre as

variaveis latentes.

Na Figura 5.6 estdo as dimensdes relacionadas a variavel “Reunides” e na

Tabela 5.8 estdo expostos os resultados para anéalise no nivel de variavel latente.

Figura 5.6 - Andlise de componentes confirmatdria da variavel Reunides.

RE4

RE3

Nota: devido aos coeficientes de caminho nédo serem utilizados na analise, ndo importa a sequéncia

em que se conecte as variaveis latentes.
Fonte: Autoria propria.
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Tabela 5.8 - Matriz de correlacdo entre as variaveis latentes (critério de Fornell-
Larcker) para analise da validade discriminante, consisténciainterna e validade
convergente da variavel de segunda ordem Reunides.

RE1 RE2 RE3 RE4
RE1 0,808
RE2 0,538 0,665
RE3 0,438 0,505 1,000
RE4 0,505 0,535 0,557 1,000
Alfa de Cronbach 0,470 0,748 1,000 1,000
rho_A 0,470 0,753 1,000 1,000
Fiabilidade composta 0,790 0,826 1,000 1,000
Variancia Média Extraida (AVE) 0,654 0,443 1,000 1,000

Nota 1: Os valores na diagonal séo a raiz quadrada da AVE.
Nota 2: Todas as correlagfes séo significantes.
Fonte: Autoria propria.

Constata-se que a variancia média extraida da variavel latente RE2 ndo esta
adequada ao critério (maior que 0,5). Assim, a fim de aumentar este resultado, deve-
se excluir indicador de menor carga externa. Para tanto, foram excluidos RE2_1 e
RE2_4, referente a reunides logisticas com expedidores e operadores logisticos,
respectivamente. A retirada destes além de serem os de menor carga externa, faz
sentido por serem o publico-alvo deste estudo. Com isso, 0s critérios de analise da

variavel latente reunides foram atendidos (TABELA 5.9).

Tabela 5.9 - Matriz de correlac&o entre as variaveis latentes (critério de Fornell-
Larcker) para andlise da validade discriminante, consisténciainterna e validade
convergente da variavel de segunda ordem Reunifes apds exclusao.

RE1 RE2 RE3 RE4
RE1 0,808
RE2 0,549 0,751
RE3 0,430 0,400 1,000
RE4 0,504 0,499 0,557 1,000
Alfa de Cronbach 0,470 0,740 1,000 1,000
rho_A 0,472 0,734 1,000 1,000
Fiabilidade composta 0,790 0,837 1,000 1,000
Variancia Média Extraida (AVE) 0,653 0,563 1,000 1,000

Nota 1: Os valores na diagonal sdo a raiz quadrada da AVE.
Nota 2: Todas as correlacfes sao significantes.
Fonte: Autoria propria.
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Na Tabela 5.10 sdo apresentados os resultados para analise no nivel de

indicadores.

Tabela 5.10 - Cargas cruzadas da variavel Reunides.

RE1 RE2 RE3 RE4
RE1_1 0,788 0,270 0,490 0,418
RE1_2 0,828 0,603 0,218 0,399
RE2_2 0,453 0,648 0,402 0,401
RE2_3 0,436 0,740 0,212 0,301
RE2_5 0,419 0,808 0,250 0,405
RE2_6 0,308 0,796 0,301 0,364
RE3_1 0,430 0,400 1,000 0,557
RE4_1 0,504 0,499 0,557 1,000

Nota 1: Todas as cargas externas sao significantes.

Fonte: Autoria propria.

A partir da Tabela 5.10, constata-se que o critério esta adequado.

Na Figura 5.7 estdo as dimensdes relacionadas a variavel “Fatores-chave” e na

Tabela 5.11 estao expostos os resultados para analise no nivel de variavel latente.

Figura 5.7 - Analise de componentes confirmatoria da variavel Fatores-chave.

Nota 1: devido aos coeficientes de caminho ndo serem utilizados na andlise, ndo importa a sequéncia

em que se conecte as variaveis latentes.

Nota 2: os indicadores das variaveis latentes estdo escondidos para uma melhor visualizacdo do
modelo, a saber: FC1 (FC1_1aFC1_8), FC2 (FC2_1 a FC2_4), FC3 (FC3_1 e FC3_2), FC4 (FC4_1),
FC5 (FC5_1 a FC5_5), FC6 (FC6_1 a FC6_3), FC7 (FC7_1 a FC7_5), FC8 (FC8_1 e FC8_2), FC9
(FC9_1aFC9 4), FC10 (FC10_1), FC11 (FC11 _1aFC11_3)e FC12 (FC12_1).

Fonte: Autoria propria.
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Tabela5.11 - Matriz de correlacéo entre as variaveis latentes (critério de Fornell-
Larcker) para analise da validade discriminante, consisténciainterna e validade
convergente da variavel de segunda ordem Fatores-chave.

FC1 FC2 FC3 FC4 FC5 FC6 FC7 FC8 FC9 FC10 FCl1 FCi2

FC1 0,698

FC2 0,533 0,774

FC3 0,588 0,664 0,936

FC4 0,501 0,569 0,661 1,000

FC5 0,766 0,615 0,693 0,567 0,804

FC6 0,648 0,430 0,463 0,362 0,738 0,881

FC7 0,533 0,440 0,534 0,396 0,606 0,674 0,899

FC8 0,605 0,392 0,517 0,427 0,549 0,593 0,653 0,906

FC9 0,621 0,422 0,567 0,460 0,606 0,486 0,548 0,682 0,844

FC10 0,644 0,402 0,490 0,440 0,554 0,487 0,386 0,513 0,586 1,000

FC11 0,410 0,276 0,385 0,372 0,410 0,274 0,443 0,504 0,441 0,425 0,890

FC12 0,306 0,226 0,365 0,291 0,334 0,400 0,340 0,393 0,437 0,281 0,320 1,000
Alfa de Cronbach 0,848 0,782 0,858 1,000 0,859 0,855 0,941 0,781 0,866 1,000 0,868 1,000
rho_A 0,858 0,812 0,861 1,000 0,871 0,855 0,942 0,783 0,870 1,000 0,875 1,000
Fiabilidade composta 0,883 0,856 0,934 1,000 0,900 0,913 0,955 0,901 0,908 1,000 0,920 1,000

Variancia Média Extraida (AVE) 0,487 0,599 0,876 1,000 0,646 0,777 0,809 0,820 0,712 1,000 0,792 1,000

Nota 1: Os valores na diagonal séo a raiz quadrada da AVE.
Fonte: Autoria propria

Nota-se que a variancia média extraida da variavel latente FC1 ndo atendeu ao
critério (maior que 0,5). Desta forma, com a finalidade de aumentar este resultado,
deve-se excluir indicador de menor carga externa. Foi excluido FC1_8 que esta
relacionado com horario agendado ou pronta recepg¢ao por parte do cliente. Com isso,
os critérios de andlise da variavel latente fatores-chave foram satisfeitos (TABELA
5.12).

Tabela 5.12 - Matriz de correlagéo entre as variaveis latentes (critério de Fornell-
Larcker) para andlise da validade discriminante, consisténciainterna e validade
convergente da variavel de segunda ordem Fatores-chave ap0s exclusao.

FC1 FC2 FC3 FC4 FC5 FC6 FC7 FC8 FC9 FC10 FCl1 FCi2

FC1 0,717

FC2 0,500 ' 0,774

FC3 0,582 0,665 0,936

FC4 0,498 0,569 0,661 1,000

FC5 0,752 0,615 0,693 0,567 0,804

FC6 0,657 0,430 0,463 0,362 0,738 0,881
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FC1 FC2 FC3 FC4 FC5 FC6 FC7 FC8 FC9 FC10 FCll1 FCi12
FC7 0,536 0,440 0,534 0,396 0,606 0,674 0,899
FC8 0,601 0,392 0,517 0,427 0,549 0,594 0,653 0,906
FC9 0,618 0,422 0,567 0,460 0,605 0,486 0,547 0,683 0,844
FC10 0,640 0,403 0,490 0,440 0,554 0,487 0,386 0,513 0,586 1,000
FC11 0,413 0,275 0,385 0,372 0,410 0,274 0,443 0,503 0,440 0,425 0,890
FC12 0,328 0,226 0,365 0,291 0,334 0,400 0,340 0,393 0,437 0,281 0,320 1,000
Alfa de Cronbach 0,840 0,782 0,858 1,000 0,859 0,855 0,941 0,781 0,866 1,000 0,868 1,000
rho_A 0,851 0,813 0,861 1,000 0,871 0,855 0,942 0,783 0,870 1,000 0,875 1,000
Fiabilidade composta 0,880 0,856 0,934 1,000 0,900 0,913 0,955 0,901 0,908 1,000 0,920 1,000
Variancia Média Extraida (AVE) 0,513 0,599 0,876 1,000 0,646 0,777 0,809 0,820 0,712 1,000 0,793 1,000

Nota 1: Os valores na diagonal séo a raiz quadrada da AVE.

Nota 2: Todas as correlagfes séo significantes.

Fonte: Autoria propria.

indicadores.

Na Tabela 5.13 sdo apresentados os resultados para

Tabela 5.13 - Cargas cruzadas da variavel Fatores-chave.

andlise no nivel de

FC1 FC2 FC3 FC4 FC5 FC6 FC7 FC8 FC9 FC10 FCl11  FC12
FC1_1 0,695 | 0,275 0,369 0,179 0505 0414 0326 0339 0,333 0397 0,240 0,282
FC1_ 2 0,838 | 0,368 0400 0333 0622 0677 0517 0503 0498 0538 0,272 0,316
FC1_3 0,684 | 0,495 0454 0394 0422 0381 038 0432 0434 0591 0422 0,326
FC1_ 4 0,748 | 0,375 0,576 045 0597 0506 0424 0450 0434 0469 0215 0,231
FC1.5 0,615 | 0,279 0,303 0322 0459 0321 0,263 0,413 0466 0492 0,297 0,108
FC1_ 6 0,765 | 0,376 0434 0438 0625 0519 0427 0488 0578 0434 0419 0,193
FC1_7 0,648 | 0,308 0,353 0,338 0526 0424 0288 0,359 0,312 0248 0,179 0,164
FC2_1 0,462 | 0,783 | 0,463 0,395 0499 0404 0,323 0,277 0287 0,300 0,214 0,066
FC2_2 0,328 | 0,824 | 0,550 0,445 0,483 0,289 0405 0,309 0,269 0265 0,081 0,122
FC2_3 0,217 | 0,678 | 0,373 0,248 0,284 0,208 0,163 0,128 0275 0,136 0,061 0,223
FC2_4 0,467 | 0,802 | 0,613 0580 0561 0,381 0403 0415 0438 0450 0,391 0,282
FC3_1 0,570 0,687 | 0,940 | 0,627 0691 0417 0510 0468 0551 0,468 0,404 0,293
FC3_2 0,519 05553 | 0,931 | 0,610 0,603 0450 0,488 0500 0509 0450 0,313 0,395
FC4_1 0,498 0569 0,661 | 1,000 | 0,567 0,362 0,396 0427 0460 0,440 0372 0,291
FC5_1 0,545 0,295 0511 0498 | 0621 | 0,314 0315 0,352 0,363 0,408 0,308 0,169
FC5_2 0,639 0513 0559 0431 | 0,889 | 0,628 0,498 0422 0471 0439 0394 0,283
FC5_3 0,620 0561 0545 0498 | 0,841 | 0,709 0576 0426 0513 0,327 0,252 0,324
FC5_4 0562 0569 0613 0436 | 0821 | 0,581 0538 0,525 0555 0616 0375 0,270
FC5_5 0,659 0,493 0554 0437 | 0,821 | 0,678 0475 0465 0509 0431 0,319 0,280
FC6_1 0594 0368 0405 0322 0694 | 0,890 | 0,584 0,542 0445 0426 0,277 0,344
FC6_2 0574 0329 0367 0,283 0,607 | 0916 | 0,579 0,581 0404 0416 0217 0,372
FC6_3 0568 0436 0450 0351 0644 | 0,83 | 0,615 0,447 0433 0443 0,228 0,341
FC7_1 0,490 0409 0472 0343 0600 0664 | 0,95 | 0,594 0517 0,337 0415 0,381
FC7_2 0,432 0376 0476 0435 0513 0591 | 0,882 | 0,608 0453 0,325 0,477 0,339
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FC1 FC2 FC3 FC4 FC5 FC6 FC7 FC8 FC9 FC10 FC11 FC12
FC7_3 0509 0,353 0487 0351 0540 0587 | 0,923 | 0,610 0528 0450 0,411 0,214
FC7_4 0,472 0357 0483 0301 0503 0566 | 0912 | 0,525 0,462 0,408 0,348 0,214
FC7_5 0,504 0481 0481 0347 0564 0615 | 0,874 | 0,595 0497 0,223 0,335 0,373
FC8_1 0519 0,348 0505 0399 0470 0451 0566 | 0,901 | 0,554 0,513 0,515 0,331
FC8_2 0569 0362 0433 0375 0522 0620 0,616 | 0,911 | 0,679 0,418 0,400 0,380
FC9_1 0,437 0411 0545 0449 0458 0402 0580 0665 [ 0,850 | 0,491 0,371 0,325
FC9_2 0,479 0,255 0,353 0,294 0402 0339 0,354 0,607 [ 0,822 | 0,503 0,369 0,216
FC9_3 0582 0339 0469 0407 0550 0422 039 0558 | 0,842 | 0,491 0,350 0,501
FC9_4 0,583 0403 0526 0388 0616 0466 0499 0483 | 0,861 | 0,497 0,395 0,410
FC10_1 0,640 0,403 049 0440 0554 0487 038 0513 0586 | 1,000 | 0,425 0,281
FC11_1 0,338 0405 0,291 0313 0331 0254 0359 0443 0455 0,388 | 0,830 | 0,260
FC11 2 0,428 0,227 0416 0364 0430 0,253 0413 048 0414 0375 | 0,938 | 0,278
FC11_3 0,330 0,08 0312 0312 0323 0221 0410 0409 029 0,370 | 0,899 | 0,322
FC12_1 0328 0,226 0365 0291 0334 0400 0,340 0393 0437 0,281 0,320 | 1,000

Nota 1: Todas as cargas externas sao significantes.
Fonte: Autoria propria.

esta atendido.

Ao observar a Tabela 5.13, apura-se que o critério de validade discriminante

No que tange as dimensdes relacionadas a variavel “Parametros urbanisticos”

(FIGURA 5.8), os resultados para analise no nivel de variavel latente estédo

apresentados na Tabela 5.14 e para o nivel de indicadores na Tabela 5.15.

Figura 5.8 - Andlise de componentes confirmatdria da variavel Parametros

urbanisticos.

Fonte: Autoria propria.

]

P4
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Tabela5.14 - Matriz de correlacéo entre as variaveis latentes (critério de Fornell-
Larcker) para andlise da validade discriminante, consisténcia interna e validade

convergente da variavel de segunda ordem Parametros urbanisticos.

PU1 PU2 PU3 PU4

PU1 1,000

PU2 0,613 1,000

PU3 0,592 0,655 0,832

PU4 0,323 0,419 0,688 1,000
Alfa de Cronbach 1,000 1,000 0,888 1,000
rho_A 1,000 1,000 0,891 1,000
Fiabilidade composta 1,000 1,000 0,918 1,000
Variancia Média Extraida (AVE) 1,000 1,000 0,692 1,000
Nota 1: Os valores na diagonal séo a raiz quadrada da AVE.

Nota 2: Todas as correlagfes séo significantes.

Fonte: Autoria propria.
Tabela 5.15 - Cargas cruzadas da variavel Parametros urbanisticos.

PU1 PU2 PU3 PU4

PU1_1 1,000 0,613 0,592 0,323
PU2_1 0,613 1,000 0,655 0,419
PU3_1 0,528 0,683 0,842 0,478
PU3_2 0,514 0,595 0,853 0,556
PU3_3 0,490 0,454 0,804 0,556
PU3_4 0,501 0,563 0,866 0,616
PU3_5 0,423 0,409 0,790 0,664
PU4 1 0,323 0,419 0,688 1,000

Nota 1: Todas as cargas externas séo significantes.

Fonte: Autoria propria.

Verifica-se que os critérios de validade convergente, consisténcia interna e

validade discriminante estéo apropriados.

Por fim, a Figura 5.9 representa as dimensdes relacionadas a variavel

“‘Desempenho da Logistica Urbana” e as Tabelas 5.16 e 5.17 trazem os resultados

das analises a nivel de variavel latente e indicadores, respectivamente.
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Figura 5.9 - Analise de componentes confirmatéria da variavel Desempenho da

logistica urbana.

‘ DLUT_1 || DLUT_2

| owiz || bwie || owis || owis |

K>

DLUS_1
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DLUS

Fonte: Autoria propria.
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Tabela5.16 - Matriz de correlacdo entre as variaveis latentes (critério de Fornell-
Larcker) para anélise da validade discriminante, consisténciainterna e validade
convergente da variavel de segunda ordem Desempenho da logistica urbana.

DLU1 DLU2 DLU3 DLU4 DLU5 DLU6
DLU1 0,772
DLU2 0,601 | 1,000
DLU3 0,554 0,542 @ 0,882
DLU4 0,601 0,497 0,560 @ 0,958
DLU5 0,673 0,506 0,546 0,616 = 1,000
DLU6 0,608 0,554 0,627 0,673 0,727 | 0,954
Alfa de Cronbach 0,864 1,000 0,904 0,955 1,000 0,900
rho_A 0,864 1,000 0911 0,955 1,000 0,900
Fiabilidade composta 0,898 1,000 0,933 0,971 1,000 0,952
Variancia Média Extraida (AVE) 0,596 1,000 0,778 0,917 1,000 0,909

Nota 1: Os valores na diagonal sdo a raiz quadrada da AVE.
Nota 2: Todas as correlagfes séo significantes.

Fonte: Autoria propria.
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Tabela 5.17 - Cargas cruzadas da variavel Desempenho da logistica urbana.

DLui DLU2 DLU3 DLU4 DLUS5 DLUG
DLU1_1 0,728 | 0,466 0,528 0,446 0,513 0,384
DLU1_2 0,798 | 0,485 0,522 0,409 0,579 0,454
DLU1_3 0,806 | 0,424 0,355 0,507 0,494 0,487
DLU1_4 0,759 | 0,514 0450 0422 0,567 0,483
DLU1_ 5 0,813 | 0,398 0,385 0,509 0,551 0,515
DLU1_6 0,721 | 0,491 0,309 0,499 0,398 0,492
DLUZ2_1 0,601 | 1,000 | 0,542 0,497 0,506 0,554
DLU3 1 0,468 0,512 | 0,915 | 0,494 0,390 0,465
DLU3_2 0,486 0479 | 0,835 | 0,433 0,410 0,462
DLU3_3 0,489 0,499 | 0,938 | 0,540 0,577 0,679
DLU3 4 0,510 0425 | 0,836 | 0,499 0,526 0,579
DLU4 1 0,553 0,465 0,521 | 0,965 | 0,597 0,661
DLU4_2 0,571 0,503 0,539 | 0,967 | 0,589 0,630
DLU4_ 3 0,603 0,459 0,549 | 0,941 | 0,584 0,642
DLUS_1 0,673 0,506 0,546 0,616 | 1,000 | 0,727
DLUG_1 0,602 0487 0,551 0,692 0,704 | 0,954
DLUG_2 0,557 0,570 0,645 0,591 0,683 | 0,953

Nota 1: Todas as cargas externas sao significantes.

Fonte: Autoria propria.

Observa-se que os critérios de andlise das variaveis latentes e dos indicadores

estdo adequados.

5.5.2 2% etapa

Os escores fatoriais foram gerados, entdo, segue-se para a segunda etapa na

qual é avaliado o modelo preliminar (FIGURA 5.10).
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Figura5.10 - Modelo estrutural com variavel latente de segunda ordem modelada
em duas etapas
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Nota 1: Colaboragdo, Reunides, Fatores-chave, Parametros urbanisticos e Desempenho da Logistica
Urbana sao variaveis latentes de segunda ordem.

Nota 2: Os indicadores das variaveis latentes Colaboracéo, Reunides, Fatores-chave, Parametros
urbanisticos e Desempenho da Logistica Urbana séo escores fatorais salvos na primeira etapa, na
Andlise de Componentes Confirmatéria.

Fonte: Autoria propria.

A analise se inicia a partir do modelo de mensuracdo. O primeiro aspecto a ser
observado em relagcdo a este sdo as validades convergentes, obtidas pelas
observacfes das variancias médias extraidas (Average Variance Extracted — AVE).
Para tanto, foi utilizado o critério de Fornell e Larcker (FORNELL; LARCKER, 1981),
segundo os quais os valores das AVEs devem ser maiores que 0,5 admitindo-se,
assim, que o modelo converge a um resultado satisfatorio.

A partir da analise da Tabela 5.18 nota-se que a variavel latente historico de
relacionamentos ndo apresenta valor da AVE>0,5, indicando que, em média, mais
erro permanece nos itens do que variancia explicada pela estrutura fatorial latente
imposta sobre a medida. Nessas condi¢des, Ringle, Silva e Bido (2014) recomendam
a eliminacao das variaveis observadas com cargas fatoriais (correlacées) de menor
valor, a fim de aumentar o valor da AVE. Esta eliminacdo se da porque a AVE é a

média das cargas fatoriais elevadas ao quadrado.
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Tabela 5.18 - Valores da qualidade de ajuste do modelo SEM.

Variancia
o Variaveis Alfa de Confiabilidade = Média
Variaveis latentes .. Cargas Rho_A .
observaveis Cronbach composta Extraida
(AVE)
Colaboragéo (COL) CoL1 0,928 0,931 0,931 0,956 0,878

coL2 0,947
COL3 0,937

Desempenho da Logistica DLU1 0,836 0,897 0,899 0,921 0,661

urbana (DLU)
DLU2 0,759
DLU3 0,780
DLU4 0,802
DLUS 0,839
DLU6 0,860
Fatores-chave (FC) FC1 0,832 0,920 0,931 0,932 0,538
FC2 0,675
FC3 0,784
FC4 0,668
FC5 0,866
FC6 0,776
FC7 0,762
FC8 0,782
FC9 0,781

FC10 0,707

FC11 0,581

FC12 0,510
Histérico de relacionamento

(HR) HR1 0,621 0,749 0,752 0,822 0,399
HR2 0,680
HR3 0,695
HR4 0,558
HR5 0,576
HR6 0,620
HR7 0,660
Parametros urbanisticos (PU) PU1 0,772 0,829 0,846 0,887 0,665
PU2 0,826
PU3 0,914
PU4 0,739
Reunibes (RE) RE1 0,793 0,793 0,744 0,850 0,589
RE2 0,825
RE3 0,778
RE4 0,664

Nota 1: todas as cargas externas sao significantes.
Fonte: Autoria propria.
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Foram feitos diversos testes para ajuste do AVE a partir da subtracdo de
indicadores, sendo que para o atendimento do critério estabelecido para atendimento
ao AVE foram retirados os indicadores HR1, HR4 e HR5 (interagbes ao longo do
tempo com expedidores, operadores logisticos e transportadoras). Faz sentido a
retirada destes porgue correspondem ao publico-alvo desta pesquisa e possuem 0S

menores valores de carga externa. A Tabela 5.19 apresenta os novos valores da

qualidade de ajuste, indicando que o modelo de medicao possui validade convergente.

Tabela 5.19 - Valores da qualidade de ajuste do modelo SEM ap6s anélise das

cargas fatoriais das variaveis observadas.

Variancia

Variaveis latentes Varié\{eis' Cargas Alfa de Rho_A Confiabilidade Médja

observaveis Cronbach composta Extraida

(AVE)

Colaboragéo (COL) CcoL1 0,929 0,931 0,932 0,956 0,878
coL2 0,945
COL3 0,936

Eriﬁ”;'igﬁf) da Logistica DLUL 0,836 0,897 0,900 0,921 0,661
DLU2 0,759
DLUS3 0,779
DLU4 0,802
DLUS 0,839
DLUG 0,860

Fatores-chave (FC) FC1 0,832 0,920 0,931 0,932 0,538
FC2 0,675
FC3 0,784
FC4 0,668
FC5 0,866
FC6 0,776
FC7 0,762
FC8 0,782
FC9 0,781
FC10 0,707
FC11 0,581
FC12 0,510

('L'SF;?”CO de relacionamento HR2 0554 0752 0,753 0,847 0,587
HR3 0,826
HR6 0,827
HR7 0,821

Parametros urbanisticos (PU) PU1 0,772 0,829 0,846 0,887 0,665
PU2 0,826
PU3 0,914
PU4 0,739
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Variancia
. Variaveis Alfa de Confiabilidade Média
Variaveis latentes .. Cargas Rho A .
observaveis Cronbach composta Extraida
(AVE)
Reunides (RE) RE1 0,793 0,793 0,744 0,850 0,589
RE2 0,826
RE3 0,777
RE4 0,663

Nota 1: todas as cargas externas sao significantes.
Fonte: Autoria propria.

ApoOs garantir a validade convergente, deve-se observar os valores da
consisténcia interna (alfa de Cronbach, Rho_A e a confiabilidade composta), com a
finalidade de avaliar se a amostra esté livre de vieses e se as respostas sdo confiaveis.
Observa-se que os valores estdo adequados. Portanto, a confiabilidade do modelo é
valida.

Em seguida, a avaliagcdo da validade discriminante do SEM foi feita. Na Tabela
5.20 é apresentado o Critério de Fornell — Larcker, na Tabela 5.21 os resultados

obtidos do critério de cargas cruzadas e na Tabela 5.22 esta o critério HTMT.

Tabela 5.20 - Critério de Fornell — Larcker.

Desempenho

. - o Fatores- Histérico de Parametros .

Variaveis latentes Colaboracéo da logistica . e Reunibes
chave relacionamentos  urbanisticos
urbana

Colaboracéo 0,937
Desempenho da 0,479 0,813
logistica urbana
Fatores-chave 0,386 0,686 0,734
Historico de 0,321 0,255 0,261 0,766
relacionamentos
Parametros 0,389 0,652 0,651 0,187 0,815
urbanisticos
Reunides -0,164 -0,088 -0,195 -0,472 -0,022 0,767

Nota 1: Os valores na diagonal sdo a raiz quadrada da AVE.

Nota 2:As correlagcdes entre as variaveis latentes reunifes e colaboragdo (valor-p = 0,324),
desempenho da logistica urbana (valor-p = 0,494), fatores-chave (valor-p = 0,142) e parametros
urbanisticos (valor-p = 0,855) ndo séo significantes. Logo, h& evidéncias inconclusivas sobre a
significancia da associacéo entre as variaveis

Fonte: Autoria propria.

Tabela 5.21 - Cargas cruzadas.

Desempenho s A
~ p . Fatores- Histoérico de Parametros i
Colaboragdo  da logistica . o Reunibes
urbana chave relacionamentos urbanisticos

coL1 0,929 0,495 0,385 0,274 0,441 -0,156
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Desempenho - A
Colaboragdo  da logistica Fatores- H|§tor|co de Paranjeyros Reunibes
urbana chave relacionamentos urbanisticos
coL2 0,945 0,409 0,354 0,303 0,335 -0,157
coL3 0,936 0,437 0,345 0,327 0,312 -0,150
DLU1 0,397 0,836 0,572 0,289 0,652 -0,084
DLU2 0,400 0,759 0,547 0,159 0,518 -0,081
DLU3 0,461 0,779 0,551 0,186 0,405 -0,100
DLU4 0,264 0,802 0,578 0,200 0,443 -0,069
DLU5 0,428 0,839 0,506 0,157 0,615 -0,031
DLU6 0,380 0,860 0,596 0,243 0,518 -0,069
FC1 0,468 0,573 0,832 0,233 0,592 -0,196
FC2 0,291 0,467 0,675 0,193 0,434 -0,106
FC3 0,264 0,504 0,784 0,217 0,441 -0,195
FC4 0,122 0,354 0,668 0,196 0,352 -0,118
FC5 0,399 0,605 0,866 0,262 0,603 -0,133
FC6 0,364 0,579 0,776 0,207 0,614 -0,116
FC7 0,276 0,566 0,762 0,210 0,508 -0,208
FC8 0,313 0,520 0,782 0,202 0,441 -0,236
FC9 0,243 0,495 0,781 0,197 0,507 -0,143
FC10 0,299 0,482 0,707 0,112 0,392 -0,121
FC11 0,148 0,406 0,581 0,043 0,420 0,007
FC12 0,011 0,405 0,510 0,186 0,291 -0,124
HR2 0,278 0,155 0,136 0,554 0,133 -0,275
HR3 0,295 0,178 0,224 0,826 0,117 -0,392
HR6 0,222 0,214 0,125 0,827 0,153 -0,319
HR7 0,160 0,231 0,316 0,821 0,168 -0,452
PU1 0,332 0,475 0,517 0,032 0,772 0,108
PU2 0,285 0,553 0,482 0,206 0,826 -0,023
PU3 0,394 0,625 0,624 0,150 0,914 -0,059
PU4 0,244 0,456 0,490 0,227 0,739 -0,089
RE1 -0,112 -0,162 -0,190 -0,368 -0,069 0,793
RE2 -0,144 -0,064 -0,124 -0,576 -0,044 0,826
RE3 -0,139 -0,005 -0,160 -0,182 0,051 0,777
RE4 -0,006 -0,044 -0,194 -0,260 0,002 0,663

Nota 1: todas as cargas externas sao significantes.
Fonte: Autoria propria.
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Desempenho o A
o ~ c Fatores- Historico de Parametros x
Variaveis latentes Colaboragéo da logistica . o Reunibes
chave relacionamentos  urbanisticos
urbana
Colaboracao
De§empenho da 0521
logistica urbana
Fatores-chave 0,397 0,751
Historico de 0,377 0,310 0,330
relacionamentos
Parametros
urbanisticos 0,437 0,746 0,731 0,241
Reunides 0,152 0,130 0,260 0,575 0,146

Fonte: Autoria propria.

Constata-se que o modelo tem validade discriminante, uma vez que nos trés

critérios coeficiente de Fornell — Larcker, cargas cruzadas e HTMT os valores obtidos

estdo dentro do esperado.

Por fim, tem-se a validade nomoldgica com a finalidade de demonstrar como

0s construtos se relacionam entre si (TABELA 5.23).

Tabela 5.23 - Matriz de correlagbes entre os escores fatoriais para cada

construto.
~ Desempe_n ho Fatores- Histérico de Parametros .
Colaboracao da logistica . e Reunibes
chave relacionamentos urbanisticos
urbana

Colaboracéo 1,000
Desempenho da 0,479 1,000
logistica urbana
Fatores-chave 0,386 0,686 1,000
Historico de 0,321 0,255 0,261 1,000
relacionamentos
Parametros 0,389 0,652 0,651 0,187 1,000
urbanisticos
Reunides -0,164 -0,088 -0,195 -0,472 -0,022 1,000

Fonte: Autoria propria.

Quase todas as correlagdes expostas na tabela acima foram significativas a um

nivel de significancia de 0,001. Entre as que ndo eram significativas a esse nivel, estao

as correlacdes entre historico de relacionamento/desempenho da logistica urbana,

histérico de relacionamento/fatores-chave, parametros urbanisticos/histérico de

relacionamento e reunifes/historico de relacionamento, que foram significativas a um

nivel de 0,013, 0,007, 0,057 e 0,008. As correlacbes que ndo apresentaram

significancia (p = 0,329, p = 0,527, p = 0,154 e p = 0,859) foram a correlagao entre
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reunides com as dimensdes colaboracdo, desempenho da logistica urbana, fatores-
chave e parametros urbanisticos. Em relacdo a direcdo das correlacbes, aquelas
relacionadas a variavel latente reunides ndo foram consistentes com a teoria
estudada.

Assim, o0 modelo de mensuracéao foi testado e mostrou-se que tem validade

(FIGURA 5.11), partindo-se agora para a analise do modelo estrutural.

Figura 5.11 - Modelo apés teste de mensuragéao.
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Fonte: Autoria propria.

A primeira analise do modelo estrutural correspondeu a verificar a existéncia
de problemas de colinearidade. Para tanto, observou-se os valores da estatistica de
colinearidade (VIF) no que tange os valores internos (TABELA 5.24), de acordo critério

proposto por Hair Jr. et al. (2016) que consiste em VIF<5.

Tabela 5.24 - Valores da estatistica de colinearidade (VIF).

Caminhos Hipdteses VIF

Colaboracéao -> Desempenho da logistica urbana H1 (+) 1,302
Historico de relacionamentos -> Desempenho da logistica urbana H2 (+) 1,144
Histérico de relacionamentos -> Colaboracédo H3 (+) 1,287
Reunides -> Colaboracéao H4 (+) 1,287

Fatores-chave -> Desempenho da logistica urbana H5 (+) 1,839
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Caminhos Hipoteses VIF

Colaboracao -> Fatores-chave H6 (+) 1,178
Parametros urbanisticos -> Desempenho da logistica urbana H7 (+) 1,807
Parametros urbanisticos -> Fatores-chave H8 (+) 1,178

Fonte: Autoria propria.

Como todos os valores da estatistica de colinearidade (VIF) no que tange 0s
valores internos estéo abaixo de 5, conforme exposto na Tabela 5.24, a colinearidade
entre os construtos ndo € uma questao critica no modelo estrutural.

ApoOs, analisou-se os coeficientes estruturais que representam as relacdes
hipotéticas entre os construtos (HAIR JR. et al., 2016). Para tanto, observou-se a

unimodalidade dos histogramas dos coeficientes estruturais (FIGURA 5.12).

Figura 5.12 - Histogramas dos coeficientes estruturais.
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Parametros urbanisticos -> Fatores-chave
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Fonte: Autoria propria.

E possivel observar que os histogramas apresentados s&o unimodais. Caso
fosse identificada alguma bimodalidade, haveria a necessidade de avaliagdo de
outliers ou indicadores com pouca variabilidade. Em adicdo, com excecdo do
coeficiente estrutural de caminho entre reunides/colaboragdo, os demais foram
positivos, sendo que os principais condutores no desempenho da logistica urbana séao
fatores-chave e parametros urbanisticos, com valores de magnitude iguais a 0,402 e
0,590, respectivamente.

Em seguida, sdo avaliados significancia das relac6es e valores de t criticos por
meio do método “Bootstrapping” cujas configuragdes foram citadas acima.

Observa-se que as relacbes histérico de relacionamentos/desempenho da
logistica urbana, reunides/colaboracdo e colaboracao/fatores-chave nédo sao
significativas (TABELA 5.25), portanto, as hipoteses H2, H4 e H6 ndo séo suportadas.
Considerando que foi utilizado um teste bicaudal com nivel de significancia igual a
10 %, o valor t critico deve ser superior a 1,65 (HAIR JR. et al., 2016). Constatou-se
que histérico de relacionamentos na predicdo de desempenho da logistica urbana,

reunides na de colaboracao e colaboracdo na de fatores-chave apresentam valor t
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inferior (0,350, 0,106 e 1,538, respectivamente), reforcando a nao significancia. Uma
vez que cinco das oito estimativas sdo consistentes com as hipoteses, esses
resultados sustentam o modelo tedrico com uma adverténcia para os trés caminhos
gue nédo sao sustentados.

Assim, o valor de R2 da variavel desempenho da logistica urbana é de 0,578,
colaboracéo é de 0,103 e fatores-chave é de 0,445. Ja os valores de R2 ajustado séo
0,559, 0,084 e 0,433, respectivamente. Logo, pode-se inferir que a variancia explicada
da variavel endégena desempenho da logistica urbana é tida como grande conforme
Cohen (1988).

Com relacdo ao tamanho do efeito (f2), os caminhos histérico de
relacionamento/desempenho da logistica urbana e reunides/colaboracdo tem efeito
pequeno. Ja fatores-chave/desempenho da logistica urbana e parametros
urbanisticos/fatores-chave séo classificados como grandes. Por fim, os demais tém
efeito tido como médio (TABELA 5.25).

Foi abordada a validacao cruzada de redundancia do construto tendo em vista
a inclusdo do modelo estrutural. O valor de Q? foi de 0,361, 0,080 e 0,213 para
desempenho da logistica urbana, colaboracdo e fatores-chave, respectivamente,
demonstrando que o modelo tem acuracia.

Por fim, o tamanho do efeito g2 foi calculado. Este tem abordagem semelhante
ao tamanho do efeito 2 para avaliar os valores de R?, no qual mede o impacto relativo
da relevancia preditiva (HAIR JR. et al., 2016). Desta forma, com excecéo da variavel
parametros urbanisticos na fatores-chave cujo tamanho do efeito é médio, os demais
tamanhos s&o classificados como pequeno (TABELA 5.25). E importante reforcar que

a hipétese ndo suportada Ha teve o tamanho de efeito g2 negativo.
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s Coeficiente Desvio Teste  Valores f g*
Hipoteses d : ~ - (Tamanho  (tamanho
e caminho  Padrdo t de p do efeito) do efeito
Desempenho
Hi Colaboracdo — da logistica 0,194 0,088 2,203 0,028 0,068 0,023
urbana
Historico de Desempepho
H2 - — da logistica 0,030 0,087 0,350 0,726 0,002 0,000
relacionamento
urbana
Hy Historicode oo horacdo 0313 0114 2756 0006 0,085 0,070
relacionamento
Ha Reunides — Colaboragao -0,017 0,156 0,106 0,915 0,000 -0,012
Desempenho
Hs  Fatores-chave — da logistica 0,402 0,098 4,102 0,000 0,209 0,088
urbana
Hs Colaboracdo —  Fatores-chave 0,157 0,102 1,538 0,124 0,038 0,010
Parédmetros Desempe‘nho
H7 P — da logistica 0,309 0,110 2,793 0,005 0,125 0,045
urbanisticos
urbana
He ~ parametros - o iores-chave 0,590 0,085 6,917 0,000 0,533 0,180
urbanisticos
*p<0,1

Fonte: Autoria propria.

Comparando os modelos no que tange o critério de selecdo Bayesian

information criterion (BIC) e o construto alvo desempenho da logistica urbana, a partir

das configuracdes pontuadas, desde o modelo preliminar até o modelo revisado,

apresenta-se a Tabela 5.26.

Tabela 5.26 - Valor de BIC para o construto alvo Desempenho da Logistica
Urbana (DLU).

BIC (critério de

Alternativa de modelo

informacgéao
Bayesiano)

Preliminar
ApoOs andlise das cargas fatoriais das variaveis observadas

Revisado — ApOs andlise das cargas fatoriais das variaveis observadas
sem Hz

Revisado — ApOs andlise das cargas fatoriais das variaveis observadas
sem Ha

Revisado — ApOs andlise das cargas fatoriais das variaveis observadas
sem He

Revisado — Apés analise das cargas fatoriais das variaveis observadas
sem Hz e Ha

Revisado — Apés analise das cargas fatoriais das variaveis observadas
sem Hz e He

Revisado — Apés analise das cargas fatoriais das variaveis observadas
sem Ha e Hs

-61,527
-61,729
-66,114
-61,729
-61,834
-66,222
-66,114

-61,834
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BIC (critério de

Alternativa de modelo informacéao
Bayesiano)
Revisado — ApOs andlise das cargas fatoriais das variaveis observadas e -66,222

sem Hz, Ha e Hs
Fonte: Autoria prépria.

A partir da Tabela 5.26, destacam-se dois valores de BIC -66,114 e -66,222.
Nota-se que as alternativas de modelo relativas a esses critérios, todas possuem a

retirada da hipétese Ho.

Portanto, é possivel inferir que o modelo revisado (FIGURA 5.13), sem Hz,
fornece informacdes importantes para os tomadores de decisdo, tendo em vista que
a partir das variaveis indicadas o poder de predicdo do modelo é satisfatério,

considerando suporte tanto teérico quanto empirico.

Figura 5.13 - Estimativas de caminhos para o modelo revisado.
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Fonte: Autoria propria.

A partir da reamostragem, ao utilizar Bootstrapping, foi estimado os efeitos
totais sobre a varidvel Desempenho da Logistica Urbana (DLU) e demais variaveis
latentes, com base nos coeficientes estruturais. Foram considerados os valores

relativos aos efeitos totais sobre DLU, conforme Tabela 5.27 abaixo, na qual tais
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efeitos sugerem o comportamento dos expedidores ou prestadores de servicos logicos

e suas possiveis acdes na melhoria do desempenho da logistica urbana.

Tabela 5.27 - Efeitos totais.

Relacbes Efeito
Colaboragdo — Desempenho da Logistica Urbana 0,266
Fatores-chave — Desempenho da Logistica Urbana 0,408
Histérico de relacionamento — Desempenho da Logistica Urbana 0,088
Parametros urbanisticos — Desempenho da Logistica Urbana 0,548
Reuniées — Desempenho da Logistica Urbana -0,003

Fonte: Autoria propria.

De acordo com o0 modelo proposto, o grau de Desempenho da Logistica Urbana
€ calculado a partir da média dos efeitos da Colaboracdo, Reunides, Histérico de
relacionamentos, Fatores-chave e Parametros urbanisticos, no qual totalizou 0,261.

Por fim, o modelo estrutural pode ser expresso por:

COL = 0,383HR — 0,010RE + {; (5.1)
FC =0,157COL + 0,590PU + ¢, (5.2)
DLU = 0,202COL + 0,408FC + 0,307PU + 3 (5.3)
DLU = 0,088HR — 0,003RE + 0,548PU + ¢ (5.4)
Onde:
(=0G+G+ 3G

Os resultados gerados a partir dos coeficientes de caminho mostram que dentre
as partes componentes do desempenho da logistica urbana, os parametros

urbanisticos tém maior influéncia.

5.6 Discusséao

Este trabalho analisou os determinantes do ponto de vista de profissionais
atuantes em empresas tidas como expedidores, transportadores e operadores
logisticos em relacdo ao desempenho da logistica urbana a partir da proposicao de

um modelo com trés variaveis latentes exégenas e trés enddgenas.
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No nivel de construtos, trés hipéteses ndo foram suportadas: Hz (histérico de
relacionamento tem um elevado grau de influéncia sobre o desempenho da logistica
urbana), Ha (reunides tem elevado grau de influéncia sobre a colaboracdo) e Hs
(colaboracgao tem elevado grau de influéncia sobre os fatores-chave). Em se tratando
da H2 comparado ao modelo de Aharonovitz, Vieira e Suyama (2018), nota-se uma
contraposicao visto que neste ultimo o histérico de relacionamento teve o efeito mais
forte no desempenho da logistica, pautado na variedade de atividades e acordos
formais realizadas pelas empresas (prestadores de servicos logisticos e expedidores)
gue estdo comprometidas em atender as necessidades uma das outras. Levando para
o contexto da logistica urbana, o histérico de relacionamentos se caracteriza como
elemento influente da colaboracado, o que por este Ultimo ser um preditor significativo
do desempenho, também o interveem indiretamente e por este motivo foi retirado do
modelo.

Ja em relacdo a reunibes como preditor da colaboracdo (H4), este estudo
sugere que a condicéo de nédo suportada pode estar relacionada com a sobreposi¢éo
dos construtos referidos, 0 que comparativamente ao modelo de Aharonovitz, Vieira e
Suyama (2018) cujo tamanho do efeito foi pequeno, justificaria. Em adicao,
ponderando a questdo da heterogeneidade dos agentes envolvidos e a preexisténcia
de conflitos que sugerem uma tratativa ainda distanciada no contexto atual, a hipétese
foi mantida entendendo a importancia que encontros diversos contribuem para a
construcdo da comunicacgéo e consolidacéo da colaboracao entre os envolvidos.

Esta questdo acima apontada pode também refletir a condicdo de néao
suportada da hipotese Hs (colaboragdo — fatores-chave). Vale destacar que a
interac&o entre os fatores-chave é quesito fundamental para o desempenho da cadeia
de suprimentos, logo também da logistica urbana, em termos de responsividade,
eficiéncia e sustentabilidade e depende das necessidades dos atores envolvidos e
das fungbes desempenhadas por cada um destes. Assim, os diversos propositos das
partes interessadas ndo podem ser planejados isoladamente, visto que sao
estreitamente conectados e devem se apoiar e dar suporte um aos outros para que
um projeto de logistica urbana obtenha éxito. Desta forma, a hipétese Hs também foi
preservada.

Os resultados mostraram ainda que a colaboragcdo € um fator importante para
alcancar um bom desempenho da logistica urbana. Corroborando Dablanc, (2007),

Fancello, Paddeu e Fadda (2017), Gammelgaard, Andersen e Figueroa (2017), Le
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Pira et al. (2017b), Marcucci et al. (2017), Mufuzuri et al. (2005), Oliveira et al. (2018),
Prell, Hubacek e Reed (2009), Stathopoulos, Valeri e Marcucci (2012), a fim de evitar
falhas nas iniciativas logisticas e observando a pluralidade, racionalidade e estratégias
relevantes dos decisores envolvidos, a busca por solu¢des integradas consiste em
condicdo importante para o bom desempenho da logistica urbana.

Tem-se também como preditor relevante para o desempenho da logistica
urbana os fatores-chave, confirmando Ballou (2006), Chopra e Meind| (2016); Dablanc
(2007), Russo e Comi (2011), Taniguchi (2012), Taniguchi, Thompson e Yamada,
(2003). A estrutura da distribuicdo de mercadorias na area urbana depende de uma
combinacédo equilibrada destes fatores que melhor se adeque a estratégia competitiva,
recebendo a influéncia dos parametros urbanisticos.

Ja os parametros urbanisticos como preditor do desempenho da logistica
urbana e dos fatores-chave apontam que o sistema viario urbano no que tange as vias
de circulacéo das cidades devem ser priorizados pelos gestores publicos no momento
de planejar acdes de uma cidade quando se trata de distribuicdo de mercadorias. Para
cidades com planejamento técnico e politico prévio, este resultado indica a
possibilidade de projetar e desenvolver um sistema viario urbano capaz de mitigar as
externalidades negativas, como congestionamento e risco de acidentes, propiciando
acessibilidade e flexibilidade de maneira sustentavel.

Ja em cidades de desenvolvimento espontaneo, os elementos apontados se
adequam as redes que vao surgindo, por vezes, colocando impedimentos. A
legislacdo, neste sentido, se destacaria como meio de ordenar a distribuicdo de
mercadorias no espaco urbano fazendo uso de restricdes para garantir o direito das
partes. Assim, corrobora-se Leite (2017) que registra que a experiéncia em diversos
paises, tem mostrado que as melhores solu¢gbes sdo encontradas quando o governo,
a sociedade e as empresas trabalham em conjunto, por meio da conscientizacdo de
seus diversos segmentos, e que a regulamentacdo governamental se revela (util
principalmente na definicdo de padrdes e normas gerais, deixando ao mercado a
liberdade de buscar seu equilibrio natural. E importante destacar que maior
quantidade de vias ndo é garantia de melhor desempenho na distribuicdo de
mercadorias na area urbana.

Em se tratando das cargas externas, faz-se necessario reforcar o citado no
capitulo 2. Hair Jr. et al. (2016) sinalizam que indicadores com valores inferiores a 0,7

devem ser removidos. No entanto, também referenciam Hulland (1999), no qual indica
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gue frequentemente em pesquisas, principalmente as de cunho social, sdo obtidos
valores inferiores a 0,7 e que a recomendacao € examinar cuidadosamente o efeito
da remocao de um item. Sugerem ainda que cargas externas entre 0,4 e 0,7 devem
ser considerados para remocao somente quando a exclusdo do indicador leva a um
aumento na confiabilidade composta e se a retirada de um item afeta a validade do
conteudo. No entanto, neste trabalho esta andlise foi utilizada para todos os
indicadores, ndo seguindo o sugerido que € valores abaixo de 0,4 serem
automaticamente removidos. Em adicéo, baseou-se também no incremento do AVE.

Para o construto “reunides”, o indicador RE4 (visitas técnicas) apresentou carga
de 0,663. No que tange ao conteudo, aproximadamente 41,6 % dos respondentes
apontaram que estas ou transcorrem anualmente, ou nunca ocorreram. Assim, apesar
da carga estar abaixo do valor 0,7 e de acordo com o intervalo de confianca criado a
partir da distribuicdo da amostra (95 %) ser significante (p-valor = 0,019), € importante
destacar que as visitas técnicas em empresas tém por objetivo propiciar a vivéncia in
loco e a integracao, portanto, o desenvolvimento destas pode aprimorar a colaboracao
entre os envolvidos. Portanto, por ser um indicador com suporte tedrico € indicado a
sua manutencdo. Os demais indicadores apresentaram carga externa superior ao
valor critério.

No que tange o construto “fatores-chave”, o item FC12 (social) foi o que
apresentou menor valor de carga externa (0,510). Uma possivel justificativa para a
carga relativamente fraca esté relacionada a atividade logistica ter finalidade lucrativa,
ou seja, o elemento social ainda se encontra a margem. Vale ressaltar que os
indicadores instalacdo (FC2 - 0,675), precificacdo (FC4 — 0,668) e risco (FC11 —
0,581) apesar de apresentarem carga externa abaixo de 0,7, mas, todos foram
estatisticamente significativos. Em adicdo, apresentam suporte teodrico indicando a
convergéncia para um ponto em comum. Faz-se necessario pontuar ainda alguns
indicadores:

e 0 estoque (FC3) funciona como um pulméo regulando a diferenca entre
demanda e oferta. Ele influencia no desempenho da logistica urbana, uma vez
que o foco consiste na distribuicdo de produtos acabados, ou seja, pedidos
certos;

e os indicadores interfuncionais precificacéo, sourcing e informacéo (FC4, FC5 e
FCB6, respectivamente) s&o aqueles que ocorrem entre funcdes. E possivel um

guestionamento a uma abordagem dual nos construtos “colaboragdo” e
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“fatores-chave”, havendo sobreposicdo de conteudo. Vale ressaltar que
precificacdo esta envolvida no contexto da atracéao do cliente-alvo, sourcing na
atribuicdo de atividades da cadeia a parte correta e informacao na geréncia de
dados e analises sustentada pelos outros fatores-chave, contrapondo a
colaboracédo que esta pautada na relacédo entre os atores envolvidos;

o item FC8 (econOmico) pode ter interpretacdo semelhante aos fatores-chave
interfuncionais por estar relacionado ao compartilhamento de custos e ganhos
logisticos com vistas a agregacéo de valor. No entanto, cabe destacar que o
fator econémico esta posto sobre a cadeia de suprimentos cujo objetivo é
maximizar o valor geral produzido;

a regulamentacao (FC9) esta relacionada a lei no qual se remete a um conjunto
de regras criadas e executadas para regular a conduta humana. Em se tratando
dos institutos do direito que podem ser levantados quando se trata de
legislacdo aplicada a logistica urbana no seu conceito aprimorado e de acordo
0s respondentes, as restricdes de circulacdo e lei do motorista (Lei
13.103/2015) séo as que mais influenciam no desempenho da logistica urbana.
As demais regulamentacdes ainda refletem pouco nas atividades logisticas.
Entretanto, a tendéncia é que estas ganhem forca igualmente as outras.

Em relacdo as variaveis latentes parametros urbanisticos e desempenho da

logistica urbana, as cargas fatoriais externas foram estatisticamente significantes com

estimativas superiores a 0,7. Vale destacar:

o indicador densidade demografica (PU1) esta relacionado ao total de pessoas
em um determinado territorio, o que pode ser interpretado como pouco usual
para o desempenho da logistica urbana, tendo em vista que serve para o
entendimento da dindmica populacional e consequentemente de formulacdo de
politicas publicas, o que atualmente ainda € jurisdicéo restrita a administracao
publica. No entanto, vale reforcar que lugares com alta densidade demografica
possuem um fluxo de distribuicéo elevado carecendo de atencao pelos atores
envolvidos;

no cenario brasileiro, o parcelamento, uso e ocupagdo do solo (PU2) que
remete ao ordenamento territorial € competéncia dos municipios conforme
previsto na Constituicdo Federal/88. Esta atribuicdo predefinida pode remeter

ao entendimento de que é responsabilidade exclusiva desses nédo influenciando
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no desempenho da logistica urbana. E vélido destacar que a Constituicdo é
taxativa quando diz que é competéncia dos municipios “promover, no que
couber, adequado ordenamento territorial, mediante planejamento e controle
do uso, do parcelamento e da ocupacéao do solo urbano” (Art. 30, inciso VIl da
Constituicdo Federal/88). Entretanto, o legislador deixa em aberto a
possibilidade de outros agentes além da administracéo publica também serem
envolvidos, quando faz uso do termo “no que couber”;

e em relacdo a topografia (PU4), este indicador pode ter seu entendimento
semelhante aos demais parametros urbanisticos acima pontuados, ou seja,
cabe a administracdo publica o dever de verificar os acidentes geogréficos
naturais ou artificiais na execuc¢éo de projetos. Contudo, é importante frisar que
a administracao publica € um meio de satisfacdo dos anseios da sociedade,
mas que esta Ultima tem seu papel no atingimento das demandas;

¢ Uma sobreposicao de elementos, habitabilidade (DLU6) com a sustentabilidade
(DLU4) na vertente social, poderia ser questionada. Destaca-se que estes itens
abarcam perspectivas diferentes quanto a qualidade de vida: o primeiro tem
relacdo com a salubridade domiciliar e o segundo, com politicas de
redistribuicdo de renda e atendimento social,

¢ Ainda se destaca uma forte magnitude de carga externa da mobilidade (DLUS
—0,839) associada ao sistema viario urbano (PU3 — 0,914) e da habitabilidade

(DLUG6 — 0,856) ao parcelamento, uso e ocupacéao do solo (PU2 — 0,826).

Em relacdo ao construto colaboracéo, quanto a magnitude das cargas externas,
destacam-se os valores de COL 1 (0,929), COL2 (0,946) e COL3 (0,937). Neste
sentido, é valido ressaltar a importancia da colaboracéo para o bom desempenho da
logistica urbana, reforcando a necessidade da integracdo dos grupos envolvidos.

Por fim, no que tange aos indicadores ligados a variavel latente historico de
relacionamento, HR2 (intera¢des ao longo do tempo com receptores) apresentou um
valor de carga externa equivalente a 0,595. Referente ao contelddo, aproximadamente
81,4 % dos respondentes apontaram que é forte a interagdo ao longo do tempo com
0s receptores. Entretanto, chama a atencao que 18,6 % ainda tem um relacionamento
distante com esses agentes, sendo que 0s receptores sdo elos decisivos para a
concretizacdo da distribuicdo no espaco urbano nos diversos aspectos, sendo os

principais: janela de tempo de entrega e localizacdo. As demais cargas externas
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expressam valores da ordem de 0,828 (HR3 — administracéo publica), 0,807 (HR6 —
residentes) e 0,786 (HR7 — organiza¢cdes nao-governamentais).

Assim, a partir do modelo obtido, as partes interessadas podem atuar
diretamente em cada variavel, visando buscar a melhor tomada de deciséo gerencial
no tange as operacdes logisticas na area urbana e, consequentemente, o ajuste da
operacdo. Os indicadores e construtos do modelo permitem o entendimento do
desempenho da logistica urbana quanto a atuacéo frente as externalidades negativas:
planejamento incipiente do uso do espaco urbano, altos niveis de congestionamento,
impactos ambientais, grande consumo energético, produtividade em distribuicdo de
mercadorias, niveis de servico melhores, menores custos.

E importante destacar que o modelo vem dar subsidios para os agentes
envolvidos para o planejamento de ac¢des a partir da visualizacéo de indicadores que
precisam ser melhorados. Em adicdo, o modelo deve ser adaptado a cada realidade
logistica enfrentada no contexto urbano. A exemplo, um espaco urbano com altos
niveis de congestionamento, uma empresa do tipo expedidora pode atuar em duas
frentes: parametros urbanisticos e fatores-chave, o que permitiriam melhorar o
desempenho da logistica urbana.

No que tange aos indicadores formadores dos parametros urbanisticos, o
sistema viario urbano esté diretamente relacionado com os congestionamentos. Neste
ponto, a atuac&do na hierarquizacao das vias, reducdo de cruzamentos, aumento da
largura das vias de acesso e controles de veiculos pesados, circulacdo e
estacionamento seriam elementos de plano de acdo. Ressalta-se a necessidade da
coordenacdo com o0s demais agentes envolvidos, em especial a administracéo
publica.

E possivel também, a empresa atuar nos fatores-chave, como por exemplo no
transporte utilizado para a movimentacao dos produtos. A depender do tipo de frota,
propria ou terceirizada, acdes diferentes no que diz respeito a planejamento e
otimizacdo de rotas, horario de entrega e tipo de veiculo utilizado podem ser
gerenciados de forma a combater altos congestionamentos.

A tomada de deciséo a partir da combinacdo desse conjunto de indicadores
gue determinam o desempenho da logistica urbana associado ao cenario em que esta
inserida a distribuicdo de mercadorias no espaco urbano pode mitigar as

externalidades negativas.
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5.7 Considerac¢des do capitulo

Calculou-se o tamanho amostral minimo para um nivel de significancia de 0,10 e 0,05,
0s quais foram de 69 e 85, respectivamente. Foram obtidas 97 respostas validA fim
de testar as hipdteses das varidveis latentes e validar a modelagem das equacdes
estruturais, aplicou-se um questionario junto a profissionais atuantes na area de
logistica. Os respondentes trabalham em empresas tidas como expedidoras ou
prestadoras de servigcos logisticos e com experiéncia minima de 01 ano. De um total
de 575 convites enviados, foram validados 97 questionarios preenchidos e, portanto,
este critério foi atendido.

O questionario aplicado teve sua confiabilidade avaliada a partir do indicador
alfa de Cronbach e foi considerada adequada.

Foi utilizada a modelagem de equacdes estruturais baseada em minimos
guadrados parciais com variavel latente de segunda em dois passos. Inicialmente, foi
preciso obter os escores fatoriais das variaveis latentes de primeira ordem, salvar
esses escores no conjunto de dados original, importa-lo para o SmartPLS 3 e modelar
a variavel de segunda ordem como se fosse uma variavel de primeira ordem, usando
esses escores para a sua mensuracao. Entdo, apds os escores fatoriais terem sido
gerados, seguiu-se para a segunda etapa que foi avaliar o modelo preliminar
(mensuracéo e estrutural).

Assim, vale destacar que a analise de Componentes Confirmatoria foi utilizada
com o objetivo de obter escores fatoriais para uso em analises posteriores.

No nivel de construtos, trés hipéteses nédo foram suportadas: Hz (histérico de
relacionamento tem um elevado grau de influéncia sobre o desempenho da logistica
urbana), Ha (reunides tem elevado grau de influéncia sobre a colaboracdo) e Hs
(colaboracgéo tem elevado grau de influéncia sobre os fatores-chave).

Foi possivel concluir que o modelo revisado, sem Hz (histérico de
relacionamento tem um elevado grau de influéncia sobre o desempenho da logistica
urbana), fornece informacdes importantes para os tomadores de decisdo, uma vez

que a partir das variaveis indicadas o poder de predicdo do modelo é satisfatorio.
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6 CONCLUSOES E SUGESTOES PARA CONTINUIDADE DA PESQUISA

6.1 Conclusdes

No contexto de cidades que apoiam uma melhor sustentabilidade e com
interacdo dindmica, o desempenho da logistica urbana tem um papel critico.
Pesquisas existentes sobre essa tematica concentram-se em aspectos conceituais,
poucos modelos matematicos séo dedicados a sua avaliacao. Este trabalho teve como
objetivo contribuir para o preenchimento dessa lacuna.

Para tanto, as hipdteses propostas neste trabalho foram confirmadas e o
problema de pesquisa foi respondido, uma vez que: o0 modelo de mensuragdo do
desempenho da logistica urbana foi desenvolvido; as partes componentes e seus
respectivos indicadores foram identificados; o teste do modelo usando equacfes
estruturais mostrou 0s relacionamentos entre suas partes componentes; e 0S
resultados ofereceram subsidio para a avaliacdo de desempenho da logistica urbana.
Disto isto, o0 objetivo principal da pesquisa foi atingido.

A respeito dos objetivos especificos, estes forma alcancados a partir das
abordagens qualitativa e quantitativa em dois estudos especificos. O primeiro foi, a
partir da revisdo sistematica da literatura, foi sugerido tanto um refinamento do
conceito da logistica urbana (se¢éo 4.1), a saber: processo de planejar, implementar,
coordenar, controlar e aperfeicoar de maneira eficiente, responsiva e sustentavel os
fluxos fisicos diretos e reversos de produtos, bem como servicos, informacdes,
conhecimento e dinheiro (fundos) nas areas urbanas, considerando a pluralidade das
cidades e atendendo os interesses dos agentes envolvidos. A definicdo proposta tem
carater mais amplo com a identificacdo das partes componentes que estao
relacionados com o desempenho da logistica urbana, a saber: colaboracao, reunides,
histdrico de relacionamentos, fatores logisticos (diretos e reversos) e interfuncionais e
paramentos urbanisticos, e por seus indicadores. Foi possivel também mostrar a
complementariedade de disciplinas quando se trata de logistica urbana (secao 4.1).

O segundo enfocou na exploragao dos elementos a partir um modelo de
avaliacdo do desempenho da logistica urbana (secao 4.3) por meio de modelagem de
equacdes estruturais. E importante destacar que a estratégia de desenvolvimento de
modelos adotada visa melhorar a estrutura do modelo teoricamente justificado e

empiricamente apoiado por meio de modificagdes dos modelos de mensuragéo ou
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estrutural. Para tanto, considerou-se um ajuste aceitavel que possa ser generalizado
para outras amostras e uma reespecificacdo feita com suporte tedrico. O modelo
teorico foi caracterizado e 8 hipéteses foram propostas

Para alimentacdo do modelo de avaliacdo do desempenho da logistica urbana,
foi aplicado um questionario a profissionais da area de logistica de empresas
classificadas como expedidores, transportadores e operadores logisticos. Estes foram
consultados sobre o impacto dos diversos atributos nas atividades de distribuicdo de
mercadorias no perimetro urbano. A amostragem foi calculada utilizando o software
G*Power 3.1.9.7. A confiabilidade do instrumento foi verificada a partir da consisténcia
interna e a validade por meio de validade de conteddo no qual um pré-teste foi
aplicado e validade de construto a partir de testes de hipoteses e validade estrutural.
O instrumento de coleta de dados apresentou confiabilidade e validade para a
avaliacdo do modelo.

A pesquisa agrupou os dados e por meio de uma abordagem exploratéria foi
analisado o modelo proposto utilizando modelagem de equacdes estruturais do tipo
minimos quadrados parciais (PLS-SEM). Esta técnica incorpora construtos tanto
formativos quanto reflexivos, além de trabalhar com dados nominais com
pressupostos distributivos menos rigorosos. Foram adotados modelos reflexivos visto
os indicadores compartilharem uma base conceitual comum, no qual eliminando um
dos itens nao altera substancialmente o significado do construto.

As estatisticas do modelo proposto foram calculadas e usadas como suporte
para mostrar o poder estatistico do modelo, o que possibilitou a avaliacdo do
desempenho da logistica urbana. O modelo estrutural confirmou 5 das 8 hip6teses
propostas, porém, 7 hipoteses foram mantidas no modelo final: Hi: colaboracdo tem
um elevado grau de influéncia sobre o desempenho da logistica urbana; Hs: histérico
de relacionamento tem um elevado grau de influéncia sobre a colaboracdo; Ha:
reunides tem elevado grau de influéncia sobre a colaboracéo; Hs: fatores-chave tem
elevado grau de influéncia sobre o desempenho da logistica urbana; He: colaboracéo
tem elevado grau de influéncia sobre os fatores-chave; H7: pardmetros urbanisticos
tém um elevado grau de influéncia sobre o desempenho da logistica urbana; e, Hs:
parametros urbanisticos tém elevado grau de influéncia sobre os fatores-chave.

Com base nas hipdteses nédo suportadas no modelo (Hz, H4 e Hs), evidenciou-
se a questdo da heterogeneidade dos agentes envolvidos e a preexisténcia de

conflitos que sugerem uma tratativa ainda distanciada no contexto atual. Os resultados
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gerados a partir dos coeficientes de caminho mostraram que 0s parametros
urbanisticos tém maior influéncia no desempenho da logistica urbana.

Existiram algumas limitacdes para esta pesquisa: (1) a amostra foi extraida de
respondentes de empresas brasileiras tidas como expedidores, transportadores e
operadores logisticos; (2) contemplou distribuicdo de bens de consumo nas areas
urbanas, ndo abrangendo servicos como: movimentacao de pessoas, agua, energia,
esgoto; (3) focou no tipo movimentos logisticos, o qual refere-se ao processo de
reabastecimento, permitindo que lojas, depdsitos e consumidores finais sejam
guarnecidos ndo sendo abordado os movimentos dos consumidores finais que viajam
da sua zona de residéncia/consumo para outras a fim de fazer suas compras; (4) o

modelo apresentou um diagndstico sem intervencdes praticas.

6.2 Contribuicdes da pesquisa

Duas sédo as principais contribuicbes deste trabalho que consistem em uma
definicdo da logistica urbana aprimorada e um modelo dedicado a sua avaliagdo do
desempenho. A modelagem dos elementos influenciadores no desempenho da
logistica urbana visa tanto prever a reacao das partes interessadas como conjecturar
o resultado de um processo de interagdo entre os componentes objetivando uma
melhoria das atividades de distribuicdo de mercadorias na area urbana. Ou seja, a
contribuicdo desta pesquisa ocorre quando os determinantes do desempenho da
logistica urbana séo identificados, por meio de uma versdo adaptada pela autora de
dois modelos de avaliacdo de desempenho logisticos acrescentando indicadores tidos
como importantes para o bom desempenho da logistica urbana (se¢éo 4.2).

Em adicdo, como contribuicdes secundarias tem-se: (1) auxiliar as empresas
no sentido de mostrar quais indicadores de desempenho logistico podem ser
melhorados dado os problemas diversos que elas enfrentam para o atendimento as
entregas de mercadorias nas areas urbanas; (2) dar a administracéao publica subsidios
para planejamento e melhoria da mobilidade urbana.

A relevancia desta pesquisa consiste na contribuicdo cientifica apresentada a
academia, com a apresentacdo de um modelo que auxilie na avaliacdo do
desempenho da logistica urbana respaldada pela pesquisa bibliografica com

conceitos e teorias capazes de dar subsidios ao desenvolvimento deste, possibilitando
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a proposicdo do aprimoramento de um conceito e uma vertente de avaliagcdo da
logistica urbana.

Também como contribuicdo dessa pesquisa foram publicados dois artigos
(CARVALHO et al., 2019; CARVALHO; KALID; RODRIGUEZ, 2019).

CARVALHO, P.P.S.; KALID, R.A.; RODRIGUEZ, J.L.M.; SANTIAGO, S.B. Interactions
among stakeholders in the processes of city logistics: a systematic review of the
literature. Scientometrics, v. 120, n. 2, p. 567-607, 2019. DOI: 10.1007/s11192-019-
03149-1
e Classificagao Qualis Capes — Biénio 2017-2018 - Al
¢ Classificacdo Qualis Capes — Quadriénio 2013-2016
Al: Administracdo Publica e de Empresas, Ciéncias Contabeis e Turismo
(area correlata)
Al: Ciéncia da computacédo (area correlata)
A2: Ciéncias agréarias | (area correlata)

A2: Engenharias IlI

CARVALHO, P.P.S.; KALID, R.A.; RODRIGUEZ, J.L.M. Evaluation of the City
Logistics Performance Through Structural Equations Model. IEEE Access, v. 7, pp.
121081-121094, 2019. DOI: 10.1109/ACCESS.2019.2934647
e Classificacdo Qualis Capes — Biénio 2017-2018 - Al
e Classificacdo Qualis Capes — Quadriénio 2013-2016
A2: Engenharias IV (area correlata)

B1: Engenharias Il

E valido destacar que existe a pretensdo de publicacdo de mais um artigo
relacionado a pesquisa aqui apresentada, a saber: modelo de avaliagdo de

desempenho da logistica urbana a partir do conceito apurado.

6.3 Sugestdes para continuidade
O trabalho aqui apresentado pode prosseguir da seguinte forma:
e Aplicacdo dos resultados aqui obtidos no planejamento estratégico de

distribuicdo de mercadorias na area urbana em empresa tida como expedidora
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ou transportadora/operador logistico de segmento de produto participante do
estudo. Recomenda-se desenvolver um procedimento considerando o0s
indicadores observados no estudo e os relacionamentos observados entre os
construtos para orientar a tomada de deciséo;

Abordagem de outras partes interessadas na logistica urbana como publico-
alvo por meio da aplicagdo do questionério: receptores, administracéo publica,
residentes e organizacbes nao-governamentais. Recomenda-se fazer
adaptacdes as interrogacfes de acordo a coletividade questionada,

Teste do modelo a partir do uso de indicadores formativos. Recomenda-se
ponderar ajuste nas variaveis latentes, visto estas serem formadas pelos
indicadores quando se trata de um construto formativo;

Estudo mais aprofundado dos segmentos de mercado participantes na
pesquisa. Recomenda-se avaliar ajuste no modelo de acordo as
especificidades do setor;

Aplicacdo dos resultados aqui obtidos em diferentes paises. Recomenda-se
definir critérios para possivel comparacédo, como: parte interessada e linha de
produto;

Incorporacao da incerteza nas grandezas independentes.
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APENDICE A — QUESTIONARIO

Secéo A — Carta de apresentacéo
Prezado(a) Senhor(a),
Vocé esta sendo convidado(a) a participar do presente estudo sobre logistica urbana.

Hoje em dia, existem poucas atividades ocorrendo em uma cidade que nao requerem
a distribuicdo de mercadorias e este tem um grande impacto na maioria das atividades
econdbmicas e sociais que acontecem no perimetro urbano. Entretanto, embora a
entrega de bens seja de vital importancia para os residentes e empresas em areas
urbanas, é também um dos principais fatores perturbadores da vida nas cidades.

Com a finalidade de reduzir o impacto dos movimentos dos veiculos de frete em
termos de congestionamento, poluicdo do ar, problemas de ruido, risco de acidentes,
aumento dos custos logisticos e consequentemente, dos precos dos produtos, nao
penalizando as atividades sociais e econémicas da cidade, e também a falta de local
adequado para as atividades de carga e descarga, restricbes de circulacdo de
caminhdes, janelas restritas de tempo de entrega, filas, roubo de carga, malhas viarias
deficientes, vias estreitas, falta de estacionamento privado e regulamentacdes de
vagas publicas, projetos de logistica urbana tem sido desenvolvidos.

Assim, este estudo tem como objetivo avaliar o desempenho da logistica urbana e
esta sendo realizado como requisito obrigatério para obtencdo do grau de doutora em
Engenharia Industrial pelo Programa de P6s — Graduagdo em Engenharia Industrial
da Universidade Federal da Bahia (UFBA).

Ressalta-se que este é um questionario anébnimo e a participacdo é totalmente
voluntaria. Todos os dados serdo tratados com confidencialidade, ndo serdo
analisados de forma individual, mas sim em conjunto com os dados dos demais
respondentes.

Esta pesquisa esta dividida em trés sec¢Bes. As questbes ndo envolvem dados
guantitativos como lucro, volume de vendas, etc. sendo constituidas por Escala Likert.
Esta terd por objetivo mensurar a sua opinido sobre o contexto apresentado, bem
como o grau de intensidade das respostas por meio de um conjunto de patamares
ordenados em cinco pontos.

E importante que vocé complete todas as secdes. A utilidade e o resultado do estudo
vao depender da honestidade e cuidado com que vocé responde as perguntas. Por
favor, leia as instrucdes de cada secdo com cuidado, escolhendo a resposta que
melhor descreve como vocé pensaria a respeito dos itens abordados.

O tempo médio para completar o questionario € 15 minutos. Sua ajuda para a
conclusdo bem-sucedida desse estudo é inestimavel e essencial. Se vocé tiver
davidas ou precisar de qualquer outra informagé&o sobre esta pesquisa, por favor, entre
em contato com a autora do trabalho:
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Priscila Pereira Suzart de Carvalho

Universidade Federal da Bahia (UFBA)

E-mail: prisuzart@gmail.com ou ppscarvalho@uesc.br
Muito obrigada pela sua participacéao.

Secdo B — Dados cadastrais

Setor

Cargo

Cidade/Estado daempresa
em que trabalha

Principal linha de produtos da empresa em que trabalha

Acucar e alcool Mat. de construcédo e decoracao
Agropecuaria Mecanica

Agua e saneamento Metalurgia e mineracao
Alimentos e bebidas Papel e celulose
Comeércio atacadista Petrdoleo e gas
Comércio varejista Plasticos e borracha
Comunicacao e gréfica Quimica e petroquimica
Construcao e engenharia Servigos ambientais
Educacéo e ensino Servicos especializados
Eletroeletrénica Servi¢cos médicos
Empreendimentos imobiliarios Tl & Telecom

Energia elétrica Téxtil, couro e vestuario
Farmacéutica e cosméticos Transportes e logistica
Fumo Veiculos e pecas

Padréo de propriedade
D Nacional D Estrangeira

Classificacao da empresa em que trabalha

Fornecedor Varejista
Fabricante Transportadora
Atacadista Operador logistico

Quantidade de empregados que a empresa possui
De 1 a 19 empregados De 100 a 499 empregados
De 20 a 99 empregados 500 ou mais empregados




H& quantos anos trabalha na empresa?

Até 5 anos

De 6 a 10 anos

De 11 a 15 anos

Ha quantos anos atua na area de logistica?

Até 5 anos

De 6 a 10 anos

De 11 a 15 anos

Secéao C - Itens de medicao dos construtos

De 16 a 20 anos
De 21 a 25 anos
Acima de 25 anos

De 16 a 20 anos
De 21 a 25 anos
Acima de 25 anos
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As diversas areas possuem partes interessadas (stakeholders) que consistem no
publico estratégico que dispde de interesse, participacdo e/ou risco em um negocio
ou processo. Em se tratando da logistica urbana, destacam-se as seguintes partes
interessadas: expedidor, receptor, administracdo publica, prestador de servico
logistico, residente e organizacdes ndo-governamentais (ONG's).

Caso tenha duvida sobre algum dos termos, clique no link abaixo ou copie e cole no

seu URL:

https://drive.google.com/open?id=1bRocK_zET-Ifamhi35FVKbi9w5L1BZmM

Questdo — Por favor, deixe sua opinido em termos do nivel de importancia de cada
item abaixo relacionado a colaboracao entre as partes interessadas na distribuicao de

mercadorias na area urbana:

o
o
>
@) =
2 g
A o o
Item Referéncia Elslol o
= (@] ‘O 9 o
= | =2 | =2 (] L
112131415
Relacionamento estratégico CoL1 !
Conhecimento das dificuldades estratégicas
o ; CcoL1_2
logisticas dos envolvidos -
Compartllhamento de metas e planos logisticos coL1 3 | coL1
conjuntos
Planejamento, organizacéo e fiscalizacdo de politicas
- . COL1_4
de mobilidade urbana em conjunto -
Alinhamento de culturas organizacionais COL1 5
Interacdes entre as partes interessadas coL2 1
Equ_es dedicadas aos processos logisticos com os COL2 2
parceiros -
Implementacdo de processos de melhoria em coL2
P! ¢ P coL2_3
conjunto -
Partilha de riscos (roubo, avaria, acidente) CoL2 4
Confianca nos servicos COoL3 1
Compromisso de todas as partes interessadas COL3 2
(mutualidade) — CoL3
Fle)§|b|lldade dos pardmetros de logistica (frete, COL3 3
horario de entrega) -
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Questdo — Por favor, assinale quéo forte foi o relacionamento entre vocé e as partes

interessadas apontadas abaixo nos ultimos 2 anos:

S IS

o o

Item Referéncia | = o =

©] o o] [} o

S © ) ) S

= | uw |z L =

1123 4 5
Expedidores HR1
Receptores HR2
Administracdo publica HR3
Operadores logisticos HR4
Transportadoras HR5
Residentes HR6
Organizacfes ndo-governamentais HR7

Questao — Por favor, assinale qual a frequéncia de reunides/encontros com as partes

interessadas:
>
g
R S
Item Referéncia | § | @ | @ | _ | «
%) o Q [ o
c S I S c
Q| = o) c S
S ||l | < |2
112]13] 415
Participagdo conjunta em conferéncias, seminarios e
. P RE1 1
palestras da &rea logistica - | RE1
Acdes solidarias com vertente ambiental RE1 2
Reunibes logisticas com expedidores RE2 1
Reunibes logisticas com receptores RE2 2
Reunibes logisticas com administracdo publica RE2 3
Reunibes logisticas com operadores logisticos RE2 4 | RE2
Reunibes logisticas com residentes RE2 5
Reunies  logisticas com  organizacdes  né&o- RE2 6
governamentais -
Treinamentos RE3 1 | RE3
Visitas técnicas RE4 ! | RE4

Os fatores-chave determinam o desempenho de qualquer cadeia de suprimentos e
sdo usados no projeto, no planejamento e na operacdo destes. Cada fator possui
métricas que podem ser usadas para avaliar a sua performance, o que nao difere na
logistica urbana. Destacam-se como fatores-chave: transporte, instalacdo, estoque,
precificacdo, sourcing, informacdo, ambiental, econdmico, regulamentacéo,
competitividade, risco, social.
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Caso tenha duvida sobre algum dos termos, clique no link abaixo ou copie e cole no

seu URL:

https://drive.google.com/open?id=1bRocK_zET-Ifamhi35FVKbi9w5L1BZmM

Questéo — Por favor, deixe sua opinido quanto ao nivel de influéncia dos itens a seguir

na distribuicdo de mercadorias na area urbana:

o
>
o =
3 g
A o o
Iltem Referéncia Els| ol =] 4
| B | c o
— (@] ) 9 =)
= | = | =] wn | L
1123|465
Planejamento conjunto de solicitacbes de veiculos FC1 1
Planejamento/otimizacéo de rotas FCl1 2
Filas para carga/descarga FC1 3
Balanceamento de viagens com e sem carga FC1 4
Flexibilidade de horério de entrega (entrega noturna) FC1 5 FC1
Tipo de veiculo FC1 6
Tipo de mercadoria FCl1 7
Horéario agendado ou pronta recep¢do por parte do
) FC1_8
cliente -
Localizacdo do depésito FC2 1
Organizacdo do espaco fisico FC2 2
Basg f:gntral tnica de despacho de mercadoria por FC2 3 FC2
municipio ou regido -
Consolidagéo de cargas (custos, tempo de espera do
) s . FC2_4
cliente e nivel de servico) -
Custos envolvidos na manutencéo de estoques FC3 1 FC3
Giro de estoques FC3 2
Multiplos segmentos de clientes FC4 1 FC4
Preco de frete FC5 1
Capacidade para melhorar a eficiéncia dos processos | FC5 2
Experiéncia de otimizacéo de rede FC5_3
T FC5
Flexibilidade para se adaptar as mudancas de
FC5 4
mercado -
Veiculos apropriados como assegurado em contrato FC5 5
Compartilhamento de informacdes (dados de destino,
previsédo de vendas, estoque, FC6 1
necessidade/disponibilidade de veiculos, eventos - FC6
especificos)
Compartilhamento de sistemas de informacéo FC6_2
Utilizacdo de softwares FC6_3
Intensificacdo da sensibilidade ecologica na
) FC7_1
sociedade -
Pressoes e criticas ambientalistas FC7 2 FC7
Emisséo de gases poluentes FC7_3
Emissao de ruidos FC7 4
Uso de combustiveis ndo-renovaveis FC7 5
Compartilhamento de custos (coleta, entrega, Fcs 1
devolucdo de produtos) — FC8
Compartilhamento de ganhos logisticos FC8 2
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Item

Referéncia

| Minimo

N | Moderado

w| Médio

& Significativo

1| Forte

Mecanismos de regulacdo (questdo ambiental, do FCO 1

consumidor, tributério, constitucional e outros)

Restricdes de circulacdo (volume e peso de cargas, FC9 2

dimenséo do veiculo, limite de velocidade) FC9
Lei do motorista (Lei n° 13.103, de 02 de margo de

FC9_3
2015) -
Orgaos especificos de regulacéo e fiscalizacio FC9 4
Competitividade da empresa (entrega sem erros,
flexibilidade operacional de retorno de produtos, | FC10_1 | FC10
investimentos ambientais)
Congestionamento FC11 1
Roubo, avaria ou extravio de carga FC11 2 | FC11
Acidentes de transito FC11 3
Quantidade de empregos gerados FC12 1 | FC12

Cidade €é a entidade administrativa urbana local. Cada cidade possui suas
particularidades, a exemplo: quantitativo populacional, localizac&o, extensao espacial,
modo de vida dos citadinos, espacialidade e organizacao da propriedade, entre outras,
que influenciam nas atividades de logistica urbana.

Caso tenha duvida sobre algum dos termos, clique no link abaixo ou copie e cole no

seu URL:

https://drive.google.com/open?id=1bRocK_zET-Ifamhi35FVKbi9w5L1BZmM

Questédo — Por favor, deixe sua opinido em termos do nivel de influéncia dos itens
abaixo na distribuicdo de mercadorias na area urbana:
o
>
o =
2 g
énci o 0
Item Referéncia el 5| ol = o
=2 |2 | 2| 0o
= | = | =2 w0 L
1 2 3 4 5
Concent[agao da populacdo em determinadas regibes e PUL 1 | PUL
outras nao -
Ordenamento territorial (planejamento, controle e
- . ~ ~ PU2 1 | PU2
fiscalizac8o do parcelamento, uso e ocupacéo do solo) -
Hierarquizacéo funcional das vias PU3 1
Frequéncia de intersecdes (cruzamentos) PU3 2
Vias de acesso estreitas PU3_3
Facilidade de acesso e percurso das vias PU3 4 | PU3
Controles (velocidade, veiculos pesados, rotas de
transporte, circulacdo, estacionamento, fluxo de | PU3_ 5
pedestres)
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ltem Referéncia

~| Minimo

N | Moderado
w| Médio

&| Significativo
u1| Forte

Caracteristicas do relevo da cidade PU4 1 | PU4

A medicdo do desempenho da logistica urbana consiste na técnica usada para
quantificar a eficiéncia e a eficacia das atividades de logistica no perimetro urbano, no
qual a eficiéncia esta relacionada com a maneira que 0s recursos sao empregados a
fim de se alcancar os objetivos definidos e a eficacia estda associada ao grau de
realizacdo de algo que foi estabelecido como objetivo ou meta a ser atingida.

Caso tenha duvida sobre algum dos termos, clique no link abaixo ou copie e cole no

seu URL:
https://drive.google.com/open?id=1bRocK_zET-Ifamhi35FVKbi9w5L1BZmM

Questédo — Por favor, deixe sua opinido em termos do nivel de contribuicdo de cada
item abaixo para o desempenho da distribuicdo de mercadorias na area urbana:

o
>
@) =
E g
A o o
Item Referéncia el 5| ol = o
= o L =l o
= | =2 | =2 w0 L
112 ]3] 415
Integracdo com expedidores DLU1 1
Integracdo com receptores DLU1 2
Integracdo com administracdo publica DLU1 3
Inte:gr_agao com outros prestadores de servigo DLUL 4 DLU1
logistico -
Integracdo com residentes DLU1 5
Integracdo com organizacdes ndo-governamentais DLU1 6
Diferenciacéo de custos DLU2 1 | DLU2
Entregas no prazo DLU3 1
Entregas sem erro DLU3 2 DLU3
Qualidade de servicos prestados DLU3 3
Flexibilidade de servico ao cliente DLU3 4
Sustentabilidade ambiental DLU4 1
Sustentabilidade social DLU4 2 | DLU4
Sustentabilidade econdémica DLU4 3
Mobilidade no perimetro urbano DLU5 1 | DLU5S
Qualidade/salde na vida urbana DLU6 1 DLU6
Seguranca na vida urbana DLU6 2

Se vocé tiver duvidas ou precisar de qualquer outra informacéo sobre esta pesquisa,

por favor, entre em contato com a autora do trabalho:
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Priscila Pereira Suzart de Carvalho
Universidade Federal da Bahia (UFBA)
E-mail: prisuzart@gmail.com ou ppscarvalho@uesc.br
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