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RESUMO

O progressivo avanco da logistica de dltima milha tem levantado preocupacdes devido a sua
grande influéncia nas condi¢des de trafego, implicacbes ambientais e na qualidade de vida da
populacdo urbana, principalmente em paises mais populosos. Existe urgéncia de atitudes e
acOes efetivas para a entrega de mercadorias, grande responsavel pelo aumento de emissdes e
congestionamentos. Visto isso, o trabalho buscou responder a perguntas relacionadas a
percepcdo dos futuros gestores quanto as entregas de Gltima milha, seus problemas e
alternativas com foco em sustentabilidade, assim como sobre a capacitacdo recebida pela
graduacdo para exercer atividades relacionadas a gestao logistica. Os estudantes dos cursos de
Engenharia de Producdo e Administracdo da UFPE/CAA foram escolhidos como objeto de
estudo, visto sua formacdo para cargos de estratégia e gestdo e seu conhecimento esperado da
area de logistica, ponto focal desse trabalho. Um questionario de autoadministracdo foi
elaborado visando coletar dados primarios que posteriormente foram analisados seguindo uma
abordagem quantitativa através de estatistica descritiva e inferencial e da formulacdo de
hipdteses validadas pelo Teste Exato de Fisher. Os resultados indicam que ainda h& pouco
conhecimento sobre o processo de entrega de Ultima milha, assim como de seus principais
problemas e alternativas; que é preciso priorizar a capacitagdo profissional em sustentabilidade
e tecnologia visto sua essencialidade para o mercado de trabalho atual e futuro; e que ainda ha
muito no que se trabalhar para disseminacdo dos impactos causados pelos processos logisticos,
bem como da necessidade de implementacdo de praticas mais sustentaveis nesse cenario,
requerendo maior compromisso e investimento tanto por parte do governo e das universidades,

como por parte das empresas da regiéo.

Palavras-chave: logistica; ultima milha; problemas; desafios; sustentabilidade; alternativas;

intervencdes.



ABSTRACT

The progressive advance of last mile logistics has raised concerns due to its great influence on
traffic conditions, environmental implications and the quality of life of the urban population,
especially in the most populous countries. There is an urgent need for effective attitudes and
actions for the delivery of goods, largely responsible for the increase in emissions and
congestion. In view of this, the work sought to answer questions related to the perception of
future managers in relation to last mile deliveries, their problems and alternatives aimed at
sustainability, as well as about the training received by the undergraduate to carry out activities
related to logistics management. The students of the Production Engineering and
Administration courses at UFPE/CAA were chosen as the object of study, given their training
for strategic and management positions and their expected knowledge in the area of logistics,
the focus of this work. A self-administered questionnaire was designed to collect primary data
that were later analyzed following a quantitative approach through descriptive and inferential
statistics and the formulation of hypotheses validated by Fisher's Exact Test. The results
indicate that there is still little knowledge about the last mile delivery process, as well as its
main problems and alternatives; that it is necessary to prioritize professional training in
sustainability and technology, given its essentiality for the current and future job market; and
that there is still much to work on to disseminate the impacts caused by logistical processes, as
well as the need to implement more sustainable practices in this scenario, requiring greater
commitment and investment from both the government and universities, as well as companies

in the region.

Keywords: logistics; last mile; problems; challenges; sustainability; alternatives; interventions.
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1 INTRODUCAO

Nos ultimos anos, o comércio eletronico tem crescido notavelmente, sendo
impulsionado pelo aumento do poder de compra, da base de clientes que compram online e da
digitalizacdo dos negdcios, sem contar os avancos tecnoldgicos no segmento de entregas
(WORD ECONOMIC FORUM, 2020). Atrelado a isso, existe uma cobranca cada vez maior
por entregas mais rapidas, seguras e cCom menor custo para as varias partes interessadas, muitas
vezes ignorando os diversos impactos negativos na sustentabilidade e habitabilidade das
cidades (TRECOZZI; 1IRITANO; PETRUNGARO, 2022).

Por sua vez, a medida que a area urbana cresce e o limite da infraestrutura de trafego é
atingido, ndo apenas aumentam os engarrafamentos e a polui¢do sonora e do ar, como também
a quantidade de veiculos de entregas nos centros das cidades, 0s quais competem com 0s
transportes individuais e publicos pelo pouco espaco disponivel (SCHOMAKERS et al., 2022c)
criando diversos problemas de mobilidade, que ficam a responsabilidade da logistica urbana de
carga (BUYUKOZKAN; ILICAK, 2021). Além disso, os crescentes problemas ambientais que
contam como premissa as emissodes veiculares geram restricbes que complicam ainda mais o
transporte de cargas nos paises em desenvolvimento (GONZALEZ-CALDERON et al., 2022b).

Se por um lado as cidades apresentam problemas que afetam o transporte de carga, como
infraestrutura precaria e pouco investimento em tecnologias inovadoras para melhoria dos
processos de entrega (GONZALEZ-CALDERON et al., 2022a), por outro, a propria logistica
de distribuigdo afeta os meios social, ambiental e econdmico das cidades (CURIEL-ESPARZA
et al., 2016). Assim, muito se tem pressionado a implementacdo de medidas inovadoras no
projeto, gerenciamento e operacdo da logistica urbana de forma econémica e sustentavel
(FAUGERE et al., 2022).

O avan¢o da ultima milha vinculado a logistica de distribuicdo tem levantado
preocupacdes devido a sua grande influéncia nas condicdes de trafego, implicacbes ambientais
e na qualidade de vida da populacédo urbana, principalmente em paises mais populosos. A dltima
milha se refere a Gltima etapa do processo de entrega (LIM; JIN; SRAI, 2018) e é considerada
a parte menos eficiente e mais desafiadora de toda a cadeia logistica, além da mais custosa
(PERBOLI et al., 2021a), o que tem motivado uma busca cada vez maior por solucGes de
transito que levem em conta a infraestrutura de Ultima milha associada a transportes
sustentaveis (RAZAK, 2022). Esse é um topico em alta, que aborda desde formas de

substituicdo de veiculos, até a mudanga no horéario de deslocamento para entregas.
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Quanto as formas de entrega, a adocdo de alternativas ambientalmente sustentaveis vem
se tornando mais presente em varios setores e o transporte tem um papel vital nesse cenario
(KIBA-JANIAK; THOMPSON; CHEBA, 2021). Dessa forma, encontrar maneiras de deixar
seu uso mais consciente e focado na sustentabilidade deve trazer beneficios ndo s6 ambientais
— ligados também a salde e bem estar da populacdo — como para a manutencdo da
competitividade das empresas e da economia como um todo.

No entanto, a aplicacdo dessas alternativas & dependente da verificagdo de sua
viabilidade, visto que muitas politicas de transporte sdo sujeitas a aceitacdo social para sua
implementacdo ou ampla utilizagdo (SOTO; CANTILLO; ARELLANA, 2021). A
sustentabilidade ambiental tem sido uma questao bastante discutida ha varios anos, mas ainda
precisa ser bastante trabalhada tanto como responsabilidade individual, quanto governamental
e empresarial. No Brasil, por exemplo, o tema ‘protecao do meio ambiente’ € recente, de acordo
com a Associacdo Brasileira de Operacgdes Logisticas (ABOL), além de ndo ser totalmente
aplicado na cultura de varias empresas que utilizam servicos logisticos (FROIO; BEZERRA,
2021).

Préaticas de gestdo organizacional no mundo inteiro tém incentivado o debate sobre a
necessidade de garantia do crescimento econdmico e social cuidando simultaneamente da
sustentabilidade e preservacdo ambiental (RAMOS DE OLIVEIRA et al., 2022). Nesse
contexto, é de extrema importancia se atentar a percepcdo dos futuros lideres quanto a protecédo
do meio ambiente, assim como a acdo para busca e implementacdo de alternativas
ambientalmente sustentaveis em todas as areas desde a produgdo de um bem até a sua entrega
ao consumidor final.

A propagacao da nocado de desenvolvimento sustentavel se da através da divulgacédo de
informacBes visando a conscientizacdo para o equilibrio entre economia, meio ambiente e
sociedade (PEREIRA RIBEIRO et al., 2021). Visto isso, as universidades tém papel importante
na formacéo de futuros gestores mais cientes e preocupados com a preservacao ambiental, seja
desenvolvendo e implementando consciéncia através de seus valores e infraestrutura, ou
promovendo mudancgas sociais em dire¢do ao desenvolvimento sustentavel (DE ANDRADE
GUERRA et al., 2018).

Paralelamente, os futuros lideres devem se preparar para um mercado com muito mais
exigéncias socioambientais a cada dia. Estar ciente das inovaces e alternativas sustentaveis se
torna ndo sO importante, como essencial. Nesse sentido, é interessante entender o quanto 0s

proximos gestores pensam acerca das mudancas e melhorias em prol da sustentabilidade
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ambiental na logistica, um processo fundamental para qualquer empresa da atualidade. Ainda,
analisar a perspectiva de graduandos de cursos voltados a estratégia e gestdo empresarial, pode
trazer uma analise significativa quanto a posicdo do Brasil na corrida para o desenvolvimento
sustentavel e a capacidade de adaptabilidade e competitividade de suas organizacBes nos
proximos anos.

Para desenvolvimento desse trabalho, um questionario de autoadministracdo foi
elaborado visando coletar dados primarios, os quais foram posteriormente analisados seguindo
uma abordagem quantitativa através de estatistica descritiva e inferencial e da formulagédo de
hipéteses verificadas por meio do Teste Exato de Fisher.

1.1 PERGUNTAS NORTEADORAS

O trabalho se baseou em algumas questdes principais, a saber:

e Qual é a percepcdo dos futuros gestores quanto as entregas de ultima milha?

e Quais sdo as principais alternativas ambientalmente sustentaveis para as entregas de
ultima milha, segundo a literatura?

e Os futuros gestores conhecem os principais problemas e desafios do processo de entrega

de ultima milha e suas possiveis alternativas/intervencfes?

1.2 JUSTIFICATIVA

O transporte de ultima milha € um elo essencial para as cadeias de suprimento, sendo
responsavel pela etapa final da entrega, ou seja, o trajeto desde o Ultimo ponto de contato com
os varejistas até o consumidor (HUBNER; KUHN; WOLLENBURG, 2016), influenciando
diretamente no nivel de servico logistico. Nesse sentido, sdo diversas as perspectivas quanto
aos impactos das entregas de ultima milha, visto que clientes, empresas e governos tém suas
proprias prioridades dentro desse cenario, muitas vezes ignorando os problemas decorrentes,
como congestionamento, poluicdo (RANIERI et al., 2018) e més condic¢Ges de habitabilidade
das cidades. Ainda, o transporte rodoviario de cargas é também responsavel pelas mudangas
climaticas, ja que emite grande quantidade de gases do efeito estufa devido sua composicéo de
combustiveis fosseis (HALLDORSSON; WEHNER, 2020).

As consequéncias disso sdo ainda maiores nos paises emergentes, visto que na maioria

das cidades ndo se encontra uma infraestrutura adequada ou que suporte o aumento da demanda
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por entregas rapidas e do uso de varios tipos de transporte que acabam por superlotar o transito,
afetando o tempo de deslocamento das pessoas e aumentando a emissdo de gases poluentes.
Além disso, alguns centros urbanos de economias em desenvolvimento ndo tém capacidade de
acesso por veiculos maiores ou até por carros, seja devido as suas caracteristicas topolégicas
ou mesmo pela qualidade geral de sua infraestrutura (COMI; SAVCHENKO, 2021a). Para
equilibrar isso, é preciso ter-se uma abordagem da distribuicdo de ultima milha baseada na
preservacdo das cidades (KIBA-JANIAK et al., 2021a), tendo em vista que a logistica urbana
e de carga séo atividades pesadas e que desafiam a sustentabilidade nos centros urbanos (BIBRI,;
KROGSTIE, 2017).

Por outro lado, perceber o ponto de vista dos futuros gestores quanto as consequéncias
das entregas de ultima milha, assim como as alternativas ambientalmente sustentaveis ja
disponiveis, pode ser um pontapé inicial para o desenvolvimento de praticas mais benéficas
para 0 meio ambiente e populacdo em geral. No mais, levantar as a¢Ges ambientalmente
sustentaveis ligadas as entregas de Gltima milha também pode facilitar a busca por solucdes

mais viaveis para o Brasil.

1.3 OBJETIVOS GERAIS E ESPECIFICOS

Este trabalho teve como objetivo analisar a percepcdo dos futuros gestores, dentre
alunos dos cursos de Engenharia de Producdo e Administracdo da Universidade Federal de
Pernambuco (UFPE), Centro Académico do Agreste (CAA), quanto as entregas de Ultima
milha, seus impactos para 0 meio ambiente e as alternativas ambientalmente sustentaveis que
podem ser aplicadas nesse caso.

Para tal, foram propostos os seguintes objetivos especificos:

e Identificar na literatura as principais alternativas ambientalmente sustentaveis para a
entrega de Gltima milha;
e Levantar informacdes sobre o conhecimento e perspectivas dos futuros gestores quanto

ao processo de entrega de ultima milha e suas alternativas ambientalmente sustentaveis.

1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO

O trabalho se divide da seguinte maneira: no Capitulo 2 tem-se a fundamentacao teorica

voltada ao processo de entrega de Gltima milha e seus impactos ambientais, assim como suas
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alternativas ambientalmente sustentaveis. No Capitulo 3 estd a metodologia, onde é apresentado
0 método em que se baseou o trabalho e sua aplicacdo nesse caso. No Capitulo 4 estdo os
resultados e discussdes e no Capitulo 5, as conclus@es e limita¢bes do trabalho, assim como

sugestOes para trabalhos futuros.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Neste capitulo € abordado sobre os conceitos de logistica empresarial e logistica do
comeércio eletrbnico, suas principais divergéncias e desafios. Discorre-se, também, sobre
logistica de distribuicdo, especificamente quanto a modalidade de entrega de Gltima milha e
seus problemas urbanos e ambientais. Além disso, o conceito de sustentabilidade no contexto
da logistica de last mile é apresentado, bem como algumas alternativas e intervencdes

ambientalmente sustentaveis, as quais orientardo essa pesquisa.

2.1 LOGISTICA EMPRESARIAL VERSUS LOGISTICA DO COMERCIO ELETRONICO

A logistica é uma parte critica da cadeia de suprimentos (CS), sendo um dos fatores
mais relevantes para a competitividade e o desempenho operacional de uma empresa (HE et al.,
2022). Inicialmente, surgiu como uma atividade ligada a supervisdo da movimentacdo e
armazenagem de produtos finais, mas com o tempo, seu conceito se expandiu para abranger as
exigéncias mercadoldgicas, passando a incluir também os processos de obtencdo de matéria-
prima, transformacéo e distribuicdo (BULLER, 2012). Dessa forma, a gestdo da logistica
empresarial passa a englobar a coordenacédo de vérias atividades, como aquisi¢do, estocagem,
armazenagem e transporte de materiais (PARHI et al., 2022), envolvendo a tomada de decisdo
em nivel estratégico, tatico e operacional aliada a aspectos sociais, econdmicos e ambientais
(QAISER et al., 2017).

Por sua vez, a logistica moderna, como conhecemos hoje, surgiu como resultado da
diversificacdo e especializacdo da producdo industrial, da disponibilidade de recursos com
localizacdo global, de consumidores altamente exigentes e dos avangos nas tecnologias de
comunicacéo e transporte de mercadorias (ZI1JM; KLUMPP, 2016).

Visto as diversas necessidades dos clientes, requisitos ambientais rigidos e concorrentes
globais, a competitividade tem crescido exponencialmente nos ultimos anos. Nesse sentido,
para que as empresas sobrevivam e, mais do que isso, prosperem no mercado atual é preciso
atentar-se para o desempenho logistico (SUN et al., 2022). Para tal, s&o necessarias, entre outras
acoes, investimentos em tecnologia, desenvolvimento de modelos inteligentes para otimizagéo
de funcbes logisticas e utilizacdo de alternativas que promovam garantia da sustentabilidade.
Isso tem requerido maior atencdo devido as crescentes ofertas e demandas de produtos vendidos

online, que tornam ainda mais desafiador o papel da logistica no contexto do e-commerce.
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A logistica do comércio eletrdnico é relativamente recente e surgiu da maior procura
por produtos vendidos pela internet, do aumento da abrangéncia geogréafica das lojas e,
consequentemente, da necessidade de envio de uma grande variedade de produtos para longas
e curtas distancias. Apesar de indispensavel para promocao de compras online, a logistica do
comércio eletrénico é uma das opera¢fes mais caras para esse setor, sendo, na maior parte das
vezes, terceirizada para prestadores de servicos logisticos (QIN; LIU; TIAN, 2020).

Na literatura € relatado o enorme crescimento do volume global de transa¢des do varejo
online, o qual atingiu US$ 3,535 trilhGes em 2019, com um aumento de 20,7% ao ano (ZHANG,;
MA, 2022), tornando-se desproporcionalmente maior durante a pandemia da COVID-19, que
forcou varias empresas a entrarem no comércio eletronico para continuarem operando, facilitou
as compras digitais a fim de evitar aglomerag6es nas lojas fisicas e permitiu que mais pessoas
continuassem em casa — medida importante para a contencdo do virus nesse periodo. A partir
disso, elevou-se a percepcdo das diversas vantagens oferecidas pelo e-commerce quanto a
conveniéncia, variedade de produtos e visibilidade proporcionada as empresas. Requerendo, no
entanto, capacidade de resposta de entrega por parte dos varejistas (LIM; SRAI, 2018) a fim de
manter o nivel de servico e competitividade no mercado.

Por sua vez, as principais diferencas entre a logistica empresarial tradicional e a logistica
do comércio eletrdnico se encontram na forma de transacdo ou fluxo logistico entre agentes da
cadeia de suprimentos e nos tamanhos e volumes de pedidos. Enquanto a logistica empresarial
é mais caracterizada pelo comércio entre empresas, com pedidos grandes e entregas, na maior
parte das vezes, paletizadas; a logistica do comércio eletrdnico consiste, em sua maioria, no
grande nimero de pequenos pedidos, dispersos geograficamente e entregues de forma
fracionada diretamente aos consumidores finais (FONTANA, 2022; FLEURY, 2010). Assim,
ao mesmo tempo em que os custos da logistica do comércio eletrénico acabam sendo maiores
pela pouca possibilidade de consolidagdo de cargas, os custos das vendas online podem ser
compensados pela economia nos custos fixos de se ter uma loja fisica, como: aluguel, energia
elétrica, agua e contratacdo e pagamento de funcionarios.

Na Tabela 1 é possivel ver a consolidagdo e resumo desses e de outros pontos de
diferenga entre a logistica empresarial tradicional e a logistica do comércio eletrdnico,

abordando desde o recebimento, até o transporte de mercadorias para a entrega.

Tabela 1 — Logistica empresarial tradicional versus logistica do comércio eletrénico
Logistica Empresarial Tradicional Logistica do Comércio Eletrénico
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Recebimento de
Mercadorias

Carregamento de grandes volumes,
geralmente paletizados

Abastecimento continuo e
fracionado

Variedade das
mercadorias

Baixa

Alta

Estrutura Fisica

Na maior parte, armazéns
preparados para armazenagem e
movimentagdo de paletes

Alta quantidade de enderecos com
baixa capacidade de volume e
diversas estruturas de manuseio

Caracteristica do
Armazém

Comporta apenas um SKU*por
endereco

Pode ter varios SKUs por endereco

Processamento de

Poucos pedidos e grandes volumes

Grande volume de pedidos e

Pedidos de cargas por pedido poucos SKUs por pedidos
Lead Time de Moderado Curto
Processamento do
Pedido

Forma de Execucao
do Transporte

Cargas completas ou fracionadas,
uso de frota prépria ou contratacao
de transportadora

Cargas por encomenda, transporte
realizado por transportadoras ou
pelos Correios

Programagcao de Moderada Apertada
Entrega
Localizagéo do Conhecida, comum Pulverizada

Cliente

Trechos para a
Entrega

Mudltiplos, com transferéncia
consolidada

Trecho Unico, com entrega direta

* SKU (Stock Keeping Unit - Unidade de Manutencao de Estoque, em portugués)
Fonte: Adaptado de Fontana (2022).

2.2 LAST MILE

A entrega de Gltima milha é mais uma das diversas areas do transporte urbano de
mercadorias, correspondendo ao conjunto de atividades necessarias para 0 processo de entrega
desde o ultimo ponto de transito até o consumidor final (FONTANA; LEAO, 2021). Também
Ihe cabe completar o processo de compra on-line, sendo responsavel pela entrega de
mercadorias aos compradores e, para tal, fazendo uso de centros de distribuicdo, meios de
transporte e distribuidores logisticos (MENG et al., 2022). Seu desempenho é ponto crucial no
relacionamento entre varejista do comércio eletronico e cliente final, com o poder de estabelecer

ou romper vinculos e afetar diretamente na decisdo de compra do cliente (BOPAGE et al.,
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2019), além de ser fundamental para a percepcdo destes quanto ao desempenho de todo o
processo logistico (SANDOVAL et al., 2022).

De acordo com relatério do WEF (2020), a demanda por entregas de ultima milha esta
crescendo globalmente, sendo estimado um aumento de 78% até o ano de 2030. Nesse sentido,
a gestdo racional do processo de entrega de ultima milha tem papel importante na distribuicdo
de mercadorias, assim como na confiabilidade e eficiéncia, dando suporte para o alcance do
nivel de servigo necessario (GALKIN et al., 2019).

As empresas que comercializam online estdo se empenhando para aumentar suas
capacidades de atendimento e oferecer servigos de entrega de Ultima milha mais robustos,
visando evoluir em vendas e participacdo no mercado (FONTANA, 2022). Ao mesmo tempo,
devido ao aumento das exigéncias por velocidade nas entregas e das expectativas dos clientes,
a etapa final da distribuicdo tem se tornado um dos elos mais criticos na gestdo da cadeia de
suprimentos e um ponto em que se deve buscar melhoria da eficiéncia (GUZENKO;
GUZENKO, 2022).

Ainda segundo o WEF (2020), € necessario identificar os diversos tipos de redes,
segmentos e veiculos de entrega para entender as vantagens e desafios atrelados ao transporte
de ultima milha. Nesse sentido, as redes de entrega de Gltima sdo divididas em duas: rede de
entrega de encomendas e pequenas embalagens e rede de entrega de fretes — itens acima de 32
kg, como mdveis e mercadorias maiores. Na Tabela 2 tem-se um resumo da segmentacdo da
rede de entrega de encomendas por tempo definido para a entrega e da rede de entregas de fretes

por destinatario e finalidade do transporte.

Tabela 2 — Segmentacdo e aplicacdes das redes de entrega de encomendas e fretes

Segmentacgao Aplicagdes
Entrega diferida - Compras e Transporte Envio C2C
chega algum dia devolucdes B2B em
nédo definido normais/expressas  pequena
de e-commerce escala

Entrega com tempo
definido - chegada

(Em grande parte
internacional)

Compras expressas em e-commerce

Entrega de no préximo Envio de
encomendas dia/hora especifica  confiabilidade B2B
Entregano mesmo  Compras e Compras de e-commerce no mesmo dia
dia - chegada no devolucdes de
mesmo dia supermercados
eletrbnicos

Entrega instantanea
— entregue
imediatamente

Entrega urgente de
documentos e itens

Entregade Compras instantaneas no e-
comida commerce
preparada
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(menos de ~ 2
horas)
Entrega de loja Entrega e reabastecimento da loja
B2B
Operadora B2B Transportador restante de carga completa (FTL)/menos que
Entregade FTL/LTL carga de caminhdo (LTL) (itens >32 kg)
frete
B2C B2C LTL/manuseio de duas pessoas (especialmente moveis)
LTL/transportadora

de manuseio para
duas pessoas

Fonte: Adaptado de WEF (2020).

2.2.1 Problemas no Last mile

Nas Ultimas duas décadas, 0s servicos postais tiveram que se reinventar globalmente.
Enquanto o fluxo de correspondéncias tradicionais diminuiu sem precedentes, o volume de
encomendas aumentou de forma significativa (SANDOVAL et al., 2022). Devido & rapidez
com essas mudancas vem ocorrendo, as empresas de servico postal enfrentam grandes desafios,
especialmente nos paises em desenvolvimento (LASEINDE; MPOFU, 2017). Ao mesmo
tempo, o crescente uso da internet e 0 aumento do comércio eletronico tém levado a alteracdes
significativas nos fluxos urbanos de passageiros e cargas (PAHWA; JALLER, 2022). Nas &reas
urbanas, os custos com externalidades — como congestionamentos, polui¢do, ruidos e outros —
tém aumentado nos Gltimos anos, muito devido ao crescimento do nimero de entregas de
mercadorias (RANIERI et al., 2018; ZIJM; KLUMPP, 2016).

A quantidade de veiculos de distribuicdo nas cidades é determinante nas capacidades
das vias, que sdo utilizadas nao sé pelas empresas de frete, como também pelos cidad&os e seus
préprios veiculos, assim como pelos transportes publicos, o que contribui para 0s
congestionamentos rodoviarios (JOANNA; MONIKA, 2016). Ainda, enquanto as empresas
tentam reduzir os prazos de entrega e custos de transportes, a alta densidade populacional
pressiona o trafego rodoviario também nas areas residenciais, aumentando a complexidade do
processo de entrega a domicilio (ALLEN et al., 2018; VISSER; NEMOTO; BROWNE, 2014).

A forma convencional de entrega de ultima milha envolve entregas porta a porta
utilizando caminhdes a diesel que partem de um armazém com uma capacidade consideravel
de carga e que permite, por vezes, a consolidagdo de produtos a fim de reduzir custos e emissoes
(PAHWA,; JALLER, 2022). No entanto, ainda que se faga uso da alternativa de consolidacdo

de cargas, o nimero crescente de veiculos de transporte logistico no meio urbano afeta
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drasticamente o tradfego e os indices de poluicdo das cidades, principalmente nos paises
emergentes (KUNYTSKA et al., 2021). Além disso, as entregas de ultima milha geram também
grande impacto financeiro (BULDEO RAI; VERLINDE; MACHARIS, 2021), sendo a parte
mais custosa, menos eficiente e mais desafiadora de todo o processo logistico de distribui¢do
(PERBOLI et al., 2021b).

Com o avanco rapido do comércio eletrénico tem aumentado, também, o fluxo de
pequenas cargas nas cidades, tanto de forma direta, como reversa (ZIJM; KLUMPP, 2016). O
aumento da oferta de entregas instantaneas, levando a maiores distancias percorridas, ao mesmo
tempo em que caminhdes sdo substituidos por veiculos menores, resulta em maior consumo de
energia e emissdes (CASPERSEN; NAVRUD, 2021a). E mesmo que o grande consumo de
diferentes recursos pela populagédo urbana justifique a importancia econémica do transporte de
cargas, é preciso considerar suas implicacdes ambientais (MUNOZ-VILLAMIZAR et al.,
2020).

Hoje, o transporte de mercadorias é uma das mais relevantes fontes de
insustentabilidade, contribuindo com cerca de 40% da poluicdo atmosférica e das emissdes
sonoras nas cidades (LINDHOLM; BLINGE, 2014). Ainda, de acordo com o World Economic
Forum (2020), estima-se que o nimero de veiculos de entrega aumentara 36% entre os anos de
2019 e 2030 nas cem principais cidades do mundo, gerando emissdes de mais de 6 milhdes de
toneladas de CO..

2.3 SUSTENTABILIDADE EM OPERACOES LOGISTICAS DE ULTIMA MILHA

A adocdo da sustentabilidade na logistica de Gltima milha se refere ao planejamento,
implementacdo, gerenciamento e controle dos processos de entrega com o objetivo de reduzir
0s custos e a degradacdo ambiental, e aumentar a seguranca das vias urbanas através de esforcos
conjuntos das diversas partes envolvidas (KIBA-JANIAK et al., 2021b).

Cada vez mais os impactos ambientais decorrentes da logistica de dltima milha tém
gerado preocupacdo nos consumidores, fazendo até com que escolham esperar mais tempo
pelas suas entregas se isso for consequéncia da reducao de emissées (CASPERSEN; NAVRUD,
2021b). Por outro lado, os esforcos corporativos para garantia da sustentabilidade também vém
crescendo continuamente nas Ultimas décadas (KJAERGAARD; SCHLEPER; SCHMIDT,
2016). Além disso, reforga-se que as cadeias de suprimento do futuro ndo devem mais esgotar

recursos naturais escassos, ou favorecer as mudangas climaticas e a poluicdo, mas resistir as
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ameacas de seguranca e protecéo e, ainda, se manterem competitivas enquanto alcangam altos
niveis de qualidade (Z1JM; KLUMPP, 2016).

Muitas solucdes inovadoras ja foram desenvolvidas nesse quesito. A utilizacdo de
drones e veiculos autdnomos, por exemplo, ja € uma realidade para a entrega de Gltima milha
de algumas mercadorias, mesmo que na maioria dos casos ainda se utilizem métodos mais
tradicionais de entrega, como servicos postais e entrega expressa (JUCHA; COREJOVA,
2021). No entanto, mais do que apenas investimentos em tecnologia, € necessaria uma mudanca
de paradigma para vencer os desafios da adocdo de processos logisticos sustentaveis,
incentivando fatores como: mudanca cultural, qualificagdo profissional e desenvolvimento de
novos modelos de negécio (ZIIM; KLUMPP, 2016). Além disso, a conscientizacao € essencial,
sendo motivacdo para atitudes positivas quanto ao consumo ambientalmente sustentavel e
influenciando a demanda por sustentabilidade nas entregas de Gltima milha (CASPERSEN;
NAVRUD, 2021b).

2.3.1 Alternativas ambientalmente sustentaveis no Last mile

Existe urgéncia de atitudes e acOes efetivas para a entrega de mercadorias, a qual
representa cerca de 85% da quilometragem de entrega e, consequentemente, é responsavel pelo
aumento de emissdes e congestionamentos (WEF, 2020).

Para diminuicdo das emissdes de carbono, da polui¢do ambiental e das crises climaticas
é preciso foco no desenvolvimento de novos modelos de mobilidade (SCHOMAKERS et al.,
2022a). Levando em conta os trés principais componentes da sustentabilidade: sociedade,
economia e meio ambiente, o controle e otimizacao dos sistemas de transporte podem ser vistos
como pontos chaves para o alcance da mobilidade sustentavel (CROCE et al., 2019).

Nesse sentido, nota-se a constante e rapida evolucdo das formas de transporte de
passageiros e mercadorias. Ha experimentos com veiculos de carga, em que varios caminhdes
de carga sdo controlados pelo mesmo motorista. Além disso, é previsto que em 2050 grande
parte dos transportes seja ndo tripulado (ZIJM; KLUMPP, 2016). Outras aplicagOes
ambientalmente sustentaveis no contexto do transporte logistico de ultima milha encontradas
na literatura sdo: utilizacdo de transportes ndo motorizados, como bicicletas ou entregas a pé
(COMI; SAVCHENKO, 2021b; GONZALEZ-CALDERON et al., 2022c); substituicdo de
veiculos convencionais por veiculos elétricos (LARRODE; MUERZA, 2020; SCHOMAKERS
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et al., 2022b; SIRAGUSA et al., 2022); e uso de drones (LU et al., 2022) e robbs (GARUS et
al., 2022).

Por outro lado, a possibilidade de aumento do tempo de entrega também pode contribuir
para diminui¢do do impacto ambiental (MANERBA; MANSINI; ZANOTTI, 2018). Ir contra
a continua busca pela reducdo do lead time de entrega e aceitar que as entregas de encomendas
demorem mais dias pode impulsionar a implementacdo de colaboracdo ou consolidagdo na
ultima milha, reduzindo as emissdes geradas pelas entregas de mercadorias no meio urbano
(CASPERSEN; NAVRUD, 2021b).

Outras alternativas que merecem mencao sdo: adogdo de sistema de duas camadas, em
que os pedidos sdo carregados por caminhdes dos centros de distribuicdo até os centros de
consolidacdo urbana e a partir desses consolidados e transportados em veiculos menores com
mais facilidade de locomogcdo no meio urbano, como vans elétricas e bicicletas de carga
(PERBOLI et al., 2021b); transi¢do para combustiveis alternativos, como a utilizacdo de gas
natural liquefeito ao invés de combustiveis fésseis comumente empregados (THUNNISSEN;
VAN DE BUNT; VIS, 2016); planejamento sincromodal, em que é selecionada dinamicamente
a melhor combinacéo possivel de modos de transporte por pedido recebido, analisando fatores
como custos, confiabilidade, duracéo e sustentabilidade (GIUSTI et al., 2019; MES; IACOB,
2016); e logistica sustentavel 4.0, que trata da implementacdo de iniciativas digitais para
desenvolver um sistema logistico conectado, resiliente e rastreavel, com a capacidade de
atender as expectativas dos clientes ao mesmo tempo em que faz uso de préticas
ambientalmente sustentaveis (PARHI et al., 2022; SUN et al., 2022).

Em The Future of The Last Mile Ecosystem (O Futuro do Ecossistema de Ultima Milha,
em portugués) do Worl Economic Forum (2020) sdo abordadas 24 intervencdes de tecnologia
e cadeia de suprimentos que podem reduzir significativamente 0os congestionamentos, as
emissdes e os altos custos da entrega de Ultima milha. Ainda, essas solucdes sdo divididas em
trés categorias:

1) em uso hoje: veiculos elétricos, motor de combustéo interna eficiente a gasolina/diesel,
caixa de encomendas, armario de encomendas, entrega de escritorio, reencaminhamento
dindmico e fiscalizacdo de estacionamento duplo;

2) pode estar em uso em escala nos proximos um a trés anos: entregas no porta-malas do
carro, servico de entrega segura, loja de encomendas multimarcas, centro de

consolidagdo urbana, compartilhamento de carga, trem de mercadorias, Microhubs,
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Retrofit de infraestrutura baseada em estacionamento, uso da via expressa, semaforos

em tempo real, zonas de estacionamento de entrega e entrega noturna;

3) pode estar em uso em escala somente ap6s mais de trés anos: veiculos elétricos de

células de combustivel Hz, veiculos autbnomos, robds, caminhdes e drones, e veiculos

autbnomos com armarios.

Na Figura 1 € possivel ver essas alternativas compiladas de acordo com alguns focos

que representam a principal caracteristica de cada grupo.

Figura 1 — Agrupamento das alternativas de last mile de acordo com seus principais focos
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Fonte: adaptado de WEF (2020).
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Por sua vez, nas Figuras 2, 3 e 4 séo apresentados os efeitos dessas intervengdes em trés
dos principais problemas da entrega de ultima milha: emissdes de CO., custos de entrega e

congestionamentos.

Figura 2 — Efeitos das intervengdes da categoria “em uso hoje”

= Congestionamento  ®Custos de entrega ™ Emissdes de CO2

Fiscalizagdo de estacionamento duplo 13%
2%

-2%
Reencammhamento dindmico -4%

-5%

o

Entrega de escritorio -1%
-2%
-18%
Armario de encomendas -12%
1%
0%
Caixa de encomendas -1% I
0%
0%
Motor de combustio interna eficiente a I 20
. - g
gasolina/diesel

0%

Veiculos elétricos 2%
-60%

Fonte: adaptado de WEF (2020).

A Figura 2 mostra que as alternativas da categoria “em uso hoje” com o0 maior potencial
para reducdo das emissdes de CO, sdo Motor de combustéo interna eficiente a gasolina/diesel
(-28% de emissbes) e Veiculos elétricos (-60% de emissdes), a0 mesmo tempo em que
representam pouco ou nenhum aumento de custo no processo de entrega. Ainda, Fiscalizacéo
de estacionamento duplo parece ser uma alternativa bastante interessante para reducdo de

congestionamentos, apesar de poder resultar num aumento de 13% nos custos de entrega, e
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Armarios de encomendas pode influenciar positivamente na mitigacéo tanto dos problemas de

congestionamentos como de custos de entrega.

Figura 3 — Efeitos das intervengdes da categoria “pode estar em uso em escala nos préximos um a trés
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Fonte: adaptado de WEF (2020).
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Segundo a Figura 3, no geral as alternativas da categoria “pode estar em uso em escala
nos proximos um a trés anos” apresentam mais impacto na redugdo dos problemas de
congestionamentos e/ou custos de entrega do que na reducdo de emissdes de CO,. Por sua vez,
as intervencdes que trazem maiores beneficios através da redugdo de CO, sdo Entrega noturna
(-4%) e Compartilhamento de carga (-5%), sendo que a primeira também traz a maior reducdo

prevista (-28%) para os problemas de custo de entrega nessa categoria.

Figura 4 — Efeitos das intervengdes da categoria “pode estar em uso em escala somente ap6s mais de
trés anos”

®ECongestionamento M Custos de enfrega @ Emissdes de CO2

5%
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Veiculos auténomos -4%

0%
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Fonte: adaptado de WEF (2020).

J& na Figura 4, nota-se que das intervencdes da categoria “pode estar em uso em escala
somente apOs mais de trés anos” a que apresenta maior capacidade de reducdo das emissoes de
CO2 é Veiculos elétricos de celulas de combustivel Ha (-40%). A utilizacdo de robds para
entrega também pode reduzir em 6% emissfes, a0 mesmo tempo em que contribui para a
reducdo de custos de entrega e dos problemas de congestionamento, j& a utilizacdo de Veiculos
autdbnomos com armarios pode tambem reduzir em 6% as emissdes de CO2, porém com um

aumento de 25% nos problemas de congestionamento e aumento de 8% em custos de entrega.
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2.4 COMPETENCIAS NECESSARIAS PARA A GESTAO LOGISTICA DO FUTURO

A logistica € dependente de um conjunto bem selecionado de competéncias e
habilidades, tanto para funcGes gerenciais, como para fungdes administrativas e operacionais.
A forga de trabalho afeta significativamente o desempenho logistico de empresas, industrias e
até estados (MCKINNON et al., 2017). Nesse sentido, a qualidade e disponibilidade de
competéncias acaba por restringir o desenvolvimento das cadeias de suprimentos (JIM WU,
2007). A Figura 5 mostra os elementos essenciais para gestdo logistica do futuro, sendo a
competéncia humana um dos pilares — sendo o0 mais importante — para moldar a cadeia de

suprimentos.

Figura 5 — Elementos essenciais para a cadeia de suprimentos do futuro
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Fonte: adaptado de Zijm e Klumpp (2016).

Por sua vez, apesar dos paises em desenvolvimento ter forca de trabalho potencialmente
disponivel, a falta de qualificagdo profissional para a carreira em logistica resulta em grande
namero de pessoas com dificuldade de requalificacdo, além disso, ainda ha outros fatores
limitantes nesse cenario, como: dinheiro, tempo de alocacdo para treinamento e recursos
insuficientes (MCKINNON et al., 2017).

O investimento em inovagdo tecnologica e sistemas de informacéo inteligentes para
cadeias de suprimento mais sustentaveis tem pouca contribuicdo sem uma forca de trabalho
capacitada em todos os niveis (ZIJM; KLUMPP, 2016). Assim, apesar de na Gltima década as

organizagOes terem despendido muitos recursos para se desenvolverem em termos de
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equipamentos e infraestrutura, como esses itens serdo utilizados vai depender da capacidade
humana dos responsaveis pelo gerenciamento e controle da cadeia de suprimentos
(THEPMONGKORN; PITCHAYADEJANANT, 2020).

Ao mesmo tempo, as instituicbes de ensino ndo sdo capazes de formar pessoas com as
habilidades necessarias para atender ao mercado de trabalho sem investigar as competéncias
requeridas para funcdes logisticas (THEPMONGKORN; PITCHAYADEJANANT, 2020).
Nesse contexto, é preciso que as universidades desenvolvam seus alunos consultando
organizaces logisticas, empresas e profissionais do setor (THAI; CAHOON; TRAN, 2011) a
fim de ter um panorama para capacitacao profissional de futuros gestores mais atualizados, com
bagagem técnica suficiente, assim como mais conscientes quanto a crescente necessidade de

acOes visando a sustentabilidade ambiental.
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3 METODOLOGIA

Aqui serdo apresentados os procedimentos metodologicos realizados para a elaboracao

deste projeto de concluséo de curso, visando o alcance dos objetivos preestabelecidos.

3.1 CLASSIFICACAO DA PESQUISA

Esta pesquisa pode ser classificada em relagdo aos seus objetivos como exploratoria e
descritiva. Exploratoria por proporcionar maior familiaridade com o problema com vistas a
torna-lo mais explicito. Descritiva por proporcionar a descricdo das caracteristicas de
determinada populacdo ou fenémeno.

Em relacdo aos procedimentos técnicos utilizados, esta pesquisa pode ser classificada
como pesquisa bibliogréfica e de campo. Como pesquisa bibliogréfica, pois foi desenvolvida
com base em material de fonte secundaria, constituido principalmente de artigos cientificos.
Como pesquisa de campo, pois foram realizadas observacdo, apanhamento de dados primarios
sobre o cenario proposto, analise e interpretacdo dos dados.

Para a coleta de dados primarios um questionario de autoadministracao foi elaborado.
A andlise destes dados considerou abordagem quantitativa, através de estatistica descritiva e

inferencial.

3.2 ETAPAS DA PESQUISA

3.2.1 Definicdo do l6cus do estudo

O lécus do estudo se limitou a estudantes dos cursos de Engenharia de Producdo e
Administracdo da Universidade Federal de Pernambuco, Centro Académico do Agreste, por
serem cursos de formacao para cargos de estratégia e gestdo empresarial e que tém em sua grade
curricular disciplinas voltadas especificamente a logistica, area em que grande parte desses
estudantes/formados atuam ou irdo atuar em algum momento.

A partir dessas delimitacdes, buscou-se responder as seguintes indagacdes: 0s
profissionais em Engenharia de Producdo e Administracdo da UFPE — CAA estdo preparados

para as crescentes exigéncias do mercado de trabalho quanto a sustentabilidade na logistica?
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Nesse contexto, eles conhecem as principais alternativas ja em uso ou de aplicacGes previstas

para 0s proximos anos? E o quanto eles se sentem preparados para atuar nesse cenario?

3.2.2 Elaboracéo do questionéario

Um questionario foi aplicado em uma populacédo integrante do objeto de estudo com o
propdsito de coletar dados para a pesquisa. Nesse sentido, definiu-se inicialmente as perguntas
para conhecimento das caracteristicas do grupo, como género e cidade de residéncia, e logo
depois questbes sobre formacéo académica e autoavaliagdo quanto ao preparo para o mercado
de trabalho. Por fim, foram levantados itens mais voltados ao objetivo principal do trabalho: a
analise da perspectiva sobre os problemas de ultima milha e suas alternativas sustentaveis. Isso
foi possivel a partir do referencial teérico e das intervengdes expostas no relatorio “O Futuro
do Ecossistema de Ultima Milha”, do WEF (2020), que traz uma ampla analise do quanto o
mundo precisa se preparar para 0 avanco da ultima milha se quiser ser capaz de conter ou
controlar os impactos ambientais, econdmicos e sociais decorrentes dessa etapa logistica.

Por sua vez, devido a pesquisa ser destinada principalmente ao entendimento da
percepcdo pessoal sobre o tema tratado, escolheu-se fazer mais perguntas que pudessem ser
respondidas com “sim” ou “ndo”, ou através de escalas Likert numéricas e nominais, que podem
melhor representar a opinido dos entrevistados através da quantificacdo e praticidade das
respostas.

O questionario foi entdo construido, como mostrado no apéndice desse trabalho,
contendo as seguintes secdes:

e Secdo 1 — Solicitacdo de permissdo para uso na pesquisa das respostas ao questionario;

e Secdo 2 — Sobre vocé: informacdes pessoais do respondente, como género, cidade de
residéncia, e se é ou ja foi aluno da UFPE/CAA dos cursos de Engenharia de Producéo
ou Administracéo;

e Secdo 3 — Sobre sua graduacédo: informacdes sobre a graduacgdo, se é estudante ou
formado, ano de concluséo ou ano de previsdo de conclusdo, se possui ou nao
experiéncia profissional na érea logistica, o quanto acredita que a graduagdo capacita
seus alunos para atuar em algumas das fun¢des mais requisitadas pelo mercado de

trabalho atual e futuro, e se tem conhecimento do conceito de logistica de ultima milha;
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e Secdo 4 — Sobre o Last Mile: entendimento das perspectivas dos entrevistados sobre a
Last Mile, compreensdo dos seus pontos de vista quanto aos problemas causados pelas
entregas de Ultima milha e dos principais desafios decorrentes desse processo;

e Secdo 5 - Sobre sustentabilidade: levantamento da consciéncia dos respondentes quanto
a sustentabilidade e a importancia da sua aplicacdo na etapa de entrega de ultima milha;

e Secdo 6 - Sobre as alternativas sustentaveis para os problemas/desafios de Last Mile:
compreensdo do grau de conhecimento dos entrevistados sobre as
alternativas/intervencdes para entregas de Gltima milha e sua contribuicdo para a
sustentabilidade ambiental, social e/ou econdmica.

e Secdo 7 — Finalizacdo do questionario: espaco para agradecimento pela contribuicdo

para a pesquisa.

Ao fim da elaboracdo do questionario foram realizados alguns testes com 8 alunos
inseridos no contexto do objeto de estudo a fim de perceber possiveis objecGes ou dificuldades

no preenchimento do formulario e, a partir disso, aplicar melhorias e/ou correces.
3.2.3 Defini¢do da amostra

Segundo a Secretaria Geral de Cursos do Centro Académico do Agreste, o curso de
Engenharia de Producdo tinha 316 alunos matriculados até o periodo 2022.1, ja o curso de
Administracdo contava com 638 alunos matriculados até esse mesmo periodo. Dessa forma, a
populacdo analisada é composta por 954 pessoas.

Visto isso, 0 tamanho da amostra foi definido pela Equacéo 1.

r(1-p)
n= 22 * —e2 (1)
., Z%p(-p)

+—ay

Sendo: N o tamanho da populagéo; z o escore z; e a margem de erro; e p a porcentagem
de verificagdo da populacao através da amostra.

Como a populacdo pode ser considerada homogénea, por representar pessoas de uma
mesma regido e universidade, integrantes de cursos semelhantes no tocante a gestao e estratégia
empresarial — areas focais dessa pesquisa — e que possuem equivaléncia no acesso ao
conhecimento da area de logistica, o tamanho de amostra necessario para representatividade da

populacdo — utilizando a Amostra Simples ao Acaso (ASA) — é 58, isso considerando um grau
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de confiancga de 95%, uma margem de erro igual a 0,1 e uma proporgéo (80/20), ou seja, p igual
a0,8.

3.2.4 Aplicacdo do questionério

Ap0s definida a amostra e executados alguns testes, os questionarios foram enviados via
formulario eletronico aos alunos dos cursos de Engenharia de Producdo e Administracdo da
UFPE/CAA. A divulgacdo foi feita através de grupos em redes sociais dos cursos. Foram

obtidas 65 respostas.
3.2.5 Anadlise dos dados da pesquisa

A fase inicial da andlise foi realizada através da aplicacdo de métodos de estatistica
descritiva, utilizando graficos, tabelas e quadros criados. Além disso, as informacdes obtidas
do questionario também foram avaliadas pelos célculos de moda e mediana e de outras
observacdes dos dados.

Na parte dois da verificagdo, foram formuladas hipdteses com base no referencial
tedrico e nos numeros da pesquisa com o objetivo de testa-las posteriormente. A proxima etapa
foi, entdo, a anélise da confiabilidade dos dados, executada utilizando o método do Coeficiente
Alfa de Cronbach definido pela Equacdo 2 (GASPAR; SHIMOYA, 2017).

o= K [M] )

k-1 of

Onde o € a variancia do total de respostas de cada respondente, o/ é a variancia de
cada pergunta do questionario e k € a quantidade total de perguntas.

O Coeficiente Alfa de Cronbach é uma importante ferramenta estatistica bastante
empregada em pesquisas que incluem desenvolvimento e aplicacdo de testes (GASPAR;
SHIMOYA, 2017). Segundo Freitas e Rodrigues (2005), a confiabilidade do coeficiente alfa de
Cronbach pode ser classificada considerando alguns limites, em que: a < 0,30 — confiabilidade
muito baixa; 0,30 < o < 0,60 — confiabilidade baixa; 0,60 < o < 0,75 — confiabilidade moderada;
0,75 <a <0,90 — confiabilidade alta; o > 0,90 — confiabilidade muito alta.

Ainda segundo Freitas e Rodrigues (2005), € comum que 0s respondentes esquecam de
preencher a alguma questdo, ndo saibam responder, ou, ainda, que optem por ndo responder.
Nesse caso, podem ser tomadas algumas decisdes, a saber: substituir os julgamentos em branco

por zero; ignorar todas as respostas do entrevistado, eliminando-o da analise; substituir os itens
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em branco por valor aleatorio da escala de escolha; e substituir as respostas em branco pela
média das respostas ao item.

Para o teste de hipoOteses foi empregado o Teste Exato de Fisher, fazendo a
transformacéo de variaveis categoricas ordinais para binérias, considerando os niveis 1, 2 e 3
da escala Likert como “Discordo” e 0s niveis 4 e 5 como “Concordo”. Nesse sentido, as

hipdteses foram levantadas considerando as seguintes premissas:

Ho = As amostras sdo independentes entre si;

H: = As amostras sdo dependentes entre si.

E para verificagdo de Ho, olhou-se para os p-values retornados pelos testes a fim de
compara-los com o nivel de significancia a = 5% e, a partir disso, determinar a rejei¢cdo ou nao
rejeicdo da hipdtese nula com certo grau de confianca. Nesse contexto, para p-value < a,
considera-se dependéncia entre as amostras e pode-se rejeitar a hipotese nula com 95% de
confianga, ja se p-value > a, ndo se deve rejeitar Ho, pois ndo existe evidéncias suficientes para

comprovar a dependéncia entre as amostras.
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4 ANALISE DOS RESULTADOS

4.1 ANALISE DESCRITIVA

Conforme abordado na metodologia, foram analisadas 65 respostas, sendo 42 respostas
de alunos do curso de Engenharia de Producdo e 23 de alunos integralizados no curso de
Administracdo da UFPE/CAA.

A partir disso, foi possivel caracterizar o grupo de entrevistados de acordo com o género
(Tabela 3) e cidade de residéncia (Figura 6).

Tabela 3 — Informac&o de género dos respondentes

Género Nuamero de %
respostas
Mulher cis 31 47,7%
Homem cis 34 52,3%
Total Geral 65 100%

Fonte: A Autora (2022).

Figura 6 — Numero de respondentes por cidade de residéncia

Bezerros - PE - 9

Belo Jardim - PE . 2
Bom Conselho - PE I 1
Cachoeirinha - PE I 1
Gravatd - PE . 2
Ibirajuba - PE I 1
Panelas - PE I 1
Recife - PE - 6
Riacho das Almas - PE . 2
Sairé - PE I 1
Surubim - PE I 1
Sdo Caitano - PE I 1
Sdo Joaquim do Monte - PE I 1

Santa Cruz do Capibaribe - PE I 1

Fonte: A autora (2022).
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Analisando esse cenério, nota-se que a maior parte (53,8%) dos respondentes residem
na cidade de Caruaru — PE, onde também esta localizado o Campus do Agreste da UFPE, mas
que existe uma grande variedade de outros municipios citados na pesquisa. Alguns possiveis
motivos para isso sdo a expressiva quantidade de estudantes que estdo na etapa final da
graduacdo (76,9% dos respondentes preveem concluir o curso até o ano de 2023 — ver Figura
7) e, portanto, ndo precisam se deslocar até a universidade com tanta frequéncia, na maior parte
das vezes por ja ter concluido toda ou quase toda a grade curricular do curso e estar focando
nas atividades de estagio. Além disso, existe uma grande quantidade de alunos que moram em
cidades proximas a Caruaru e que se deslocam até a universidade sempre que necessario sem

dificuldades que justifiguem uma mudanca de residéncia.

Figura 7 — Previséo de conclusdo de curso dos respondentes

29
21
6 7
1 1
I——1 E——_
2022 2023 2024 2025 2026 2027

Fonte: A Autora (2022).

Por sua vez, dos 65 alunos entrevistados, somente 9 (13,8%) responderam ja possuir
experiéncia profissional na area de logistica no momento de resposta ao questionario. Além
disso, quando perguntado sobre o quanto cada respondente acreditava ser preparado por sua
graduacéo para atuar em determinadas atividades, obteve-se um panorama conforme mostrado
na Figura 8.

Através dessas respostas pode-se estimar que existem mais pessoas que pelo menos néo
discordam com a afirmagéo de que a sua graduacdo os prepara suficientemente bem para o

desempenho das fungdes listadas. 53,8% dos respondentes acreditam que seu curso os prepara
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o bastante para a atividade “Atuar numa fungdo logistica”, 64,6% parecem satisfeitos com a
capacitacao recebida para “Resolver problemas complexos” e 61,5% se sentem suficientemente
aptos para “Atuar em cargos de liderancga”. No entanto, para as atividades “Desenvolver ou
aplicar acOes voltadas a sustentabilidade ambiental”, “Implementar inovag6es tecnoldgicas” e
“Trabalhar com tecnologia”, as opinides se concentram principalmente na neutralidade e
discordancia, o que pode mostrar uma maior necessidade de investimento no ensino de
tecnologia e sustentabilidade por parte da universidade, dois pontos cruciais para 0 sucesso de

um profissional no mercado de trabalho atual e, principalmente, futuro.

Figura 8 — Observacao sobre o quanto os respondentes se sentem preparados para realizar
determinadas atividades profissionais

I

Atuar numa funcéo logistica 1} 1l! 19 28

Desenvolver ou aplicar acdes voltadas a
sustentabilidade ambiental

18 24 15 6

® Discordo totalmente

~J
[++]

Implementar inovacdes tecnologicas 18 22 10 = Discordo parcialmente

®Nem concordo nem discordo
Resolver problemas complexos : 14 18 24

m Concordo parcialmente

H Concordo totalmente

(=]
~J

Trabalhar com tecnologia 12 18 22

Atuar em cargos de lideranca |15 18 17 23

Fonte: A Autora (2022).

Para fechar essa secdo, ainda é perguntado acerca do conhecimento sobre logistica de
ultima milha, ao que apenas 23 pessoas, ou 35,4%, responderam positivamente sobre
conhecerem ja terem ouvido falar sobre o assunto.

Na quarta sec¢éo, procurou-se entender melhor as percepgdes dos respondentes quanto
aos problemas e desafios das entregas de ultima milha. Para tal, foram listados alguns problemas
caracteristicos desse processo, assim como algumas questdes ndo relacionadas a fim de testar a
compreensdo dos entrevistados no tocante ao tema.

Para a pergunta “Para vocé, o quanto as entregas de ultima milha influenciam nos

seguintes problemas?”, sendo 1 menor influéncia e 5 maior influéncia, obteve-se a visdo como
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mostrada na Figura 9. O que indica uma impressao de influéncia relevante (considerando pesos
4 e 5) das entregas de ultima milha em problemas de congestionamento, aumento das emissdes
de CO, aumento da velocidade de entrega e aumento do nimero de consumidores atendidos.
Entretanto, esses dois Ultimos ndo devem ser considerados problemas no contexto em analise,
0 que pode significar falta de entendimento sobre o tema por parte dos entrevistados, ma
formulacédo da questdo por parte da autora, ou apenas falta de atengdo no momento da resposta.

Ao mesmo tempo, os problemas de poluicdo ambiental e ruidos sonoros séo
considerados como influenciados consideravelmente pelas entregas de Ultima milha por apenas
44,6% e 36,9% dos respondentes, respectivamente.

Figura 9 — Percepcoes dos respondentes sobre a influéncia da entrega de ultima milha em alguns

problemas
Congestionamentos £33 17 15 >
Aumento das emissdes atmosféricas de CO2 Sy 14 19 1« BB
Ruidos sonoros I . ” 7 S
Poluicdo ambiental (R 18 13 6 8 |

Atendimento de um nimero cada vez maior de
consumidores

Aumento da aquisicao de veiculos particulares 7 12 19 11 7

Aumento do niimero de acidentes de transito 11 8 19 11 7

H1l m2 m3 m4 m5 mN3osei

Fonte: A Autora (2022).

Ja acerca dos principais desafios da logistica de Gltima milha, as op¢es mais votadas
foram: roteirizacdo de transporte (70,8%), infraestrutura urbana (73,8%), economia de custos
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(55,4%) e sustentabilidade ambiental (49,2%). Esses e os demais pontos podem ser melhor

visualizados na Figura 10.

Figura 10 — PercepcOes dos respondentes sobre quais sdo os principais desafios da logistica de tltima
milha

Infraestrutura urbana 73.8%: 48

Estacionamento

20,0%; 13

Controle de estoque 24.,6%; 16

Consolidacio de mercadorias 20,0%; 13

Roteirizacio de transporte 70.8%: 46

Globalizacio 16.9%: 11

Atendimento do nivel de servico 41.5%; 27

Sustentabilidade ambiental

49.2%: 32

Economia de custos 55.4%; 36

Fonte: A Autora (2022).

Ja na quinta secdo, é perguntado sobre a perspectiva dos respondentes quanto a
importancia da criacdo e implementacdo de praticas voltadas a sustentabilidade na logistica
urbana, chegando a uma concordancia absoluta de resposta e reforcando a necessidade de
aplicacdo da sustentabilidade no contexto logistico. Porém, quando levantado o questionamento
sobre o conhecimento das principais alternativas ambientalmente sustentaveis para a entrega de
ultima milha, apenas 8 pessoas (12,3% do total) responderam afirmativamente. Além disso,
algumas pessoas contribuiram citando as alternativas que ja conheciam, a saber: uso de drones,
paletizacdo mais eficiente, veiculos elétricos, otimizacdo de rotas, substituicdo por
combustiveis limpos, entrega parceira, consolidacdo de mercadorias e entregas a pé e com
bicicletas; sendo o uso de veiculos elétricos a alternativa mais citada, presente em 57,1% das
respostas.

Na sexta secdo, foram respondidas as questdes base para as inferéncias posteriores
realizadas nessa pesquisa, com foco em conhecer as perspectivas dos futuros gestores acerca
das principais alternativas sustentaveis para entregas de ultima milha, as quais foram

inicialmente mapeadas na literatura a partir da fundamentacdo tedrica. A distribuicdo das
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respostas relacionadas ao grau de conhecimento dos respondentes quanto as principais
alternativas/intervencdes para entregas de ultima milha de acordo com a literatura esta exposta

na Figura 11, sendo os pesos de 1 “nunca ouvi falar” até 5 “conhego bem”.

Figura 11 — Percepgdes dos respondentes sobre as algumas das alternativas/intervengdes sustentaveis

para a entrega de Ultima milha

Veiculos elétricos 8 6 14 18 19

Motores de combustio interna eficiente a gasolina/diesel 26 8 9 12 10
Caixas de encomendas [ NECHNNNNEN 1 EER RN
Armarios de encomendas
Entregas de escritorio | ENEETNNEER DA PN
Reencaminhamento dinmico
Fiscalizacéo de estacionamento duplo

Entregas em porta-malas de carros 17 13 10 14 11
Servigo de entrega sezura | IENNECHNNNNE] = TSN T
Lojas de encomendas multimarcas

Centros de consolidacio urbana 24 15 8 8 10
Compartilhamento de carga
Bonde de mercadorias [ ININE-NNNNNNNENTEN < B

Microhubs 48 10 313
Retrofit de infraestrutura baseada em estacionamento
Uso da via expressa | ECHENNNINECIN = IEEREERN
Semaforos em tempo real 30 8 8 13 6
Zonas de estacionamento de entrega
Entrega noturna
Veiculos elétricos de células de combustivel H2
Veiculos auténomos
Transporte ndo motorizado, como bicicleta ou entrega a pé  [LIE] 11 15 32

Drones

Robos

Veiculos autdnomos com armarios

32 10 8 11 4

H] H2 B3 m4 E5

Fonte: A Autora (2022).
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A partir disso, é possivel perceber que existe uma quantidade significativa de pessoas
que nunca ouviram falar de algumas das intervencdes levantadas pela literatura. As alternativas

apontadas como menos conhecidas (peso 1) nesse contexto sao mostradas na Tabela 4.

Tabela 4 — Alternativas/intervencdes menos conhecidas pelos pelos respondentes

Alternativas %
Retrofit de infraestrutura baseada em estacionamento  75,4%
Microhubs 73,8%
Fiscalizagdo de estacionamento duplo 66,2%
Reencaminhamento dinamico 61,5%
Bonde de mercadorias 58,5%

Fonte: A Autora (2022).

Por outro lado, as alternativas que apareceram como mais conhecidas (pesos 4 e 5)

podem ser vistas na Tabela 5.

Tabela 5 — Alternativas/intervencfes mais conhecidas pelos respondentes
Alternativas/intervencgdes %

Transporte ndo motorizado 72,3%

Drones 61,5%
Compartilhamento de carga  60,0%
Veiculos elétricos 56,9%
Entrega noturna 50,8%
Servigo de entrega segura 50,8%

Fonte: A Autora (2022).

A distribuicdo das percep¢Oes dos respondentes sobre o grau de contribuicdo para a
sustentabilidade de cada uma das alternativas/intervencgdes citadas pode ser vista na Figura 12,
onde 1 corresponde a “nenhuma/menor contribui¢ao” e 5 “maior contribui¢ao”.

Aqui, nota-se uma relacdo com as respostas dispostas na Figura 11, visto que se 0
respondente ndo conhece a alternativa, ele provavelmente ndo conseguira opinar acerca da sua
contribuicdo para o que quer que seja. Assim, é possivel perceber que as alternativas com mais
respostas ‘“Nao sei” foram: Microhubs (55,4%), Retrofit de infraestrutura baseada em
estacionamento (49,2%), fiscalizacdo de estacionamento duplo (49,2%) e reencaminhamento
dindmico (49,2%); as quais, como esperado, também estdo no grupo de menos conhecidas pelo

publica analisado.



Figura 12 — Percepg¢0es dos respondentes sobre grau de contribuicdo das alternativas/intervengdes para

a entrega de Gltima milha

Veiculos elétricos

Motores de combustio interna eficiente a gasolina/diesel
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Caixas de encomendas 5 8 12 11 10 19
Armérios de encomendas
Entregas de escritorio
Reencaminhamento dinmico
Fiscalizacdo de estacionamento duplo
Entregas em porta-malas de carros 11 10 8 12 9 15
Servigo de entrega segura
Lojas de encomendas multimarcas
Centros de consolidagao urbana
Compartilhamento de carga 8 13 17 19 12
Bonde de mercadorias 7 7 B 6 11 30
Microhubs
Retrofit de infraestrutura baseada em estacionamento
Uso da via expressa  [EINE 14 11 11 19
Semforos em tempo real AN T EETWR I S
Zonas de estacionamento de entrega [ S/ 12 11 7 24
Entrega noturna
Veiculos elétricos de células de combustivel H2
Veiculos auténomos 9 14 12 11 9 10
Transporte ndio motorizado, como bicicleta ou entrega a pé
Uso de drones para entregas JERNCINE TR - T
Uso de robds para entregas
Veiculos autonomos com armarios [ 7 12 11 8 21

m] m2 m3 m4 m5 mNio sei

Fonte: A Autora (2022).

Ja as intervencdes pontuadas como as que mais contribuem (pesos 4 e 5) para a
sustentabilidade (ambiental, social e econdmica) foram: veiculos elétricos (75,4%),
compartilhamento de carga (55,4%), veiculos elétricos de células de combustivel H2 (55,4%),
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transporte ndo motorizado (66,2%), uso de drones para entregas (67,7%) e uso de robds para
entregas (58,5%); o que também parece coerente quando avaliado juntamente com os resultados

da quest&o anterior.

4.2 ANALISE INFERENCIAL

Em posse dos resultados da pesquisa, buscou-se realizar algumas inferéncias a partir dos
dados obtidos e do que foi levantado por meio da fundamentacao tedrica. Nesse sentido algumas
hipGteses foram geradas através de relacionamento entre questdes do formulério, como
explicitado na Tabela 13. Essas hipoteses e seus respectivos resultados sdo apresentados a

sequir.

Tabela 6 — Relacdo entre hipoteses e questdes
Hipdtese Questao

H1 5e6
H2 leb
H3 le8
H4 9e10

Fonte: A Autora (2022).

H1: Nao existe relacdo entre 0 ano de conclusdo do curso e o nivel de experiéncia
profissional na éarea logistica.

O objetivo dessa hipétese foi verificar se alunos proximo de concluir o curso (previsdo
de formacdo para 2022 e 2023) tem mais experiéncia profissional na area de logistica do que
alunos no inicio da sua formacao.

Ao executar o Teste Exato de Fisher, obteve-se um p-value = 1,00, ou seja > 0,05, ndo
sendo possivel rejeitar a hipotese nula. Em outras palavras, ndo é possivel afirmar que existe
relacdo entre o ano de conclusdo e o nivel de experiéncia profissional em logistica,
considerando um nivel de significancia de 5%.

H2: Ndo ha dependéncia entre o género dos respondentes e 0 seu nivel de experiéncia

profissional na area logistica.

Com essa hipdtese buscou-se verificar se existe diferenca nos niveis de experiéncia
profissional em logistica de acordo com o género dos respondentes.
Semelhante ao resultado do teste para H1, para H2 foi encontrado um p-value = 0,153,

ou seja > 0,05, indicando a ndo rejei¢do da hipotese nula. Dessa forma, ndo houve sustentacdo
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para comprovar a hipétese de relacdo entre o género do respondente e seu nivel de experiéncia
profissional na area de logistica.

Por sua vez, a terceira hipotese buscou verificar a existéncia de diferenca de percepc¢éo
entre géneros quanto ao preparo oferecido por sua formacdo para exercer atividades
relacionadas a gestdo logistica. Essa hipoOtese foi dividida em 6 a fim de verificar a
correspondéncia entre género e a perspectiva de capacitacdo para cada uma das atividades
levantadas no estudo.

H3.a: O género do respondente ndo influencia a sua perspectiva sobre a capacitacdo

oferecida pelo curso para executar a atividade “Atuar numa fung¢ao logistica”.

H3.b: O género do respondente nédo influencia a sua perspectiva sobre a capacitagéo
oferecida pelo curso para executar a atividade “Desenvolver ou aplicar agdes voltadas a

sustentabilidade ambiental”.

H3.c: O género do respondente ndo influencia a sua perspectiva sobre a capacitacdo

oferecida pelo curso para executar a atividade “Implementar inovacgdes tecnologicas”.

H3.d: O género do respondente ndo influencia a sua perspectiva sobre a capacitacdo

oferecida pelo curso para executar a atividade “Resolver problemas complexos”.

H3.e: O género do respondente ndo influencia a sua perspectiva sobre a capacitacédo

oferecida pelo curso para executar a atividade “Trabalhar com tecnologia .

H3.f: O género do respondente ndo influencia a sua perspectiva sobre a capacitacéo

oferecida pelo curso para executar a atividade “Atuar em cargos de lideranga”.

Através do Teste Exato de Fisher, com nivel de significancia de 5%, os p-values
retornados para cada teste de hipotese pode ser visto na Tabela 7. Como todos os testes para H3
falharam em rejeitar a hipotese nula, com p-values maiores do que 0,05 ou 5%, ndo existem
evidéncias suficientes para confirmar a diferenca de perspectiva entre géneros sobre o nivel de

capacitacdo para as atividades contempladas pela pesquisa.

Tabela 7 — p-values para H3 de acordo com o Teste Exato de Fisher
Hipdtese p-value

H3.a 0,22
H3.b 0,06
H3.c 0,14
H3.d 1,00
H3.e 0,08
H3.f 0,44

Fonte: A Autora (2022).
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A hipdtese 4 teve como objetivo testar se existe relacdo entre o conhecimento do

conceito de logistica de ultima milha e o conhecimento dos principais problemas nesse

contexto. Dividiu-se a hipdtese em 4 para abranger os principais problemas levantados pela

literatura, excluindo os “falsos problemas” incluidos no item 10 do questionario, a saber:

aumento da velocidade das entregas, atendimento de um numero cada vez maior de

consumidores, aumento da aquisi¢cdo de veiculos particulares e aumento do numero de acidentes

de transito.

H4.a: N&o existe correspondéncia entre conhecer ou ja ter ouvido falar sobre o conceito
de logistica de dltima milha e conhecer sua influéncia nos problemas de

congestionamento.

H4.b: Néo existe correspondéncia entre conhecer ou ja ter ouvido falar sobre o conceito
de logistica de ultima milha e conhecer sua influéncia nos problemas de aumento das

emissoes atmosféricas de CO..

H4.c: Néo existe correspondéncia entre conhecer ou ja ter ouvido falar sobre o conceito
de logistica de altima milha e conhecer sua influéncia nos problemas de poluicdo

ambiental.

H4.d: Néo existe correspondéncia entre conhecer ou j& ter ouvido falar sobre o conceito
de logistica de Gltima milha e conhecer sua influéncia nos problemas de aumento de

ruidos sonoros.

Novamente considerando um nivel de significancia de 5%, obteve-se p-values como

mostrados na Tabela 8. E semelhantemente aos resultados para H3, aqui 0s testes também

falharam em rejeitar a hip6tese nula, ndo permitindo afirmar com confianca sobre a relagédo

entre conhecimento do conceito de logistica de Gltima milha e conhecimento dos seus principais

problemas.

Tabela 8 — p-values para H4 de acordo com o Teste Exato de Fisher
Hipdtese p-value

H4.a 0,20
H4.b 0,30
H4.c 0,06
H4.d 0,07

Fonte: A Autora (2022).
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5 CONCLUSAO

O estudo se volta a percepcao dos futuros lideres quanto as alternativas sustentaveis no
contexto da logistica de ultima milha. Além disso, busca identificar a preparacdo desses
profissionais para cargos de gestdo, principalmente na &rea de logistica, e as possiveis lacunas
entre habilidades e capacitagfes ensinadas nas universidades de hoje e as necessarias ao
mercado de trabalho atual e futuro.

Através do levantamento bibliografico da literatura foi possivel perceber que varios
trabalhos ja se voltam para a sustentabilidade da dltima milha, mas que nenhum aborda esse
tema pela perspectiva dos futuros gestores, ou avalia a capacitacdo de pessoas para cargos de
geréncia logistica das cadeias de suprimento do futuro.

Para preencher essas lacunas, a pesquisa foi baseada nas percepcdes dos estudantes dos
cursos de Engenharia de Producdo e Administracdo da UFPE/CAA sobre os principais
problemas, alternativas e intervencdes relacionados as entregas de Gltima milha. A escolha
desse objeto de estudo se deu por sua formacdo para cargos de estratégia e gestdo e seu
conhecimento esperado da area de logistica, ponto focal desse trabalho. A obtencdo dos
resultados seu deu por pesquisa de campo atraves de aplicacdo de um questionario e analises
descritivas e inferenciais sobre os dados das respostas.

Por sua vez, os resultados da pesquisa mostraram que 64,6% dos respondentes nao
conhecem ou nunca ouviram falar sobre logistica de Gltima milha e que apenas 12,3%
conhecem as principais alternativas ambientalmente sustentaveis nesse contexto.

Segundo as respostas, 0s estudantes acreditam que roteirizagdo de transporte,
infraestrutura urbana, economia de custos e sustentabilidade ambiental sdo os principais
desafios para a logistica de ultima milha. E existe uma maior percepcdo de influéncia das
entregas de Gltima milha nos problemas de congestionamento e aumento das emissdes de CO»,
ao mesmo tempo em que os problemas de poluicdo ambiental e ruidos sonoros s&o menos
apontados como influenciados pelas entregas de ultima milha do que se esperava inicialmente.

Além disso, de acordo com a analise dos dados obtidos por meio do questionario, as
alternativas/intervengdes para entregas de ultima milha menos conhecidas sdo: “Retrofit de
infraestrutura baseada em estacionamento”, “Microhubs”, “Fiscalizacdo de estacionamento
duplo”, “Reencaminhamento dindmico” e “Bonde de mercadorias”; enquanto que as mais
conhecidas sdo: “Transporte ndo motorizado”, “Drones”, “Compartilhamento de carga”,

“Veiculos elétricos”, “Entrega noturna”, “Servigo de entrega segura”.
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Nesse sentido, as intervencbes que parecem agregar mais a sustentabilidade, com base
nas percepcdes dos respondentes, sdo: veiculos elétricos, compartilhamento de carga, veiculos
elétricos de células de combustivel Ho, transporte ndo motorizado, uso de drones para entregas

e uso de rob0s para entregas.

Ainda, concluiu-se que os testes de hipotese ndo foram suficientes para rejeitar as
hipdteses formuladas quanto a associacdo entre ano de conclusdo e experiéncia profissional,
género e experiéncia profissional, género e percepgdo de preparo para o mercado de trabalho
atual e futuro, e conhecimento da logistica de Gltima milha e conhecimento dos principais

problemas. Assim, ndo sendo possivel afirmar dependéncia entre esses critérios.

5.1 PRINCIPAIS CONTRIBUICOES

Os resultados alcancados trazem uma representacdo do quanto os futuros gestores ainda
conhecem pouco sobre o conceito de logistica de ultima milha e seus principais problemas,
assim como sobre suas alternativas e intervencdes ja existentes.

Percebe-se a grande necessidade de se priorizar a capacitacdo profissional em
sustentabilidade e tecnologia, visto estar ligada a habilidades essenciais para os profissionais
que estdo ingressando no mercado de trabalho. Além disso, ainda ha muito no que se trabalhar
para disseminacao dos impactos causados pelos processos logisticos, bem como da necessidade
de implementacéo de praticas mais sustentaveis nesse cenario, 0 que requer maior COmpromisso
e investimento tanto por parte do governo e das universidades, como por parte das empresas da

regiao.

5.2 LIMITACOES E FUTUROS TRABALHOS

Alguns pontos que podem ser melhor avaliados em um futuro trabalho s&o:
estratificacdo da amostra por curso e avaliacdo da possivel diferenca de percepcdes visto esse
critério; criacdo de outras analises e visdes sobre os dados; e expansdo da pesquisa para
abrangéncia de estudantes de outras instituicbes de ensino, assim como de gestores ja em

atuacao.
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APENDICE A — QUESTIONARIO

Secdo 1 — Detalhes da pesquisa e solicitacdo de permissao

ANALISE DA PERCEPCAO DOS FUTUROS GESTORES SOBRE OS PROBLEMAS DE
ENTREGA DE ULTIMA MILHA (LAST MILE) E ALTERNATIVAS AMBIENTALMENTE
SUSTENTAVEIS

O presente questionario tem como objetivo coletar dados para analisar a percep¢do dos futuros
gestores, dentre alunos dos cursos de Engenharia de Producdo e Administracdo da Universidade
Federal de Pernambuco, Centro Académico do Agreste (UFPE/CAA), quanto ao transporte de tltima
milha, seus impactos para 0 meio ambiente e as alternativas ambientalmente sustentaveis que podem
ser aplicadas nesse caso.

Os resultados obtidos com esse estudo de caso serdo utilizados na elaboragdo do Trabalho de
Concluséo de Curso de Engenharia de Producéo da discente ANIELLY REGIANNE DA SILVA, sob
orientacdo da Prof® Dr® Marcele Elisa Fontana, da Universidade Federal de Pernambuco — UFPE.
Responder ao questionario ndo é obrigatério, o respondente pode desistir de participar da pesquisa a
qualquer momento. A colabora¢do do respondente se fara de forma andnima, por meio de entrevista
e coleta de dados, visto que apenas os pesquisadores citados aqui terdo acesso as respostas. A todos
os respondentes é assegurado o direito de saber 0s resultados desta pesquisa.

Para eventuais davidas, o respondente podera entrar em contato com o pesquisador através do e-mail:

aniellyregianne@gmail.com.

Vocé concorda com a utilizacdo das informacg6es fornecidas aqui para fins académicos?
() Sim () Néao

Secéo 2 — Sobre vocé

1. Qual o seu género?
() Homem cis

() Mulher cis

() Homem trans

() Mulher trans

() Prefiro ndo informar

2.Qual cidade vocé mora atualmente?

3.Vocé é/foi aluno de graduagdo da UFPE - Centro Académico do Agreste?

() Sim, curso de Engenharia de Producgéo
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() Sim, curso de Administracéo

() Sim, outros cursos
() Néo

Secéo 3 — Sobre sua graduacéo

4. Vocé ja se formou?
() Sim () Néo

5. Se sim, qual seu ano de concluséo de curso? Se ndo, qual a sua previsao de conclusdo? (somente o

ano)

6. Vocé possui experiéncia profissional na area de logistica?

() Sim () Nao

8. Na sua percepcao a sua graduaco te prepara/preparou para:

Funcéo

Discordo

totalmente

Discordo

parcialmente

Néao
discordo,
nem

concordo

Concordo

parcialmente

Concordo

totalmente

Atuar numa funcéo

logistica

Desenvolver ou
aplicar acdes voltadas
a sustentabilidade

ambiental

Implementar
inovacdes

tecnoldgicas

Resolver problemas

complexos

Trabalhar com

tecnologia

Atuar em cargos de

lideranca

9. Vocé conhece ou ja ouviu falar sobre o conceito de logistica de Gltima milha (last mile)?

() Sim () N&o




58

Secdo 4 — Sobre o Last Mile

A entrega de Gltima milha é mais uma das diversas &reas do transporte urbano de mercadorias,
correspondendo ao conjunto de atividades necessarias para o processo de entrega desde o Gltimo ponto
de transito até o consumidor final (FONTANA; LEAO, 2021).

Last mile, ou a “altima milha”, ¢ um conceito logistico que envolve processos adaptados para garantir

gue a entrega final seja confortavel para os clientes e eficiente (BOPAGE et al., 2019).

10. Para vocé, o quanto as entregas de ultima milha influenciam nos seguintes problemas?
Onde: 1 (menor influéncia) e 5 (maior influéncia)
Problema 112 |3] 4|5 | Naosei

Congestionamentos

Aumento das emissdes atmosféricas de CO2

Ruidos sonoros

Poluicdo ambiental

Aumento da velocidade das entregas

Atendimento de um nimero cada vez maior de consumidores

Aumento da aquisicao de veiculos particulares

Aumento do nimero de acidentes de transito

11. Para vocé, quais os principais desafios da logistica de tltima milha?
(Margue uma ou mais alternativas)

() Economia de custos

() Sustentabilidade ambiental

() Atendimento do nivel de servico

() Globalizagao

() Roteirizacédo de transporte

() Consolidacéo de mercadorias

() Controle de estoque

() Estacionamento

() Infraestrutura urbana

Secdo 5 — Sobre sustentabilidade

"Sustentabilidade refere-se ao principio da busca pelo equilibrio entre a disponibilidade dos recursos

naturais e a exploracao deles por parte da sociedade.”

Tripé da sustentabilidade: ambiental, social e econémico.
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12. Vocé considera importante a criacdo e implementacdo de praticas voltadas a sustentabilidade no

contexto da logistica urbana?
() Sim () Néo

13. Vocé sabe quais séo as principais alternativas ambientalmente sustentaveis para a entrega de Gltima

milha?
() Sim () Nao

Secdo 6 — Sobre as alternativas sustentaveis para os problemas/desafios de Last Mile

14. Qual seu grau de conhecimento sobre as seguintes alternativas/intervengdes para entregas de

ultima milha?

Onde: 1 (nunca ouvi falar) e 5 (conheco bem)

Alternativas/intervencoes

Veiculos elétricos

Motores de combustéo interna eficiente a gasolina/diesel

Caixas de encomendas

Armarios de encomendas

Entregas de escritorio

Reencaminhamento dinamico

Fiscalizagdo de estacionamento duplo

Entregas em porta-malas de carros

Servico de entrega segura

Lojas de encomendas multimarcas

Centros de consolidagéo urbana

Compartilhamento de carga

Bonde de mercadorias

Microhubs

Retrofit de infraestrutura baseada em estacionamento

Uso da via expressa

Seméaforos em tempo real

Zonas de estacionamento de entrega

Entrega noturna

Veiculos elétricos de células de combustivel H2

Veiculos autbnomos

Transporte ndo motorizado, como bicicleta ou entrega a pé

Drones
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Robods

Veiculos autbnomos com armarios

15. Na sua percepcao sobre as intervengOes/alternativas para entregas de ultima milha listadas abaixo,

gual o grau de contribuicdo delas para a sustentabilidade (ambiental, social e/ou econémica)?

Onde: 1 (nenhum/menor) e 5 (maior)

Alternativas/intervencoes

Veiculos elétricos

Motores de combustéo interna eficiente a gasolina/diesel

Caixas de encomendas

Armarios de encomendas

Entregas de escritorio

Reencaminhamento dindmico

Fiscalizagdo de estacionamento duplo

Entregas em porta-malas de carros

Servigo de entrega segura

Lojas de encomendas multimarcas

Centros de consolidagéo urbana

Compartilhamento de carga

Bonde de mercadorias

Microhubs

Retrofit de infraestrutura baseada em estacionamento

Uso da via expressa

Seméforos em tempo real

Zonas de estacionamento de entrega

Entrega noturna

Veiculos elétricos de células de combustivel H2

Veiculos autbnomos

Transporte ndo motorizado, como bicicleta ou entrega a pé

Uso de drones para entregas

Uso de robds para entregas

Veiculos autbnomos com armarios




