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Resumo

A geracdo de viagens de cargas em areas urbanas desencadeia problemas como congestionamento de trafego, poluicéo
ambiental, o consumo de fontes de energias que ndo sdo renovaveis, além da emissdo de poluentes atmosféricos
conhecidos como PA e os gases de efeito estufa. Diante da realidade exposta, é notéria a necessidade de mudanca
através do incentivo governamental. Com isso, 0 presente trabalho objetiva analisar como novas formas de operagéo de
entregas de Ultima milha podem ser adotadas no contexto de um pais em desenvolvimento. Como objetivos especificos,
propGe identificar modalidades alternativas as atividades TUC no Brasil; Investigar como as alternativas podem ser
adotadas em paises em desenvolvimento a favor da sustentabilidade e identificar os principais desafios e impactos das
préticas de transportes de cargas urbanas entre cidades que enfrentam problemas de infraestrutura. Esta é uma reviséo
bibliografica, cujo acervo foi encontrado nas bases de dados eletronicas indexadas: Scientific Electronic Library Online
(SCIELO) e Google Académico. Entre os critérios de inclusdo, foram utilizados os artigos que atendessem aos objetivos
desta pesquisa, sendo descartados aqueles que ndo atendessem a temética pertinente, bem como o periodo de publicacdo
estabelecido em 10 anos. Os resultados aqui apontados demonstram que novas formas de utiliza¢es adotadas na ultima
milha em relagdo a realidade de um pais em desenvolvimento como o Brasil. Entre as formas de utilizacdo, foram
apontados o emprego de bicicletas e triciclos elétricos de carga, o uso de drones, o emprego de veiculos autbnomos, o
crowdsourcing, a entrega diretamente na mala do carro e a entrega em pontos de coleta. Por fim concluiu-se que as
medidas de Gltima milha tém potencial para ser introduzidas no Brasil, desde que os investimentos publicos passem a
dar atengdo as manutencgdes de vias, aos espacos para bicicletas além do investimento em seguranca.

Palavras-chave: Mobilidade urbana; Gerago de viagens de cargas; Ultima milha.

Abstract

The generation of freight trips in urban areas triggers problems such as traffic congestion, environmental fuel, the
consumption of non-renewable energy sources, in addition to the emission of atmospheric pollutants known as AP and
greenhouse gases. Faced with the exposed reality, the need for change through government incentives is notorious. With
this, the present work aims to analyze how new forms of last mile delivery operation can be adopted in the context of a
developing country. As specific objectives, | propose to identify alternatives to TUC activities in Brazil; Investigate
how alternatives can be adopted in developing countries in favor of sustainability and identify the main challenges and
impacts of urban cargo transport practices between cities that face infrastructure problems. This is a bibliographic
review, whose collection was found in the electronic databases indexed: Scientific Electronic Library Online (SCIELO)
and Google Scholar. Among the inclusion criteria, articles that met the objectives of this research were used, discarding
those that did not meet the relevant theme, as well as the publication period established at 10 years. The results here
demonstrated that new forms of use adopted in the last mile in relation to the reality of a developing country like Brazil.
Among the forms of use, the use of electric bicycles and tricycles for cargo, the use of drones, the use of autonomous
vehicles, crowdsourcing, delivery directly in the trunk of the car and delivery at collection points were pointed out.
Finally, it was concluded that the last mile measures have the potential to be customers in Brazil, as long as public
investments start to pay attention to road maintenance, spaces for bicycles, in addition to investment in safety.
Keywords: Urban mobility; Generation of freight trips; Last mile.

Resumen

La generacion de viajes de carga en las zonas urbanas desencadena problemas como la congestion del tréfico, el
combustible ambiental, el consumo de fuentes de energia no renovables, ademéas de la emision de contaminantes
atmosféricos conocidos como AP y gases de efecto invernadero. Ante la realidad expuesta, es notoria la necesidad de
cambio a través de incentivos gubernamentales. Con esto, el presente trabajo tiene como objetivo analizar cémo se
pueden adoptar nuevas formas de operacion de entrega de Gltima milla en el contexto de un pais en desarrollo. Como
objetivos especificos, propongo identificar alternativas a las actividades de TUC en Brasil; Investigar cémo se pueden
adoptar alternativas en los paises en desarrollo a favor de la sostenibilidad e identificar los principales desafios e
impactos de las practicas de transporte urbano de carga entre ciudades que enfrentan problemas de infraestructura. Se
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trata de una revisién bibliografica, cuyo acervo fue encontrado en las bases de datos electronicas indexadas: Scientific
Electronic Library Online (SCIELO) y Google Scholar. Entre los criterios de inclusién se utilizaron articulos que
cumplieran con los objetivos de esta investigacién, descartando aquellos que no cumplieran con la tematica relevante,
asi como el periodo de publicacion establecido en 10 afios. Los resultados aqui demostraron que las nuevas formas de
uso adoptadas en la Gltima milla en relacion con la realidad de un pais en desarrollo como Brasil. Entre las formas de
uso, se sefialaron el uso de bicicletas y triciclos eléctricos para carga, el uso de drones, el uso de vehiculos auténomos,
el crowdsourcing, la entrega directamente en la cajuela del auto y la entrega en puntos de recoleccién. Finalmente, se
concluy6 que las medidas de Gltima milla tienen potencial para ser clientes en Brasil, siempre que las inversiones
pUblicas pasen a prestar atencion al mantenimiento de vias, espacios para bicicletas, ademas de inversiones en seguridad.
Palabras clave: Movilidad urbana; Generacion de viajes de carga; Ultima milla.

1. Introducdo

A urbanizacdo cresce de forma surpreendente, e com isso, exige maiores demandas de transportes de passageiros e
cargas nas cidades. As pessoas necessitam de bens e servigos que sdo oferecidos pelas atividades comerciais e esperam que
estejam disponiveis no tempo e nos locais desejados (Oliveira et al., 2016). Desse modo, com o crescente volume de compras
feitas on-line os mercados com o fornecimento de produtos on-line permitem a entrega de produtos em domicilio e o chamado
comeércio just in time, que também acarreta demandas de Transportes Urbanos De Cargas (TUC), fato que foi intensificado
durante a pandemia vivenciada nos ultimos anos (Souza et al., 2020).

Por defini¢do, o transporte urbano de carga corresponde ao deslocamento de carga em &reas urbanas (DABLANC,
1997), por meios de transportes como caminhdes de menor porte regularizados, as bicicletas, motocicleta, vans, carros que
facilitam a mobilidade urbana. Por outro lado, acarretam impactos sociais e ambientais como € o caso do congestionamento do
trafego, a geracéo de ruidos, o consumo de fontes de energias que ndo renovaveis, além da emissdo de poluentes atmosféricos
conhecidos como PA e os gases de efeito estufa (GEE) (Mc Kinnon et al., 2015).

Através dos problemas expostos, entende-se que sdo necessarias acbes mitigadoras dos impactos sociais e ambientais
através da transformacdo das atividades do TUC, adaptando dessa forma a logistica, medidas sustentaveis que favorecam a
preservacdo do meio ambiente e o crescimento econdmico entre todos os estados brasileiros (Sanchezrodrigues et al., 2015).

Algumas modalidades alternativas ao TUC podem ser tragadas por exemplo pelo uso excedente disponivel nos veiculos
em conjunto com o impedimento de realizar trajetos sem carga, além do uso de tecnologia para mudar a realidade prejudicial ao
meio ambiente (Sanchez et al., 2015).

Diante do que foi exposto, o presente trabalho objetiva analisar como novas formas de operacao de entregas de Ultima
milha podem ser adotadas no contexto de um pais em desenvolvimento. Como objetivos especificos, propde identificar
modalidades alternativas as atividades TUC no Brasil; Investigar como as alternativas podem ser adotadas em paises em
desenvolvimento a favor da sustentabilidade e identificar os principais desafios e impactos das préaticas de transportes de cargas

urbanas entre cidades que enfrentam problemas de infraestrutura.

2. Metodologia

Esta € uma revisdo bibliogréfica, a qual retne vinte (20) artigos cientificos que versam sobre o tema escolhido, cujas
publicacdes ndo ultrapassam os Ultimos dez (10) anos, sendo todos encontrados nas bases de dados eletrdnicas indexadas:
Scientific Electronic Library Online (SCIELO) e Google Académico. Entre os critérios de inclusdo, foram utilizados os artigos
que atendessem aos objetivos desta pesquisa, sendo descartados aqueles que ndo atendessem a tematica pertinente, bem como o
periodo de publicagdo estabelecido.

Por fim, as palavras chaves utilizadas para realizagdo deste artigo foram: Transportes Urbanos de Cargas; Entregas de

Ultima Milha; Logistica Urbana.
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2. Resultados e Discussao

2.1 Problematicas da entrega de Gltima milha nos paises em desenvolvimento e no brasil e solu¢es adotadas

O estudo de Souza et al. (2020) analisaram, em uma pesquisa com 293 empresas, que realizam o transporte urbano de
carga de suas proprias mercadorias e mercadorias de terceiros, sendo essas empresas atuantes no Brasil. O estudo também se
concentrou na Europa, América do Norte, América do Sul, Oceania e Asia. Dessa forma, foram identificados os tipos de produtos
transportados por essas empresas e 0 seu local de atuagdo, além da juncdo de informacBes sobre as viagens e as principais
dificuldades encontradas pelos transportadores. Ao final da pesquisa, foi possivel compreender a disposicdo de cada empresa em
relagdo a adocdo de medidas inovadoras que combatessem as dificuldades apontadas.

Dessa forma, foram identificados os seguintes os sistemas existentes no Brasil: bicicleta/triciclo elétrico de carga; pontos
de coleta; crowdsourcing; entrega na mala do carro; e veiculos autbnomos (Souza et al., 2020).

As principais dificuldades encontradas foram relativas as emissfes de gases de efeito estufa e PA, consumo de
combustivel fdssil, geracdo de ruidos, custos na entrega de ultima milha, da distancia percorrida pelo transportador, de

congestionamento, de viagens perdidas e do tempo de transporte (Souza et al., 2020). Nesse sentido:

O x resultado da pesquisa em relacdo a adocdo da prética bicicletas/triciclos elétricos mostra as empresas, em sua
maioria, que realizavam transporte na ultima milha eram conscientes acerca dos beneficios e desafios que essa iniciativa
poderia gerar, facilitando, assim, sua adoc¢do. Ainda, reforcaram que essa préatica era adequada ao cenério brasileiro,
apesar de ainda apresentar desafios que precisam ser superados (Souza et al., 2020, p. 13/16).

Diante de tais apontamentos, outros estudos mostraram que, o maior desafio que impediria a pratica do uso de bicicletas
ser adotada na realidade brasileira é a infraestrutura urbana (Morganti & Browne, 2018). Em relacdo ao cenério dos paises
desenvolvidos, Morganti et al., (2015) afirmam que, os principais desafios encontrados sdo a recente tecnologia das baterias e a
auséncia de variedade de veiculos no mercado ao considerar o uso de bicicletas ou triciclos elétricos.

Em relagdo ao uso de entregas através do ponto de coleta, observou-se na pesquisa de Souza et al., (2020) uma reducéao
do tempo de entrega. Além da minimizacéo do ndmero de viagens perdidas e a maior flexibilidade para o consumidor recolher
sua mercadoria. Foi observado por Oliveira et al. (2017) que, que esse tipo de sistema resulta em economia de combustivel e
reducdo da emissdo de PA e GEE.

Brummelmanetal. (2003) estabeleceu em sua pesquisa que os pontos de coleta, quando instalados em locais de grande
movimentacao de pessoas, ocasionam oportunidades em que o cliente pode recolher as suas encomendas durante 0 seu percurso
cotidiano diario, sem que haja a necessidade de realizar uma nova viagem, economizando tempo.

No que se refere & pratica crowdsourcing, as vantagens e desvantagens percebidas que € possivel a distribuicdo de custos
e beneficios entre os envolvidos, ndo havendo ainda uma regulamentacéo eficaz relativa aos precos (Souza, et al.,2020).

Em relacgdo aos veiculos autbnomos, as vantagens e desvantagens citadas por Pal e Kant (2016) foram o alto custo desse
tipo de transporte como o principal limitador para o seu uso, mas haveria a vantagem de ndo precisar investir no treinamento dos
motoristas habilitados. Quanto a tecnologia e outras desvantagens, os elevados indices de criminalidade e a possibilidade de
acidentes néo foram considerados como obstaculos significantes & aplicabilidade.

Quanto a utilizacdo de drones, para Heutger e Kukelhaus (2017) a modalidade foi considerada uma forma de entrega
viavel ao transporte de pequenas mercadorias. Havendo vantagens relativas a rapidez de entregas, 0 congestionamento aéreo € a
limitacdo do tamanho das cargas seriam seus Gnicos empecilhos. Além disso, também foi observado que néo existem legislacdes
diretas sobre o assunto, principalmente em relagéo aos custos dos equipamentos, considerados altos investimentos para o Brasil.
Em outros paises este uso ja € uma realidade, como na Italia e Estados Unidos. Esses paises passaram a regulamentar os valores

dos drones tornando-os mais acessiveis.


http://dx.doi.org/10.33448/rsd-v12i5.41644

Research, Society and Development, v. 12, n. 5, €20112541644, 2023
(CC BY 4.0) | ISSN 2525-3409 | DOI: http://dx.doi.org/10.33448/rsd-v12i5.41644

Relativamente a entrega por meio das malas dos carros, esta foi considerada adequada por obter flexibilidade no
transporte das entregas, sendo impedida pela realidade brasileira pela falta de confianca da clientela em relacdo a criminalidade.
Dessa forma o seu uso esta mais viavel aos paises desenvolvidos e ndo em desenvolvimento como é o caso do Brasil (Reyes et
al., 2017).

2.2 Modalidade alternativas ao TUC

O Transporte Urbano de Cargas (TUC) favorece a geragdo de riqueza, competitividade da industria, geracdo de
empregos e o crescimento econdmico de cidades de qualquer pais (Lindholm & Behrends 2012; Rai et al., 2017). Por outro lado,
possui a capacidade de desencadear impactos negativos econdmicos, sociais e ambientais que estdo ligados a problemas como o
congestionamento do trafego, geracdo de ruidos, consumo de energia nao renovavel, emissdes de poluentes atmosféricos (PA) e
de gases de efeito estufa (GEE) (Souza et al., 2020).

O TCU, por aumentar a quantidades de veiculos, pode resultar em maiores possibilidades acidentes de transito, sendo
necessario para a mitigacao de tais acontecimentos, avan¢os nas transformacdes dos municipios através de inovagfes. Logo, um
dos maiores desafios para a melhoria deste seguimento é adaptar as atividades logisticas dos transportes urbanos de cargas as
necessidades do desenvolvimento sustentavel (Mckinnon et al., 2015).

Como alternativas a atualidade de uso de TUC surge o last mile, tratando-se da Gltima etapa da entrega de uma
mercadoria ao seu consumidor final. Com ela é possivel considerar a distancia entre a base de distribui¢es dos produtos e o seu
destino de entrega, o que representa 50% do custo financeiro das entregas convencionais (Souza et al., 2020).

O estudo de Joerss et al., (2016) apontou que o custo logistico global na entrega de Gltima milha chega a 70 bilhGes de
euros por ano. Também mencionam que os operadores de transportes sdo aconselhados a reduzir os seus custos de transporte
para estabelecer um nivel satisfatério de servigo, enquanto tentam reduzir o impacto social, ambiental e econdmico de suas
operacOes de TUC.

Nesse sentido, a distribuicdo de mercadorias tradicionais com veiculos leves cujo combustivel utilizado é o 6leo diesel
sdo responsaveis por apenas 20% das entregas de ultima milha em &reas urbanas, o que torna possivel para essas entregas 0 uso
de veiculos elétricos e empresas de distribuicdo de crowdsourcing, sejam considerados modelos inovadores e passem a ser
adotados nos paises em desenvolvimento (Winkenbach et al., 2016).

O modelo Crowdsourcing é uma maneira de terceirizacdo aberta e compartilhada, tendo como finalidade reunir
diferentes pessoas para realizacdo de tarefas ou solucdo de problemas. O termo crowdsourcing é a unido de duas palavras
inglesas: crowd (multiddo) e outsourcing (terceirizacdo) (Winkenbach et al., 2016). Este ¢ um modelo que sofre algumas criticas
pelo preco baixo que € estipulado no pagamento aos colaboradores (Souza, et al., 2014).

Joerss et al., (2016) apresentam alternativas ao TUC, como o uso de drones, a entrega por crowdsourcing, veiculos

terrestres semi autbnomos, autbnomos e bicicletas, droides e Lockers, que séo explicados na Tabela 1.
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Tabela 1 - Modelo de Entrega de Ultima Milha.

Modelos de Entregas de Caracterizacéo Adequacéo
Ultima Milha
Modelo Tradicional Recolhimento de produtos por entregador em um ponto de Adequado para entregas de pequenos volumes e
consolidacdo para entrega-los ao destino final. Utiliza-se veiculos a baixo peso em dreas rurais. Os avides sdo
diesel ou aeronaves que suportam cargas de até 15 kg (ainda assim  abastecidos apenas com 5kg mesmo suportando
transportam somente 5kg). 15 kg.
Drones Possuem capacidade para 30 kg e sdo maiores, exigindo pouco de 2 ~ Adequados para entregas feitas no mesmo dia
metros quadrados para 0 pouso, 0 que restringe seu uso aos locais com com baixo peso em areas rurais.
baixas densidades populacionais como areas rurais.
Crowdsourcing Plataforma formada por rede de motoristas habilitados em carros Problemas ligados a confianca na efetivagdo da
particulares, entrega.
Veiculos Terrestres Armarios moveis que se dirigem ao destino sem intervencéo Adequado para produtos ndo pereciveis.
Autdbnomos AGVcom humana.Possui senha de posse do consumidor, e ndo transportam
armarios. alimentos. Precisam de maior supervisdo.
Bicicletas/Triciclos Devera ser utilizado em distancias de 5 a 10km/h, podendo ser a forma Adequado para pequenas encomendas em curtas
de entrega gerenciada por um supervisor apenas, quando se tratar de distancias.
50 a 100 ciclistas e condutores.
Droides Pequenos veiculos que trafegam pelas calgadas e ndo pelas ruas cuja ~ Adequado para pequenas entregas em curtas
velocidade ndo ultrapassa 10km/h. distancias.
Veiculos Terrestres Sao como vans gue se movimentam sem autonomia humana, mas Adequado para entregas de médio peso, em
Semiauténomos necessita de entregadores. distancias relativamente longas.
Armérios (Lockers) Servigo de entrega onde armarios ficam localizados nas ruas e/ou  Adequado para entregas pequenas ou grandes a
supermercados, academias, etc. Exigem uma senha para acesso do curta distancia.
produto.

Fonte: Adaptada de Joerss et al. (2016).

De acordo com o que foi exposto na Tabela 1, alguns desafios e problemas sdo encontrados em cada modalidade de
entrega mencionada. O modelo tradicional de viagens e seus transportes apresentam uma desvantagem, que esta ligada ao fato
de as aeronaves transportarem cargas com até 5kg ainda que sua capacidade autorize 15kg. Ainda, se a capacidade de carga
alcancasse os 15 kg, com o transporte de mais de 5% das encomendas atuais (pois possuem peso entre 15 kg e 30 kg) seria
invidvel (Joerss et al., 2016).

Em relacdo aos drones que apresentam grandes dimensfes, a desvantagem é a necessidade de areas de pouso de pelo
menos 2 metros quadrados que pode restringir seu uso aos locais com alta densidade populacional. Logo, pode-se adota-los em
areas rurais, com baixa densidade populacional, para encomendas que precisam ser entregues no mesmo dia e com baixo peso
(ibid).

Em relacdo ao Crowdsourcing, a vantagem desse modelo é sua flexibilidade no fornecimento do servigo, que pode ser
realizado com carros particulares ou por convénios com cooperativas de taxi. E adequado para atender a uma demanda flutuante,
uma maior necessidade desse servico em periodos proximos a datas festivas. Esse servigo é mais barato para o consumidor em
razdo do menor custo com trabalho regulamentado, e € um modelo que apresenta baixo investimento inicial, pois 0s motoristas
sdo 0s donos dos seus proprios veiculos. A desvantagem de seu uso sdo possiveis fatores que afetem a qualidade e confiabilidade.
Como os motoristas geralmente se inscrevem em varias empresas de crowdsourcing, € dificil garantir capacidade suficiente em
periodos de pico (Joerss et al., 2016).

Os veiculos terrestres autdbnomos precisam ter maiores supervisdes, uma vez que independem da iniciativa humana pra
funcionalizagdo. Porém sdo mais seguros diante da utilizacdo de senha para 0 acesso a entrega, por parte do consumidor. Em
contrapartida, ndo podera transportar alimentos pois ndo possui condi¢Oes para esse acondicionamento internamente (Joerss et
al., 2016).

As bicicletas e os droids sdo as formas de entregas mais viaveis ao olhar da sustentabilidade, uma vez que podem ser
utilizados com pequenos produtos em curtas distancias sem comprometer o bem estar ambiental. Além disso, possuem menos

riscos de acidentes pois evitam o trafego direto (Joerss et al., 2016).
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Os veiculos terrestres semiautbnomos sao independentes de motoristas, mas precisam de entregadores. A desvantagem
é que os movimentos dos entregadores sdo muito limitados devido os sensores desses veiculos, fato que evidencia desconforto

durante as atividades (Joerss et al., 2016).

2.3 Como as modalidades alternativas TUC podem ser adotadas aos paises em desenvolvimento a favor da
sustentabilidade

O estudo de Souza et al. (2020) analisou 12 paises e suas modalidades de entregas, concentrados na Europa, América
do Norte, América do Sul, Oceania e Asia, os quais utilizaram as modalidades mencionadas no subtdpico anterior. Logo, foi
identificado com a adog&o de cada modelo de entrega, uma diminui¢do no consumo de combustivel féssil, reducéo na emisséo
do PA e GEE, bem como redugdo de geragdo de ruidos e custos durante o procedimento de entregas de Gltima milha pelas curtas
distancias percorridas.

O uso de hicicletas e triciclos foi considerado viavel a sustentabilidade uma vez que reduz a emissdo de PA e GEE. A
sua instauracdo ao sistema brasileiro de entregas é de facil aplicacdo uma vez que basta haver incentivo governamental as
empresas publicas e privadas para intensifica esse uso, respeitando-se as curtas distancias e menores pesos dos produtos (Souza
et al., 2020).

Além destas reducbes também houve a diminui¢do de congestionamento, viagens perdidas e do tempo de transporte.
Alguns beneficios como o0 aumento da seguranga viaria, a maior flexibilidade de contratacdo de motorista, maior flexibilidade
de coleta e devolucdo por parte do cliente e maior flexibilidade de entrega por parte do transportador foram destacadas pela
pesquisa (Souza et al., 2020).

A pesquisa evidenciou que entre essas formas de operacdo destacaram-se 0 emprego de bicicletas e triciclos elétricos
de carga, o uso de drones, o emprego de veiculos autbnomos, o crowdsourcing, a entrega diretamente na mala do carro e a
entrega em pontos de coleta para aplicagdo em um pais em desenvolvimento, destacando os beneficios e os desafios relacionados
as modalidades apresentadas (Souza et al.,2020).

Vieira et al. (2021) aplicaram um questionério a especialistas que realizam estudos sobre o TUC e por pessoas que
possuiam experiéncias praticas com o problema pesquisado. Os questionarios foram aplicados aos profissionais de iniciativa
privada (23%), académicos (38%) e gestores publicos que atuam no sistema de TUC em centros urbanos do Brasil (39%).

Essas entrevistas foram realizadas em oito municipios: Belo Horizonte-MG, Caic6-RN, Cuiaba-MT, Florianépolis-SC,
Natal-RN, Recife-PE, Rio de Janeiro-RJ e Sorocaba-SP. Os autores observaram que iniciativas como restricdo de tamanho e
peso de veiculos, rotas para caminhdes e restri¢des de tempo de acesso possuiam 0s maiores percentuais acumulados de avaliagdo
do tipo “melhora” e “melhora muito” (Vieira et al.,2021).

O estudo faz um adendo ao fato de que os paises menos desenvolvidos economicamente procuram solugfes com menor
nivel de tecnologia associada, que sejam de facil adocdo e baixos investimentos financeiros, diferentemente de paises
desenvolvidos que buscam baixar o custo de méo de obra (que é significativo, ao contrario do Brasil) além de preocupar-se com
0 bem estar ambiental (Souza et al., 2020).

O maior interesse na adogdo de medidas restritivas no cenario brasileiro foi compreendido pelos seus menores custos
de implementac&o, além do baixo investimento e baixa manuten¢do, que podem ser revogados com facilidade aos casos em que
ndo € possivel funcionar adequadamente (Vieira, et al., 2021).

Por fim, Souza et al., (2020) evidenciaram grande disposi¢do de empresas analisadas em adotar as préaticas de Gltima
milha, e com isso foi possivel identificar seu potencial eja foram introduzidas no cenario brasileiro, sendo elas: Bicicletas e

triciclos, Crowdsourcing, droids e veiculos terrestres semiautdnomos.
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2.4 Os principais desafios e impactos das praticas de transportes de cargas urbanas entre cidades que enfrentam
problemas de infraestrutura

Uma aplicacdo de nivel nacional das modalidades de entregas de cargas aqui mencionadas pode encontrar alguns
obstaculos, como por exemplo os valores significativos em investimentos iniciais de implementacdo em contraposicao aos limites
monetarios dos cofres publicos brasileiros (SOUZA et al., 2020). No ano de 2017 por exemplo, a Confederacdo Nacional do
Transporte (CNT) emitiu um relatdrio que afirmou que a receita das empresas de transporte estava sendo reduzida. A maior parte
das transportadoras passaram por um processo de problemas em relagéo as cidades com dificuldades em mobilidade urbana.

O relatério apontou que 60,1% das empresas sofreram com a questdo da reducéo de receita (CNT, 2017). Em 2020,
com a chegada da pandemia causada pelo novo coronavirus, esses nimeros aumentaram ainda mais, pela alta solicitacdo de
entrega de produtos em residéncia, prevalecendo os problemas relativos a mobilidade urbana (CNT, 2020).

Os maiores desafios enfrentados na entrega de produtos por transportes de cargas, sdo as cidades que ndo contam com
evolucdo da mobilidade urbana, fato que gera falta de seguranca, ocorréncia de assaltos, furtos e roubos de cargas, além da
prépria infraestrutura insuficiente que evidéncia auséncia de investimentos publicos em planejamento, desgastando ainda mais
os veiculos do pais. Além desses desafios, também ha o aumento da carga tributéria, lentiddo do transito, e os valores elevados

em combustivel e alimentacéo, que impedem a lucratividade integral dos motoristas ou donos destes transportes (CNT, 2020).

2.5 Legislacéo a respeito do transporte de cargas

A principal lei sobre o transporte de cargas é a Lei 11.442/2007, também conhecida como Lei do Transporte Rodoviério
de Cargas. Ela estabelece as principais determinagdes sobre direitos e obrigacGes de profissionais e empresas que realizam tal
atividade, além de determinar que o transporte de cargas pode ser feito por transportadoras ou caminhoneiros autbnomaos
Registrados na ANTT, sejam eles agregados (vinculados a uma empresa mediante remuneracdo certa) ou independentes (que
recebem a cada frete realizado). A mencionada Lei também graca as responsabilidades em torno das cargas, seja ha seguranca,
no estado das entregas ou até mesmo no caso de um sinistro.

A Lei nimero 13.103 de 2015 também estabelece que é livre o exercicio da profissdo de motorista profissional, atendidas
as condigdes e qualificacBes profissionais estabelecidas nesta Lei. Dessa forma, integram a categoria profissional os motoristas
de veiculos automotores de transporte de cargas, cuja conducdo exija formacdo profissional e que exercam a profissdo nas
seguintes atividades ou categorias econdémicas.

Os transportes de cargas também sdo regulados pela NBR nimero 11, que trata sobre a seguranca para operacao de
elevadores, guindastes, transportadores industriais e maquinas transportadoras. Em relagdo as outras determinacdes legais,
também ha a Lei nimero 12.619/2012 que estabelece regras para a atuacao profissional de motoristas em diferentes areas do
mercado, conhecida também como Lei do Descanso. A sua esséncia esta pautada em limites de jornadas maximas de trabalho
além dos direitos e deveres trabalhistas do destinatario, a determinagdo de remuneragdo em caso de grandes viagens.

Essas leis, assim como as normas da ANTT e do Contran, entre outros drgaos reguladores, sdo essenciais ao setor de
transportes. Elas sdo responsaveis por auxiliar os produtos transportados pelo Brasil, e exigem a documentagdo necesséria a
realizacdo de atividades econémicas neste setor. Alem disso, as mesmas leis sdo ao governo o poder de definir tributos sobre as
essas atividades além de direcionar recursos recapeamentos, ampliagcdes quando necesséario (CNT, 2020).

Além disso, a legislagdo severa evita e reduz o nimero de acidentes quando tem o poder de fiscalizagdo estabelecendo
controles de jornadas exames toxicoldgicos dos motoristas e entre outras medidas. Além disso, cabe ao positivismo juridico
imputar responsaveis aos problemas ou sinistros insurgentes, evitando que parte dos cidaddos sejam prejudicados por tais
ocorréncias (CNT, 2020).
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3. Concluséao

A presente pesquisa foi capaz de destacar novas formas de utilizagdes adotadas na Gltima milha em relagéo a realidade
de um pais em desenvolvimento como o Brasil. Entre as formas de utilizagéo, foram apontados o emprego de bicicletas e triciclos
elétricos de carga, o uso de drones, o emprego de veiculos autbnomos, o crowdsourcing, a entrega diretamente na mala do carro
e a entrega em pontos de coleta.

Entre os requisitos necessarios para a introducdo dessas formas de operacdo em um pais em desenvolvimento, foi
observado que o Brasil possui uma caréncia em investimentos no setor de mobilidade urbana como um todo, e na propria
seguranca por parte do governo brasileiro que permita a implementacéo da Gltima milha adequadamente.

Ainda, foi possivel observar que os paises desenvolvidos economicamente investem nesses setores, e além disso
procuram implementar solu¢fes ainda mais sofisticadas para a uUltima milha, como por exemplo o uso de veiculos
tecnologicamente inovadores (drones e outros), com a finalidade de minimizar a quantidade de méo de obra e os impactos
ambientais além de potencializar a eficiéncia ao transporte das cargas. Para isso, um dos primeiros passos dados pelo governo
desses paises € a acessibilidade aos precos desses produtos.

Os paises menos desenvolvidos economicamente investem em solugbes com menor nivel de tecnologia, cuja
implementacdo é e de baixa necessidade de investimentos financeiros por parte do governo e até mesmo das empresas privadas.
A diminuicio de m&o de obra nfo é analisada como um fator a ser alcancado, diferentemente dos paises desenvolvidos. E isso
ocorre por causa dos custos de mao de obra serem inferiores, como no Brasil. Nos paises desenvolvidos, a médo de obra é ainda
mais cara.

Por fim, o presente trabalho identificou que as medidas de Gltima milha tém potencial para ser introduzidas no Brasil,
desde que os investimentos publicos passem a dar atengdo as manutengdes de vias, aos espacos para bicicletas além do
investimento em seguranca. Como recomendagdo para trabalhos futuros, é sugerida a realizacdo da analise do ciclo de vida das
praticas apontadas, bem como a identificacdo e a analise das mesmas em outras fases do transporte de carga que ndo sejam as de

Gltima milha.
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