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RESUMO 

 

A presente dissertação investiga os desafios logísticos principais enfrentados na entrega 

de última milha de itens volumosos por uma empresa de e-commerce, com ênfase nas 

áreas periféricas da cidade de São Paulo, onde as taxas de roubo de cargas são 

significativamente elevadas. O estudo envolve a análise de dados objetivos e subjetivos, 

frequentemente caracterizados por incertezas, contradições e lacunas informacionais 

(paracompletude). Diante dessa complexidade, adota-se um referencial teórico- 

metodol·gico fundamentado na L·gica Paraconsistente Anotada Evidencial EŰ, uma 

lógica capaz de lidar diretamente com essas características, sem a necessidade de 

dispositivos extra-lógicos, ao contrário dos sistemas usuais de lógica clássicos quanto não 

clássicos. Para a análise e proposição de soluções aos desafios logísticos identificados, 

recorre-se a um Sistema Especialista baseado na referida lógica. A pesquisa adota a 

metodologia da Pesquisa-Ação Diagnóstica e Participativa; envolve especialistas da área 

de gestão logística, supervisores de operações e motoristas e auxiliares de entrega de 

última milha, totalizando nove participantes. A hipótese central do estudo sugere que a 

identificação de gargalos logísticos e a aplicação de modelos baseados na lógica 

paraconsistente podem revelar fragilidades e dificuldades no transporte de cargas 

volumosas, além de otimizar planos estratégicos de ação. O trabalho apresenta sete 

objetivos específicos: 1) mapear a produção acadêmica sobre logística de e-commerce e 

entregas de última milha de itens volumosos em comunidades periféricas; 2) investigar os 

impactos financeiros e operacionais associados ao roubo de cargas em uma empresa de e-

commerce; 3) propor estratégias baseadas em análise de risco e gestão de dados para 

mitigar a incidência de roubos de carga; 4) examinar a eficácia de ações implementadas 

com o uso de um Sistema Especialista fundamentado na L·gica EŰ; 5) identificar 

padrões e tendências de criminalidade na logística de última milha, por meio da análise de 

dados obtidos pelo questionário aplicado aos especialistas; 6) avaliar a aplicabilidade da 

Lógica EŰ na modelagem e tratamento de informações incertas e conflitantes dentro do 

contexto da logística urbana; 7) contribuir para a formulação de diretrizes de segurança e 

eficiência operacional no setor logístico. A metodologia empregada permitiu a 

identificação de padrões e tendências associados ao roubo de cargas, além de fornecer 

insights estratégicos para a gestão logística. Os resultados indicam que o uso de um 

Sistema Especialista Paraconsistente contribuiu para a redução da ocorrência de roubos e 

para a melhoria da eficiência operacional. Isso foi demonstrado por meio de uma 

aplicação real feita em uma empesa de médio porte, a qual se detalha na exposição. Além 

disso, a pesquisa evidenciou a necessidade de investimentos mais substanciais em 

infraestrutura urbana e tecnológica, bem como a relevância de políticas públicas voltadas 

à segurança da cadeia logística. Dessa forma, o estudo oferece uma contribuição 

significativa à engenharia de produção e à logística urbana, apresentando um modelo 

teórico e aplicado para empresas que operam em áreas de alta criminalidade. A dissertação 

também sugere direções para pesquisas futuras, enfatizando a importância do 

aprofundamento em metodologias computacionais para análise preditiva em sistemas de 

segurança logística. 

 

Palavras-chave: Logística, e-Commerce, Last-mile, Comunidades Periféricas de São 

Paulo, Sistema Especialista, L·gica Paraconsistente Anotada EŰ. 
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ABSTRACT 

This dissertation investigates the primary logistical challenges encountered in last-mile 

delivery of bulky items by an e-commerce company, with a particular focus on the 

peripheral areas of São Paulo, Brazil, where cargo theft rates are alarmingly high. The 

study involves the analysis of both objective and subjective data, frequently characterized 

by uncertainty, contradictions, and informational gaps (paracompleteness). Given this 

complexity, a theoretical-methodological framework based on Evidential Annotated 

Paraconsistent Logic EŰ is adopted. This logic is uniquely suited to handling such 

challenges directly, without requiring extra-logical mechanisms, unlike conventional 

classical and non-classical logic systems. To analyze and propose solutions to the 

identified logistical challenges, an Expert System based on this logic is employed. The 

research follows a Diagnostic and Participatory Action Research methodology, involving 

specialists in logistics management, operations supervisors, and last-mile delivery drivers 

and assistants, totaling nine participants. The central hypothesis of this study suggests that 

identifying logistical bottlenecks and applying paraconsistent logic-based models can 

reveal vulnerabilities and operational difficulties in transporting bulky cargo while also 

optimizing strategic action plans. This study establishes seven specific objectives: 1) to 

map the academic literature on e-commerce logistics and last-mile delivery of bulky items 

in peripheral communities; 2) to investigate the financial and operational impacts 

associated with cargo theft in an e-commerce company; 3) to propose risk-analysis-based 

and data-driven strategies to mitigate cargo theft incidents; 4) to assess the effectiveness 

of security interventions implemented using an Expert System based on Paraconsistent 

Logic EŰ; 5) to identify crime patterns and trends in last-mile logistics through 

expert questionnaire data analysis; 6) to evaluate the applicability of Paraconsistent 

Logic EŰ in modeling and processing uncertain and conflicting information within 

urban logistics; 7) to contribute to the development of security guidelines and operational 

efficiency policies within the logistics sector. The methodology employed enabled the 

identification of crime patterns and trends associated with cargo theft, while also 

providing strategic insights for logistics management. The findings indicate that the use 

of a Paraconsistent Expert System significantly contributed to reducing theft occurrences 

and enhancing operational efficiency. This was demonstrated through a real-world 

application in a medium-sized enterprise, detailed within the study. Additionally, the 

research highlights the need for substantial investments in urban and technological 

infrastructure, as well as the importance of public policies aimed at strengthening logistics 

supply chain security. Accordingly, this study provides a significant contribution to 

industrial engineering and urban logistics, presenting a theoretical and applied model for 

companies operating in high-crime areas. Lastly, the dissertation outlines directions for 

future research, emphasizing the importance of further advancements in computational 

methodologies for predictive analysis in logistics security systems. 

 

Keywords: Logistics, e-Commerce, Last-Mile, São Paulo Peripheral Communities, 

Expert System, EŰ Annotated Paraconsistent Logic. 
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UTILIDADE  

 

A presente dissertação apresenta uma contribuição significativa para o campo 

da Engenharia de Produção, especialmente no contexto da logística urbana e da segurança 

de cargas. A pesquisa foca nos desafios logísticos enfrentados na entrega de última milha 

de itens volumosos em áreas periféricas da cidade de São Paulo, onde há altas taxas de 

roubo de cargas. Utilizando um Sistema Especialista baseado na Lógica Paraconsistente 

Anotada Evidencial EŰ, a disserta­«o prop»e solu­»es inovadoras para lidar com 

informações incertas e conflitantes, o que permite uma análise mais robusta e confiável 

dos problemas enfrentados pelas empresas do setor. 

O estudo tem uma utilidade significativa na ampliação do referencial teórico 

e metodológico aplicado à logística urbana. Ao empregar a pesquisa-ação diagnóstica e 

participativa, o estudo incorpora a perspectiva de diversos atores do setor, incluindo 

gestores logísticos, supervisores de operações e motoristas de entrega de última milha. 

Isso fortalece sua validade empírica e oferece um modelo replicável para outras pesquisas 

na área. 

A relevância prática da pesquisa também é expressiva, uma vez que apresenta 

um modelo aplicável para empresas que atuam em cenários de alto risco e de 

infraestrutura precária. A análise dos impactos financeiros e materiais associados ao 

roubo de cargas fornece subsídios para a elaboração de estratégias de mitigação desses 

riscos. Além disso, a integração da Lógica EŰ na avaliação de dados permite que empresas 

do setor logístico otimizem suas tomadas de decisão, aumentem a segurança das 

operações e reduzam prejuízos financeiros. 

Por fim, a dissertação também contribui para a formulação de políticas 

públicas voltadas à segurança da cadeia logística urbana. Ao destacar a necessidade de 

investimentos em infraestrutura e tecnologias para a gestão de riscos, o estudo oferece 

diretrizes para a elaboração de medidas governamentais que promovam um ambiente mais 

seguro e eficiente para o transporte de cargas em grandes metrópoles. Dessa forma, a 

pesquisa se configura como um recurso valioso tanto para a academia, quanto para o setor 

empresarial e para os gestores públicos. Consolida-se ainda como um estudo de impacto 

significativo para a logística de última milha no Brasil. 
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1. CONSIDERAÇÕES INICIAIS  

 

 

 

1.1 Introdução 

 

 
Para o transporte rodoviário de carga no Brasil, apesar do grande investimento 

realizado na área (investimento tanto público, quanto de parcerias com empresas privadas), ainda 

é necessário um olhar diferenciado, uma vez que ele é responsável por 65% da distribuição de 

mercadorias no país, como nos mostra a Figura 01. 

 

Figura 01: Matriz de transporte de carga no Brasil 
 

Fonte: https://agenciabrasil.ebc.com.br. 16/01/2025. 

 

Fazendo uma comparação com outros paises com o mesmo porte territorial 

do Brasil, percebemos uma enorme diferença entre os modais de transportes. Como mostra 

Alvarenga (2020), comparando a matriz de transportes brasileira com a de outros países, 

percebe-se quão desequilibrada é a nossa utilização dos diferentes modais para o 

transporte de cargas. Por exemplo, a Austrália movimenta 55% de suas cargas através de 

ferrovias; na China, no Japão e na União Europeia, o modal hidroviário tem grande peso 

(48, 44 e 36%, respectivamente). O transporte por dutos é bastante utilizado no Canadá 

(40%) e nos Estados Unidos (22%). O único modal em que o Brasil se destaca é, de fato, 

no rodoviário, com índices bem superiores aos dos outros seis países, conforme se mostra na  

https://agenciabrasil.ebc.com.br/
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Figura 02. 

 

 

Figura 02: Matriz de transportes em sete países no ano de 2019 (% de TKU)  
 

Fonte: ILOS (Brasil); National Bureau of Statistics of China, Bureau of Transportation 

Statistics (EUA), Eurostat (UE), North American Transportation Statistics (Canadá), 

Department of Infrastructure, Transport, Cities and Regional Development (Austrália), 

Statistics Bureau (Japão). 

 

Essa dependência acentuada do modal rodoviário no Brasil gera desafios 

significativos relacionados à infraestrutura, à segurança e à sustentabilidade. As 

condições das estradas, muitas vezes precárias, resultam maiores custos operacionais, 

maiores riscos de acidentes e aumento no tempo de entrega, entre outros problemas. 

Além disso, a concentração no transporte rodoviário enfrenta grandes 

dificuldades: há a precariedade das condições das rodovias, a ausência de investimento em 

novos trechos de grandes rodovias, a ausência de investimento na manutenção e na 

expansão das rodovias já existentes. Há ainda a criminalidade crescente (em específico a 

relacionada ao roubo das cargas), a alta emissão de poluentes na atmosfera pelos veículos 

de transporte de cargas, o tempo de viagem que pode sofrer atrasos devido às condições 

climáticas ou acongestionamentos. 

As dificuldades encontradas em nível nacional também estão presentes nos 

níveis estadual e municipal. No caso dos municípios, além da distribuição em larga escala 
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para os centros de distribuição, ainda existem as dificuldades em redistribuir os produtos 

diretamente aos consumidores. 

No caso da cidade de São Paulo (conforme a Figura 03), apresenta-se o alto 

índice de congestionamento provocado pelo número elevado de veículos, o que é um dos 

fatores que prejudicam o processo de transporte de cargas no seu perímetro. 

 

Figura 03: Comparativo de kms congestionados na cidade de São Paulo 
 

Fonte: CET/abril de 2023. 

 

 

As consecutivas ocorrências de grandes congestionamentos na capital paulista 

geram atrasos nas entregas, prejudicam o fluxo dos centros de distribuição, aumentam o 

custo operacional e a insatisfação do cliente. 

A complexidade da entrega de última milha, em uma grande metrópole como 

São Paulo, ainda é agravada pela falta de infraestrutura adequada, como, por exemplo, 

ausência de endereçamento postal ou endereço em rua sem nome ou em locais não 

numerados. No agravamento, contam-se também as áreas sem iluminação; a falta de 

infraestrutura viária urbana; o alto custo operacional; a falta de planejamento das vias e 

das rodovias entre outros fatores. Há ainda os riscos naturais, como as enchentes. Outro 

grave problema enfrentado na distribuição das mercadorias são os riscos à segurança, com 

os furtos e os roubos de carga, principalmente nas grandes periferias, e isso tem afetado 

os prestadores de serviços logísticos às transportadoras (Duarte et al., 2019; Vieira; 

Franso; Carvalho, 2015). 
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Tratando-se das entregas de última milha de itens volumosos na cidade de São 

Paulo, podem-se identificar ainda mais fatores que dificultam o transporte. Os itens 

volumosos possuem limitações específicas, como a impossibilidade da utilização de 

lockers ï armários inteligentes para recebimento de encomendas, devido às suas 

dimensões e peso, o que poderia agilizar as entregas, com a redução do trecho do 

transporte. A segurança das cargas também é um fator de grande impacto pela 

complexidade da entrega desses produtos. 

O fato exige que as entregas sejam feitas diretamente na casa dos clientes, o que 

expõe os veículos a transitar em zonas de alto índice de criminalidade. Durante os anos 

de 2023 e 2024, foi realizado um levantamento de dados na empresa de e-commerce de 

móveis e decoração, em que foi desenvolvido o presente estudo. Os dados recolhidos 

foram tabulados, conforme o registrado na Tabela 01 e na Figura 04, e eles evidenciaram 

o problema relatado pela empresa que é a ocorrência de altas taxas de roubos de cargas 

nas periferias de São Paulo, segundo o que se destaca. Os dados fornecidos foram 

analisados, e os resultados foram transformados no artigo 2 que compõe a dissertação. 

 

Tabela 01: Total de prejuízos por roubo e furto no ano de 2023 e 2024 por região 
 

ANO 

Total Perdas por 

Roubo e Furto 
em 2023 e 2024 

CENTRO ZONA LESTE 
ZONA 

NORTE 
ZONA OESTE 

ZONA 

SUL 
Total Geral 

2023 Jan 2023 0,00 0,00 19205,60 13076,32 11345,69 43627,61 

2023 Feb 2023 0,00 5466,11 0,00 0,00 13499,66 18965,77 

2023 Mar 2023 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

2023 Apr 2023 0,00 30857,68 0,00 18650,09 3951,48 53459,25 

2023 May 2023 0,00 738,59 0,00 0,00 0,00 738,59 

2023 Jun 2023 0,00 682,93 0,00 8242,42 0,00 8925,35 

2023 Jul 2023 0,00 0,00 1509,59 479,06 4840,71 6829,36 

2023 Aug 2023 0,00 9454,38 0,00 7527,09 26179,55 43161,02 

2023 Sep 2023 
1104,26 22034,53 1407,73 1223,43 7604,88 33374,83 

2023 Oct 2023 788,84 21904,10 7617,46 0,00 9016,53 39326,93 

2023 Nov 2023 0,00 31127,77 0,00 0,00 0,00 31127,77 

2023 Dec 2023 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

2024 Jan 2024 0,00 0,00 0,00 0,00 67615,15 67615,15 

2024 Feb 2024 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

2024 Mar 2024 0,00 0,00 12783,67 0,00 0,00 12783,67 

2024 Apr 2024 0,00 0,00 19304,61 16716,07 0,00 36020,68 

2024 May 2024 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

2024 Jun 2024 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

2024 Jul 2024 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

2024 Aug 2024 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

2024 Sep 2024 0,00 0,00 0,00 22697,22 17854,96 40552,18 

 
Total Geral 

R$ 
1.893,10 

R$ 122.266,09 R$ 61.828,66 R$ 88.611,70 
R$ 

161.908,61 
R$ 436.508,16 
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Fonte: Elaborado pela autora com base nos dados fornecidos pela empresa de e- 

commerce. 

 

Os dados nos mostram que, em 2023, R$ 279.536,48 foram o total do prejuízo 

por roubo e furto sofrido pela empresa. A região leste da cidade de São Paulo foi onde se 

concentrou a maior quantidade de ocorrências e o maior prejuízo, seguida da região sul. Já 

no ano de 2024, do total de R$ 156.971,68 de prejuízo por roubo de cargas, nas regiões sul, 

leste e oeste concentrou-se a maior parte das ocorrências, conforme a Figura 04. É 

importante salientar nesta análise que, após a implementação do plano de ações para mitigar 

os roubos de cargas nas regiões periféricas, o número de ocorrências registradas 

mensalmente, desde Dezembro de 2023 até Setembro de 2024, reduziu-se bastante.   

 

Figura 04: Total de prejuízos por roubo e furto nos anos de 2023 e 2024 por região 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Elaborado pela autora com base nos dados fornecidos pela empresa de e- 

commerce. 

 

A Figura 04 nos mostra que, além de a região leste ser uma região com maior 

número de ocorrências no mês de novembro de 2023, ela foi a única em que houve 

ocorrências de roubo e furto de cargas nesse mesmo mês. É quando ocorre a campanha de 

ofertas da Black Friday da empresa deste estudo. No entanto, observa-se uma grande 

redução nos registros de roubos no ano de 2024. 
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Como observado no gráfico 1, a entrega de última milha é um gargalo muito 

grande na empresa (last mile ou entrega de última milha, termo recente na literatura sobre 

logística). De acordo com Lim et al. (2018), a logística de última milha é o último trecho 

de um serviço de entrega de encomendas B2C (business-to-consumer). Ele ocorre desde o 

ponto de entrada dos pedidos no centro de fabricação, de distribuição, na loja, dentre 

outros pontos, até o do destinatário final (Gevaers; Van de Voorde; Vanelslander, 2011). 

Essa etapa ï o destinatário final ï é de extrema importância; é mesmo decisiva 

para o sucesso da operação; porém, é uma das atividades mais críticas e caras do 

transporte. É considerada ainda a menos eficiente e a mais poluente de toda a cadeia de 

suprimentos (Gevaers; Van de Voorde; Vanelslander, 2011). 

A entrega de última milha cresceu muito nos últimos anos, principalmente no 

período de pandemia da COVID-19, quando os consumidores estavam impossibilitados 

de circular nos centros comerciais, o que aumentou o transporte de mercadorias. Este 

período provocou enormes crescimento e mudança da cultura de compra dos brasileiros. 

A nova cultura se transformou em uma prática de muitos consumidores, que 

optam pela praticidade e pela comodidade do recebimento de suas compras na porta de 

suas casas. O fato resultou a necessidade de aumentar o transporte de mercadorias, e, 

mesmo com o fim da pandemia, o comportamento dos consumidores permaneceu. Assim, 

a cultura de utilização das compras se processou via comércio eletrônico e provocou nas 

empresas de e-commerce a necessidade de se desenvolver, de otimizar os seus processos. 

O inuito foi o de promover um serviço de compra e de entrega de forma mais segura e ágil, 

atendendo as expectativas do cliente e mantendo o crescimento do setor (Sawik, B., 2024). 

Além dos vários fatores já mencionados que podem afetar esse serviço, ainda 

temos o momento de avaliação da satisfação do cliente, e isso ocorre quando o consumidor 

avalia o tempo de entrega e as condições em que a encomenda chegou. Dessa forma, o 

last mile é fundamental para o comércio virtual, tendo em vista ser a etapa na qual o lojista 

mostrará a qualidade do serviço (Sawik, B., 2024). 

Para mitigar esses desafios, é fundamental investir na manutenção e na 

expansão da malha rodoviária, investir na melhoria da infraestrutura das cidades e na 

criação de propostas que visem a otimizar esse serviço dentro e fora das empresas, e 

promover políticas públicas que incentivem a diversificação dos modais de transporte. 

Também se faz necessária a adoção de tecnologias inovadoras que melhorem a gestão 

logística, que reduzam os custos e minimizem os impactos ambientais causados pelas 

emissões de gases poluentes. 
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A busca por soluções integradas e sustentáveis não só fortalece o setor de 

transporte, como também contribui para a competitividade da economia brasileira e para 

a melhoria da qualidade de vida da população. 

 

1.2 Justificativa 

 

A escolha do tema de pesquisa (logística de e-commerce e entregas de última 

milha de itens volumosos nas periferias da cidade de São Paulo) justificaïse, 

principalmente, pela relevância dessa temática na atualidade. Justifica-se também pelos 

resultados encontrados na Revisão Bibliográfica, realizada a partir de pesquisas 

selecionadas nas plataformas Scopus Copyright © 2023 Elsevier, Web of Science e 

Google Scholar, sobre as temáticas logística, e-commerce e last-mile em comunidades 

periféricas de São Paulo. 

Na grande e complexa geografia, foi possível identificar que, embora a 

análise forneça um mapa conceitual útil, as condições específicas das comunidades 

periféricas paulistanas podem variar amplamente e ainda há poucos trabalhos que 

abordem as dificuldades específicas do transporte de entrega de grandes volumes no 

espaço referido. Em interligação, este estudo mostra também que as pesquisas 

encontradas pouco consideram os desafios enfrentados para a entrega de última milha 

em regiões com as mesmas características. 

A pesquisa justifica-se ainda pela necessidade, apresentada pela empresa de 

e- commerce de móveis e decoração da cidade de São Paulo, de desenvolver ações que 

visem à diminuição nas ocorrências de roubo de cargas e à redução nos gastos com 

segurança da frota. 

Outro ponto importante que abaliza a pesquisa é a possível contribuição dos 

resultados para a melhoria do processo de entrega, bem como para a mitigação dos 

obstáculos existentes no transporte de entrega de grandes volumes nas periferias 

paulistanas. Propõem-se, por isto, ações que queiram a minimização das dificuldades, a 

melhoria do processo e a busca da satisfação do cliente. 

Consequentemente, a pesquisa mostra relevância no contexto acadêmico e 

social, pois, com o levantamento das fragilidades, contribuirá para o conhecimento e 

para as práticas de segurança por meio de processos analíticos. Os processos seriam o 

Sistema Especialista apoiado na Lógica Paraconsistente Anotada Evidencial EŰ - Lógica 

Et, que oferece um modelo escalável e replicável para desafios urbanos semelhantes 

que levem em conta um processo com maior rapidez, com menos riscos que, na  sua  
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                         vez, eleve a  satisfação  do  cliente,  diminua  os  prejuízos  da  empresa e  gere  melhoria da  

                        economia local. 

Nessas justificativas, residem a proposição desta pesquisa que se traduz na 

hipótese de que, ao identificarmos os gargalos da entrega de última milha, a proposição 

de ações e a avaliação de especialistas por meio da metodologia da Lógica Et, teremos 

uma diminuição nas ocorrências de roubo de cargas e uma redução nos gastos com 

segurança da frota. 

Assim, o locus da pesquisa foi uma empresa de e-commerce de móveis e 

decoração, que realiza a entrega porta a porta ao cliente e possui grandes gargalos na 

etapa da entrega de última milha e altos índes de roubos de suas cargas, principalmente 

em comunidades periféricas paulistanas. 

 

1.3 Problema de pesquisa 

 

¶ Como a utilização do  Sistema de  Especialista através da metodologia da Lógica Et 

pode contribuir na efetividade de ações elaboradas para diminuir os índices de roubos 

de cargas? 

 

 

1.4 Objetivos 

 

1.4.1 Objetivo Geral 

 

O objetivo geral da dissertação (Logística de Última Milha e Segurança de 

Cargas nas Periferias de São Paulo: Uma Abordagem Através de Um Sistema Especialista 

Paraconsistente) consiste em explorar a utilização de um Sistema Especialista na 

avaliação de planos de ação para mitigação de roubos de carga em áreas periféricas da 

cidade de São Paulo. Utiliza-se a metodologia da Lógica EŰ para analisar dados incertos 

e conflitantes, e o estudo busca compreender os desafios logísticos enfrentados na entrega 

de última milha de itens volumosos e propor estratégias eficazes para a redução dos 

impactos negativos causados por esses problemas. 

 

 

1.4.2 Objetivos Específicos 

 

Para alcançar o objetivo geral, a  pesquisa  estabelece  os seguintes objetivos específicos: 
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1.4.2.1 Mapear a produção acadêmica sobre logística de e-commerce e entregas de última 

milha de itens volumosos em comunidades periféricas, por meio da revisão da literatura 

em bases de dados científicas reconhecidas. 

 

1.4.2.2 Investigar os impactos financeiros e operacionais associados ao roubo de cargas 

em uma empresa de e-commerce do setor de móveis e decoração, identificando os 

principais fatores de risco e vulnerabilidades no processo logístico. 

 

1.4.2.3 Propor estratégias baseadas em análise de risco e gestão de dados para mitigar a 

incidência de roubos de carga e aprimorar a eficiência das operações de entrega em áreas 

de alta criminalidade. 

 

1.4.2.4 Examinar a eficácia das ações implementadas para a redução dos índices de roubo 

e furto de cargas nas periferias da cidade de São Paulo, utilizando um Sistema Especialista 

baseado na metodologia da L·gica EŰ. 

 

1.4.2.5 Identificar padrões e tendências de criminalidade na logística de última milha, por 

meio da análise de dados obtidos da empresa estudada e de entrevistas com especialistas 

do setor. 

 

1.4.2.6 Avaliar a aplicabilidade da Lógica Et na modelagem e no tratamento de 

informações incertas e conflitantes dentro do contexto da logística urbana, propondo um 

modelo analítico que auxilie na tomada de decisões estratégicas. 

 

1.4.2.7 Contribuir para a formulação de diretrizes de segurança e eficiência operacional 

no setor logístico, apresentando um modelo escalável e replicável para outras empresas 

que enfrentam desafios similares. 

 

Por meio do cumprimento desses objetivos específicos, a dissertação visa a 

oferecer uma contribuição relevante tanto para o meio acadêmico, quanto para o setor 

empresarial. Ela fornece uma abordagem inovadora para a segurança da logística de 

última milha, abordagem baseada em modelos computacionais de análise de incertezas e de 

contradições inerentes a esse contexto. 
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1.5 Metodologia 

 

Pesquisa de natureza Pesquisa-Ação Diagnóstica e Participativa. Nela é 

utilizado como referencial teórico-metodol·gico a L·gica EŰ. 

A pesquisa-ação é uma abordagem metodológica que combina investigação 

científica e intervenção prática e busca resolver problemas reais ao mesmo tempo em que 

contribui para o avanço do conhecimento. Segundo Thiollent (2011), a pesquisa-ação 

envolve a participação ativa de todos os envolvidos no problema em questão; ela cria um 

ciclo dinâmico de diagnóstico, de planejamento, de ação e de avaliação. Essa característica 

torna- a especialmente adequada para contextos em que a complexidade e a interação 

entre variáveis dificultam a aplicação de métodos puramente analíticos ou experimentais. 

A pesquisa-ação diagnóstica enfatiza a identificação detalhada dos problemas 

existentes; permite uma análise aprofundada dos fatores causais e das relações entre 

variáveis. Este diagnóstico é realizado de maneira colaborativa e envolve os participantes 

diretamente ligados ao problema, como especialistas, gestores e partes interessadas. O 

objetivo central dessa etapa é compreender a fundo o contexto, os desafios e as 

oportunidades de melhoria antes de propor soluções práticas. Na pesquisa-ação 

diagnóstica, o uso de ferramentas, como questionários, entrevistas e análise de dados 

históricos, desempenha um papel crucial. Essas técnicas permitem a coleta de informações 

detalhadas sobre o ambiente estudado e serve de base para ações futuras (Cusack et al., 

2018; Kidd e Kral, 2005). 

A pesquisa-ação participativa vai além do diagnóstico inicial: ela engaja os 

participantes no processo de implementação e avaliação das ações. Nesse modelo, os 

indivíduos afetados pelo problema são coautores das soluções, o que promove maior 

adesão às mudanças e aumenta as chances de sucesso das intervenções. Essa abordagem 

participativa é particularmente relevante em contextos em que a colaboração e o 

conhecimento local desempenham papéis críticos. Por exemplo, em operações logísticas 

de última milha em áreas periféricas, motoristas, gestores e especialistas podem contribuir 

com percepções únicas sobre os desafios enfrentados e propor soluções práticas baseadas 

em sua experiência (Thomas et al., 2023; Wright, 2020). 

A aplica­«o da L·gica EŰ como referencial te·rico-metodológico em uma 

pesquisa-ação diagnóstica e participativa amplia significativamente sua eficácia, 

especialmente em contextos em que os dados são contraditórios ou incompletos. 

A Lógica EŰ é uma lógica não clássica, pertencente ao rol das lógicas 
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paraconsistentes e paracompletas. Uma lógica diz-se paraconsistente se puder ser a lógica 

subjacente de teorias inconsistentes, mas não triviais. Ela viola o Princípio da Não 

Contradição, ou seja, ela pode ser a lógica subjacente de teorias que comportam 

proposições p e ×p (a negação de p), ambas verdadeiras, sem o perigo de trivialização. 

              Portanto, neste tipo de lógica, podem coexistir contradições verdadeiras. Uma 

lógica diz-se paracompleta se puder ser a lógica subjacente de teorias que comportem 

proposições p e ×p (a negação de p), ambas falsas, sem o perigo de trivialização. Logo, 

ela derroga o Princ²pio do Terceiro Exclu²do. Desse modo, a L·gica EŰ ® uma l·gica que 

contém características de ambas as lógicas, a paraconsistente e a paracompleta. 

A Lógica EŰ oferece uma base teórica robusta para lidar com informações 

incertas e contraditórias, algo comum em cenários práticos como os abordados em uma 

pesquisa-ação. Ao contrário da lógica clássica, que pressupõe consistência nos dados, a 

Lógica EŰ permite a análise de estados lógicos em diferentes graus de certeza e de 

incerteza. Ela os classifica em muitos estados lógicos, tais como verdadeiro, falso, 

inconsistente, paracompleto e mais estados para as situações que escapem das 

mencionadas. Isso a torna uma ferramenta ideal para explorar os desafios complexos da 

pesquisa-ação (White et al., 2004). 

Na etapa diagnóstica, a Lógica EŰ foi usada para processar dados conflitantes 

oriundos de diferentes fontes, como entrevistas, questionários e registros históricos. Por 

exemplo, gestores podem considerar um plano de ação eficaz com base em indicadores 

financeiros, enquanto motoristas podem relatar ineficácia devido a dificuldades 

operacionais. A Lógica Et permite integrar essas perspectivas em um modelo analítico 

que preserva a validade de ambas as visões, oferecendo um retrato mais fiel e detalhado 

do problema. Na etapa participativa, a L·gica EŰ desempenha um papel crucial na 

validação e na priorização das ações implementadas. Utilizando graus de evidência 

favorável e contrária, ela possibilita a avaliação contínua das intervenções, ajustando-as 

dinamicamente com base em feedbacks dos participantes. Esse processo promove maior 

confiança nas decisões tomadas e aumenta a eficácia das soluções propostas (Zhang e 

Ying, 2019). 

A integração entre a pesquisa-a­«o e a L·gica EŰ oferece diversas vantagens. 

Entre elas, estão a capacidade de lidar com dados contraditórios, a participação ativa dos 

envolvidos, a flexibilidade e a adaptabilidade, além da robustez metodológica que 

combina rigor científico e aplicabilidade prática. Em suma, a pesquisa-ação diagnóstica 
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e participativa, aliada ¨ L·gica EŰ, representa uma abordagem poderosa para enfrentar 

problemas complexos em ambientes desafiadores, como operações logísticas em áreas 

periféricas. Sua aplicação permite não apenas identificar problemas com precisão, como 

também implementar soluções adaptativas que atendam as necessidades reais dos 

envolvidos. 

A pesquisa desenvolvida seguiu as etapas clássicas da pesquisa-ação 

Diagnóstica e Participativa, integrando o referencial teórico-metodológico da Lógica EŰ. 

Cada etapa foi cuidadosamente planejada e executada para abordar os desafios logísticos 

enfrentados pela empresa de e-commerce, com foco na redução de roubos de carga nas 

operações de última milha. O objetivo inicial foi compreender o problema em 

profundidade, coletando dados e identificando variáveis relevantes para análise. Foram 

analisados os registros históricos da empresa referentes às ocorrências de roubos de carga, 

incluindo dados financeiros sobre prejuízos associados e custos com investimentos em 

segurança. 

Questionários e entrevistas foram aplicados a diferentes grupos de 

stakeholders, como gestores logísticos, supervisores operacionais e motoristas. A Figura 

05 mostra como o formulário Forms foi aplicado a três grupos de especialistas detentores 

de conhecimento na área, para analisar as ações propostas em 2023 e implementadas em 

2024, utilizando-se afirmações em que os especialistas atribuíram graus de certeza e 

incerteza a cada uma das afirmações, conforme o questionário exemplificado na figura  5. 

 

Figura 05: Google Forms 1 

Fonte: Autora.
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Cada especialista preencheu ao questionário com valores que expressavam a 

sua opinião relativa ao grau de concordância das afirmações analisadas, seguindo uma 

escala padrão de 1 a 5, onde 1 indica neutralidade ou ausência de opinião sobre o tema, e 

5 indica extrema importância de um critério. 

Os dados coletados foram normalizados para o intervalo real [0;1], para ficar 

em conformidade com a L·gica EŰ, conforme exemplificado abaixo: 

           

 EVIDENCIA FAVORÁVEL NEUTRO EVIDENCIA CONTRÁRIA  

  5 4 3 2 1 2 3 4 5  

    

  EVIDENCIA FAVORÁVEL NEUTRO EVIDENCIA CONTRÁRIA   

  1,00 0,75 0,50 0,25 0 0,25 0,50 0,75 1,00  

           

Os dados coletados foram submetidos ¨ an§lise baseada na L·gica EŰ, que 

permitiu integrar informações contraditórias. Por exemplo, enquanto os gestores 

relataram uma redução geral nos índices de roubo em função de escoltas armadas, os 

motoristas relataram vulnerabilidades específicas em certas rotas e certos horários. A 

análise paraconsistente ajudou a identificar padrões ocultos nos dados e a apontar 

inconsistências relevantes para o diagnóstico. 

Com base no diagnóstico inicial, foram realizadas reuniões e workshops 

envolvendo os principais stakeholders para planejar as ações a ser implementadas. 

Gestores, supervisores e motoristas participaram ativamente das discussões; contribuíram 

com suas experiências e suas sugestões para o planejamento. A abordagem participativa 

garantiu que as ações planejadas fossem alinhadas às necessidades reais e contextuais da 

empresa (Corrado et al., 2020). 

Cada ação proposta foi submetida a um processo de validação, utilizando-se 

a Lógica EŰ, que avaliou a eficácia esperada das intervenções, considerando graus de 

certeza e de incerteza fornecidos pelos participantes. As ações planejadas foram 

implementadas de forma progressiva, com acompanhamento contínuo e ajustes baseados 

em feedbacks. 

A etapa final consistiu na avaliação sistemática dos resultados e no 

refinamento das estratégias implementadas. Nela, utilizou-se o sistema especialista, 

baseado na L·gica EŰ que permite processar as informa­»es incertas e contradit·rias, o 

que, na sua vez, permite identificar vulnerabilidades e ajustar as estratégias conforme 

necessário. 

Questionários e entrevistas foram aplicados novamente para coletar 

percepções dos participantes sobre as ações implementadas. A análise dos feedbacks 

revelou que, embora algumas estratégias tenham sido bem-sucedidas, outras precisaram 
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de ajustes, como a intensificação da segurança em períodos como a Black Friday. A Figura 

06 ilustra de forma sucinta as etapas da Pesquisa-Ação. 

Figura 06: Fluxo da Pesquisa-Ação Diagnóstica e Participativa 
  

 

  
Fonte: Autora 

 

A pesquisa-ação Diagnóstica e Participativa permitiu não apenas diagnosticar 

com precisão os problemas enfrentados pela empresa, mas também planejar, implementar 

e avaliar a­»es de forma colaborativa e adaptativa. O uso da L·gica EŰ foi fundamental 

em todas as etapas. Ele forneceu uma base teórica e metodológica robusta para lidar com 

a complexidade e as incertezas inerentes ao contexto logístico. Essa abordagem integrada 

resultou um modelo eficaz e replicável para outras organizações que enfrentam desafios 

similares. 

Objetivo 

Específico 

1 = Artigo I  

Objetivos 

Específicos 

2 e 3  

= Artigo II  

Objetivos 

Específicos 

4,5,6,7  

= Artigo III  
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1.6 Estrutura  da Dissertação 

 

Esta dissertação organiza-se em cinco capítulos. Há as considerações iniciais: 

introdução, justificativa, problema de pesquisa, objetivos e estrutura da dissertação que 

perfazem o Capítulo I. Os demais contêm seus respectivos conteúdos, como mostra a 

Figura 07. 

 

Figura 07: Estrutura da dissertação e divisão dos capítulos 

 

Fonte: Autora. 

 

O Capítulo II  traz o ñEstado do Conhecimentoò que constitui, nesta pesquisa, 

um estudo preliminar, que antecedeu o desenvolvimento da dissertação e resultou o artigo 

1, publicado no IFLOG 2024 ï X Congresso Internacional de Logística e Operações 

- ISSN 2596-2914, Suzano/SP ï 21 a 25 de outubro de 2024. O conteúdo se encontra na 

integra no artigo 1. 

O Capítulo III apresenta o referencial teórico que embasa o trabalho, a partir 

do problema de pesquisa. Com os dados preliminares coletados na empresa de e- 

commerce de móveis e decoração da cidade de São Paulo, buscamos entender a logística 

de transporte e de distribuição de mercadorias, querendo identificar e quantificar as perdas 

financeiras e materiais, associadas ao roubo e ao furto de cargas da referida empresa de 

e- commerce. 

A partir do estudo de caso real, foi produzido o artigo 2: ñDesafios logísticos 

nas entregas de última milha na periferia da cidade de São Pauloò. Ele traz a análise dos 

índices de roubo e furto de cargas de uma empresa de comércio eletrônico. Foi apresentado 

no 16o KES - IDT (KES Smart Innovation Systems and Technologies) 2024 Conference, 

Santa Cruz/Madeira/Portugal ï 19 a 21 de Junho de 2024. Foi publicado pela Springer  

Capítulo I ÅConsiderações Iniciais 

Capítulo II  ÅRevisão Bibliográfica 

Capítulo III  ÅContextualização do Problema 

Capítulo IV ÅBases Teóricas e Práticas 

Capítulo V ÅResultados e Discussões 

Capítulo VI ÅConsiderações Finais 
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como capítulo de livro em um volume da série KES Smart Innovation Systems and 

Technologies, e submetido a indexação no Scopus, Thomson-Reuters Conference 

Proceedings Citation Index (CPCI) e no Web of Science. Os fatos encontram-se na integra no 

artigo 2. Este estudo ainda nos possibilitou a proposição de ações que foram aplicadas e 

analisadas. 

No Capítulo IV, discutimos a metodologia da pesquisa e no Capítulo V, os 

resultados obtidos na pesquisa-ação das ações aplicadas e analisadas por um Sistema 

Especialista para avaliar e validar as referidas ações implementadas pela empresa de e-

commerce na mitigação de roubos de carga. Para tal, integraram-se dados provenientes de 

múltiplas fontes e utilizou-se a L·gica Paraconsistente Evidencial EŰ como base anal²tica 

após serem analisadas as ações. Visava-se a identificar a eficácia das ações, na 

perspectiva de reduzir os índices de roubos e de furtos de cargas nas regiões periféricas 

da cidade de São Paulo. Utilizou-se o Sistema de Especialista através da análise 

metodol·gica da L·gica EŰ, o que resultou na produção do artigo 3: Analysis of Strategies 

to Combat Cargo Theft and Robbery in Peripheral Communities of São Paulo, Brazil, 

Using a Paraconsistent Expert System, DOI https://doi.org/10.3390/logistics9010037, 

aprovado e publicado pela revista Logistics MDPI ï ISSN 2305-6290, Percentil 76.6, 

Estrato A2, CiteScore 6.6, Impact Fator: 3.6 (2023); 5-Year Impact Fator: 3.7 (2023), que 

se encontra disponível na íntegra também no link: https://www.mdpi.com/2305- 

6290/9/1/37. O conteúdo se encontra em sua inteireza no artigo 3. No Capitulo VI, são 

apresentadas as considerações finais, as limitações da pesquisa e algumas recomendações 

para trabalhos futuros. 

https://doi.org/10.3390/logistics9010037
https://www.mdpi.com/2305-6290/9/1/37
https://www.mdpi.com/2305-6290/9/1/37
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CAPITULO  II  

 

 

 

2. REVISÃO BIBLIOGRÁFICA  

 

 

Este capítulo versa sobre um estudo denominado ñEstado do Conhecimentoò, 

realizado a partir do objeto desta pesquisa: ñlog²stica de e-commerce e entregas de última 

milha de itens volumosos nas periferias da cidade de S«o Pauloò. 

O interesse pela realiza­«o deste ñEstado do Conhecimentoò residiu, 

principalmente, na necessidade de conhecer os estudos já publicados sobre o nosso objeto 

de pesquisa. Residiu na busca de subsídios teóricos para novos estudos, no sentido de não 

só compreender melhor a temática ñlog²stica de e-commerce e entregas de última milha de 

itens volumosos nas periferias paulistanasò. Residiu ainda no auxílio para tomada de 

decisões metodológicas alusivas ao referencial teórico a ser adotado e à construção do 

instrumento de coleta de dados. 

Vale ressaltar também que, no campo das pesquisas e das variadas formas de 

publicação e disseminação do conhecimento, cabe que o pesquisador acompanhe e 

mantenha-se atualizado frente ao enorme fluxo de informações e de conhecimento que 

surgem a cada dia, o que se torna um trabalho contínuo e complexo. Neste sentido, essa 

investigação pode também auxiliar e contribuir como forma de sistematização e de 

levantamento de uma determinada área de pesquisa para quantificar, compactar e 

especificar as produções acadêmicas e científicas de determinado assunto a ser estudado. 

Romanowski e Ens (2006) afirmam que o ñEstado do Conhecimentoò objetiva 

a sistematização da produção, em uma determinada área do saber, cujo processo já é 

fundamental para a familiarização e o conhecimento do que vem sendo produzido. Nessa 

mesma linha de pensamento, Morosini (2015, p. 102) também afirma que esse tipo de 

pesquisa ñ® identificação, registro, categorização que levem à reflexão e à síntese sobre a 

produção científica de uma determinada área, em um determinado espaço de tempo, 

congregando peri·dicos, teses, disserta­»es e livros sobre uma tem§tica espec²ficaò. 

A partir das ideias de Romanowski e Ens (2006), bem como a partir das de 

Morosini (2015) sobre o ñEstado do Conhecimentoò, realizamos uma pesquisa online, nas 

plataformas de consulta de artigos científicos, como Scopus Copyright © 2023 Elsevier, 

Web of Science e Google Scholar, sobre as temáticas logística,  e-commerce  e  last-mile
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em comunidades periféricas da cidade de São Paulo. 

                   Para tanto, foram utilizados como termos de busca ñlog²stica de última milhaò, 

ñfavelasò, ñcomunidades perif®ricasò, ñinfraestruturaò e ñseguran­a em §reas de riscoò. 

Encontraram-se, assim, na realização da pesquisa 675 trabalhos. A escolha das plataformas 

se justifica por ser um catálogo online que disponibiliza grande parte das produções 

acadêmicas produzidas tanto no Brasil, como em outros paises. Além disso, nelas é 

possível acessar os arquivos completos. Utilizar essas plataformas garante acesso a um 

amplo espectro de pesquisas acadêmicas recentes e históricas e permite uma visão 

compreensiva das tendências, dos avanços e das lacunas existentes no campo de estudo. 

Os artigos presentes nas plataformas passaram por rigorosos processos de 

revisão acadêmica. Eles foram analisados, tendo-se a princípio como critério trabalhos 

publicados em revistas especializadas, levando-se em conta métricas como Qualis, Fator 

de Impacto (FI) e CiteScore. Isso assegura que a informação recolhida é confiável e de 

alta qualidade, o que é fundamental para qualquer estado do conhecimento que queira 

fundamentar futuras pesquisas sobre bases sólidas. 

Esta pesquisa ocorreu nos meses de agosto e setembro de 2023, com um 

recorte temporal entre os anos de 2018 e 2023. 

Todos os descritores foram pensados cuidadosamente, objetivando um 

resultado que retornasse informações relevantes no sentido de nortear a pesquisa de forma 

coerente. Dentre os resultados encontrados, estão incluídos artigos científicos, 

dissertações e teses publicados nas plataformas. Após a pesquisa inicial, foi feito um 

segundo filtro  dos trabalhos, a partir dos títulos das obras, obedecendo-se ao critério em 

que, primeiramente, aparecesse os ñtermos ñlog²stica de ¼ltima milhaò, ñfavelasò, 

ñcomunidades perif®ricasò, ñinfraestruturaò e ñseguran­a em §reas de riscoò. 

Sequencialmente à leitura dos títulos, foi selecionada, com um segundo filtro, 

uma leitura atenta de todos os resumos dos trabalhos. A seguir, selecionamos os que mais 

se aproximavam do nosso objeto de pesquisa. Para isso, escolhemos apenas os trabalhos 

que tinham como foco ñlog²stica de ¼ltima milhaò, ñfavelasò, ñcomunidades perif®ricasò, 

ñinfraestruturaò e ñseguran­a em §reas de riscoò. Obtivemos como resultado final 25 

artigos selecionadas, conforme Tabelas 02 e 03 que seguem. 

Tabela 02: Artigos de Revistas Nacionais selecionados, considerando-se a respectiva 

relevância para a pesquisa 

ANO TÍTULO  
NOME DA REVISTA 

NACIONAL  

QUALIS 

FI 
CiteScore 
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2018 
Atributos logísticos na satisfação do 

consumidor de e-commerce 

Administração de Empresas em 

Revista (ISSN 2316-7548) 

 

A1 

 

2018 

Percepção de consumidores e- 

commerce do Estado de São Paulo com 

a compra de produtos importados 

REFAS - Revista Fatec Zona 

Sul (ISSN 2359-182X) 

 

B2 

 

2020 

Alternativas de entrega de compras 

através do e-commerce: influência no 

processo de decisão 

FACIT Business And 

Technology Journal (ISSN 

2526-4281) 

 

B1 

 

 

2020 

 

Entregas do e-commerce mobilidade 

urbana: análise das relações entre 

fretes, prazos e locais de entrega 

Revista ADM.MADE -Revista 

do Mestrado em Administração 

e Desenvolvimento Empresarial 

Universidade Estácio de Sá -Rio 

de Janeiro (ISSN 2237-5139) 

 

 

A4 

 

2021 
Predição de falhas na logística de 

entregas em e-commerce 

UBIQUIDADE - Revista de 

Estudos Sobre as Tecnologias 

de Informação e Comunicação 

(TIC) (ISSN 2236-9031) 

 

B3 

 

2021 

Logística urbana nas favelas de São 

Paulo: do e-commerce ao COVID-19 e 

seus desdobramentos 

Revista FATEC SEBRAE em 

Debate: Gestão, Tecnologias e 

Negócios (ISSN 2358-9817) 

 

B3 

2021 
A gestão de estoques no mercado de e- 

commerce 

RECIMA 21 ï Interdisciplinar 

(ISSN 2675-6218) 
B4 

2021 
Os desafios logísticos e as tendências 

em relação ao chamado e-commerce 

Revista JRG de Estudos 

Acadêmicos (ISSN 2595-1661) 
B1 

 

2021 

Implantação de um programa de 

excelência para e-commerce: melhoria 

nas dimensões competitivas 

REGIT - Revista de Estudos de 

Gestão, Informação e 

Tecnologia (ISSN 2359-1145) 

 

B1 

2022 
Panorama do e-commerce e a logística 

expressa durante a pandemia de 
COVID-19 

REFAS - Revista FATEC Zona 

Sul (ISSN 2359-182X) 
B2 

 

2022 

Tendências do e-commerce no 

pré/bloqueio/pós COVID-19 em análise 

de dados (inter) nacionais 

Exacta - Engenharia de 

Produção 

EXACTA (Online) (ISSN 1983- 

9308) 

 

B1 

 

2022 

Estudo de caso acerca da implantação 

de operação logística terceirizada por 

empresa multinacional do segmento de 

marketplace on-line no Brasil 

 

REFAS - Revista Fatec Zona 

Sul (ISSN 2359-182X) 

 

B2 

 

2022 

Marketing digital e e-commerce: estudo 

de caso do maior Player de vinhos da 

América LatinaïWine 

Múltiplos Acessos - Revista 

Científica Interdisciplinar (ISSN 

2526-4036) 

 

A4 

Fonte: Autora 

 

Tabela 03: Artigos de Revistas Internacionais selecionados, considerando-se a  

respectiva relevância para a pesquisa 

 

 

ANO 

 

TÍTULO  
NOME DA REVISTA 

INTERNACIONAL  

QUAL

IS FI 

CiteScore 



36 
 

 

 

 

2003 

Electronic marketplaces: A literature review and a 

call for supply chain management research 

(Mercados eletrônicos: uma revisão da literatura e 

uma chamada para pesquisa em gerenciamento da 

cadeia de suprimentos) 

European Journal of 

Operational Research (Jornal 

Europeu de Investigação 

Operacional),(ISSN  0377- 

2217) 

A1 

Impact 

Fator: 6.0 

CiteScore 

2023: 

11.9 

 

 

2017 

Crowd logistics: an opportunity for more 

sustainable 

urban freight transport? (Logística de multidões: 

uma oportunidade para um transporte urbano de 

mercadorias mais sustentável?) 

European Transport 

Research Review (Revisão 

Europeia da Investigação em 

Transportes), (ISSN:1867- 

0717/E-ISSN:1866-8887) 

A1 

Impact 

Fator: 5.1 

CiteScore 

2023: 

9.7 

 

 

2021 

The optimal combination between selling mode 

and logistics service 

strategy in an e-commerce market (A combinação 

ideal entre modo de venda e estratégia de serviços 

logísticos em um mercado de comércio eletrônico) 

European Journal of 

Operational Research (Jornal 

Europeu de Investigação 

Operacional),(ISSN  0377- 

2217) 

A1 
Impact 

Fator: 6.0 

CiteScore 

2023: 
11.9 

 

 

2021 

 

E-groceries: Sustainable last mile distribution in 

city planning 

(E-mercadorias: distribuição sustentável de última 

milha no planejamento urbano) 

Research in Transportation 

Economics (Pesquisa em 

Economia do 

Transporte),(ISSN 0739- 

8859) 

A1 
Impact 

Fator: 

4.6 

CiteScore 

2023: 
8.4 

 

 

2022 

 

The distributed ownership of on-demand mobility 

service (A propriedade distribuída do serviço de 

mobilidade sob demanda) 

International Journal of 

Transportation Science and 

Technology (Jornal 

Internacional de Ciência e 

Tecnologia  de 

Transporte),(ISSN:2046- 

0430/E-ISSN:2046-0449) 

A1 
Impact 

Fator: 

4.3 

CiteScore 

2023: 
7.2 

 

 

2022 

 

Analysis of last-mile operations for mobility and 

logistics in rural areas (Análise das operações de 

última milha para mobilidade e logística em áreas 

rurais) 

World Review of Intermodal 

Transportation  Research 

(Revisão  Mundial da 

Pesquisa em Transporte 

Intermodal),(ISSN:1749- 

4729/E-ISSN:1749-4737) 

Impact 

Fator: 

0.93 

CiteScore 

2023: 
1.7 

 

 

2022 

óProximity logisticsô: Characterizing the 

development of logistics facilities in dense, mixed- 

use urban areas around the world ('Logística de 

proximidade': Caracterizando o desenvolvimento 

de instalações logísticas em áreas urbanas densas e 

de uso misto em todo o mundo) 

Transportation Research Part 

A: Policy and Practice 

(Pesquisa em Transportes 

Parte A: Política e 

Prática),(ISSN: 0965-8564) 

A1 
Impact 

Fator: 

6.3 

CiteScore 

2023: 
13.2 

 

 

 

2023 

 

Voluntary information disclosure of an e- 

commerce platform under reselling, marketplace, 

and hybrid selling (Divulgação voluntária de 

informações de uma plataforma de comércio 

eletrônico sob revenda, mercado e venda híbrida) 

International Journal of 

Production Economics 

(Revista Internacional de 

Economia  da 

Produção),(ISSN 0925- 
5273) 

A1 

Impact 

Fator: 

10.0 

CiteScore 

2023: 

21.4 
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2023 

The interplay between marketplace channel 

addition and pricing strategy 

in an e-commerce supply chain (Uma perspectiva 

de gerenciamento de operações e cadeia de 

suprimentos para inovação de produtos) 

International Journal of 

Production Economics 

(Revista Internacional de 

Economia  da 

Produção),(ISSN    0925- 

5273) 

A1 
Impact 

Fator: 

10.0 

CiteScore 

2023: 
21.4 

 

 

2023 

Channel mode selection for an e-platform supply 

chain in the 

presence of a secondary marketplace (Seleção do 

modo de canal para uma cadeia de suprimentos de 

plataforma eletrônica na presença de um mercado 

secundário) 

European Journal of 

Operational Research (Jornal 

Europeu de Investigação 

Operacional),(ISSN  0377- 

2217) 

A1 

Impact 

Fator: 6.0 

CiteScore 

2023: 

11.9 

 

 

2023 

A greener last mile: Analyzing the carbon emission 

impact of pickup points in last-mile parcel delivery 

(Uma última milha mais verde: analisando o 

impacto das emissões de carbono dos pontos de 

coleta na entrega de encomendas na última milha) 

Renewable and Sustainable 

Energy Reviews (Revisões 

de energia renovável e 

sustentável),(ISSN   1364- 

0321) 

A1 
Impact 

Fator: 

16.3 

CiteScore 

2023: 
31.2 

 

 

 

2023 

Route planning for last-mile deliveries using 

mobile parcel lockers: A hybrid q-learning 

network approach (Planejamento de rotas para 

entregas de última milha usando armários móveis 

de encomendas: uma abordagem de rede híbrida de 

q-learning) 

Transportation Research Part 

E: Logistics  and 

Transportation Review 

(Pesquisa em Transporte 

Parte E: Revisão de Logística 

e Transporte),(ISSN 1366- 

5545) 

A1 

Impact 

Fator: 

8.3 

CiteScore 

2023: 

16.2 

 

 

 

2022 

 

Assessing the impacts of last mile delivery 

strategies on delivery vehicles and traffic network 

performance (Avaliando os impactos das 

estratégias de entrega de última milha nos veículos 

de entrega e no desempenho da rede de tráfego) 

Transportation Research Part 

C: Emerging Technologies 

(Pesquisa em Transporte 

Parte C: Tecnologias 

Emergentes),(ISSN 0968- 

090X) 

A1 

Impact 

Fator: 

7.6 

CiteScore 

2023: 

15.8 

Fonte: Autora. 

 

Este estudo corrobora as afirmações de Romanowski e Ens (2006), citadas 

na introdução, quando se assevera a import©ncia do ñEstado do Conhecimentoò ï não 

só por considerar o conhecimento já produzido, mas, principalmente, por possibilitar 

uma amplitude maior sobre um determinado objeto de estudo. 

Para isso, buscamos compreender os trabalhos selecionados a partir das 

análises das palavrasïchave, dos objetivos de pesquisa, dos autores mais citados e dos 

resultados encontrados. 

Nas relações entre as palavras chaves, as ligações  entre  as  palavras achadas 

foram 

ÅE-commerce ź Log²stica: Forte conexão,  indicando  que  muitos  artigos  discutem a 

logística no contexto do e-commerce. 

ÅE-commerce ź Last-mile: Relação próxima, sugerindo que a entrega final é um 
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tópico importante no e-commerce. 

Å Logística ź São Paulo: Conexão direta, mostrando que muitos estudos focam na 

logística na cidade de São Paulo. 

Å Last-mile ź S«o Paulo: Discussões específicas, indicando a entrega final em São 

Paulo. 

Å São Paulo ź Favelas: As favelas de São Paulo, mostrando que elas são um foco 

específico dos estudos. 

Å Last-mile ź Favelas: A entrega final nas favelas, sugerindo que a mesma entrega é  

um tema recorrente. 

ÅE-commerce ź Favelas: Conexão, sugerindo que o e-commerce nas favelas de São 

Paulo é um tópico discutido. 

 

E-commerce como Tema Central:  

 

O e-commerce aparece como o nó central mais conectado; indica que a 

maioria dos artigos se concentra na interface entre o comércio eletrônico e os outros 

conceitos. Isso sugere que o e-commerce é um tópico dominante nas discussões sobre 

logística urbana e distribuição em São Paulo. 

 

Relação Forte entre E-commerce e Logística: 

 

A forte conexão entre "e-commerce" e "logística" destaca a importância da 

infraestrutura logística para o sucesso das operações de e-commerce. Os artigos 

frequentemente abordam como a logística é adaptada ou transformada para atender as 

demandas do comércio eletrônico, especialmente em grandes centros urbanos como São 

Paulo. 

 

Importância do last-mile: 

 

A relação próxima entre "e-commerce" e "last-mile" enfatiza que a entrega 

no último trecho é um componente crítico das discussões sobre e-commerce. Muitos 

estudos focam nos desafios e soluções para a entrega final, especialmente em áreas 

densamente povoadas e de difícil acesso, como as favelas. 

 

Foco em São Paulo: 
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A conexão direta entre "logística" e "São Paulo" sugere que a cidade é 

frequentemente usada como um estudo de caso ou exemplo concreto nas discussões 

sobre logística urbana. A análise revela que São Paulo serve como um microcosmo para 

entender os desafios e as oportunidades da logística em grandes metrópoles. 

 

Desafios nas Favelas: 

 

A relação entre "São Paulo" e "favelas", bem como a ligação entre "last- 

mile" e "favelas" indicam que muitos artigos abordam os desafios específicos de fornecer 

serviços de entrega em áreas marginalizadas. As favelas de São Paulo representam um 

ambiente único, onde os modelos tradicionais de logística last-mile precisam ser 

adaptados para superar obstáculos, como infraestrutura inadequada e segurança. 

 

Interseção de Tópicos: 

 

A interconexão de "e-commerce", "logística", "last-mile", "favelas" e "São 

Paulo" revela uma tendência nos estudos de integrar múltiplas dimensões da logística 

urbana. Isso sugere uma abordagem holística nos artigos. Nela, os pesquisadores buscam 

entender como diferentes fatores interagem para afetar a eficiência e a eficácia da 

distribuição urbana. 

Apesar dos insights valiosos fornecidos neste estudo, ele apresenta algumas 

limitações que devem ser reconhecidas. Primeiramente, a dependência dos dados 

disponíveis e a seleção de artigos podem limitar a abrangência e a representatividade 

dos resultados. A análise foi restrita a publicações entre 2018 e 2023, o que pode não 

capturar todos os desenvolvimentos recentes e perspectivas emergentes na área. 

Outra limitação é a generalização dos achados para diferentes contextos 

urbanos. Embora a análise forneça um mapa conceitual útil, as condições específicas 

das favelas e das áreas periféricas de São Paulo podem variar amplamente, o que pode 

influenciar a aplicabilidade das conclusões. Pode ainda não refletir adequadamente as 

complexidades operacionais e sociais enfrentadas pelas empresas de e-commerce e pelas 

políticas públicas. 

Como dito na introdu­«o desse cap²tulo, o ñEstado do Conhecimentoò 

constitui, nesta pesquisa, um estudo preliminar, que antecedeu o desenvolvimento da 
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dissertação e se constitui no artigo1que se encontra na integra a seguir. 

 

Artigo 1: ñAn§lise do Estado do Conhecimento sobre Log²stica de e-Commerce nas 

Favelas da Cidade de S«o Paulo: Tend°ncias, Desafios e Perspectivasò,  publicado nos 

anais do congresso: IFLOG 2024 ï X Congresso Internacional de Logística e Operações 

- ISSN 2596-2914, Suzano/SP ï 21 a 25 de outubro de 2024. 
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CAPITULO  III  

 

 

3. CONTEXTUALIZAÇÃO  DO PROBLEMA  

 

 

3.1 O Transporte de Cargas no Brasil: O Impulso Rodoviário  

 

Durante o governo de Getúlio Vargas, a deficiência ferroviária e a da 

nevegação de cabotagem fizeram com que o transporte rodoviário fosse visto como uma 

alternativa mais adequada para atender a suplementação da capacidade e com maior 

abrangência espacial da malha de transporte. 

Houve a criação do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem 

(DNER) pela lei nº 467/37 para planejar, construir e prover a manutenção das estradas 

federais. Como ação imediata, o novo órgão elabora um plano rodoviário, mas de ñaspecto 

excessivamente geométrico, simétrico, que desde logo lhe tiraria qualquer utilidadeò 

(Silva, 1947, p. 399). 

Houve a criação do Conselho Nacional de Petróleo (CNP), a partir da 

constatação da irrisória margem de alternativas de fontes energéticas para atender ao 

rápido crescimento da demanda de transportes; ainda a inclusão na Constituição, pela lei 

constitucional nº 4/40, de emenda que atribui à União a competência privativa de tributar 

combustíveis e lubrificantes líquidos; também a criação do Imposto Único sobre 

Combustíveis e Lubrificantes (IUCL) pelo decreto-lei nº 2.615/40; ainda a execução de 

diversas obras rodoviárias pela Comissão de Estradas da Diretoria de Engenharia do 

Exército (algumas de grande valor estratégico), o que totalizou, em 1940, a construção de 

580 km e a reconstrução de 850 km, além de 300 km de obras em andamento e 1.260 km 

em estudos. 

De acordo com Huertas (2013, p. 38), foi instituído pelo decreto nº 15.093/44 

o Plano Rodoviário Nacional (PRN), que deu ao sistema rodoviário uma condição de 

proeminência na fluidez territorial da nação. 

Outro fator fundamental à expansão rodoviária do Brasil foi a criação pelo 

decreto-lei nº 8.463/45 do Fundo Rodoviário Nacional (FRN), também conhecido como 

ñLei Joppertò, que vinculou parte predominante dos recursos arrecadados pelo IUCL à 

construção de rodovias e à sua conservação. Foram definidos ainda os mecanismos de 

transferência desses recursos a Estados e a Municípios. Com esta transferência, o setor 

rodoviário  passou  a  dispor de um mecanismo de financiamento sustentável a longo 

prazo, o que possibilitou a disponibilização de recursos, de meios não reembolsáveis para   
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                   a construção, a pavimentação e a conservação de rodovias, conforme Barat (1991).  

Soma-se à essa determinação da transferência a extinção das tarifas comerciais 

interestaduais, o que foi um avanço fundamental no processo de integração econômica do 

espaço brasileiro (Santos; Silveira, 2001, p.42). 

A cria­«o do Fundo Rodovi§rio Nacional inaugura uma ñonda rodovi§riaò em 

todo o país, pois, a partir desse recurso, quase todos os Estados constituirão os seus 

próprios departamentos de Estradas de Rodagem, com a elaboração de seus respectivos 

planos rodoviários estaduais. Antes do decreto-lei de 1945, apenas São Paulo (1934), Rio 

Grande do Sul (1937), Rio Grande do Norte (1941) e Rio de Janeiro (1943) dispunham de 

alguma autarquia estadual relacionada à matéria (Barat, 1991). 

A malha rodoviária, constituída a partir desse contexto, no sentido geral 

longitudinal e mais interiorizada, quebra com a visão histórica litoral-interior pensada 

desde os primórdios da colonização (Moraes, 2009). Essa interiorização das rodovias 

passa a contribuir para a descentralização da população e das atividades econômicas. O 

fato ajuda a equilibrar o desenvolvimento regional e a reduzir as disparidades entre as 

áreas urbanas costeiras e as zonas interiores. Assim, a evolução das rodovias brasileiras 

não apenas altera a dinâmica de transporte, mas também desempenha um papel 

fundamental na reconfiguração do espaço territorial e na promoção de um 

desenvolvimento mais equitativo. As rodovias começam a se expandir de maneira a 

integrar regiões mais distantes do litoral; elas promovem o acesso e o desenvolvimento 

de áreas que antes eram menos conectadas.  

Em meados dos anos 1950, Juscelino Kubitschek já havia anunciado em sua 

campanha eleitoral que a nação estava atravessando uma fase de transição de um passado 

agrário para um futuro industrial e urbano. A segunda fase do Plano de Metas, entre 1956 

e 1961, coincide com o auge do desenvolvimentismo no Brasil, cuja taxa anual média de 

aumento do PIB foi de 7,4%; a de expansão industrial situou-se em 10,1% . Essa teria 

sido uma fase derradeira de aprofundamento do processo de substituição de importações 

como motor do crescimento no país. O Plano selecionou cinco áreas prioritárias a saber: 

energia, transportes, indústrias básicas, alimentação e educação, destinando, porém, a 

maior parte dos recursos financeiros para as três primeiras áreas (Bielschowsky, 1996). 

O momento era realmente favorável ao privilégio concedido ao sistema 

rodoviário. A lei nº 4.592/54 advogou sobre um novo Plano Nacional de Viação, que tinha 

como objetivos a expansão e a modernização da rede viária, e isto incluía a construção 

de novas estradas, a ampliação de rodovias existentes e a promoção do uso de diferentes 

tipos de vias de transporte, para um cenário de 25 anos. Nesse sentido, o plano atribuía 

uma enorme importância ao transporte rodoviário, com expansão prevista de 81,9 mil km 

de rodovias, contra 35,6 mil km de ferrovias (Carneiro, 1970). Além disso, a redução e a 
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estagnação das ferrovias e da cabotagem eram inversamente proporcionais à aplicação de 

capitais em material rodante (caminhões e ônibus), pois o ônus da construção e da 

conservação de rodovias era do poder público, fato propício à atração de investimentos 

privados. O número total de veículos salta de 103 mil, em 1945, para cerca de 264 mil em 

1952. Do total 244.941 são caminhões e 19.815, ônibus (Fonseca, 2013). 

 Apesar de contar com metas direcionadas aos outros modais, o próprio 

governo admite a elevada prioridade ao rodoviário, justificada ñpelas próprias exigências 

de crescimento do país e pelas falhas estruturais do sistema ferrovi§rioò (Huertas, 2013). 

A configuração da malha rodoviária que estava sendo implantada, de acordo 

com Corrêa Galvão (1966, p.8), ñcaracteriza-se por uma disposição voltada para o 

atendimento de comunica­»es internasò. Tem ainda ñcomo sentido dominante o das 

ligaç»es interestaduais e interregionaisò, o que se comprova pelas novas rodovias 

longitudinais e radiais gradativamente implantadas em pontos diversos do território 

nacional. 

Apesar de ser o meio de transporte mais utilizado, a infraestrutura de 

transportes modal rodoviário no Brasil, até a década de 1970, foi desenvolvida quase 

exclusivamente por investimentos públicos. Até a década de 1980, havia um relativo 

consenso de que a infraestrutura era responsabilidade total do Estado, uma vez que 

representava a base fundamental para o funcionamento da economia e constituía o 

atendimento aos bens e ao serviço público. 

No entanto, a partir da década de 1980, com a crise fiscal do Estado e a 

elevação do estoque da dívida externa, o setor público passou a enfrentar dificuldades em 

financiar novos projetos de infraestrutura. Com isto, a partir da década de 1990, passou a 

buscar novas alternativas de financiamento de projetos de infraestrutura para o setor 

público. Deste modo, o setor público passou a atrair o setor privado para que este 

investisse em infraestrutura por meio de instrumentos, como contratos de concessão e 

parcerias público-privadas (PPPs). 

Segundo Pasin e Borges (2003), esse modelo de parceria teve origem na 

Europa, quando a Inglaterra encontrou desafios para fomentar investimentos sem 

comprometer os escassos recursos públicos. Ainda segundo os autores, a PPP envolve, por 

um lado, a utilização de recursos privados para que o Estado possa atingir seus objetivos; 

por outro lado, permite que o setor privado realize negócios em atividades nas quais o 

setor público sempre foi mais atuante. 

Estas novas formas de financiamento, porém, não eram e ainda não são 

suficientes para financiar os projetos de infraestrutura de que o Brasil precisa, e essas 

parcerias trazem um custo diferenciado para o transporte de cargas, o que é revertido no 
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produto final. 

De acordo com os dados do Ministério da Infraestrutura (MINFRA), 

publicado através do Mapa Multimodal (ferramenta que reúne informações sobre os 

modos de transporte e tem o objetivo de apresentar as principais estruturas rodoviárias, 

federais e estaduais, assim como as ferrovias e as hidrovias, além da localização de 

terminais,  como  portos  e  aeroportos,  de acordo com a pesquisa dos Custos Logísticos 

no Brasil divulgada pela Fundação Dom Cabral em 2024), 75% da produção brasileira, 

quando se trata de escoamento de cargas, é transportada por meio do modal rodoviário. 

Mesmo com tantos avanços e investimentos, tanto públicos como privados, o 

transporte rodoviário enfrenta situações negativas que vêm se acumulando e se 

multiplicando ao longo do tempo. Estes problemas se iniciaram com a construção da 

malha rodoviária sem um planejamento para longo prazo. Visava-se à expansão e ao 

aumento do número de veículos, mas esquecia-se de que, associadas a isto, estão as 

ocupações e as construções de residências sem um planejamento prévio das vias de acesso. 

Outros problemas são representados na falta de infraestrutura rodoviária urbana, nos altos 

custos operacionais e na falta de planejamento para estradas e rodovias, sem contar outros 

fatores que afetam toda a cadeia logística. Outro problema grave associado à distribuição 

de mercadorias está relacionado às altas taxas de roubo de carga, especialmente em 

subúrbios e em comunidades periféricas. 

  

3.2 O transporte de cargas na cidade de São Paulo 

 

A cidade de São Paulo, maior cidade do território brasileiro, de acordo com 

o censo do IBGE/2022 possui 11.451.245 habitantes. A capital paulista é também a cidade 

mais populosa da América Latina e uma das maiores do mundo. 

O transporte de cargas em São Paulo enfrenta desafios significativos devido 

à combinação de fatores, como o tamanho da cidade, o volume crescente de mercadorias 

movimentadas e a complexidade da infraestrutura urbana. Sendo o principal centro 

econômico do Brasil, São Paulo concentra uma extensa rede de distribuição e de logística 

para abastecer seu mercado interno e outras regiões do país. 

Devido àextensão da cidade e ao número elevado de veículos, a cidade 

se depara com altos índices de congestionamento na sua  malha viária (composta por 

avenidas, marginais, rodovias e ruas). São locais que frequentemente enfrentam 

congestionamentos, e essa situação torna o transporte de cargas mais lento e caro. Além 

disso, a escassez de áreas para carga e descarga agrava o problema, o que obriga os 

transportadores a buscar alternativas para evitar multas e paralisações indevidas 
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(Siegfried, P. e Zhang J. J., 2021). 

Outro desafio importante são as restrições impostas para circulação de 

veículos pesados. Medidas, como o Rodízio Municipal de Veículos e as Zonas de Máxima 

Restrição à Circulação de Caminhões (ZMRC), foram implementadas para melhorar a 

fluidez do trânsito, mas impactam diretamente a logística de cargas. 

Além disto,  outro  grave  problema  enfrentado em relação à distribuição das 

mercadorias está relacionado aos altos índices de furtos de cargas, principalmente nas 

grandes periferias, além da dificuldade de entrega de grandes volumes, da falta de acesso 

aos endereços de entrega, dentre outras grandes tensões. 

Esses e outros fatores provocaram a possibilidade de a prática criminosa do 

roubo de cargas ganhar uma expansão mais significativa, principalmente a partir da 

década de 1990, período em que a prática se tornou mais sofisticada e passou a ser 

caracterizada como uma atividade do crime organizado (Bezerra, 2006). 

Para Ostronoff e Salla (2020, p. 229), um dos fatores desse aumento foi o fato 

de que grupos organizados, que atuavam no roubo a bancos, migraram para o roubo de 

carga. À medida que as instituições financeiras adotaram tecnologias eficazes de 

prevenção, como portas de travamento, circuitos fechados de TV, tintas antifurto em 

caixas eletrônicos, mudança de layout e diminuição do tamanho das agências, dispersão 

espacial, com redução da quantidade de dinheiro em cada unidade e a modernização com 

as transações online, a migração citada se intensificou. 

Para minimizar os impactos, empresas de transporte e logística têm adotado 

soluções tecnológicas e estratégias inovadoras, tais como 

¶ Uso de Veículos Menores: a utilização de furgões e  utilitários  para  entregas urbanas 

permite maior flexibilidade e menor impacto nas vias; 

¶ Centros de Distribuição Urbanos (CDUs): acriação de centros de distribuição 

próximos aos polos consumidores ajuda a otimizar o processo de entrega; 

¶ Tecnologia e Roteirização: sistemas de roteirização inteligente ajudam a planejar rotas 

mais eficientes, reduzindo o tempo e o consumo de combustível; 

¶ Entregas Noturnas: a realização de entregas fora do horário comercial reduz a 

exposição ao tráfego intenso. 

 

 

3.3 O comércio nas periferias 

 

Toda grande cidade em qualquer país em desenvolvimento possui suas 

concentrações de pobreza, suas favelas, e atrai pessoas pobres com a perspectiva de 

melhoria de vida ao longo do tempo. As favelas, na sua vez, são caracterizadas pela alta 
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densidade habitacional com serviços públicos e infraestrutura precários e são nomeadas 

de acordo com a região geográfica à qual pertencem (UN-HABITAT, 2010). São muitos 

os termos utilizados como sinônimos para favela. No presente trabalho, foram utilizados 

comuna, comunidade, comunidade carente, periferias e, por fim, favela, vocábulo mais 

comumente empregado no Brasil. 

E as periferias populares, também conhecidas como favelas, são aquelas que, 

como assevera Paviani (1994), são formadas por loteamentos clandestinos, ocupações 

com construções irregulares e, apesar da sua progressiva urbanização, para o alcance de 

uma infraestrutura adequada, conta-se com a ação dos próprios moradores ou da sua 

capacidade de pressão sobre as instâncias governamentais, para implementação de alguma 

infraestrutura (Corrêa, 1993). 

As comunidades periféricas, frequentemente negligenciadas por grupos 

econômicos e empresas no Brasil e, por vezes, consideradas áreas de risco para operações 

de entrega do e-commerce, representam importantes centros de vida e cultura. Abrigam 

uma população estimada em 17,1 milhões de pessoas moradoras de periferias de cidades 

brasileiras, conforme pesquisa do Instituto Locomotiva, em parceria com o Data Favela e 

a Central Única das Favelas (CUFA). 

Todavia, embora se trate de uma população numericamente expressiva, as 

operações que envolvem a entrega de produtos em seus espaços enfrentam grandes 

dificuldades. Com isso, a distribuição urbana de mercadoria nas periferias tem se tornado 

um dos grandes desafios do meio empresarial. Os grandes centros brasileiros têm 

apresentado problemas relacionados à falta de planejamento e de infraestrutura das vias, 

relacionados a congestionamentos, à falta de locais adequados para descarga, a crescimento 

desordenado, à ausência de endereçamento regular ou organizado dos imóveis, à estrutura 

arquitetônica inadequada para o recebimento do produto, a altos índices de roubo e de 

criminalidade, dentre outros entraves. Todos esses desafios logísticos têm exigido um 

olhar especializado e um planejamento estruturado. 

Cerca de 8% da população brasileira mora em favelas. O número corresponde, 

como já se afirmou, a 17,1 milhões de pessoas. Segundo dados do IBGE, em 2010 eram 

6.329 favelas no Brasil; hoje, são 13.151. De acordo com o Data Favela (2022), as pessoas 

que vivem em comunidades periféricas movimentam anualmente R$119,8 bilhões. 

Segundo o mesmo estudo, 39% dos seus moradores fazem compras pela internet, e os 

mais jovens são a maior parcela com acessos regulares à internet (mais de 97% dos 

acessos). Já 87% dos adultos acessam a internet ao menos uma vez por semana. 

O mercado brasileiro tem crescido significativamente. Nele, foi identificado 

no ano 2021 um crescimento de 72,2% do varejo digital. Com isto, atingiu-se um 
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faturamento de R$35,2 bilhões no primeiro trimestre de 2021 (Silva et al., 2022). Este 

público,  entretanto,   oferece  um  grande  desafio  às  muitas  empresas de transportes 

para que elas consigam chegar a moradias que, muitas vezes, não possuem CEP (Código 

de Endereçamento Postal), número de residência e que carecem, assim, principalmente 

de infraestrutura urbana e de segurança, o que dificulta que a mercadoria chegue ao seu 

destino, fato que exclui, portanto, os moradores de comunidades periféricas dos serviços 

de entrega. 

No entanto, esses moradores, que, por muito tempo, se viram excluídos dos 

serviços regulares de entregas, começam a ser alvo de grandes grupos de e-commerce, no 

momento em que as vendas online tornaram-se a tábua de salvação do varejo na pandemia, 

e grandes empresas começaram a realizar negócios com startups de logística com a 

finalidade de efetuar entregas nas comunidades. Com isso, os moradores das mesmas 

comunidades eliminam a necessidade de se deslocar até pontos de retirada de produtos 

adquiridos pela internet, geralmente agências dos correios ou lojas físicas. O fato se 

mostra na Figura 08, cujo conteúdo versa sobre crescimento do e-commerce. 

 

Figura 08: Evolução do faturamento do e-commerce 
 

Fonte: Ebit Nielsen Webshoppers (2020). 
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Com os altos indíces de compras utilizando a internet, atualmente de acordo 

com o trabalho do Data Favela 50% dos moradores de comunidade se consideram 

empreendedores, e 41% são donos de negócios. Ainda assim, apenas 37% deles têm 

Cadastro Nacional de Pessoa Jurídica (CNPJ); 57% abriram seu próprio negócio por falta 

de alternativas de renda; 35% deles afirmaram ter empreendido por uma questão de 

oportunidade, e a maioria, na sua vez, está otimista quanto ao futuro. Com isso, o 

empreendedorismo se apresenta como um valioso motor do potencial de transformação 

das comunidades. 

 

3.4 Os problemas na Logistica de última milha nas periferias 

 

A entrega de última milha, ou last mile, é definida como o movimento de 

mercadorias de um centro de distribuição (CD) para o destino de entrega final, que é 

normalmente uma residência, que representa a última etapa da cadeia de distribuição (Boyer 

et al. 2005). As conveniências trazidas pelo comércio eletrônico, a densidade e o 

congestionamento das áreas urbanas, as exigências por prazos menores de entrega, as 

entregas mais flexíveis e confiáveis e as barreiras de acesso aos clientes finais vêm 

obrigando as empresas a utilizar canais de distribuição mais diversificados, como é o caso 

de veículos de menor porte (Siegfried e Zhang, 2021). 

Essas estratégias são necessárias, principalmente porque o comércio de 

eletrônicos em plena expansão é o responsável pelo aumento da distribuição urbana, visto 

que nessa modalidade de comércio as entregas costumam ser efetuadas em domicílio, 

devido à comodidade e muitas vezes em razão da ausência de loja física (Ballou, 2006). 

Neste contexto, há a necessidade de um grande número de veículos no tráfego e na  

distribuição urbana. Acrescente-se que o custo para percorrer a última milha dessas 

entregas até os domicílios pode representar de 13% a 75% do custo logístico total 

(Gevares, 2014). 

De acordo com Blanco e Merchan (2015), os sistemas de distribuição last mile 

são naturalmente conceituados como redes: uma coleção de nós (centros de distribuição) 

e ligações (estradas) sobre as quais os bens circulam, usando-se veículos com tecnologias 

específicas. Assim, as redes logísticas são projetadas para atender clientes diretamente 

nos CDs (nó principal), por meio de uma frota padronizada até as conexões (pontos de 

demanda) ao longo das estradas ou rotas. A Figura 09 ilustra a abordagem inicial e é 

muito utilizada pelas empresas em suas entregas, chamado de sistema de única camada  
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- Single-Tier System (Winkenbach et al, 2016). 

 

Figura 09: Desenho de redes de distribuição no Last-mile Delivery 

Fonte: Adaptado de Winkenbach et al. (2016). 

 

Portanto, last mile delivery é a forma de se levar as ligações para toda a rede 

de conexões da entrega final, partindo-se de um determinado ponto em direção às 

extremidades. 

 

3.5 Fatores que influenciam o processo de entrega de cargas de grande volumes na 

cidade de São Paulo 

 
 Como dito anteriormente, na cidade de São Paulo, pelo grande número de 

veículos e por sua infraestrutura, existem vários fatores que dificultam o processo de 

entrega de encomendas volumosas, como os congestionamentos, a falta de infraestrura 

nas vias de acesso, a insegurança, a contratação de transporte para a redistribuição, a falta 

de um  endereçamento  correto, a dificuldade de descarga dos produtos volumosos, caso 

da nossa pesquisa. Gevaers, Van de Voorde & Vanelslander (2009) analisaram as 

principais características do last mile dentro da cadeia logística das empresas. Mostraram 

que existem fatores chaves na otimização do seu processo de entregas em centros urbanos; 

mostraram que, se bem planejados, bem operacionalizados e antecipados podem reduzir 

ineficiências com base nos problemas de estrutura de custos das suas operações. A Figura 

10 caracteriza os principais causadores desses efeitos sobre a eficiência nos transportes. 

 



68 
 

 

Figura 10: Fatores críticos do Last-mile Delivery 
 

Fonte: Adaptado de Gevaers, Van de Voorde e Vanelslander (2009). 

 

Percebeu-se pela pesquisa que o tempo de entrega e as múltiplas falhas nas 

mesmas entregas quando o cliente não está em casa, por exemplo, dobram os custos da 

operação. Ainda a logística reversa toda vez que o cliente desiste da compra ou ela é 

devolvida são outros fatores que tornam o last mile crucial na cadeia logística (Silva, 2017) 

e primeiro fator apresentado. 

Associados a esses fatores, temos o tipo de veículo e suas características que 

afetam as operações, tais como consumo de combustível,  otimização  da capacidade de 

carga, métodos e processos para o carregamento e o descarregamento das mercadorias, a 

segurança do veículo, o deslocamento do veículo na cidade de São Paulo, entre outros 

aspectos. 

 Mediante todos os fatores que interferem na distribuição das cargas de grandes 

volumes, a presente pesquisa buscou implementar ações que visam a auxiliar a empresa 

de e-commerce na soluções de problemas presentes na entrega de última milha de 

encomendas volumosas, a partir de um Sistema Especialista, desenvolvido neste estudo 

de encomendas volumosas. O sistema foi projetado para avaliar e validar as ações 

implementadas pela empresa de e-commerce na mitigação de roubos de carga. Ele integra 

dados provenientes de m¼ltiplas fontes e utiliza a L·gica Paraconsistente Evidencial EŰ 

como base analítica, o que apresentaremos no Capítulo IV. 
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Em busca de entender a logística de transporte e a distribuição de mercadorias, 

querendo identificar as perdas financeiras e os materiais associadas ao roubo e ao furto de 

cargas em uma empresa de e-commerce de comércio eletrônico na cidade de São Paulo ï 

Brasil, foi realizado uma pesquisa real na referida empresa. O levantamento dos dados, 

além de auxiliar no entendimento do problema da empresa, serviu de base para a 

proposição de ações que desejam mitigar o problema de roubo e furto de cargas  na periferia 

paulistana. O levantamento dos dados teve como resultado a produção do artigo 2 que se 

encontra na íntegra e a seguir. 

 

Artigo 2: ñDesafios log²sticos nas entregas de ¼ltima milha nas periferias da 

cidade de São Paulo. Uma análise das taxas de roubo e furto de cargas de uma empresa 

de e- commerceò, aceito e apresentado no 16o KES - IDT (KES Smart Innovation Systems 

and Technologies) 2024 Conference, Santa Cruz/Madeira/Portugal ï 19 a 21 de Junho de 

2024, publicado pela Springer como capítulo de livro em um volume da série KES Smart 

Innovation Systems and Technologies, DOI https://doi.org/10.1007/978-981-97-7419-

7_23, e indexado pela Scopus, Thomson-Reuters Conference Proceedings Citation Index 

(CPCI) e no Web of Science. 
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