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RESUMO

Com a introducao do e-commerce, a logistica de entrega urbana de mercadorias foi impactada
e tornou-se mais complexa. Com isso, a necessidade de expandir praticas logisticas
ambientalmente sustentaveis tornou-se um assunto emergente dentro da literatura e entre as
grandes empresas que buscam se manter no mercado. Entretanto, sdo muitas as barreiras
enfrentadas pelas empresas que anseiam implementar uma logistica de ultima milha mais
sustentavel no ambito ambiental. Sendo assim, este trabalho tem o objetivo de identificar as
principais barreiras para a implementacao de praticas de sustentabilidade ambiental na logistica
de ultima milha encontradas por empresas de e-commerce. Para isso, foi realizada uma revisao
sistematica da literatura por meio de uma busca com o uso de palavras-chave e estruturada
através da metodologia PRISMA, onde 40 artigos foram selecionados. Os resultados obtidos
foram a identificacdo das barreiras na literatura definida e um framework conceitual. Ao todo
foram apontadas 39 barreiras, sendo elas organizadas em quatro categorias: ‘gestdo’,
‘armazenagem, separacdo de pedidos e embalagens’, ‘transporte’ e ‘entrega’. Portanto, este
trabalho tem relevancia ao contribuir para a literatura, com o estudo de um tema emergente, e
para as empresas, ao destacar os principais problemas que necessitam de solugoes.

Palavras-chave: Ultima milha. Sustentabilidade. Ambiental. Logistica. Barreira.



ABSTRACT

With the introduction of e-commerce, urban goods delivery logistics were impacted and became
more complex. As a result, the need to expand environmentally sustainable logistics practices
has become an emerging issue within the literature and among big companies that seek to
remain in the market. However, there are many barriers faced by companies that want to
implement a more sustainable last mile logistics in the environmental field. Therefore, this work
aims to identify the main barriers to the implementation of environmental sustainability
practices in last mile logistics encountered by e-commerce companies. For this, a systematic
review of the literature was carried out through a search with the use of keywords and structured
through the PRISMA methodology, where 40 articles were selected. The results obtained were
the identification of barriers in the defined literature and a conceptual framework. In all, 39
barriers were identified and organized into four categories: 'management', 'storage, order and
packaging separation', 'transport' and 'delivery'. Therefore, this work is relevant by contributing
to the literature, with the study of an emerging theme, and for companies, by highlighting the
main problems that need solutions.

Keywords: Last mile. Sustainability. Environmental. Logistics. Barrier.
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1 INTRODUCAO

Nesta secao sao apresentados a contextualiza¢ao do objeto de estudo deste trabalho e
0s objetivos a serem alcancados por ele. Além disso, sao desenvolvidas a justificativa, a

estrutura deste trabalho e, por fim, a delimita¢do da pesquisa.

1.1 CONTEXTUALIZACAO

As compras online foram estimuladas com a pandemia do COVID-19 (KIM, 2020),
por isso muitas lojas fisicas estdo migrando para o formato digital - uma tendéncia que muito
provavelmente permanecera (ESCURSELL; LLORACH-MASSANA; RONCERO, 2021;
VIU-ROIG; ALVAREZ-PALAU, 2020). No setor de entregas de alimentos online, por
exemplo, a receita esta crescendo 7,5% no Reino Unido, 7,7% na Alemanha, 10,6% na Franga,
10,7% na Espanha e 8,4% na Italia, de acordo com o Statista’s Online Food Delivery Report
2019 (VIU-ROIG; ALVAREZ-PALAU, 2020).

Um relatério de 2020 do Férum Econdmico Mundial prevé que, até 2030, o
crescimento do e-commerce sozinho resultara em um aumento de 36% no numero de veiculos
de entrega e, com isso serd emitido 32% a mais de carbono despejado no meio ambiente (TOY
et al.,, 2020). Outro ponto a ser destacado nas vendas por e-commerce ¢ o aumento da
dependéncia do transporte aéreo nacional e internacional, assim como do rodoviério, os quais
sdo uma das maiores fontes de poluicao ambiental (HESSE, 2002; STRALE, 2019).

Com o crescimento do e-commerce, a logistica de entrega urbana de mercadorias para
vendas online foi impactada e tornou-se mais complexa (BALDI et al., 2019). Essa parte da
logistica, chamada de logistica de ultima milha, é o percurso mais oneroso e poluente de toda a
cadeia de abastecimento (EHMKE; CHRISTIAN, 2012; VISSER; NEMOTO; BROWNE,
2014). De fato, a situacao da logistica da ultima milha ¢ preocupante.

Uma parte extremamente critica da ultima milha ¢ a maneira pela qual os produtos
chegam ao cliente final no mercado consumidor, mais especificamente: o transporte, a entrega
em si. Dentro das opg¢des, levando em consideragdo a sustentabilidade, a pior ¢ a entrega em
domicilio, que ¢ também a mais comum. No entanto, varias alternativas mais sustentaveis estao
sendo desenvolvidas, como os pontos de coleta locais e os armarios de pacotes (lockers)

(BULDEO RAI; VERLINDE; MACHARIS, 2019).
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Hoje, a sustentabilidade ¢ considerada uma estratégia utilizada pelas organiza¢des com
0 objetivo de gerar valor a partir da busca de melhores resultados sociais € ambientais
(BENITES; POLO, 2013). A competigao pelo menor preco nao esta mais sendo o suficiente,
visto que a responsabilidade nas questdes do meio ambiente € algo que os consumidores estao
buscando (BENITES; POLO, 2013). Logo, tal estratégia ¢ essencial para as empresas que
querem manter ou melhorar seus indices (NENNI; SFORZA; STERLE, 2019).

Nesse sentido, a Unido Europeia estabeleceu a meta de reduzir as emissoes de gases
de efeito estufa, especialmente o CO». O objetivo ¢ diminuir em 40% até 2030 e em 80 a 95%
até 2050, em comparagdao a 1990 (LETNIK et al., 2018). Como resposta, as empresas estao
buscando solugdes inovadoras, que também sao desafiadoras, para as operagdes logistica do dia
a dia. (RESAT, 2020).

Nos ultimos anos, inumeras iniciativas t€ém procurado minimizar os efeitos negativos
da distribui¢@o urbana. E a partir disso, construir uma economia futura onde os recursos sejam
empregados de forma mais sustentavel (VILLA; MONZON, 2021). No entanto, quando o tema
¢ a sustentabilidade ambiental na logistica da ultima milha, ainda héd caréncia de pesquisas
(NENNI; SFORZA; STERLE, 2019).

E valido notar que os aspectos ambientais envolvem a diminui¢do de produgdo de
emissoes, particularmente CO; e pd fino. Nesse caso, a infraestrutura ¢ um fator relevante, ja
que influencia nas emissdes geradas pela conducdo, bem como pelas atividades de inicio e
parada relacionadas as entregas (TROTT et al., 2021a). As dimensdes a serem consideradas sao
iniimeras e com elas estdo as interferéncias. Um estudo onde 858 cidades europeias foram
analisadas, o centro de Madri foi considerado como a area em que ocorreu a maior mortalidade
relacionada a poluigdo por diéxido de nitrogénio (NO2) no continente (VILLA; MONZON,
2021).

Nao tem como negar, as cidades estdo sobrecarregadas com uma grande variedade de
desafios diante do aumento das demandas de produtos e dos seus volumes. Tudo isso, resulta
em viagens adicionais de entrega em que, geralmente, acontece com veiculos de transporte
comercial (TROTT et al., 2021a). E por fim, o aumento do nimero de veiculos de transporte
nas cidades reflete diretamente em maior congestionamento e acidentes (dmbito social), mais
poluicdo do ar e ruido (ambiental) e maiores custos logisticos (economico) (VILLA;
MONZON, 2021).

Sendo assim, algumas solugdes ja estdo sendo desenvolvidas e implementadas devido

a pressao causada pelas metas para reduzir a polui¢do e as emissdes nas cidades. Todavia, os
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problemas ambientais de logistica urbana ndo estdo solucionados (KIM et al., 2021). Sendo
assim, o presente trabalho tem como questdo norteadora de pesquisa “Quais sdo as principais
barreiras que as empresas, no ramo de e-commerce, enfrentam para implementar acdes de

sustentabilidade ambiental na logistica da tltima milha?”.

1.2 OBJETIVOS

Nas secdes abaixo estdo descritos o objetivo geral e os objetivos especificos deste

trabalho.

1.2.1 Objetivo Geral

Identificar as principais barreiras para a implementacao de praticas de sustentabilidade

ambiental na logistica de ultima milha encontradas por empresas de e-commerce.

1.2.2  Objetivos Especificos

e Conceituar logistica de ultima milha no contexto de e-commerce;

e Conceituar sustentabilidade, sustentabilidade ambiental e logistica de tltima milha
sustentavel;

e Criar um framework conceitual de barreiras da sustentabilidade ambiental de Ultima

milha, com categorias de barreiras;

1.3 JUSTIFICATIVA

Nos ultimos anos foram registrados fendmenos como o rapido crescimento do varejo
omnichannel (a possibilidade de varios canais de compras integrados entre si) (DE BORBA et
al., 2020), a mudang¢a no comportamento do consumidor, a crescente urbanizagdo € um maior
foco na sustentabilidade. Simultaneamente a esses fendmenos, cresceu a necessidade de uma
compreensdo mais aprofundada das barreiras a implementacdo de acdes de sustentabilidade
ambiental na logistica da Glltima milha (OLSSON; HELLSTROM; PALSSON, 2019).

O tema “sustentabilidade na logistica da ultima milha” ¢ recente e estd sendo

considerado um topico de alta tendéncia para pesquisas académicas. Como demonstra o Grafico
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1, a exploracdo do assunto iniciou-se em 2005 com apenas um unico documento que tem como
titulo: “Urban freight in dublin city center, Ireland: Survey analysis and strategy evaluation”
(FINNEGAN et al., 2005). A baixa producao cientifica perdurou até 2013. Ja entre 2014 ¢ 2017
foram desenvolvidas, em média, dez pesquisas por ano. Contudo, ¢ a partir de 2018 que se
percebe um aumento representativo dos estudos com 25 publicagdes nesse ano. Esta alta
permanece nos anos seguintes, sendo produzidos em média 35 artigos por ano entre 2019 e
2020, conforme ilustra o Grafico 1. Assim, fica claro o maior interesse da academia no tema e,

portanto, a necessidade de estudos mais aprofundados na area.

Grafico 1 - Documentos publicados por ano

Documents by year
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Ademais, “a insustentabilidade da logistica urbana torna a meta mais urgente de
ecologizacdo” de acordo com Ren et al. (2019). Por (in)sustentabilidade, tem-se o triple bottom
line: financeiro, ambiental, social. No contexto financeiro, o custo de transporte relacionado a
ultima milha ¢ de 28% em relagdo ao total (ARVIDSSON, 2013) e pode contribuir com até
75% dos custos logisticos totais no caso de e-commerce (KIN et al., 2018). Fica nitida, assim,
a alta relevancia do pilar econdmico no estudo da ultima milha.

No que diz respeito ao pilar social, um dos pontos que a literatura aborda ¢ o fato de
que, na maioria das vezes, os entregadores encontram-se sem garantia de trabalho e sem direitos

trabalhistas, como férias ou subsidio no caso de doenca. Adiciona-se a isso 0s custos


https://www.scopus.com/record/display.uri?eid=2-s2.0-28444465914&origin=resultslist&sort=plf-t&src=s&sid=5c5dc8c9cb1964f9a9a4a1227c01228b&sot=b&sdt=cl&cluster=scopubyr%2c%222005%22%2ct&sl=85&s=%28TITLE-ABS-KEY%28%22last+mile%22%29+AND+TITLE-ABS-KEY%28sustain*%29+AND+TITLE-ABS-KEY%28logistics%29%29&relpos=0&citeCnt=10&searchTerm=
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imprevisiveis arcados pelos trabalhadores, como maior tempo em congestionamento urbano
(BATES et al., 2018).

Considerando o ponto de vista ambiental da sustentabilidade, sabe-se que a
deterioragdo do meio ambiente por conta dos gases toxicos emitidos pelos automoéveis
aumentou consideravelmente nos ultimos anos (LETNIK et al., 2018; VERMA, 2018). Mais
especificamente em relacdo a etapa do transporte na ultima milha, a falta de sustentabilidade
ambiental sobrecarrega a sociedade com custos expressivos de emissdes de gases de efeito
estufa, emissoes de poluicdo, ruidos, entre tantos outros (PADDEU, 2017). Ainda, de acordo
com Lazarevic et al. (2020), cerca de 30% das emissoes totais de CO2 da Unido Europeia vém
do transporte, das quais 72% vém do transporte rodovidrio, do qual a logistica de ultima milha
depende consideravelmente.

Portanto, um estudo aprofundado deste tema contribuira para o conhecimento
académico, assim como pode ter contribuigdes praticas relativas a possibilidade de expansao

de iniciativas ambientalmente sustentaveis na logistica da ultima milha.

1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho esta dividido em 5 capitulos, sendo eles: introducao, fundamentagao
tedrica, métodos, resultados e discussdo, e por fim, conclusdo. O primeiro contextualiza o tema,
cita os objetivos do trabalho, a justificativa e a delimita¢do da pesquisa. No segundo capitulo
encontra-se o referencial tedrico, em que sdo expostos 0s principais conceitos necessarios para
um bom embasamento e desenvolvimento deste estudo. Ja, no terceiro capitulo, ¢ apresentado
o método pelo qual esta pesquisa esta estruturada e elaborada de modo que os objetivos sejam
alcancados. Em seguida, no quarto capitulo encontram-se as descrigdes aprofundadas sobre
cada barreira, organizadas em categorias, juntamente com o framework conceitual. E
finalmente, no quinto capitulo esta a conclusdo deste trabalho e sugestdes para futuras

pesquisas.

1.5 DELIMITACOES DA PESQUISA

Conceitualmente, a defini¢do de logistica de ultima milha ¢ a mesma utilizada para
transporte de mercadorias e transporte publico de passageiros (BOSONA, 2020). Neste

trabalho, porém o foco serd na logistica de carga e ndo de passageiros. Ainda as barreiras serdo


https://www.sciencedirect.com/topics/economics-econometrics-and-finance/greenhouse-gas-emissions
https://www.sciencedirect.com/topics/economics-econometrics-and-finance/greenhouse-gas-emissions
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abordadas a partir da perspectiva do varejista de comércio eletronico. Isso implica dizer que
nao ¢ levado em conta aspecto da logistica de cidades. Desse modo, ¢ tratado apenas sobre o
transporte de mercadorias, ndo de pessoas, nem sobre a logistica de ultima milha em energia,
em situagoes de desastres naturais e da logistica de cidades.

Delimita-se ainda a ultima milha estudada nesta pesquisa somente ao business-to-
consumer (B2C), nao incluindo o business-to-business (B2B). No que diz respeito aos trés

pilares da sustentabilidade, nesta pesquisa ¢ abordado apenas o pilar ambiental.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Neste capitulo sdo apresentados alguns conceitos que tém como objetivo atingir a
compreensao sobre o tema a ser desenvolvido neste trabalho. Sendo assim, esta fundamentagao
tedrica estd organizada em duas subsegdes: na primeira ¢ abordada a sustentabilidade e, na

segunda, a logistica da tltima milha.

2.1 SUSTENTABILIDADE

O conceito de desenvolvimento sustentavel ficou mais conhecido em 1987 devido as
preocupacdes em relacdo ao elevado custo ambiental, como o aquecimento global e os rumores
da destruicao da camada de ozdnio, causado pelo aumento do padrao de vida mundial. Nesse
cenario, o Relatorio Brundtland foi publicado pela Comissao Mundial sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento (WCED). Nele, o desenvolvimento sustentavel ¢ descrito como “o
desenvolvimento que atende as necessidades do presente sem comprometer a capacidade das
geracdes futuras de atender as suas proprias necessidades” (WCED, 2016). De acordo com
Purvis, Mao e Robinson (2019), “nos anos apds a publicacao do Relatério Brundtland, o tema
‘desenvolvimento sustentdvel’ se tornou o paradigma dominante do movimento ambientalista
e a literatura que o considera cresceu exponencialmente”.

No contexto empresarial, Seuring e Miiller (2008) apontam que os produtos
sustentaveis sdo todos aqueles que visam produzir com uma melhor qualidade ambiental e
social. Inclusive, de acordo com (GOVINDAN; BOUZON, 2018) “a crescente consciéncia
ambiental dos clientes forgaram as industrias a comegar a pensar sobre o gerenciamento de
operacdes ambientais”. E para que a organizagdo possa ser considerada sustentavel, ela deve
atingir um desempenho minimo nas dimensdes ambiental, econdmica e social — também
conhecido como triple bottom line (ELKINGTON, 1997).

Porém, ¢ valido notar que o termo ‘sustentabilidade’ tem uma abordagem mais antiga
e extensa do que o recente conceito de triple bottom line (TBL). Os autores Purvis, Mao e
Robinson (2019) argumentam que o termo ‘“sustentabilidade’ permanece um conceito aberto
com uma miriade de interpretacdes e entendimento especifico do contexto”. Além disso,
“embora os 'trés pilares' tenham se tornado comuns em toda a literatura, eles ndo sao universais”

(PURVIS; MAO; ROBINSON, 2019).


https://www.britannica.com/topic/environmental-law/Sustainable-development#ref224618
https://www.britannica.com/science/ozone-depletion
https://www.britannica.com/topic/World-Commission-on-Environment-and-Development
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A propria Agenda 2030 para o desenvolvimento sustentavel, aceita por todos os
Estados-Membros das Na¢des Unidas em 2015, ¢ um plano que tem por objetivo trazer “a paz
e a prosperidade para as pessoas € o planeta, agora ¢ no futuro” (ONU, 2015). Mais
especificamente, sdo 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel (ODS), um deles ¢ o de
garantir padroes de consumo e producdo sustentaveis. No relatorio de progresso desse objetivo
¢ levantada a questao de que “o COVID-19 oferece uma janela de oportunidade para explorar
modelos de desenvolvimento mais inclusivos e equitativos sustentados por consumo e produgao
sustentaveis.” (ONU, 2021).

Outros objetivos que também s3o englobados por essa Agenda 2030 que valem a pena
serem citados sdo a igualdade de género e educagdo de qualidade a todos. Portanto, percebe-se
que se abrange mais do que os trés pilares, porém, ainda assim, estdo englobando o social
(pessoas) e o ambiental (planeta) e o econdmico (prosperidade). Entretanto, atualmente, alguns
autores consideram que os conceitos de sustentabilidade e da TBL sdo tdo relacionados que,
consoante Alhaddi (2015), os dois sdo usados indistintamente na literatura. Portanto, neste

trabalho os dois termos sdo considerados semelhantes.

2.1.1 Pilares da sustentabilidade

Na sua esséncia, a triple bottom line (TBL) € outro conceito que expressa a amplitude
da agenda ambiental de uma forma que integra a visdo econdmica e social (ALHADDI, 2015;
ELKINGTON, 1997; FAUZI; SVENSSON; RAHMAN, 2010). Em outras palavras, a TBL
sugere que, além do desempenho econdmico, as organizagdes precisam se engajar em afetar
positivamente a sociedade e o meio ambiente (GOVINDAN; KHODAVERDI; JAFARIAN,
2013).

Além disso, as dimensdes ambiental, economica e social sdo frequentemente chamadas
de “os trés Ps”: people, planet, e profit ou seja, pessoas (social), planeta (ambiental) e
prosperidade (econdmico) (ELKINGTON, 1997). Portanto, esses sdo os trés pilares do conceito
da sustentabilidade e da triple bottom line (FAUZIL; SVENSSON; RAHMAN, 2010). Nas

subse¢oes seguintes, ¢ abordado mais sobre cada pilar.
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2.1.1.1 Pilar Ambiental / Sustentabilidade Ambiental

A linha ambiental da TBL ¢ referida por Alhaddi (2015) como “o engajamento em
praticas que ndo comprometam os recursos ambientais para geragdes futuras”. Logo, esse pilar
¢ 0 que garante a protecdo dos recursos do meio ambiente enquanto as atividades empresariais
sdo realizadas.

Benites e Polo (2013) e Sanches (2000) apontam que a protecao ambiental, ja no ano
de 2000, era parte dos objetivos de negocios das empresas; o meio ambiente ndo era mais
encarado como um custo extra, mas como uma estratégia de lucro, em um quadro de ameacas
e oportunidades para a organizagdo. No Reino Unido, alguns varejistas online em 2011 ja
aproveitaram a crescente preocupagao com o meio ambiente e promoveram suas credenciais
verdes (EDWARDS; MCKINNON; CULLINANE, 2011). Além disso, os autores Govindan e
Bouzon (2018) acrescentam que “a consciéncia ambiental dos consumidores ¢ uma tendéncia
crescente, pressionando as empresas a cumprir as normas ¢ legislagcdes ambientais”. Logo, nota-
se que a sustentabilidade ambiental ¢ cada vez mais essencial para a sobrevivéncia das
empresas.

Um exemplo de empresa que estd com iniciativas sustentaveis ¢ Walmart que “decidiu
seriamente encontrar uma abordagem mais sustentavel para seus negocios de varejo”
(ALKAABNEH; DIABAT; GAO, 2020). Na pratica e de forma audaciosa, a corporacao definiu
objetivos de longo prazo que a direcionem a “operar com energia 100% renovavel, criar zero
residuos em suas proprias operacdes e vender produtos que sustentem as pessoas € 0 meio
ambiente” (ALKAABNEH; DIABAT; GAO, 2020).

A polui¢do ambiental também € uma das preocupacdes primordiais das autoridades
publicas (TROTT et al., 2021a). Até mesmo por isso, algumas ac¢des praticas globais estdo
sendo executadas de acordo com os objetivos de desenvolvimento sustentavel da Agenda de
2030 da ONU: “em dezembro de 2020, 40 paises descreveram politicas e planos de acdo de
compras publicas sustentaveis, para encorajar a compra de produtos ecologicamente corretos €
com eficiéncia energética” (ONU, 2021).

Outros objetivos ja sdo mais especialmente ambientalistas como o de ‘tomar medidas
urgentes para combater a mudanga climatica’, ‘conservar e usar de forma sustentavel os
oceanos, mares € recursos marinhos para o desenvolvimento sustentavel’ e o de ‘proteger,
restaurar € promover o uso sustentavel de ecossistemas terrestres’. No relatorio de

acompanhamento de progresso desse Ultimo objetivo ¢ apontado o fato de que “o desmatamento
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e a degradagdo florestal, a perda continua da biodiversidade e a degradacdo continua dos
ecossistemas estao tendo profundas consequéncias para o bem-estar e a sobrevivéncia humana”
(ONU, 2021). Ainda, vale citar que “mais de trés bilhdes de pessoas dependem do oceano para
sua subsisténcia e mais de 80% do comércio mundial de mercadorias em volume ¢ transportado

por mar” (ONU, 2021).

2.1.1.2 Pilar Economico

O pilar economico refere-se ao impacto das praticas de negocios da organizagdo no
sistema econdmico, aponta Elkington (1997). Concentra-se em, simultaneamente, promover o
crescimento economico da empresa e do sistema circundante, além de apoiar esse
desenvolvimento para as geragdes futuras (ALHADDI, 2015; SPANGENBERG, 2005).
Portanto, essa linha da TBL tem o objetivo de garantir o valor econdmico que o setor
empresarial pode fornecer a ele mesmo e a sociedade, tanto no presente quanto no futuro.

Nos objetivos de desenvolvimentos sustentavel da Agenda de 2030 da ONU, pode ser
citado o objetivo que ¢ fundamentalmente econdmico: ‘trabalho decente e crescimento
econdmico’. Simplificadamente, o foco € “sustentar o crescimento econdOmico per capita de
acordo com as circunstancias nacionais e, em particular, um crescimento anual de pelo menos

7% do produto interno bruto nos paises menos desenvolvidos”. (ONU, 2021)

2.1.1.3 Pilar Social

O pilar social enfoca no desenvolvimento de praticas justas para o capital humano e
para a comunidade (ELKINGTON, 1997). De forma pratica, Alhaddi (2015) cita que exemplos
em torno do ambito social da TBL podem incluir saldrios justos e cobertura de satide para os
trabalhadores. Assim, fica nitido que essa linha estd intimamente relacionada a propria justigca
social em si, ao que a organizacdo pode proporcionar de bem-estar as pessoas.

O pilar social € representado nos objetivos de desenvolvimento sustentdvel da Agenda
de 2030 da ONU, na meta, por exemplo, de ‘educagdo de qualidade’, onde o foco ¢ “assegurar
a educacao inclusiva e equitativa e de qualidade, e promover oportunidades de aprendizagem
ao longo da vida para todos”. Ou entdo no objetivo de ‘salide e bem estar’, em que destaca-se
a necessidade de “assegurar uma vida saudavel e promover o bem-estar para todos, em todas as

idades” (ONU, 2021).
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2.2 LOGISTICA DE ULTIMA MILHA

O termo “ultima milha” surgiu no setor de telecomunicagdes e refere-se ao trecho final
de uma rede (LIM; JIN; SRAI, 2018). De forma similar, na cadeia de suprimentos de bens, a
logistica da ultima milha ¢ “o ultimo estagio da cadeia de suprimentos” (LIM; JIN; SRAI, 2018;
MAKING et al., 2018).

Outra definicao da ultima milha € que ela “¢ o ultimo trecho de uma entrega de pacote
business-to-consumer (B2C) até o destinatario final que deve receber a mercadoria em casa ou
em um ponto de coleta.” (GEVAERS; VAN DE VOORDE; VANELSLANDER, 2009; LIM;
JIN; SRALI 2018). Ou seja, ¢ o que diz respeito aos estagios finais de entrega em logistica de
redes, a viagem final que um pacote faz entre o depdsito de pacotes local e o cliente que
comprou as mercadorias (BATES et al., 2018). A logistica da ultima milha pode também ser
considerada como o processo de planejamento, execug¢do e controle do transporte e do
armazenamento eficientes e eficazes de mercadorias, a partir do pedido até o cliente final
(OLSSON; HELLSTROM; PALSSON, 2019).

Outra ponderacao que pode ser feita em relacdo a logistica da Giltima milha € que, para
os consumidores, a entrega ¢ muito benéfica, uma vez que oferece a eles conveniéncia e
flexibilidade (LIM; JIN; SRAI 2018). Entretanto, o panorama levantado por Baldi et al. (2019)
descreve a tiltima milha como uma das etapas mais problemaéticas para gerenciar, otimizar, atuar
e controlar.

Manerba, Mansini e Zanotti (2018) corroboram com esse conceito ao afirmar que a
ultima milha esta sendo conhecida como uma das partes mais caras, menos eficientes e mais
poluentes de toda a cadeia de abastecimento. Ademais, ha implicagdes extraordinarias para os
fluxos de trafego urbano, mostrando ser evidente que a logistica da ultima milha em areas

urbanas precisa evoluir e inovar urgentemente (FINNEGAN et al., 2005).

2.2.1 Atividades

Para que a ultima milha seja realizada, algumas atividades precisam ser garantidas
pelas empresas: a armazenagem dos produtos, a etapa do pedido do cliente, a separacdo dos
itens vendidos, a embalagem, a entrega e o transporte do pacote até o destino final. A explicagao

mais aprofundada de cada atividade ¢ desenvolvida nas proximas subsecdes.
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2.2.1.1 Armazenagem

Inimeras pesquisas ja foram realizadas na area de armazenamento; no entanto, tais
estudos focaram no conceito de armazenamento tradicional (LEUNG et al.,, 2018). O
conhecimento da academia com foco na armazenagem necessaria para atender pedidos de e-
commerce, foco deste trabalho, ¢ muito limitada (LEUNG et al., 2018).

Concentrando-se no que ¢ semelhante, serao consideradas algumas caracteristicas que
sao conhecimento geral em armazenagem. Leung et al. (2018) enuncia que: “O processo de
atendimento de pedidos em depdsitos inclui quatro principais etapas: recebimento de pedidos,
armazenamento de pedidos, separagdo e embalagem de pedidos e entrega de pedidos” (LEUNG
etal., 2018). Dentro desses, a etapa mais cara e trabalhosa no deposito ¢ a separagao de pedidos
(ACCORSI; MANZINI; MARANESI, 2014; LEUNG et al., 2018).

Paddeu (2017) acrescenta que a demanda por novas instalagdes de logistica e
distribuicdo, como armazéns, centros de distribuicdo e depdsitos de transferéncia, aumentou
muito na Europa devido ao crescimento da globalizacdo da producdo. Inclusive, esse foi um
dos fatores que levou ao surgimento de centros de consolidagdo de carga urbana (PADDEU,
2017). Esses centros sao descritos pelos autores Nordtemme, Bjerkan e Sund (2015) como “um
local proximo ao centro da cidade onde as mercadorias de fora do centro da cidade sdo
recebidas, consolidadas e posteriormente entregues em veiculos menores ou a pé¢ em rotas
designadas no centro da cidade”.

Afirma Paddeu (2017) que os centros de consolidagdo urbana otimizam as entregas,
minimizam o uso de transportes, aliviam o congestionamento. O pesquisador ainda elucida que,
para os varejistas participantes, pode ocorrer o aumento da produtividade e seguranga da equipe,

fornecimento de servigos de pré-venda e reciclagem de embalagens.

2.2.1.2 Pedido do cliente

A etapa do pedido do cliente no e-commerce ¢ realizada diretamente pelo consumidor
final. Esse pedido ¢ feito ja com a exigéncia e expectativa do cliente de que a loja online e,
consequentemente, os seus prestadores de servigos logisticos, atendam integramente ao que foi
acordado (LEUNG et al., 2018).

E vélido ressaltar que existe pouca pesquisa académica abordando os problemas

operacionais e gargalos com foco no tratamento de pedidos em vendas online (LEUNG et al.,
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2018). Porém, os mesmos autores ainda relatam que ¢ conhecimento consolidado pelos
pesquisadores que os padrdes irregulares de recebimento de pedidos realizados pelo e-

commerce exigem que os prestadores de servigos logisticos sejam tao eficientes quanto possivel

(LEUNG et al., 2018).

2.2.1.3 Separagdo de pedidos

O tempo ¢ limitado para o processamento de todo o pedido em centros de atendimento
eletronico, o que inclui a etapa de separacao de pedidos. Mesmo assim, a atencao a separagao
de pedidos deve ser extrema pois, como ja citado, é a etapa mais cara e trabalhosa dentro do
deposito (ACCORSI; MANZINI; MARANESI, 2014; LEUNG et al., 2018).

Segundo Leung et al. (2018), o manuseio ineficiente de pedidos online é o principal
obstaculo na expansdo das empresas e também um gargalo para toda a cadeia de abastecimento
do e-commerce. A preocupagdo e dificuldade aumentam pela distribuicdo ser orientada
conforme a demanda de clientes finais (B2C) pois os pedidos on/ine sdo recebidos sem nenhum
padrdo e feitos, na maioria das vezes, com o comprometimento de curtos prazos de entregas

(LEUNG et al., 2018).

2.2.1.4 Embalagem

Nesta etapa da logistica da Ultima milha, surge uma série de fatores a serem
considerados, como o tamanho do pacote, o tipo de embalagem, material e comportamentos do
consumidor (ESCURSELL; LLORACH-MASSANA; RONCERO, 2021). O conjunto do peso
e do volume do pacote sdo importantes, uma vez que influenciam diretamente no transporte
(ESCURSELL; LLORACH-MASSANA; RONCERO, 2021). O tipo da embalagem e material
influenciam até mesmo na escolha do cliente de adquirir por mais vezes da empresa ou nao.

De acordo com Garcia et al. (2019), 71% dos clientes que compram através do recurso
online repetiriam a sua compra, caso o seu produto viesse com embalagens premium. Conforme
conclui Escursell, Llorach-Massana e Roncero (2021), as corporagdes devem atentar-se a
apresentacao funcional e estética das embalagens, de forma a garantir uma experiéncia de

compra satisfatoria ao cliente.
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Além de todos os aspectos supracitados, ainda destaca-se que “as remessas podem ser
reembaladas para pedidos personalizados no terminal” (ESCURSELL; LLORACH-
MASSANA; RONCERO, 2021).

2.2.1.5 Transporte e entrega

O transporte na ultima milha ¢ a movimentagao em si de mercadorias. A operagao em
questao ¢ “a interface entre o fulfillment da iltima milha e a entrega da ultima milha” conforme
Olsson, Hellstrom e Palsson (2019) concluem. Os autores adicionam que essa operagao
desempenha um papel crucial no sistema de logistica de ultima milha.

O transporte e a entrega da Ultima milha estdo intimamente relacionados. Os
pesquisadores Olsson, Hellstrom e Pdlsson (2019) concordam e definem que tal entrega “refere-
se as atividades necessarias para a entrega fisica no destino final escolhido pelo receptor”. No
caso, sdo diversas as alternativas para que ela acontega. Uma delas ¢ através de pontos de coleta
como postos de correios, caixas de recep¢ao, bancos; outra, mais frequente, ¢ transportar
diretamente para a casa do consumidor (MANERBA; MANSINI; ZANOTTIL 2018b).

Um crescimento extraordindrio no transporte e distribuicao de pacotes residenciais
aconteceu nos ultimos anos devido ao aumento das compras online (SUH; SMITH; LINHOF,
2012; VILLA; MONZON, 2021). E entre 2014 e 2019, as vendas através do e-commerce
cresceram quase 300% (MUCOWSKA, 2021). Em 2020, com a pandemia, o crescimento
previsto para 5 anos aconteceu em 5 meses. Essas mudancas levaram a uma ‘“demanda
significativa por propriedades logisticas” (SETTEY et al., 2021).

Atualmente, os produtos viajam pelo mundo todo e a maioria € entregue nas areas
urbanas. Nas cidades francesas, por exemplo, em média 46% do movimento total de
mercadorias € referente ao B2C (VILLA; MONZON, 2021). Com efeito, esse detalhe sobre a
entrega da ultima milha de compras feitas pelo e-commerce € levantado e considerado critico
por Leung et al. (2018). Os autores afirmam que “como os pedidos sdo feitos pela Internet, o
downstream da cadeia de suprimentos do B2C consiste em um grande niimero de destinos
desconhecidos espalhados pelo mundo”.

Com isso, o transporte na ltima milha esta entre as etapas que mais consomem energia
na cadeia de abastecimento, justamente devido ao alto numero de pacotes individuais que
necessitam ser entregues (HALLDORSSON; WEHNER, 2020). Os efeitos negativos do

transporte sao mais evidentes nas cidades, onde os veiculos de carga contribuem com cerca de
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19% do uso de energia e 21% das emissdes de CO2 (LETNIK et al., 2018). Assim, sobrevém a
necessidade de ajustar as praticas de transporte de ultima milha (KAPSER; ABDELRAHMAN,
2020b).

2.3 SUSTENTABILIDADE AMBIENTAL NA LOGISTICA DE ULTIMA MILHA

A sustentabilidade ambiental abordada nesta pesquisa ¢ um dos pilares da
sustentabilidade, cujo principio norteador € cuidar e proteger o meio ambiente para tornar
possivel a qualidade de vida para a geracio atual e futuras (GLAVIC; LUKMAN, 2007). Com
esse pensamento em mente, foram identificadas solugdes ambientalmente sustentaveis para os

processos de ultima milha detalhados a seguir.

2.3.1 Defini¢ao

Como descrito pelo Global Reporting Initiative (GRI) “a dimensdo ambiental de
sustentabilidade se refere aos impactos da organizacdo em sistemas naturais vivos € nao vivos,
incluindo terra, ar, dgua e ecossistemas” (GRI1 301, 2016, p.4). De forma pratica, o GRI também
caracteriza as empresas como ambientalmente sustentaveis de acordo com algumas condutas,
como a utilizacdao de produtos ou embalagens recuperados, redu¢ao dos requisitos energéticos
de produtos e servigos, redu¢do de emissodes diretas de gases de efeito estufa (GRI, 2016).

Sendo assim, na logistica de ultima milha, existem algumas solugdes que atendem a
esses requisitos. Uma delas ¢ o veiculo elétrico, utilizado na etapa do transporte do pacote, que
se caracteriza por ser um deslocamento de zero emissdes atmosféricas (VERMA, 2018).

Diversas outras sdo apresentadas a seguir.

2.3.2 Importancia

A sustentabilidade ambiental na logistica de Gltima milha ¢ um tema que interessa
tanto as autoridades publicas quanto as comunidades, visto que os primeiros buscam reduzir
emissoes e 0s ultimos lutam por um ambiente habitavel (TROTT et al., 2021a). Para isso, ambos
necessitam de uma reducao da poluicao do ar, bem como do trafego rodoviario (TROTT et al.,

2021a). Ademais, também ¢ essencial para os provedores de servigos de logistica (LSP) j& que
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eles “sdo confrontados com importantes implicacdes econdomicas causadas por processos de
entrega ineficientes” (TROTT et al., 2021a).

Porém, ainda assim e mesmo com a urgéncia de varios stakeholders envolvidos, as
divergéncias de ideias ao redor deste tema sdo muitas. Em geral, os atores da logistica e do
transporte de carga enfrentam uma pressdo cada vez maior para minimizar o impacto climatico
de suas operagdes e se tornarem mais sustentaveis do ponto de vista ambiental (WEHNER,
2018).

Porém, enquanto as solucdes nao sdo implementadas, a demanda por veiculos de
entrega para transpor a ultima milha em diregdo aos clientes realmente aumenta mais e mais.
Concomitantemente a ela, as consequéncias como congestionamento e impacto negativo na

satide, meio ambiente e seguranga (SCHWERDFEGER; BOYSEN, 2020).

2.3.2 Solugdes

Um dos meios de aumentar a sustentabilidade ambiental ¢ reduzir do consumo de
energia no setor de transporte de carga (WEHNER, 2018). Por isso, atualmente, o foco dos
planejadores urbanos estd mais em ciclistas e pedestres do que em automoveis. Esse ¢ um dos
motivos pelos quais muitos novos conceitos de tltima milha tém sido introduzidos nos tltimos
anos, como até mesmo a bicicleta de carga (DYBDALEN; RYENG, 2021; SCHWERDFEGER;
BOYSEN, 2020). Alguns autores ja trazem solucdes a partir de modelos de entregas inovadores
como entrega colaborativa, centros de consolidacdo urbana, entregas fora do horario, envio
coletivo, auto coleta e solucdes de hub sdo comumente abordadas na literatura (DOLATI
NEGHABADI; EVRARD SAMUEL; ESPINOUSE, 2019; TROTT et al., 2021a).

Algumas dessas estratégias como a do Crowdsourcing (entrega através do movimentos
de cidaddos), por exemplo, ja apresentam diversas vantagens, entre elas estdo reducdo de
congestionamentos, ruido e emissdes de poluentes (GIRET et al., 2018). Empresas, como a
Amazon Flex e a UberEATS, ja comegaram a experimentar esse modelo logistico. No entanto,
em pequena escala e com foco em entregas expressas, ndo como o seu padrao de entrega. (QI
et al., 2018).

Além disso, os autores adicionam que “esses beneficios podem dobrar seu valor
quando s3o selecionados veiculos ecoldgicos, tais como: bicicleta, veiculos eletronicos,

caminhada”. Afinal, o uso flexivel de bicicletas de carga por si s6 tem o seu beneficio ambiental:
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permite a entrega eficiente de mercadorias em areas urbanas congestionadas, com emissdes
zero (DYBDALEN; RYENG, 2021).

Os veiculos autonomos também sao considerados veiculos ecologicos e capazes de
moderar os custos, nivel de emissao e o tempo de trabalho (GRUZAUSKAS; BASKUTIS;
NAVICKAS, 2018). Eles circulam em calgadas e ruas e tém o potencial de revolucionar o
mercado de entrega de pacotes da ultima milha e de diminuir as emissdoes (KAPSER;
ABDELRAHMAN, 2020a; LIU et al., 2021). Portanto, podem ser definidos como uma
alternativa de transporte mais sustentavel, eficiente e focada no cliente (KAPSER;
ABDELRAHMAN, 2020a).

Outro método de logistica de ultima milha sustentdvel ambientalmente que foi
sugerido por Brotcorne et al. (2019) ¢ os operadores de entrega de ltima milha tradicionais e
verdes compartilharem as demandas dos clientes para obter alta qualidade de servigo e baixas
emissoes, € concomitantemente, a eficiéncia operacional e altas margens de lucro.

Existem, ainda, as baias de compartimento em conjunto com caminhadas ou carrinhos.
Mais especificamente sao locais fisicos dentro das areas urbanas onde os veiculos podem parar.
Desse modo, as operagdes de carga, descarga e distribui¢do de ultima milha sdo realizadas sem
interromper o fluxo do trafego. Entre o estacionamento e o cliente final, as entregas sdo feitas
a pé (para pacotes leves) ou com carrinhos (para mercadorias pesadas) (LETNIK et al., 2018).

No que se refere ao impacto ambiental, esse modelo de entrega € visto com economias
admiraveis em termos de tempo de viagem de veiculos de carga e consumo de energia, em
comparagdo ao cenario de entregas tradicionais. Com efeito, o tempo gasto no transporte
utilizando os veiculos reduz bastante, ja que as entregas sao feitas em conjunto com carrinhos
e a pé. Com isso, as emissoes de CO2 e o consumo de combustivel também diminuem. Como
resultado, o congestionamento e o ruido também reduzem (LETNIK et al., 2018).

Além disso, hd a op¢do de entrega pelos armarios de pacotes, tanto fixos, quanto
moveis. Os armarios de pacotes fixos, sdo como posicionados de forma permanente em areas
bem movimentadas, normalmente. Eles armazenam as encomendas para serem recolhidas pelos
clientes, e, geralmente, existe a opcao de enviar as encomendas também. Dessa forma, a pessoa
tem a alternativa de adequar a coleta ou entrega dos produtos na sua rotina. Por isso, esse
método de entrega ¢ muito selecionado por destinatarios que, muitas vezes, ndo estdo em casa
durante os horarios de servigos tradicionais. (SCHWERDFEGER; BOYSEN, 2020)

Os armarios moéveis de pacotes t€m a mesma estratégia de entrega: coleta pelo

consumidor. No entanto, podem mudar de localizacdo ao longo do dia, de forma auténoma ou
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movidos por um motorista humano. Em alguns horarios, eles podem estar perto dos principais
pontos de acesso do transporte publico e, em outros, estarem estacionados no centro da cidade.
Tudo isso transforma a ultima milha em uma entrega mais flexivel, além de aumentar o alcance
de pessoas quando comparado ao fixo. (SCHWERDFEGER; BOYSEN, 2020)

Existem ainda, os pontos de coleta em si, que seguem o conceito semelhante ao
armario de pacotes. No entanto, o local de recolha ¢ variavel, podem ser quiosques, postos de
combustivel, lojas, entre outros. Essa ¢, inclusive, uma alternativa para entregas de produtos de
e-mercearia. Com ela, a rotina de entrega e o grau de utilizacdo do veiculo sdo otimizados, e
ainda podem estar disponiveis a noite, quando o trafego ¢ reduzido. Logo, esta alternativa ¢
ambientalmente sustentavel. E valido notar que, como sdo produtos frescos, o local de recolha
precisa cumprir condi¢des e regulamentos especiais de armazenamento (GATTA et al., 2021).

Outra abordagem de logistica inovadora ¢ a coleta e entrega de mercadorias a
noite. Com a movimentacao dos pacotes até¢ o destinatario sendo realizada fora do horario de
pico e, mais especificamente, a noite, a sustentabilidade da logistica de ultima milha ¢
aumentada. J& que essa mudanga de horario, tem potencial de reduzir o consumo de combustivel
e as emissoes de CO; em cerca de 20% (BOSONA, 2020).

Além dessas que ja4 foram apresentadas, os drones também sdo uma opcao para a
entrega de pacotes da ultima milha. Como eles sao veiculos elétricos, sdo considerados um meio
de transporte ecologicamente correto. Os drones sdo uma das tecnologias mais intensamente
estudadas em logistica atualmente. Através de recursos tecnologicos, combinam as
necessidades da industria com as da sociedade: autonomia, flexibilidade e agilidade. Algumas
empresas, como a Amazon, estdo atentas a essas exigéncias do consumidor e testam os drones
com a intencdo de reduzir o custo total e aumentar a satisfacdo do cliente ao trazer rapidez as
entregas (KIRSCHSTEIN, 2020).

Por fim, nos ultimos anos, os veiculos elétricos estdo em destaque no mercado e se
tornaram estratégicos para empresas como FedEx, General Electric e Coca-Cola (REZGUI et
al., 2019; VERMA, 2018). Isso porque eles se caracterizam por ter zero emissdes de
combustivel, pela liberdade em relacdo ao petrdleo e aos avangos na tecnologia de bateria

(VERMA, 2018).
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3 METODOS

Os procedimentos metodologicos necessarios para a execugdo deste trabalho sdo
descritos neste capitulo. No primeiro topico, a pesquisa foi caracterizada. E, no segundo, sao

expostas as etapas seguidas com vista a alcancar o objetivo deste estudo.

3.1 CARACTERIZACAO METODOLOGICA DA PESQUISA

O presente estudo ¢ caracterizado como uma pesquisa cientifica. Sendo assim, ¢é
categorizado segundo os critérios: area, objetivos, abordagem e método.

Quanto a 4rea de pesquisa, este trabalho estd enquadrado dentro da area de Engenharia
de Producdo. A subarea do trabalho se encontra em dois campos: Logistica e Engenharia da
Sustentabilidade mais especificamente, desenvolvimento sustentavel.

Quanto aos objetivos ¢ exploratoria, ja que o tema ainda estd sendo explorado na
literatura, e busca-se ter maior familiaridade no assunto (SELLTIZ; COOK; WRIGHTSMAN,
1974). Quanto a abordagem, caracteriza-se de forma qualitativa. GODOY (1995) explica que a
pesquisa qualitativa € o estudo de um fendomeno que pode ser melhor compreendido no contexto
em que ocorre ¢ do qual € parte, e precisa ser desenvolvido numa perspectiva integrada. E, por

fim, quanto ao método, caracteriza-se como uma revisao sistematica de literatura.

3.2 ETAPAS DE PESQUISA

O método selecionado para alcangar os objetivos propostos neste trabalho ¢ a
Metodologia para Itens de Relatorio Preferenciais para Revisdo Sistematica e Metandlise
(PRISMA), em especial o passo do diagrama de fluxo para estruturar pesquisas. Essa
metodologia foi desenvolvida por Moher et al. (2010) e executada neste estudo através das
etapas ja propostas por Uhlmann e Frazzon (2018) e Silva et al. (2020).

Em conjunto com o método PRISMA, a presente monografia seguiu os procedimentos
de uma revisao sistematica de literatura, baseado em Govindan e Bouzon (2018) ¢ De Borba et
al. (2020), conforme demonstrado na Figura 1. Os autores descrevem a revisdo sistematica da
literatura como um método sistematico, explicito, abrangente e reproduzivel que tem o objetivo
de identificar, avaliar e interpretar as pesquisas académicas ja existentes (GOVINDAN;

BOUZON, 2018). Nesse contexto, Coutinho et al. (2019) categorizam que a revisdo de
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literatura geralmente tem objetivos como: resumir a pesquisa existente; fornece uma visao geral
e critica de um portfolio bibliografico em relagdao a um tépico; e por fim, identificar o contetido
conceitual contribuindo para o desenvolvimento tedrico do campo.

Assim, a estruturacdo proposta auxilia na assertividade e proporciona uma maior

validade académica para esta pesquisa.

Figura 1- Etapas da pesquisa

Selecdo de | Definicdo das palavras-chave
Material

Definicdo das bases de dados

Filtros de selecdo
¥

Analise IE o
Descritiva Anahsl.e dos asPectai quantitativos do
material escolhido
¥
Analise de | 'Avaliagdo quanto a relevancia
Contelddo aos assuntos abordados
i
Resultados

Fonte: Adaptado de Govindan e Bouzon (2018) e De Borba et al. (2020)

A macro-etapa de selecao de material estd apresentada a seguir. J4 a analise descritiva

e de contetido e os resultados foram desenvolvidos no préximo capitulo.

3.2.1 Sele¢ao de material

Primeiramente, para um maior entendimento do tema foi desenvolvida uma varredura
horizontal da literatura. As bases de dados utilizadas neste momento foram a Google Scholar e

Scopus com os assuntos principais envolvendo os conceitos Last mile e Sustentabilidade.
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Apos a consolidagdo de ideias abrangentes, o estudo avangou para um nivel de maior

aprofundamento no tema: as palavras-chave foram selecionadas. A combina¢do de busca foi

resumida no Quadro 1.

Quadro 1 - Comando de busca

"last
mile" OR
"last-

mile"

logistic*
OR
"supply

chain*"

sustainab*  OR  "carbon  emission"| barrier OR impediment
OR "carbon footprint" OR "gas emission"| OR  challenge = OR
OR "greenhouse gas" OR '"greenhouse| obstacle OR hindrance
gases" OR '"environmental" OR "CO2| OR problem

emission" OR "green"

Fonte: Autora

Neste caso, as bases de dados Scopus e Web of Science (WoS) foram estabelecidas para

dar seguimento a pesquisa proposta. O filtro definido para apurar as leituras que tratam do tema

em voga foi o tipo de documento: somente artigos e revisdes. Assim, retirando os que estavam

duplicados, o resultado foi de 100 documentos. Com a selecdo inicial feita, os titulos e resumos

de cada um foram lidos e devidamente analisados conforme os critérios de inclusdo e exclusio

de documentos. Esses critérios foram baseados em Liao et al. (2017) e estdo resumidos no

quadro 2.
Quadro 2 - Critérios de inclusao e exclusao
I/E Critério Identificagcao Explicagao
. A pesquisa realizada neste artigo tem foco explicito e
~ | Intimamente i, - C iy .
Inclusédo ; 1 especifico em sustentabilidade na logistica da ultima milha
relacionado 9
no contexto organizacional
Literatura 2 O documento possui apenas o titulo, o resumo e as
em inglés palavras-chave em inglés, mas n&o o texto completo.
m tex :
Sem texto 3 Documento sem texto completo para ser avaliado
completo
Exclusdo Nao 4 Documentos que n&o possuiam cunho académico (noticias
relacionado de revistas, websites etc.)
Vv Um artigo ndo se concentra na revisao, pesquisa, discussao
agamente ~ , e )
. 5 ou solugéo de problemas da logistica da ultima milha
relacionado ; . o
ambientalmente sustentavel no contexto organizacional
Fonte: Adaptado de Liao et al. (2017)
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Sendo assim, uma exclusdo inicial de 14 documentos foi concluida pelos conteudos
estarem ‘““vagamente relacionados” e de 1 documento por estar “sem texto completo”. A selecao
foi adotada desta maneira com o intuito de filtrar pesquisas que tratam da sustentabilidade
ambiental na logistica de ultima milha no contexto organizacional. Com isso, o resultado foi de
85 documentos escolhidos para leitura por completo para uma avaliagdo mais aprofundada

através dos critérios. Tais etapas estdo ilustradas no diagrama de fluxo na Figura 2.

Figura 2 — Etapas metodologia Prisma

—_—
Registros Registros
;E identificados identificados em
o] Em Scopus Web of Science
.E {n=069) (n=8E)
=
[
=
e 3
Registros apds remogdo de duplicados
{n=100)
g
B ¥
E Registros selecionados : H
= g ) ' Registros excluidos por
para leitura de titulo - critério 5 (n = 14) e por
resuma (n=100) critério 3 {n=1)
| S
Y
B Selecionacdos para leitura Registros excluidos por
E por completo I crl'Eerlcu 5({n=26)epor
= [n=2585) nao relatar nenhuma
:Eﬂ barreira (n=1%9)
jrw}
—
¥
2 Estudos incluidos na analise
£ gualitativa e quantitativa
= [n=40)
j—

Fonte: Adaptado de MOHER et al. (2010)

Por fim, apds a leitura completa, foram excluidos 26 documentos pelo critério 5 e 19
por nao relatarem nenhuma barreira. Ou seja, como visto na Figura 2, 40 documentos foram
selecionados para alcangar os objetivos desta pesquisa. Posteriormente, foram executadas as

analises qualitativa e quantitativa que estdo descritas na sub-se¢ao seguinte.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Neste capitulo, ¢ apresentada uma analise descritiva da literatura selecionada ¢ uma
sintese das barreiras para implementacao de uma ultima milha ambientalmente sustentavel
encontradas na literatura selecionada. Sendo assim, a seguir, tem-se a descri¢do aprofundada
das caracteristicas da literatura em que serviram como base para este trabalho a fim de alcangar
os resultados. Em seguida cada barreira ¢ discutida, de forma detalhada. Por fim, um framework

conceitual ¢ exposto com o intuito de resumir visualmente o contetido.

4.1 ANALISE DESCRITIVA

Para avaliar os dados quantitativos desta pesquisa foi executada uma analise descritiva
com 0s 46 documentos filtrados conforme os critérios. Para isso, analisou-se quanto ao ano de
publicacdo das obras, nimero de citagdes e paises em que os dados foram coletados para as

pesquisas.

Grafico 2 - Documentos selecionados x ano de publicagdo
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Fonte: Autora

Através do Grafico 2, percebe-se que a area de estudo estd crescendo
exponencialmente. Além disso, € nitido que os resultados desta pesquisa estardo baseados em
documentos muito recentes, sendo 12 deles do ano de 2021, dentro do total de 40. E

extremamente valido notar que o més de selecdo dos artigos foi junho de 2021. Ou seja, o ano
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ndo havia finalizado, o que destaca mais ainda a quantidade de documentos que ja tinham sido

publicados em 2021.

Grafico 3 — Citacdes por documento
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Em consonancia com a primeira analise, o grafico 3 demonstra o quanto o assunto
desta pesquisa ainda esta se desenvolvendo. Existem muitos documentos com poucas citagdes,
alguns at¢é mesmo com nenhuma. Porém, neste caso, isso ndo desclassifica a importancia e
validade dessas publicagdes, ja que sdo muito recentes € ndo tiveram tempo habil de serem
citados. Ainda, fica claro a contribui¢do que os autores Schneider, Stenger e Goeke (2014)
trazem para a literatura, sendo citados 416 vezes. E na sequéncia, Murray e Chu (2015) com

357 citagdes também demonstra o seu marco académico.

Grafico 4 — Paises por nimero de documento
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Fonte: Autora

O Griéfico 4 ilustra a quantidade de documentos versus os paises em que os dados
foram retirados. Esta terceira analise € interessante pois demonstra a universalizagao dos
documentos desta monografia. Ademais, como pode-se notar, este topico de pesquisa interessa
aos pesquisadores do mundo todo.

Ainda, identifica-se que a maioria dos documentos, 12 dos 40, ndo especificam a

origem dos seus dados. Ja dentro dos estudos que informaram, pode-se verificar que os dados
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foram retirados de 18 paises e que os mais estudados sdo a Alemanha, com 5 documentos ao
total, e a Italia, com 3. Por fim, nota-se que o uso de cidades modelos estd em alta entre os

pesquisadores através da simulagao, tendo 4 estudos dentro do portfolio deste trabalho.

42 ANALISE CONCEITUAL - BARREIRAS

Nesta sec¢ao sao apresentadas as barreiras levantadas na literatura selecionada sobre a
sustentabilidade ambiental na logistica da ultima milha.

E vélido esclarecer que o que foi considerado como barreira neste trabalho, ou seja, o
que foi identificado nos textos do portfolio, é baseado no conceito utilizado por Bouzon (2015):
sao impedimentos ou desafios que dificultam ou, até mesmo, inviabilizam o sucesso de um
objetivo. No caso, as barreiras sdo desafios que as empresas enfrentam para implementar agdes
efetivas em direcdo a sustentabilidade ambiental. Muitas delas podem ser encontradas em
pesquisas cientificas, desenvolvidas por pesquisadores com a finalidade de criar subsidios para
as organizagdes criarem estratégias concretas de cuidado com o meio ambiente.

Assim, 39 barreiras foram localizadas no conjunto de artigos que fizeram parte do
portfolio desta pesquisa. Em seguida, elas foram organizadas conforme as etapas da logistica
da ultima milha. Mais especificadamente, nas seguintes quatro categorias: ‘gestdo’,
‘armazenagem, separac¢ao de pedidos e embalagens’, ‘transporte’ e ‘entrega’. Esse agrupamento

foi uma adaptacdo baseada no artigo de Olsson Hellstrom e Palsson (2019).

4.2.1 Gestao

O desempenho positivo de sustentabilidade ambiental da logistica de tiltima milha nas
cidades pode ser aumentado com inovagdes na gestdo, como pelo meio da adogdo de
colaboragdo (BOSONA, 2020). Um exemplo a ser citado ¢ a iniciativa de um centro de
consolida¢do urbana, o qual € utilizado como ambientalmente favoravel ja que diminui o trafego
urbano, ou seja, diminui a combustdo e gases emitidos. No entanto, esse meio logistico so terd
sucesso se todas as empresas envolvidas utilizarem a alternativa para enviar e trazer suas
mercadorias. Por certo, se esses usuarios potenciais ndo despacharem seus pacotes através do
centro, a viabilidade econdmica do projeto sera seriamente prejudicada (ALVAREZ; DE LA
CALLE, 2011). Ou seja, para que esse centro de consolidagdo urbana continue funcionando e

evitando emissdes de gases, ¢ necessario que as empresas se comprometam a utiliza-lo. Caso
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contrario, o centro nao ird se manter financeiramente e ird fechar. (Gl - Baixo
comprometimento das empresas em despachar os seus pacotes pelo centro de consolidagao
urbana).

Efetivamente, o objetivo de usar um centro de distribui¢ao (CD) na logistica de tltima
milha ¢ tanto a redugdo dos custos quanto por consideragdes ambientais, como
congestionamento de trafego e emissdes de GEE. Contudo, as duas motivagdes nem sempre
andam juntas. Alias, em algumas situagdes o gestor pode se encontrar escolhendo entre uma ou
outra. Os ideais ambientais nem sempre sao a prioridade quando as empresas avistam esse
paradigma lucro versus meio ambiente (GUO et al., 2019). (G2 — Falta de priorizagdo das
questdes ambientais nas decisdes gerenciais.)

A grandiosidade dessa decisdo ¢ tamanha que quando o modelo de entrega ¢ com o
uso de drones, por exemplo, as emissdes de carbono poderiam ser reduzidas em 93,1% e a
pontuacao de sustentabilidade total do sistema aumentada em 502,7%, de acordo com o critério
do autor Resat (2020). No entanto, para que isso aconte¢a, muito dinheiro a mais teria que ser
gasto: cerca de 0,15 a 3,68 milhdes de euros (RESAT, 2020).

Existe ainda a realidade de que algumas préticas ambientalmente sustentdveis de
entrega mesmo sendo bem-sucedidas em algumas cidades podem ndo ter sucesso em outras
(ALVAREZ; DE LA CALLE, 2011; BOSONA, 2020; ROSENBERG et al., 2021). De fato,
comunidades diferentes t€ém necessidades diferentes (ROSENBERG et al., 2021). O éxito das
condutas depende das condigdes geograficas, dos habitos dos cidaddos e da motivagao e eficicia
das empresas envolvidas (ALVAREZ; DE LA CALLE, 2011; BOSONA, 2020). Sendo assim,
essas particularidades de cada situagdo, em especifico, a cultura local ¢ uma barreira para a
propagacdo de praticas ambientalmente favoraveis. (G3 — Falta de uma cultura local que
valorize a sustentabilidade ambiental.)

Um exemplo disso € o que acontece em Christchurch, na Nova Zelandia, onde as
pessoas culturalmente dependem muito de carros. Isso ¢ um verdadeiro desafio para a
sustentabilidade ambiental, especialmente para a entrega por armario de pacote. J4 que o seu
conceito ambiental ¢ baseado na busca de pacotes a pé ou de bicicleta pelos clientes. Para
sustentar esse ideal, € necessario encorajar as pessoas de cidades como essa a caminharem ou
andarem de bicicleta para acessar os armarios de pacotes. Ir de carro até eles, faz com que esse
modelo logistico de entrega perca a sua esséncia, e se torne menos ambientalmente (KEDIA;

KUSUMASTUTI; NICHOLSON, 2017).
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Outra barreira destacada pela literatura ¢ a falta de confianca. Dois exemplos praticos
sao os seguintes modelos de ultima milha: a colaboragdo em logistica urbana (coleta,
consolidagdo e entrega compartilhada) com os riscos de inteligéncia competitiva e a entrega
através de crowd-shipping em que a privacidade e a confianca dos clientes e dos remetentes ¢
colocada em questionamento. Ambos sdo ambientalmente sustentdveis e estdo com essa
dificuldade na gestao.

Referente a colaboragao em logistica urbana, a confianga ¢ essencial pois esse método
logistico depende do envio de informagdes (seja para um 3PL coordenador ou por meio de uma
plataforma colaborativa) que sdo entdo processadas para apoiar os processos de entrega urbana.
(VAN SCHAGEN; GOH; DE SOUZA, 2014). A ameaga em questdo ¢ relacionada ao
compartilhamento e divulga¢do de informacdes confidenciais, muitas vezes até com os
concorrentes, o que pode levar a perda de vantagem competitiva. O vazamento de informagdes
pode trazer consequéncias como o roubo de profissionais especialistas e a perseguicao de
clientes. Isso ¢ uma preocupagdo que impede algumas empresas a considerarem entrar nesse
método de logistica de ultima milha, principalmente as menores que se afligem com os grandes
rivais (VAN SCHAGEN; GOH; DE SOUZA, 2014). Portanto, o medo dos gestores da empresa
de que ocorra um possivel vazamento de informag¢des impede o uso da colaboragdo em logistica
urbana (coleta, consolidagdo e entrega compartilhada) e, dessa forma, impede a implementagao
dessa pratica ambientalmente sustentavel. (G4 — Medo de vazamento de informagdes
confidenciais impede o uso da colaboragdo em logistica urbana)

A confian¢a também ¢ imprescindivel no desenvolvimento de servigos de crowd-
shipping (CS) (GUO et al., 2019). Os remetentes precisam ter a convic¢do de que seus pacotes
serdo entregues no prazo e sem danos. J4 os motoristas parceiros querem saber se ndo estao
transportando produtos perigosos ou ilegais. Ainda mais que esses trabalhadores ndo sao
funcionarios de uma empresa, € assumem sua propria responsabilidade na entrega de
solicitagdes de CS (GUO et al., 2019; LE et al., 2019). Portanto, a falta dessas certezas que
transmitem a desejada confiancga, tanto do lado da demanda quanto do lado da oferta, ¢ uma
barreira para a implementag@o desse modelo de tiltima milha ambientalmente sustentavel.

Por ultimo, mas tao importante quanto, o obstaculo enfrentado por gestores € o proprio
consumidor. Nesse sentido, o crescimento do comércio eletronico e a possibilidade de receber
as mercadorias em questdo de horas apds o pedido ter sido feito, colocou pressdes consideraveis
sobre a industria de logistica (ALLEN et al., 2017). Geralmente, os compradores preferem a

solucao de logistica mais rapida e conveniente (WEHNER, 2018). (G6 - O desejo dos clientes
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por entregas expressas € as exigéncias de prazos exatos de tempo de recebimento impedem a
consolida¢do de carga efetiva.)

Quando o assunto ¢ prazo de entrega a escolha dos compradores ¢ amanha, depois de
amanha ou até trés dias. Inclusive, a preferéncia diminui a medida que os prazos de entrega
aumentam. Chega a ser incomodo ao consumidor quando o prazo de entrega tem um minimo
de cinco dias, mesmo com a possibilidade de escolher livremente uma data de entrega
respeitando a condi¢do. (BULDEO RAI; VERLINDE; MACHARIS, 2019). Entretanto, com
essas ofertas de janelas de tempo estreitas, o sistema logistico fica sobrecarregado porque a
possibilidade de agregagdo da demanda reduz muito. Mais especificamente, o nivel de
consolidacdo dos veiculos de carga diminui grandiosamente (PATELLA et al., 2021). Com
isso, mais transporte ¢ necessario, alguns até com espagos vazios que poderiam ter sido
utilizados caso existisse a flexibilizagdo nos horarios e, consequentemente, na consolidagdo da
carga.

Essas praticas logisticas ineficientes sdo uma tentativa das operadoras de honrar os
acordos de servigo e satisfazer o cliente (ALLEN et al., 2017). Porém, o resultado ambiental
negativo ¢ alto com a ineficiéncia energética gerada (WEHNER, 2018). Sendo assim, o
aumento da demanda por entregas expressas € as exigéncias de prazos exatos de tempo de
recebimento transformam os consumidores finais como um dos principais responsaveis por
grande parte do consumo de energia na ultima milha da cadeia de fornecimento (WEHNER,
2018). J& que impede uma maior consolidagdo de carga, que minimizaria o uso do transporte e
reduziria o trafego e as emissdes causadas por ele.

Ainda de acordo com a pesquisa feita por Buldeo Rai, Verlinde e Macharis (2019), as
caracteristicas que o consumidor mais valoriza sdo: preco de entrega (53,47 %), possibilidade
de devolugdo (20,21 %), prazo de entrega (13,67 %) e recep¢do da entrega (12,64 %). Dessa
forma, os varejistas muitas vezes proporcionam a entrega gratis ou oferecem opcdes de entrega
com uma ampla gama de janelas de tempo para aumentar as vendas online e atender as
expectativas dos consumidores (ALLEN et al., 2017; PATELLA et al., 2021). Entretanto,
quando entregas sem custos sdo oferecidas, os consumidores sdo encorajados a comprar mais
vezes - j& que para ele ndo € necessario o esfor¢o de consolidar o seu pedido - e, assim, 0 uso
do transporte acaba sendo incentivado pois em vez de um pedido ser entregue uma vez na
mesma residéncia, dois ou mais pedidos sdo entregues (WEHNER, 2018). No ambito de

sustentabilidade ambiental, isso tem consequéncias diretamente negativas, ja& que mais
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transporte sendo utilizado representa mais emissoes e ruidos, por exemplo. (G7 - Entrega
gratuita gera mais transporte).

Existe ainda, um modelo de entrega que depende muito da aceitagdo do consumidor
em renunciar a conveniéncia, especificamente de receber pacotes diretamente em casa. E a
entrega através do ponto de coleta e entrega. Porém, na Holanda, por exemplo, a maioria dos
clientes ainda ndo esta preparada para ceder o luxo de receber os produtos em casa e ter a
obrigacao de ir busca-los (ROSENBERG et al., 2021). (G8 — Clientes nao aceitam ceder ao
luxo de receber os produtos na residéncia em troca de busca-los em pontos de coleta.)

Na verdade, os compradores muitas vezes ndo t€ém conhecimento das consequéncias
de suas escolhas de meio de entrega, em relacdo as emissoes de GEE. Todavia, ¢ fato que o
comportamento dos consumidores finais impulsiona na permanéncia de meios de entrega que
consumem mais energia nos transportes. Isso acontece mesmo que eles ndo percebam ou até
desprezem o seu impacto no consumo de combustivel (WEHNER, 2018). (G9 — Falta de
informagdo ao consumidor sobre as consequéncias das suas escolhas de meios de entrega.)

O comprador deveria ser informado sobre o impacto de seu comportamento e as
informagdes sobre a pegada de CO: do transporte também poderiam estar disponiveis
(WEHNER, 2018). Ainda mais que o conhecimento € um importante preditor do
comportamento do consumidor verde. Muitos consumidores realmente desconhecem o impacto
ambiental das entregas, mas estdo dispostos a escolher alternativas sustentaveis quando os
impactos negativos sdo explicados. Posto isso, possivelmente, os clientes podem ser
convencidos a fazer escolhas mais sustentaveis. (BULDEO RAI; VERLINDE; MACHARIS,
2019).

No entanto, os consumidores ndo pagam a mais pelo fato de as entregas com veiculos
elétricos ou bicicletas de carga, por exemplo, serem mais sustentaveis do que as vans de entrega
padrao. Como ja esclarecido, o atrativo mais importante para os consumidores € o preco de
entrega. “Criar uma oferta de ultima milha que seja atraente e sustentavel requer investigar as
compensagdes que os consumidores fazem de maneira mais detalhada”. (BULDEO RAI;
VERLINDE; MACHARIS, 2019). (G10 — Consumidor ndo estd disposto a pagar mais pela
entrega sustentdvel ambientalmente.)

Portanto, abaixo segue o quadro 3, onde estdo listadas as barreiras referentes a etapa
de gestdo, com a sua descricdo individual, classificagdo (entre interna ou externa), e por fim, os

autores dentro do portfolio que relataram sobre ela.
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Cat. | Barreira Descricao Class. | Autores
Baixo . Com isso, a viabilidade economica ¢é
comprometimento das A N
prejudicada e o centro de consolidacao .
empresas em despachar . ) o Alvarez; De La Calle,
Gl urbana ¢é fechado. Ou seja, as emissdes que | Interna
o0s seus pacotes pelo , L o . 2011
. esse método logistico evitaria, continuam
centro de consolidagéo . ; .
poluindo o meio ambiente.
urbana
Questdes ambientais, diante do lucro, nao
L sdo prioridades para a geréncia. Ex: em um
Falta de priorizagao das priont p & 1a. BX- emu )
G2 | questoes ambientais nas estudo de caso, o uso de drones poderiam Interna Guo et al., 2019;
x .. aumentar em 93,1% a sustentabilidade Resat, 2020
decisdes gerenciais. ) . .
ambiental, mas para isso, teria-se que gastar
cerca de 0,15 a 3,68 milhdes de euros.
Habito dos cidaddos de usar carros e ndo
bicicletas e a falta de motivagao das
empresas em implementar a¢des de Alvarez; De La Calle,
Falta de uma cultura sustentabilidade ambiental. Ex: pessoas de 2011; Bosona, 2020;
G3 local que valorize a certa regido t€m grande dependéncia de Externa Rosenberg et al.,
sustentabilidade carro e vao buscar as suas mercadorias no 2021; Kedia;
ambiental. armario de pacote de carro em vez de ir a pé Kusumastuti;
ou de bicicleta - e assim, o trafego ndo Nicholson, 2017.
diminui e nem as consequéncias ambientais
trazidas por ele.
Esse medo dos gestores da empresa impede
Medo de vazamento de | a implementag@o da colaboracdo em
informagd logisti n 1 nsolida¢d
ormagdes ogistica urba a’(co eta, co 50 dacaqe; Van Schagen: Goh:
G4 | confidenciais impede o | entrega compartilhada) que ¢ uma pratica Interna
~ . . De Souza, 2014.
uso da colaboragdo em | ambientalmente sustentavel. Dessa forma,
logistica urbana ela ndo ¢ colocada em pratica pelas
empresas.
Falta de confianga dos | Desconfianga dos clientes (risco de pacotes
clientes e das pessoas com danos) e dos remetentes (risco de
P ) . .( . Le etal., 2019; Guo et
G5 | que transportam os transportar de produtos ilegais) impedem a | Externa al. 2019
pacotes no modelo implementagdo dessa pratica que ¢ ”
crowd-shipping ambientalmente favoravel.
O desejo dos clientes
por entregas expressas € Wehner, 2018; Patella
as exigéncias de prazos | Que minimizaria o uso do transporte e etal., 2021; Allen et
G6 | exatos de tempo de reduziria o trafego e as emissdes causadas Externa | al., 2017; Buldeo Rai;
recebimento impedem a | por ele. Verlinde; Macharis,
consolidagdo de carga 2019.
efetiva.
O uso do transporte acaba sendo incentivado
pois o comprador € compra mais, em
Entreea eratuita cera momentos distintos, ja que para ele ndo é Wehner, 2018; Patella
G7 ga g & necessario o esfor¢o de consolidar o seu Interna | et al., 2021; Allen et

mais transporte.

pedido. Ou seja, em vez de um pedido maior
ser entregue uma vez na mesma residéncia,
dois ou mais pedidos sdo entregues.

al., 2017.
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Clientes ndo aceitam
ceder ao luxo de receber
os produtos na Impede a implementacao da entrega feito Rosenberg et al.,

G8 A Externa
residéncia em troca de | usando pontos de coleta. 2021.
buscé-los em pontos de
coleta.

Falta de informagdo ao
consumidor sobre as Impulsiona a permanéncia de meios de Wehner, 2018;

G9 | consequéncias das suas | entrega que consumem mais energia nos Externa | Buldeo Rai; Verlinde;
escolhas de meios de transportes Macharis, 2019.
entrega.

Consumidor ndo esta

disposto a pagar mais Impede o desenvolvimento de praticas Buldeo Rai; Verlinde;
G10 . . . Externa .

pela entrega sustentavel | ambientais. Macharis, 2019.

ambientalmente

Fonte: Autora

4.2.2 Armazenagem, separacio de pedidos e embalagens

Sabe-se que a bicicleta de carga tem essencialmente a sustentabilidade ambiental como
destaque. A barreira que entrava a sua execucdo ¢ a triagem dos pacotes. Um dos principais
desafios operacionais identificados foram relacionados a classificagdo e consolidacao de itens
por peso e volume (MCLEQOD et al., 2020a). A titulo de exemplo, na Noruega esse impasse foi
estimado como uma das maiores dificuldades nas entregas urbanas entre os entrevistados na
pesquisa feita por Dybdalen e Ryeng (2021). Esse modelo de logistica de tiltima milha também
pode ser usado ao lado de motoristas de vans. Todavia, a complexidade permanece: a
necessidade de pré-classificacdo de pacotes, que pode atuar como uma barreira para uma
implementa¢do mais ampla (MCLEOD et al.,, 2020a). (A1 — A maior complexidade da
separacao de pedidos quando as bicicletas de carga sao utilizadas.)

Ja em relagdo a armazenagem, a localizagdo de depdsitos nas partes internas das
cidades esté se tornando complicada e dificilmente acessivel devido ao aumento dos valores de
uso do solo (PATELLA et al., 2021). Alias, ja em 2011, por exemplo, o custo de instituir um
centro de consolidagao nas proximidades da parte antiga de Bilbao, na Espanha, era muito alto
(ALVAREZ; DE LA CALLE, 2011). Como consequéncia, ocorre a expansao das instalagdes
de carga nos subtirbios ou nas partes externas das cidades, onde o preco da terra € menor, e isso
contribui para aumentar as distancias das viagens (PATELLA et al., 2021). Sendo assim, mais
transporte € usado, o que diminui os ganhos ambientais esperados do centro de consolidagao

urbana. Ou seja, o alto custo do metro quadrado nos centros urbanos ¢ uma verdadeira barreira
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para a expansdo ambientalmente sustentavel dessa pratica. (A2 - Instalagdo dos armazéns
distante dos centros urbanos contribui para aumentar as distancias das viagens.)

Quanto as embalagens, uma das barreiras para a implementagdo de uma tltima milha
ambientalmente sustentdvel ocorre quando caixas padronizadas desnecessariamente grandes
sdo usadas muitas vezes (WEHNER, 2018). E, como ja citado neste trabalho, as embalagens
influenciam diretamente no transporte (ESCURSELL; LLORACH-MASSANA; RONCERO,
2021). Nesse sentido, a padronizagao das embalagens gera capacidade ndo utilizada no veiculo.
Logo, o consumo total de combustivel e o congestionamento de trafego consequentemente
aumentam (WEHNER, 2018). (A3 — Falta de flexibilidade no tamanho das embalagens gera
capacidade ndo utilizada no veiculo.)

Ademais, existe a necessidade de inovar e reprojetar embalagens que sejam
ambientalmente sustentdveis. A Amazon, por exemplo, esta considerando reduzir a embalagem
secundaria em todas as entregas no futuro. Porém, a empresa se depara com a barreira que
envolve a disposicao dos fabricantes para atingir essa meta audaciosa. E nem todos estdo
inclinados a gastar tempo e dinheiro para alcangar esse objetivo (ESCURSELL; LLORACH-
MASSANA; RONCERO, 2021). (A4 — Falta de embalagens que sejam ambientalmente
sustentaveis.)

Logo, abaixo segue o quadro 4, onde estdo listadas as barreiras referentes as etapas de
armazenagem, separacdo de pedidos e embalagens, com a sua descricdo individual,
classificag@o (entre interna ou externa), e por fim, os autores dentro do portfolio que relataram

sobre ela.

Quadro 4 - Barreiras nas etapas 'armazenagem, separacao de pedidos e embalagens'

Cat. | Barreira Descricao Class. | Autores
A mai lexi . ..
mator comp ex1dgde Para as entregas serem feitas com a bicicleta Dybdalen; Ryeng,
da separacao de pedidos . L. , . ~
Al .. de carga ¢ necessaria a pré-classificagdo de | Interna | 2021; Mcleod et al.,
quando as bicicletas de
N pacotes por peso e volume. 2020
carga sdo utilizadas.
Instalacdo dos armazéns
distante dos centros Isso acontece pois nos centros urbanos o Alvarez; De La Calle,
A2 | urbanos contribui para | preco do terreno € muito mais elevado do Externa | 2011; Patella et al.,
aumentar as distdncias | que nas outras areas. 2021

das viagens.

Falta de flexibilidade no
tamanho das

A3 | embalagens gera
capacidade nao
utilizada no veiculo.

Caixas padronizadas sdo usadas muitas

. Interna | Wehner, 2018
vezes desnecessariamente grandes.
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Falta de embalagens

Le seiam Sao necessarios o envolvimento ¢ a Escursell; Llorach-
A4 |due 39 disposicdo dos fornecedores para que essa Externa | Massana; Roncero,
ambientalmente . .
. barreira se dissolva. 2021
sustentaveis.

Fonte: Autora

4.2.3 Transporte

No contexto dos requisitos futuros para evoluir para o transporte de baixo ou, até
mesmo, zero carbono, ¢ necessario considerar a adoc¢ao de veiculos elétricos ou com
motorizacdo alternativa (SETTEY et al., 2021). Nas entregas de alimentos em que a scooter
esta cada vez mais sendo usada, um claro impacto negativo ¢ gerado, devido as emissdes de
CO:. Efetivamente, a polui¢do ambiental (ar, ruido) desse modelo de transporte ¢ consideravel.
O problema ¢ ainda maior quando o seu uso ¢ ilegal (sem licenga). Dessa forma, ¢ impossivel
saber o numero total de scooter em uso e ter o controle de emissdao de CO> (MONCEF;
MONNET DUPUY, 2021). (T1 — A tendéncia ao uso do scooter como meio de transporte que
emite CO2))

Ja, quando o tdpico ¢ veiculos elétricos € consenso que sdo sustentaveis
ambientalmente, pois podem reduzir drasticamente o ruido e a polui¢do do ar. Esses meios de
transporte t€ém um papel importante na reducado dos gases de efeito estufa. (GATTA et al., 2021;
REZGUI et al., 2019). Mesmo assim, algumas barreiras ainda impedem a ampla ado¢ao desses
tipos de veiculos nas operagdes de distribui¢do de mercadorias. Portanto, os varejistas de e-
commerce precisam analisar todos os fatores antes de decidir implantar essas novas tecnologias
(GATTA et al., 2021).

Especificamente em relagdo aos veiculos elétricos, a sua adesdo envolve um
planejamento mais exigente das rotas de distribui¢do: precisa-se considerar o alcance, tempo
de carregamento, e necessidade de uma infraestrutura de carregamento suficiente no trajeto
selecionado (SETTEY et al.,, 2021). Realmente, as principais desvantagens dos veiculos
elétricos a bateria, tais como alto custo de compra, a necessidade de visitas frequentes as
estacdes de recarga, falta de infraestrutura de carregamento adequada, longos tempos de recarga
e capacidade de carga limitada sdo também as principais barreiras para sua viabilidade de
mercado nas atividades de entrega de ultima milha (CASTILLO; ALVAREZ; DOMINGO,
2020; GATTA et al., 2021; PATELLA et al., 2021; REZGUI et al., 2019; SCHNEIDER;
STENGER; GOEKE, 2014; VERMA, 2018). (T2 — Problemas com a bateria minimizam o uso

de veiculos elétricos (que sdo um meio de transporte que ndo gera ruidos e nem polui¢do do ar).
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Todos esses empecilhos sd3o decorrentes da bateria e, ela ¢ mesmo um dos fatores
criticos desse meio de transporte. O tempo de recarga chega a ser considerado nos estudos como
um tempo de inatividade deste modelo de transporte. Os carregadores, normalmente,
demoraram entre 3 e 20 horas, dependendo da capacidade da bateria do veiculo e da taxa de
carregamento. Longos tempos de recarga ndo sao desejados, especialmente no caso de janelas
de tempo de entrega definidas pelo cliente, por exemplo, das 14h00 as 16h00. Nesse caso, um
tempo de espera de 3 horas para uma recarga completa da bateria dificulta o atendimento desses
clientes. Isso torna os veiculos elétricos inadequados para entregas de longa distancia. Ademais,
longos tempos de recarga levam a subutilizacdo de caminhdes e motoristas (VERMA, 2018).

Existe outro modelo de carga mais rapido, que leva, em média, 30 minutos para uma
recarga completa (VERMA, 2018). Realmente, a op¢do de carregamento répido existe. No
entanto, essa alternativa ¢ limitada pela capacidade do carregador do veiculo a bordo, e pode
originar problemas de confiabilidade da bateria, reduzindo a vida 1util (CASTILLO;
ALVAREZ; DOMINGO, 2020). Com efeito, o uso desse tipo de carregador ¢ prejudicial a
satde a longo prazo da bateria porque tem um impacto negativo no niamero de ciclos de carga
da bateria. Uma vez que os custos da bateria s3o o maior componente dos custos de veiculos
elétricos, esse método geralmente ndo ¢ preferido. (VERMA, 2018)

Outro grande problema € o alcance de conducao mais curto. De fato, a autonomia deles
limitaré as viagens didrias. Normalmente, 200 km € considerado como uma faixa adequada para
um percurso didrio nas literaturas, mas nem isso condiz com a realidade das vans elétricas a
bateria disponiveis no mercado. O verdadeiro alcance médio desses veiculos ¢ em torno de 80-
120 km. Ainda, em certas condigdes de trabalho, como carga elevada e direcdo urbana com
paradas frequentes o intervalo ¢ muito menor. (CASTILLO; ALVAREZ; DOMINGO, 2020).
Dessa forma, menos clientes sdo atendidos, logo, ndo ¢ eficiente para a empresa pois 0s pacotes
ndo sdo entregues com tanta agilidade como desejado. As baterias que aumentam o alcance
poderiam ser a solu¢do, todavia, apresentam os problemas de custos e tempo de recarga. Um
problema adicional ¢ o aumento de peso e volume, cujo impacto € perceptivel no consumo de
energia elétrica e na carga tutil. (CASTILLO; ALVAREZ; DOMINGO, 2020)

Até mesmo o clima interfere negativamente na bateria dos veiculos elétricos; sendo a
neve e o gelo fatores de destaque. A neve aumenta a resisténcia ao rolamento, reduz a
capacidade de manobra da bicicleta de carga e exige forca adicional para passar. Tudo isso
cansa mais fisicamente os ciclistas de carga e esgota as baterias da bicicleta mais rapidamente,

reduzindo a capacidade das baterias. (DYBDALEN; RYENG, 2021).
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A temperatura ambiente em si também tem um impacto no alcance dos veiculos
elétricos (CASTILLO; ALVAREZ; DOMINGO, 2020; SETTEY et al., 2021). A ideal esta em
torno de 22 °C, porque ndo ¢ necessario ligar o aquecimento, nem o ar condicionado. Um estudo
aprofundado nesse assunto comparou o funcionamento do veiculo em diferentes temperaturas
ambientes: na de —21 °C e em 0 °C, o consumo de energia elétrica foi 1,52 vezes e 1,27 vezes
maior, respectivamente, em comparagao com o funcionamento do veiculo em 22 °C. (SETTEY
et al., 2021)

Todos esses problemas com a bateria sdo levados em consideragdo no nomeado
problema de roteamento de veiculos elétricos com janelas de tempo, estacdes de recarga e
estagdes de troca de baterias (VERMA, 2018). Esse termo consiste em encontrar roteiros para
uma frota de veiculos elétricos em que cada cliente ¢ atendido exatamente uma vez e por
exatamente um roteiro. Os obstaculos a serem considerados sdo: restri¢des de janelas de tempo
para entrega aos clientes, encontrar a dimensao minima da frota, a distancia minima percorrida,
o nivel de carregamento, os custos de aquisi¢ao e as ressalvas associadas com o estado de carga
dos veiculos elétricos (REZGUI et al., 2019). O objetivo ¢ minimizar a distancia total percorrida
para atender todos os clientes, e em paralelo satisfazer as restri¢des de capacidade do veiculo e
janela de tempo do cliente (PAN et al., 2017).

Ademais, sabe-se que a bicicleta de carga também produz menos emissdes e poluigdao
sonora e, ainda, reduz os problemas de estacionamento, pois podem estacionar nas calcadas
(BOSONA, 2020; DYBDALEN; RYENG, 2021). Além disso, também reduzem os problemas
de congestionamento ao usufruirem das ciclovias (BOSONA, 2020). No entanto ¢ justamente
a falta de ciclovias ou vias preferenciais, especialmente em paises em desenvolvimento como
o Brasil, que impede o maior desenvolvimento dessa pratica logistica (SOUZA et al., 2020).
(T3 — Falta de infraestrutura impede a sele¢do da bicicleta de carga como modelo de transporte
padrdo para entrega.)

Os veiculos elétricos também enfrentam a barreira de escassez das estagdes de
carregamento, o que impede a sua expansio comercial (CASTILLO; ALVAREZ; DOMINGO,
2020; EHRLER; SCHODER; SEIDEL, 2021; PATELLA et al., 2021). A infraestrutura de
reabastecimento ¢ indispensavel para os veiculos elétricos. Entretanto, a disponibilidade de
postos publicos de recarga de eletricidade, mesmo que em rapido crescimento, ¢ limitada
(CASTILLO; ALVAREZ; DOMINGO, 2020; VERMA, 2018). De acordo com dados do
Observatorio Europeu de Combustiveis Alternativos (EAFO), na zona da UE, a propor¢do, em

média, de veiculos elétricos por ponto de carregamento é baixa (CASTILLO; ALVAREZ;
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DOMINGO, 2020). E a que existe, ¢ distribuida de forma ineficiente, pois ndo segue um modelo
de negocio orientado pela demanda. Para melhorias, seria importante levar em conta a
necessidade dos usuarios das estagdes (GALATI et al., 2021). (T4 — Falta de infraestrutura para
recarregar as baterias dos veiculos elétricos.)

Na abordagem de veiculos autonomos — que podem reduzir drasticamente o ruido e a
poluicdo do ar — existe a barreira relacionada ao risco percebido pelos proprios clientes a
respeito das entregas feitas com eles. Um exemplo de risco € o perigo de acidentes potenciais
em vias publicas. Riscos como esse sao importantes determinantes da aceitagdo dos veiculos
autonomos pelos consumidores online. Logo, a adocdo deste modelo ¢ influenciada
negativamente por essas percepgoes dos clientes (KAPSER; ABDELRAHMAN, 2020a) (T5 —
Risco percebido pelo consumidor das entregas feitas pelos veiculos autdbnomos).

Ainda, uma das mudangas que o comércio eletronico trouxe ¢ a distribuicdo de
pequenos pacotes para as casas dos consumidores finais, em vez de em paletes cheios para os
varejistas (WEHNER, 2018). A entrega dessas pequenas quantidades em diferentes pontos
requer a mobilizacdo de recursos logisticos (veiculo e motorista), o que tem aumentado a
demanda por transporte e, consequentemente, o consumo total de combustivel e o
congestionamento de trafego na ultima milha (MONCEF; MONNET DUPUY, 2021).

Algumas vezes, o problema ¢ maior ainda: as mercadorias estdo sendo entregues
diretamente no ponto de consumo por veiculos comerciais de grande porte. Isso causa
desperdicio da capacidade do transporte pois o veiculo viaja um trecho extra e, dessa forma, ¢
consumida mais energia do que o necessario (WEHNER, 2018). Além disso, outras
caracteristicas relacionadas a demanda, como peso altamente varidvel dos pacotes, as
quantidades nem sempre conhecidas com antecedéncia e o fato de que o veiculo pode estar
subdimensionado trazem a necessidade de fazer constantes ajustes no processo de entrega
(tamanho do veiculo, horarios de coleta). Para que essas alteragdes ndo acontegam, as empresas
preferem utilizar caminhdes de grandes dimensdes em que constantemente sobra espago,
mesmo eles emitindo mais CO». Portanto, essa mobilizacdo de recursos logisticos
superdimensionados leva a questdes ambientais criticas (MONCEF; MONNET DUPUY,
2021). (T6 — Uso de veiculos superdimensionados causa desperdicio da capacidade do
transporte.)

Quando a sustentabilidade ambiental vem da consolidag¢do de carga, as preferéncias
dos consumidores formam um desafio a ser solucionado. Numa pesquisa feita, um total de

70,9% dos clientes deseja que todos os produtos do mesmo pedido sejam entregues juntos
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(BULDEO RAI; VERLINDE; MACHARIS, 2019). Dessa foram, muitas vezes, grandes
caminhdes sdo deslocados com espagos vazios, ja que nao ¢ possivel separar pedidos para
encaixar melhor os produtos (pedidos parciais) conforme o espago disponivel na carga. Isso
poderia ser evitado, caso o cliente fosse flexivel. Portanto, a prioridade se torna somente a
entrega dos produtos, e a estratégia ambiental de consolidar a carga ¢ ignorada. (T7 -
Consolidagao de carga nao ¢ prioridade.)

Em ¢épocas de inverno rigido as estradas, frequentemente, ficam com neve molhada,
lama e acimulo de gelo. Dessa forma, subir e descer colinas ¢ mais perigoso e dificil utilizando
bicicletas de carga. Em um estudo de campo, um ciclista de carga comentou que as superficies
molhadas e derretidas sdo as problematicas, outro que ja tombou por causa de ventos fortes.
Além disso, o sal, o gelo irregular e as temperaturas mais baixas desgastam mais rapidamente
a bicicleta de carga. Dessa forma, mais manuten¢do € necessaria durante os meses de inverno.
Para mais, a neve e a lama bloqueiam consideravelmente as ciclovias durante o inverno, o que
também dificulta a utilizacdo deste transporte nesse clima. Tudo isso, ainda influencia na
velocidade da bicicleta de carga, diminui a sua eficiéncia e transforma essa alternativa de
transporte ndo tdo viavel durante o inverno (DYBDALEN; RYENG, 2021). (T8 — Inverno
praticamente inviabiliza o uso de bicicletas de carga).

Dificuldades técnicas com a bicicleta de carga ¢ outra realidade enfrentada. Em um
estudo de caso, ela chegou a ser retirada de circulagdo devido a isso. Furos frequentes nas
camaras de ar, problemas com os rolamentos das rodas, entortamento do quadro em uso normal,
rodas caindo e pecas que se soltam apos a vibragao da condugdo em paralelepipedos foram
alguns dos problemas citados ao usar em especial o modelo “Armadillo” (DYBDALEN;
RYENG, 2021). (T9 — Falhas técnicas impedem o uso de alguns modelos de bicicleta de carga.)

A inadequada legislacdo € outro obstaculo enfrentado no uso de bicicletas de carga,
em algumas cidades. Com efeito, a existéncia de favoraveis aspectos regulatorios sdo cruciais
para o sucesso dos diferentes recursos logisticos (BRUZZONE; CAVALLARO; NOCERA,
2021). A bicicleta de carga ¢ tdo comum em muitos locais, € em outros ja necessita de mudancas
na politica porque sdo ilegais em algumas areas da cidade (BOSONA, 2020). Portanto, essa
inadequacao legal impede o uso das bicicletas de carga em algumas areas urbanas e, desse
modo, essa pratica que € livre de emissdes ambientais ndo pode ser utilizada. (T10 — Inadequada
legislagao impede o uso de bicicletas de carga em cercas areas urbanas.)

Outro obstéaculo existe na implementacdo da bicicleta de carga: a sua capacidade. Em

um estudo de caso, algumas padarias queriam entregar as encomendas no mesmo horario para
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lugares completamente espalhados utilizando bicicletas de carga. Como era muita encomenda
para entregar, as bicicletas ndo tinham capacidade suficiente para tudo. Em certos momentos, a
situagdo era tao critica que os entregadores ndo conseguiam ver nada ou caiam.(MONCEF;
MONNET DUPUY, 2021). Particularmente, as bicicletas de carga t€ém essa restricao de
capacidade, e condiciona o tamanho dos pacotes que podem ser carregados. Esta barreira ¢
parcialmente superada usando bicicletas de carga modernas, que tém uma capacidade de 100-
150 kg (BROTCORNE et al., 2019). E comum a necessidade de visitas intermediarias as
instalagdes de CDP para pegar mais itens, justamente por causa dos limites de peso e volume
da capacidade de carga deste modelo de entrega (MCLEQOD et al., 2020b). Sendo assim, o limite
de capacidade restringe a aplicagdo deste modelo de transporte ambientalmente sustentavel
(BOSONA, 2020). (T11 — Limitada capacidade de carga da bicicleta.)

Similarmente, os veiculos elétricos também enfrentam essa restricdo de capacidade
(SCHNEIDER; STENGER; GOEKE, 2014). A carga util ¢ muito menor em vans elétricas a
bateria, principalmente por causa do proprio peso das baterias. Enquanto uma van convencional
a diesel tem a carga util de aproximadamente 1.600 kg, uma van elétrica a bateria tem a
capacidade muito menor. (CASTILLO; ALVAREZ; DOMINGO, 2020). Logo, ¢ um dos
fatores que devem ser considerados no planejamento da faixa operacional do veiculo. (T12 —
Limitada capacidade de carga dos veiculos elétricos.)

Na tentativa de minimizar os efeitos negativos, os fabricantes de veiculos elétricos
oferecem diferentes opcdes com diferentes capacidades. Dependendo da necessidade, o alcance
pode ser preferido (um maior numero de baterias) em vez da carga 1til — mais baterias, menos
espago/capacidade no veiculo. E vice-versa, um veiculo pode garantir uma carga til maior em
vez do alcance (menos baterias, uma capacidade reduzida das baterias, mais espago no veiculo
para os pacotes) (SETTEY et al., 2021). E assim, os veiculos com mais capacidade devem
visitar o hub atribuido menos vezes do que os menores (LEYERER et al., 2019). Os autores
Leyerer et al. (2019) compararam frotas heterogéneas e frotas exclusivas de veiculos elétricos.
O resultado foi claro: uma frota composta apenas por veiculos elétricos nao consegue lidar com
os volumes de encomendas de forma eficiente.

Além disso, do ponto de vista dos processos de fabricagdo, ¢ necessario 0 uso o
massivo de matérias-primas essenciais - como cobalto e litio para baterias e platina para pilhas
de cé¢lulas de combustivel. Essa utilizacao expressiva de matérias-primas naturais pode vir a se

tornar um problema para o meio ambiente e para a expansdo de tecnologias assim no futuro
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(CASTILLO; ALVAREZ; DOMINGO, 2020). (T13 — Dependéncia de matérias-primas
escassas para fabricagao de veiculos elétricos).

A substitui¢do de caminhao a diesel por elétrico também enfrenta barreiras relativas
ao custo de aquisi¢do, o que torna a alternativa elétrica ndo competitiva. Nao satisfaz a relacao
custo/beneficio dos caminhdes convencionais. Porém, espera-se que os custos das baterias
diminuam no futuro (LEBEAU et al., 2013). Na verdade, todos os veiculos elétricos enfrentam
esse mesmo problema: precos significativamente mais altos do que os veiculos
convencionais. Sabe-se que o principal componente do custo de compra do veiculo elétrico ¢ o
custo da bateria. Até mesmo a construcao da infraestrutura de troca de bateria e a manutengao
de estoque sao caras (VERMA, 2018). Esses modelos de veiculos até permitem tarifas de seguro
reduzidas e isen¢do do imposto de propriedade, obtendo economia de custos em relagao aos
tradicionais, e, mesmo assim, poucos veiculos elétricos estdo em circulagao nas estradas. Isso
ocorre devido aos altos custos de aquisicao e taxas de aluguel da bateria (BROTCORNE et al.,
2019). Portanto, uma das principais desvantagens dos veiculos elétricos é o custo total de
propriedade (custos de compra e operagdo) (CASTILLO; ALVAREZ; DOMINGO, 2020).
(T14 — Alto custo dos veiculos elétricos inviabiliza o uso desse meio de transporte que ¢é
ambientalmente sustentavel.)

Adicionando-se a isso, em torno dos veiculos em geral, existe um termo
frequentemente utilizado por varios pesquisadores: vehicle routing problem (VRP) — em
portugués: problema de roteamento de veiculos. Resumindo, esse problema consiste em definir
a melhor rota para entregar um conjunto de encomendas a destinos dispersos (REYES;
SAVELSBERGH; TORIELLO, 2017). Para que esse método logistico seja sustentavel
ambientalmente € necessario que a escolha dessa melhor rota leve em considerag@o os impactos
ambientais causados pelo uso do transporte em questdo. (T15 — A falta de roteamento de
veiculos que leve em conta o impacto ambiental ao determinar a melhor rota.)

Uma das principais extensoes do VRP € o problema de roteamento de veiculos com
janelas de tempo e refere-se a situagd@o em que o cliente tem a opg¢ao de estipular uma faixa de
horario que deseja/pode receber a sua compra (KIM et al., 2021; VERMA, 2018). No entanto,
os veiculos de entrega podem chegar em cada cliente antes ou depois do programado e aceito
pelo cliente, por causa da aleatoriedade do transito. O atraso pode causar desencontro com a
janela de tempo estabelecida e, com ele, a falha na entrega e a necessaria
reprogramagdo. Conclusdo: mais transporte e efeitos ambientais negativos decorrentes dele.

Quando os entregadores chegam antes do horario de entrega, eles tém que esperar para iniciar
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aentrega. A espera ndo afeta a satisfacdo do cliente, mas diminui a eficiéncia operacional (KIM
et al.,, 2021). Neste modo de planejar a melhor rota, as consequéncias ambientais foram
ignoradas e, assim, mais emissoes ambientais ocorrem por conta disso.

Por fim, drones e robds de entrega autonomos sao modelos de logistica de tiltima milha
sustentaveis e que, a primeira vista, parecem muito atraentes (SVADLENKA et al., 2020). No
entanto, um dos principais obstaculos para uma aplicagdo mais ampla sdo os altos custos de
aquisicdo de uma nova frota de veiculos e equipamentos (SOUZA et al., 2020; SVADLENKA
et al., 2020). (T16 — Alto custo de aquisi¢ao de drones e robos de entrega autdbnomos.)

Especificamente a respeito dos drones, outras barreiras sdo encontradas, como o seu
volume reduzido de carga transportada (SOUZA et al., 2020). Sabe-se que esse processo de
entrega ¢ feito diretamente nos enderegos dos clientes, através do uso de um veiculo aéreo nao
tripulado, também chamado de drone. Este método de logistica de ultima milha pode ser muito
adequado para terrenos inacessiveis. Por outro lado, tem a consideravel desvantagem de ter o
espaco de carga pequeno (SVADLENKA et al., 2020). (T17 — Pequeno espago para carga dos
drones.)

A tecnologia de drones também necessita de solucdes atengdo adicional pelos
pesquisadores. Ela estd se desenvolvendo rapidamente, porém existem poucos estudos com
valores reais. Assim, a validade das teorias e suas configuracdes precisam ser verificadas por
experimentos do mundo real (KIRSCHSTEIN, 2020). (T18 — Falta de estudos sobre os drones.)

Agora, quanto aos veiculos autonomos, a barreira localizada ¢ a aceitacdo pelos
consumidores. Em um estudo feito na Alemanha, a sensibilidade ao prego foi identificada como
o fator mais importante na aceitacao pelo usudrio da introdugao real no mercado desse modelo
de transporte. Foi concluido que o prego da entrega ¢ até mais importante para os usuarios em
potencial do que a utilidade da tecnologia em si. Ou seja, se o preco for superior ao prego atual
para entrega em domicilio, os alemdes certamente ndo aceitardo esse tipo de entrega. Portanto,
o prego deste sistema de entrega deve ser considerado com estratégia para atrair o maior nimero
possivel de usudrios em potencial. Na verdade, chega a ser recomendavel que o preco seja
inferior ao da entrega convencional (KAPSER; ABDELRAHMAN, 2020a). (T19 - Falta da
aceitacdo pelos clientes dos veiculos autonomos.)

Sendo assim, abaixo segue o quadro 5, onde estdo listadas as barreiras referentes a
etapa do transporte, com a sua descri¢ao individual, classificacdo (entre interna ou externa), €

por fim, os autores dentro do portfélio que relataram sobre ela.
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Cat. | Barreira Descricio Class. | Autores
A tendéncia ao uso do | Ao usar esse meio de transporte que

T1 scooter como meio de | aumenta a polui¢do ambiental (ar, ruido), as Interna Moncef; Monnet
transporte que emite praticas ambientalmente sustentaveis sdo Dupuy, 2021
CO; ignoradas.

Neye e g.elo esgotam as baterias da blglcleta Settey et al., 2021;
mais rapidamente. Consumo de energia A ]
L. . Castillo; Alvarez;
elétrica ¢ interferido pela temperatura .
. . i - Externa | Domingo, 2020;
ambiente. Com isso, ¢ menos viavel usar
. L Dybdalen; Ryeng,
Problemas com a esse tipo de transporte que minimiza 2021
bateria minimizam o emissodes e ruidos. ’
uso de veiculos elétricos

T2 |(que sio um meio de Veiculos elétricos tornam-se inadequados Settey et al., 2021;
transporte que ndo gera | para atender clientes com janela de tempo Castillo; Alvarez;
ruidos e nem poluigdo | estreita e de longa disténcia, devido a Domingo, 2020; Gatta
do ar). demora para recarregar a bateria ¢ ao curto et al., 2021; Patella et

~ . . Interna .
alcance de condugdo. Sendo assim, ndo é al., 2021; Rezgui et
eficiente para a empresa pois os pacotes nao al., 2019; Schneider;
sdo entregues com tanta agilidade como Stenger; Goeke, 2014;
desejado Verma, 2018.

Falta de infraestrutura
impede a selecdo da Faltam ciclovias e infraestrutura para Dybdalen; Ryeng,

T3 |bicicleta de carga como | recarregar a bateria. Dessa forma, a bicicleta | Externa | 2021; Bosona, 2020;
modelo de transporte de carga ndo ¢ uma opgdo viavel. Souza et al., 2020.
padrdo para entrega.

pe s Ehrler; Schoder;
. D fi ¢ dificil util icul L > .
Falta de infraestrutura e’ss.a orma, ¢ diticlt uituzar o velcu'o o Seidel, 2021; Castillo;
elétrico como meio de transporte pois ndo ‘ .
para recarregar as o . ~ Alvarez; Domingo,

T4 . , ird ter muitas opgdes de onde recarregar e de | Externa
baterias dos veiculos trajetos a serem feitos, o que invibializa essa 2020; Patella et al,
elétricos. rgttica losistica 04 2021; Verma, 2018;

p g ’ Galati et al., 2021.
Clientes ndo sentem seguranga nesse
. . modelo de entrega e dessa forma, as
Risco percebido pelo ~ .
. empresas tendem a ndo seleciona-lo.
consumidor das . , N Kapser; Abdelrahman,
TS . Considerando que os veiculos auténomos Externa
entregas feitas pelos . - . 2020.
. N reduzem os ruidos e poluigdo ambiental,
veiculos auténomos. . . ' o
isso é uma barreira para a implementagio de
praticas ambientalmente sustentaveis.
Acontece pela falta de informagao
Uso de veiculos antecipada sobre a demanda. Com medo de
superdimensionados faltar espagco no caminhao para entregar os Moncef; Monnet

T6 | causa desperdicio da pacotes, as empresas preferem que utilizar Interna | Dupuy, 2021;
capacidade do veiculos superdimensionados. Dessa forma, Wehner, 2018
transporte. veiculos maiores emitem mais CO2 e

ocasiona severas consequéncias ambientais.
Cliente ndo esta disposto a receber seu
pedido em mais de uma vez, o que impede a
T7 Consolidagdo de carga | consolidagdo de carga. Ou seja, menos Externa Buldeo Rai; Verlinde;

ndo ¢ prioridade

espaco do veiculo é usado resulta em uma
maior quantidade de veiculos na estrada,
emitindo mais gases poluentes.

Macharis, 2019




Inverno praticamente

Ciclovias bloqueadas com neve e gelo
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Dybdalen; Ryeng,

T8 |inviabiliza o uso de diminuem a eficiéncia da entrega por esse Externa 2021
bicicletas de carga modelo de transporte.
Falhas técnicas
T9 impedem o uso de Em um estudo de caso, ela chegou a ser Interna Dybdalen; Ryeng,
alguns modelos de retirada de circulacdo devido a isso. 2021
bicicleta de carga
?nadequada legislagdo | As b1c1cl§tas de carga sdo 1leg.a1s em Bosona, 2020:
impede o uso de algumas areas urbanas, o que impede a ) .
T10 |, .7 o . | Externa | Bruzzone; Cavallaro;
bicicletas de carga em | utilizagdo deste modelo de transporte que é
. ~ . . Nocera, 2021.
certas areas urbanas. tdo ambientalmente sustentavel.
Moncef; Monnet
T11 Limitada capacidade de | Restringe a aplicag@o deste modelo de Interna Dupuy, 2021;
carga da bicicleta. transporte ambientalmente sustentavel Brotcorne et al., 2019;
Mcleod et al., 2020.
Goeke, 2014; Castillo;
Limitada capamdade de Restringe a aplicago deste modelo de Alvarez; Domingo,
T12 | carga dos veiculos . \ Interna | 2020; Settey et al.,
L. transporte ambientalmente sustentavel
elétricos. 2021; Leyerer et al.,
2019.
Dependéncia de
matérias-primas Problema ambiental e impede a expansdo de Castillo; Alvarez;
T13 - . . Externa .
escassas para fabricagdo | tecnologias assim no futuro. Domingo, 2020.
de veiculos elétricos
Al’to’custf) dgs Yglculos N Lebeau et al., 2013;
elétricos inviabiliza o Tanto o custo de aquisicdo quanto de taxa Verma. 2018
uso desse meio de de aluguel de baterias sdo altos. Por isso, ’ ’
T14 , . . , Externa | Brotcorne et al., 2019;
transporte que ¢ muitas empresas deixar de usar os veiculos o ]
. . Castillo; Alvarez;
ambientalmente elétricos. .
, Domingo, 2020.
sustentavel.
A fal‘Ea de roteamento Modo de planejar a melhor rota, onde as
de veiculos que leve em consequéncias ambientais sdo ignoradas e Reyes; Savelsbergh;
T15 | conta o impacto sequen . . . g ’ Interno | Toriello, 2017; Kim et
. . assim, mais emissdes ambientais ocorrem
ambiental ao determinar . al., 2021.
por conta disso.
a melhor rota.
Alto custo de aquisi¢cdo | Impede que esses modelos sejam Svadlenka et al.,
T16 | de drones e robos de considerados como alternativa a outros que | Externa | 2020; Souza et al.,
entrega autdbnomos poluem mais. 2020.
Svadlenka et al.,
Pequeno espago para Limita as caracteristicas dos pacotes que 2020; Murray; Chu,
T17 Externa
carga dos drones podem ser entregues com drones 2015; Souza et al.,
2020.
T18 Falta de estudos sobre Usando dados reais. Externa | Kirschstein, 2020.
drones
F a}lta da aceltagfao pelos | O cliente ndo aceita pagar mais pelo fato da Kapser; Abdelrahman,
T19 | clientes dos veiculos sua entrega estar sendo realizada com Externa

auténomos.

veiculos autonomos.

2020.

Fonte: Autora
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4.2.4 Entregas

Atualmente, existem muitos métodos inovadores de entrega de ultima milha, como ¢
o caso dos armarios de pacote - sendo dois modelos existentes: fixos e méveis. O armario mével
depende de cada cliente pegar sua compra em um armario especifico na hora e no local
combinado, e dele estar disposto a expor seu paradeiro em potencial ao longo do tempo. Porém,
alguns consumidores ndo aceitam ir buscar o seu pacote, outros priorizam a privacidade e nao
estao inclinados a revelar muitas informagdes, outros ainda ndo querem se comprometer a
cumprir com o acordado, pois perderiam a flexibilidade do seu dia. J4 o consumidor que aceita
0s requisitos necessarios para o uso dos armarios moveis espera que o armario de pacote esteja
no local e no hordrio marcado previamente. No entanto, o transito e suas aleatoriedades
interferem negativamente nessa confiabilidade que os clientes anseiam - o que afeta direta na
satisfacdo do cliente. Tudo isso, impede uma maior aceitacdo desse modelo logistico da parte
dos compradores online. (SCHWERDFEGER; BOYSEN, 2020; SOUZA et al., 2020) (E1 -
Falta da aceitagdo do uso de armario de pacote moével pelos clientes.)

Além disso, para que os armarios de pacote realmente sejam aceitos pelos clientes,
existem outras duas exigéncias: ter estacionamento nas proximidades para os clientes e 0 acesso
até os armarios ser seguro para eles (SCHWERDFEGER; BOYSEN, 2020). Com efeito, a
disponibilidade de estacionamento ¢ um fator importante na aceitacdo dos consumidores para a
entrega ser feita pelos centros de coleta no geral. Se estd no centro da cidade, por exemplo, ¢
muito dificil do cliente encontrar estacionamento com rapidez e que ele fique satisfeito com
esse meio de entrega. (GONZALEZ-VARONA et al., 2020; KEDIA; KUSUMASTUTI;
NICHOLSON, 2017). Ainda, o acesso dos armarios precisa ser seguro para os compradores
(SCHWERDFEGER; BOYSEN, 2020). A falta dessa seguranca, desencoraja os clientes a
usarem os pontos de coleta como opcao de entrega dos seus pacotes. As pessoas querem e
preferem ter um lugar seguro e protegido para recolher as suas compras (SOUZA et al., 2020).
Até mesmo em situagdes particulares em que a pessoa quer ter a liberdade de poder comprar
itens caros online — o que s6 ¢ possivel quando o cliente sente seguranga no método que a sua
mercadoria serd entregue (KEDIA; KUSUMASTUTI; NICHOLSON, 2017).

Na verdade, o que os clientes realmente preferem & receber seus produtos
pessoalmente em suas residéncias. Isso implica negativamente na expansao de modelos de
entrega inovadores, como os armdrios de pacotes, pois as empresas precisam encantar o

consumidor a realizar a sua compra e para isso, agem de acordo com a preferéncia dos clientes.
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(OTTER et al., 2017b). Até mesmo existe a teoria de que conceitos de entrega como pontos de
coleta — exemplo: em quiosque - prejudicam uma das principais vantagens das compras online:
evitar fazer uma viagem. (E2 - Consumidor ndo aceita receber o pacote em pontos de coleta.)

Com efeito, em casos da entrega feita por pontos de coleta a necessidade do cliente
estar disposto a ir buscar o seu pacote € uma variante negativa. Alguns consumidores sé aceitam
ir buscar em um ponto de entrega, se a diferenca do frete for considerada. Com a unica excegao
de se o produto desejado vir do exterior, mais especificamente, se eles ndo puderem comprar
de outra forma. (KEDIA; KUSUMASTUTI; NICHOLSON, 2017). Portanto, a preferéncia do
consumidor em receber a sua encomenda na sua residéncia ¢ uma barreira para a implementagao
de praticas ambientalmente sustentaveis pelas empresas.

Além disso, uma atencao especial deve ser dada a auséncia do consumidor final em
sua casa na hora de receber o pedido (LEMKE et al., 2021). Existem as entregas realizadas
através de caixas de recepc¢ao, principalmente como alternativa para o periodo noturno, as quais
exigem duas condi¢des minimas: permissao de acesso até elas e uma caixa com um sistema de
travamento de facil operacdo. Porém, geralmente, o entregador ndo tem acesso a caixa para
deixar os pacotes e a entrega também ndo ¢ realizada. (OTTER et al., 2017b). Isso significa a
necessidade de repetir a jornada até o cliente (LE et al., 2019; LEMKE et al., 2021; OTTER et
al., 2017a). Sendo assim, € uma viagem a mais que tera que ser realizada em outro dia para uma
nova tentativa e, com isso, 0 meio ambiente ¢ afetado negativamente. (E3 — Falha na entrega
traz consequéncias negativas como mais emissoes ambientais.)

Da mesma forma, ocorre quando o armdario de pacote modvel e clientes se
desencontram. Muitas vezes, a incompatibilidade ocorre devido a um curto periodo de tempo
gerado pelo congestionamento de vias. Entretanto, as consequéncias sdo grandes a nivel
ambiental: uma nova tentativa de entrega em um outro dia se faz necessaria, ou seja, mais
transporte e emissao de gases. (SCHWERDFEGER; BOYSEN, 2020)

Seja a entrega feita pelo método tradicional ou por inovadores, como o de entrega
noturna, armario de pacote por exemplo, esse ¢ um problema a ser resolvido para que a logistica
de ultima milha ambientalmente sustentavel se desenvolva (LE et al., 2019; LEMKE et al.,
2021; SCHWERDFEGER; BOYSEN, 2020). Em média, 2193 entregas por més ndo sdo feitas
por este motivo: falha na entrega. Isso ¢ mais de 6% de todas as entregas no estudo feito pelos
autores (LEMKE et al., 2021).

Consequentemente, a polui¢do ambiental ¢ aumentada como resultado da combustdo

desnecessaria de combustivel e do maior congestionamento (LE et al., 2019; LEMKE et al.,
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2021). Além disso, um alto indice de falhas de entrega por causa do ndo-comparecimento do
cliente, transforma-se em uma perda de eficiéncia logistica consideravel, principalmente para
alimentos pereciveis (PAN et al., 2017). Por isso, o autor recomenda buscar a causa raiz da
auséncia do destinatario. (LEMKE et al., 2021) Sabe-se que nos finais de semana, a
possibilidade de portas trancadas aumenta (OTTER et al., 2017b).

De fato, esse problema de falha na entrega de pacotes ¢ muito comum e esta associado
a severos impactos ambientais negativos. As taxas de falha de 10% aumentam a emissdo de
CO2 em 15%, em média, e quando a porcentagem de falha ¢ elevada para 50%, as emissdes vao
para 75% a mais. No Reino Unido, cerca de 12 a 60% das encomendas tem a entrega nao
executada. Mais especificamente, o éxito de entrega na primeira vez ¢ de cerca de 12%,
enquanto 2%, em média, sdo devolvidos ao centro de distribuicdo central por ndo conseguirem
ter conclusdo na entrega ao cliente. (BOSONA, 2020)

A expansdao de modelos de entrega ambientalmente sustentaveis também encontra
barreiras devido a falta de estudos. Como os autores Trott et al. (2021b) concluiram “a falta de
estudos faz com que a implementacdo de ultima milha ambientalmente sustentdvel seja
desencorajada”. O armério movel por exemplo, ainda estd em fase muito inicial de
desenvolvimento e diversos componentes técnicos, como a direcdo autonoma, nao alcangaram
niveis aceitaveis pelo mercado (SCHWERDFEGER; BOYSEN, 2020). (E4 — Falta de estudos
sobre o uso de armario moveis.)

Ainda a respeito da infraestrutura, algumas cidades possuem a realidade de ter falta de
locais ou galpdes para implementar centros de consolidacao urbana. Na parte antiga da cidade
de Bilbao, na Espanha, por exemplo, a falta de instalacdes nas proximidades dificulta a
expansio dessa pratica (ALVAREZ; DE LA CALLE, 2011). Da mesma forma, existe a falta
de disponibilidade de estabelecimentos comerciais para abrigar os pontos de coleta (SOUZA et
al., 2020). (E5 — Faltam espacgos para localizar centros de consolida¢do urbana e pontos de
coleta.)

Ademais, a falta de infraestrutura para ciclistas e pedestres pode desencorajar as
pessoas a irem buscar os seus produtos nos pontos de coleta e entrega a pé ou de bicicleta. Por
exemplo, em Christchurch, na Nova Zelandia, atualmente apenas 0,2% do comprimento total
da estrada em Christchurch tem ciclovias protegidas. Mais especificamente, faixas com
cabecos, meios-fios ou outras barreiras que separam fisicamente a ciclovia das faixas de

veiculos. Isso, por fim, promove a ida até os pontos de coleta com veiculos que emitem mais
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poluicdo (KEDIA; KUSUMASTUTI; NICHOLSON, 2017). (E6 — Faltam faixas para pedestres
e ciclovias seguras.)

Posto isso, abaixo segue o quadro 6, onde estdo listadas as barreiras referentes a etapa
de entregas, com a sua descri¢do individual, classificagdo (entre interna ou externa), € por fim,

os autores dentro do portfolio que relataram sobre ela.

Quadro 6 - Barreiras na etapa 'entregas'

Cat. | Barreira Descric¢ao Class. | Autores
Consumidor ndo aceita informar seu
paradeiro em potencial e/ou ir buscar o seu Schwerdfeger;
pedido. Os que aceitam, ficam insatisfeitos | Externa | Boysen, 2020; Souza
Falta da aceitagdo do quando o armario de pacotes ndo estd no et al., 2020.
uso de armario de local e no horario combinado.
El .
pacote movel pelos Gongzélez-Varona et
clientes. . o
Falta de estacionamento perto do armario de al., 2020; ch.dla’
acote para o cliente e que seja seguro Interna | Kusumastuti;
P ’ Nicholson, 2017;
Souza et al., 2020.
Preferéncia por receber o pacote em casa,
. ~ . i a los i
Consumidor ndo aceita 1mpefde a expansdo dos anfie os inovadores Otter et al, 2017;
ambientalmente sustentaveis como o . .
E2 |receber o pacote em , . . - Externa | Kedia; Kusumastuti;
armario de pacote (que evita a poluigdo .
pontos de coleta. o , . \ Nicholson, 2017.
emitida pelo veiculo no trajeto até a casa do
cliente).
Lemke et al., 2021;
Falha na entrega traz Schwerdfeger;
consequéncias Uma nova tentativa se faz necessaria e mais Boysen, 2020; Pan et
E3 . . , Externa
negativas como mais transporte € usado. al., 2017; Otter et al,
emissdes ambientais. 2017; Bosona, 2020;
Le etal., 2019.
Falta de estudos sobre o | Desencoraja a implementagdo de ultima Schwerdfeger;
E4 g r . . , Externa | Boysen, 2020; Trott et
uso de armario moveis. | milha ambientalmente sustentavel. al. 2001
Faltam ©spagos para Algumas cidades ndo possuem mais galpdes Alvarez; De La Calle,
localizar centros de . - . ~
E5 S disponiveis. Isso dificulta a expansdo dessas | Externa | 2011; Souza et al.,
consolida¢do urbana e o L.
praticas logisticas. 2020.
pontos de coleta.
Faltam faixas para Encoraja o uso de carro para ir buscar os . .
. . . Kedia; Kusumastuti;
E6 | pedestres e ciclovias pacotes nos pontos de coleta. Ou seja, a Externa | ..
. . -, . Nicholson, 2017.
seguras. poluicdo ambiental ndo ¢ evitada.

43

Fonte: Autora

FRAMEWORK CONCEITUAL

As barreiras foram identificadas e categorizadas, conforme descrito anteriormente, em

quatro grupos: ‘gestdo’, ‘armazenagem, separagao de pedidos e embalagens’, ‘transporte’ e
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‘entrega’. Assim que essa etapa foi finalizada, um framework conceitual foi produzido pautado
na classificacdo ja realizada. A inten¢dao ¢ auxiliar na visualizagdo do contexto de cada
obstaculo citado neste trabalho.

Ao analisar o cenario geral, nota-se que todas as categorias sao correlacionadas entre
todas elas, ja que na pratica, uma a¢do em uma etapa tem repercussdes nas outras. Esta relagdo
esta demonstrada visualmente através de setas.

Por exemplo, quanto as agdes gerenciais, elas influenciam muito todas as categorias,
assim como também sao influenciadas por elas. Impedimentos como “falta de priorizacao das
questdes ambientais nas decisdes gerenciais” trazem consequéncias ao transporte quando,
hipoteticamente, o gestor decide ndo comprar carros elétricos por priorizar outra area que
necessita de investimentos dentro da empresa. Também podem interferir na sustentabilidade
ambiental da etapa do armazém ao decidir ndo investir em embalagens ambientalmente
sustentaveis.

Ademais, as barreiras foram destacadas com cores: azul para indiciar as internas,
avermelhado para as externas e verde para as que possuem caracter interno e externo. Dessa
forma, € possivel perceber rapidamente a enorme relevancia dos impedimentos externos, onde
ao total sdo 25, em relagdo aos 12 internos € 2 com aspectos mistos.

Sendo assim, o resultado do framework conceitual estd na Figura 3.



Figura 3 - Framework conceitual

G1 - Baixo

Gestao

das em

pacotes pelo centro de consolidagdo urbana.

G2 - Falta de priorizagdo das questdes ambientais nas decisdes

0s seus
ambiental.

G3 - Falta de uma cultura local que valorize a sustentabilidade

G5 - Falta de confianga dos clientes e das pessoas que transportam

os pacotes no modelo crowd-shipping.

utilizadas.
A3 - Falta de flexibilidade no tamanho das

embalagens gera capacidade ndo utilizada no
veiculo.

A2 - Instalagdo dos armazéns distante dos centros
urbanos contribui para aumentar as distancias das
viagens.

A4 - Falta de embalagens que sejam
ambientalmente sustentaveis.

T9 - Falhas técnicas impedem o uso de alguns modelos de bicicleta de carga.
T11 - Limitada capacidade de carga da bicicleta.

TI12 - Limitada capacidade de carga dos veiculos elétricos.

TI5 - A falta de roteamento de veiculos que leve em conta o impacto ambiental ao determinar a melhor
rota.

T2 - Problemas com a bateria minimizam o uso de veiculos elétricos (que sdo um meio de transporte que
ndo gera ruidos e nem poluigdo do ar).

T3 - Falta de infraestrutura impede a selegdo da bicicleta de carga como modelo de transporte padrdo para
entrega.

T4 - Falta de infraestrutura para recarregar as baterias dos veiculos elétricos.

TS5 - Risco percebido pelo consumidor das entregas feitas pelos veiculos autonomos.

T7 - Consolidagao de carga ndo ¢é prioridade.

T8 - Inverno praticamente inviabiliza 0 uso de bicicletas de carga.

T10 - Inadequada legislagdo impede o uso de bicicletas de carga em certas areas urbanas.

TI13 - Dependéncia de matérias-primas escassas para fabricagio de veiculos elétricos.

T14 - Alfo custo dos veiculos elétricos inviabiliza o uso desse meio de transporte que é ambientalmente
sustentavel.

T16 - Alfo custo de aquisigdo de drones e robds de entrega auténomos.

T17 - Pequeno espago para carga dos drones.

T18 - Falta de estudos sobre drones.

T19 - Falta da aceitagéo pelos clientes dos veiculos autonomos.

gerenciais. G6 - O desejo dos clientes por entregas expressas e as exigéncias de
G4 - Medo de de i ] iais inpede o uso  prazos exatos de tempo de bi impedem a lidagdo de
da colaboragdo em logistica urbana. carga efetiva.
G7 - Entrega gratuita gera mais transporte.
G8 - Clientes ndo aceitam ceder ao luxo de receber os produtos na
residéncia em troca de busca-los em pontos de coleta.
G9 - Falta de i 30 a0 idor sobre as & das
suas escolhas de meios de entrega.
G10 - Consumidor ndo esta disposto a pagar mais pela entrega
sustentavel ambientalmente.
Armazenagem, separacio de
]
. Transporte
pedidos e embalagens
Al - A maior complexidade da separagdo de T1 - A tendéncia ao uso do scooter como meio de transporte que emite CO,
pedidos quando as bicicletas de carga sdo 06 = U s oy e Qe dade do n

Entrega

El - Falta da aceitagdo do uso de armario de
pacote movel pelos clientes.

E2 - Consumidor ndo aceita receber o pacote em
pontos de coleta.

E3 - Falha na entrega traz consequéncias negativas
como mais emissdes ambientais.
EA4 - Falta de estudos sobre o uso de armario

moveis.

ES - Faltam espagos para localizar centros de
consolidagao urbana e pontos de coleta.

E6 - Faltam faixas para pedestres e ciclovias
seguras.

Fonte: Autora

Legenda
Barreira interna
Barreira externa e interna
Barreira externa
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Neste capitulo sdo apresentados a conclusdo, limitacdes e as recomendagdes para
futuras pesquisas. Na subsecdo ‘conclusdo’ ¢ abordada uma revisdo do método utilizado nesta
monografia e os resultados obtidos com ele. Ja em ‘limitagdes e futuras pesquisas’, € discorrido
sobre as limitagdes encontradas para a elaboragdao desta monografia, e sobre as lacunas
encontradas durante o presente estudo e, com isso, recomendagdes sdo feitas para futuras

pesquisas na area.

5.1 CONCLUSAO

O desenvolvimento do universo das compras online ja estava acontecendo antes da
pandemia; entretanto, depois dela, houve uma expansao extraordinaria. Com isso, as empresas
precisaram inovar em setores como a logistica, em especial a da Gltima milha. Unindo a esse
fator, estd a necessidade das empresas de exercer as suas atividades de maneira ambientalmente
mais sustentavel.

Logo, a sustentabilidade ambiental na logistica de Giltima milha ¢ um assunto de cada
vez mais urgente. Carros elétricos € modelos de entrega inovadores como armario de pacotes
ja estdo disponiveis no mercado. Porém, a implantacdo de solugdes como essas, ambientalmente
sustentaveis na logistica da Ultima milha, estd enfrentando algumas barreiras. Além disso, o
tema ‘“‘sustentabilidade na logistica da ultima milha” € recente e estd sendo considerado um
topico de alta tendéncia para pesquisas académicas.

Por isso, o objetivo deste trabalho foi encontrar “Quais sdo as principais barreiras que
as empresas, no ramo de e-commerce, enfrentam para implementar ag¢des de sustentabilidade
ambiental na logistica da Gltima milha?”. E os objetivos especificos foram: conceituar logistica
de ultima milha no contexto de e-commerce; conceituar  sustentabilidade, sustentabilidade
ambiental e logistica de tltima milha sustentavel, e, por fim, criar um framework conceitual de
barreiras da sustentabilidade ambiental de ultima milha, com categorias de barreiras.

Portanto, esta monografia alcangou os seus objetivos, tanto geral quanto especificos,
como pode ser visto no quadro 7. Além de também ter contribuido para a literatura e para o
desenvolvimento da area ao destacar as principais barreiras e ilustra-las através do framework

conceitual.
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Quadro 7 - Alcance dos objetivos

Objetivos Alcance do objetivo
Este objetivo especifico foi atingido no capitulo
Objetivo especifico 1: conceituar logistica de 2, tépico 2.2, onde sdo abordadas a defini¢do
ultima milha no contexto de e-commerce. da logistica de ultima milha e as atividades as
quais a compdem.
Objetivo especifico 2: conceituar Este objetivo especifico foi atingido no capitulo
sustentabilidade, sustentabilidade ambiental e 2, tépicos 2.1, e 2.3, onde os assuntos sao
logistica de ultima milha sustentavel. aprofundados com base da literatura.
Objetivo especifico 3: criar um framework
conceitual de barreiras da sustentabilidade Este objetivo especifico foi atingido no capitulo
ambiental de ultima milha, com categorias de 4, topico 4.3, onde o framework esta exposto.
barreiras.

Objetivo geral: identificar as principais barreiras
para a implementacdo de praticas de
sustentabilidade ambiental na logistica de ultima
milha encontradas por empresas de e-commerce.
Fonte: Autora

Esse objetivo é atendido especialmente no
capitulo 4, onde sdo descritas as principais
barreiras encontradas na literatura.

5.2 FUTURAS PESQUISAS

A presente monografia tem carater unicamente teorico, ja que todas as conclusdes
foram baseadas em pesquisas publicadas. Portanto, € oportuna a sugestdo para que futuras
pesquisas sejam realizadas em campo para validar os resultados deste trabalho. Isso podera ser
realizado através de estudos de caso multiplo, pesquisa acdo, ou até mesmo com um
levantamento tipo survey para validar as barreiras na pratica.

Outra possivel linha para aprofundar os resultados desta pesquisa seria a validagao do
framework proposto com experts da area, para confirmar e melhor entender as proposigdes de
relagdo entre as barreiras. Ainda, poderiam ser desenvolvidos estudos comparativos sobre estas
barreiras em diferentes paises que levassem em consideragdo a infraestrutura logistica e
aspectos humanos, sociais e culturais.

Além disso, € interessante notar que o foco foi inteiramente na dimensao ambiental da
sustentabilidade. Logo, trabalhos posteriores podem elaborar a mesma pesquisa nos outros dois
pilares: social e econdmico. Por exemplo, trabalhar nas consequéncias para a satde humana da
falta de sustentabilidade na ultima milha, que ¢ um tema emergente e necessario.

Por fim, destaca-se que o assunto estd em ascensao na literatura. Logo, muitos
trabalhos posteriores a este serdo publicados com novos entendimentos. Portanto, sera muito

valido o trabalho que atualizar os resultados aqui obtidos com as novas contribuigdes.
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