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E-commerce and logistical urbanization in last-mile delivery
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Resumo
O comércio eletrônico integra dois pilares centrais 
do capitalismo contemporâneo: as plataformas di-
gitais e a logística. Embora a construção de gran-
des centros de distribuição nas periferias metro-
politanas venha recebendo atenção pelo papel na 
conformação de uma urbanização logística, argu-
mentamos que a logística do comércio eletrônico 
vai além dessas estruturas, integrando instalações 
menores ao tecido urbano para atender à demanda 
por entregas rápidas. Por meio de estudos de caso 
da Amazon e do Mercado Livre, analisamos seus 
programas logísticos e mapeamos suas operações 
na Região Metropolitana de São Paulo. Concluímos 
que a logística de última milha dissolve as fronteiras 
entre espaços logísticos e núcleos urbanos, conso-
lidando um tecido urbano cada vez mais orientado 
por imperativos logísticos.

Palavras-chave: comércio eletrônico; urbanização 
logística; última milha da entrega; urbanismo de 
plataforma.

Abstract
E-commerce integrates two central pillars of 
contemporary capitalism: digital platforms 
and logistics. While the construction of large 
fulfillment centers in metropolitan peripheries has 
garnered attention for its role in shaping logistical 
urbanization, we argue that e-commerce logistics 
goes beyond these structures, integrating small 
facilities into the urban fabric to meet the growing 
demand for fast deliveries. Through case studies, 
we analyzed the logistical programs of Amazon and 
Mercado Livre and mapped their operations in the 
São Paulo Metropolitan Region. We concluded that 
last-mile logistics dissolves the boundaries between 
logistical spaces and urban centers, consolidating 
an urban fabric increasingly shaped by logistical 
imperatives.

Keywords: e-commerce; logistical urbanization; 
last-mile delivery; platform urbanism.
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Introdução

O comércio eletrônico integra dois pilares cen-
trais do capitalismo contemporâneo: as plata-
formas digitais e a logística. Na cidade de São 
Paulo, basta um clique para adquirir um produ-
to em uma grande plataforma e recebê-lo em 
casa em poucas horas. Em outras metrópoles 
brasileiras, como Belo Horizonte, Porto Alegre 
e Recife, prazos de entrega inferiores a 24 horas 
também já se tornaram uma realidade comum. 
Por trás dessas aparentemente simples transa-
ções comerciais mediadas por tecnologias de 
informação, está uma complexa cadeia logística 
arquitetada e controlada pelas grandes varejis-
tas eletrônicas para que os produtos cheguem 
o mais rápido possível às mãos do consumidor.

Desde a pandemia da Covid-19, a ex-
pansão logística do comércio eletrônico tem 
chamado a atenção pela produção de novas 
formas espaciais resultantes da construção 
dos grandes centros de distribuição das vare-
jistas eletrônicas. Com efeito, o porte dessas 
estruturas e a sua rápida proliferação nos úl-
timos anos impressionam. A varejista norte-
-americana Amazon, por exemplo, ampliou sua 
presença no Brasil ao inaugurar nove centros 
de distribuição entre 2020 e 2022, passando de 
três para doze unidades. De forma semelhan-
te, o Mercado Livre, que contava com apenas 
dois centros, inaugurou outros dez no mesmo 
período. Essa expansão tem tido como um de 
seus resultados o surgimento das chamadas 
cidades-galpões e de centralidades logísticas 
especializadas no comércio eletrônico, como 
os municípios de Cajamar-SP e Extrema-MG, 

sobre as quais já há produção acadêmica re-
levante (Diniz e Gonçalves, 2022; Yassu, 2022; 
Jesus, 2023; Venceslau, 2023).

Neste artigo, argumentamos que a ma-
terialidade da logística do comércio eletrônico 
vai além das grandes estruturas e centralida-
des logísticas. Na busca por entregas cada vez 
mais rápidas, além da multiplicação de gran-
des centros de distribuição nas periferias das 
metrópoles brasileiras, o comércio eletrônico 
introduz uma outra camada de distribuição 
que conta com seus próprios equipamentos lo-
gísticos: a chamada “última milha da entrega” 
(Winkenbach e Janjevic, 2018). Essa expressão 
refere-se à etapa final do processo de entrega, 
que conecta o centro de distribuição ao consu-
midor final. Ao combinarem a lógica do grande 
varejo com a das encomendas expressas, as 
operações logísticas do comércio eletrônico tor-
nam-se capilarizadas em todo o tecido urbano.

Para tanto, examinamos as instalações e 
os programas logísticos de duas das principais 
varejistas eletrônicas em operação no Brasil: a 
Amazon e o Mercado Livre. Na primeira seção, 
situamos o comércio eletrônico no contexto 
de transformações logísticas mais amplas. Em 
seguida, tecemos considerações sobre o pa-
pel do comércio eletrônico na conformação 
de uma urbanização logística e na configura-
ção de grandes centros de armazenamento. 
Nas seções seguintes, exploramos o serviço de 
transporte e a rede de distribuição na última 
milha da entrega, destacando programas logís-
ticos e mapeando estruturas de última milha 
da Amazon, do Mercado Livre e de prestadoras 
de serviços logísticos na Região Metropolitana 
de São Paulo.
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Comércio eletrônico,       
logística e capital

Uma longa cadeia logística, composta por varia-
dos fluxos e fixos, é ativada quando uma merca-
doria é adquirida através da Internet. Essa face 
logística do comércio eletrônico pode ser en-
tendida como o mais recente desenvolvimen-
to de um longo processo de transformação da 
forma como as mercadorias circulam no capita-
lismo contemporâneo. Desde a segunda meta-
de do século XX, os processos de transporte e 
distribuição foram inteiramente transformados 
diante da emergência da logística enquanto 
novo setor econômico global. A partir dos anos 
1960, tecnologias logísticas até então desen-
volvidas para o uso militar passam a ser incor-
poradas no campo econômico, e o processo de 
distribuição de mercadorias se torna também 
uma das bases de competição entre as em-
presas. Essa transformação, caracterizada pela 
emergência da logística enquanto uma ciência 
gerencial específica e que exige seu próprio 
conjunto de especialistas, é conhecida por mui-
tos autores como “revolução logística” (Allen, 
1997; Bonacich e Wilson, 2008; Cowen, 2014).

Em conjunto com o processo de reesca-
lonamento da produção, as décadas de 1970 
e 1980 assistiram à introdução de uma gestão 
crescentemente integrada dos sistemas de dis-
tribuição (Cowen, 2014). À medida que as ca-
deias de suprimentos se expandiam em escala 
global e o processo produtivo se segmentava 
em diferentes componentes dispersos espa-
cialmente, o transporte de matérias-primas e 
de produtos intermediários entre plantas fa-
bris passou a se tornar parte integral do pró-
prio processo produtivo. Tratava-se, portanto, 

de uma reconfiguração da relação entre pro-
dução e distribuição, em que a fronteira en-
tre os dois elementos se embaça (Hesse e 
Rodrigue, 2004). 

Além da introdução de tecnologias de 
transporte e informação que possibilitaram a 
integração das cadeias de suprimentos – entre 
as quais se destacam o contêiner e o código 
de barras (Levinson, 2006; Dicken, 2011) – e 
da instauração de um regime de produção sob 
demanda, caracterizado pela minimização dos 
estoques, a revolução logística é marcada por 
algumas características. Em primeiro lugar, 
Bonacich e Wilson (2008) destacam a mudança 
no equilíbrio de poder entre fabricantes e vare-
jistas. No modelo de produção sob demanda, o 
comportamento do consumidor passa a ser ras-
treado pelos varejistas e transmitido aos pro-
dutores, que, por sua vez, tentam coordenar 
a produção de acordo com as vendas efetivas, 
minimizando os estoques ao longo da cadeia. 
Desloca-se, assim, o poder para os grandes 
varejistas, que detêm as informações sobre o 
comportamento dos consumidores e exercem 
influência sobre sua cadeia de fornecedores.

Em segundo lugar, observa-se um outro 
desenvolvimento operacional que localiza a re-
volução logística no bojo do regime de acumu
lação flexível (Harvey, 1992): a emergência de 
uma indústria logística especializada, necessá-
ria para lidar com os crescentes e complexos 
fluxos de mercadorias, aos quais estão asso-
ciados fluxos correspondentes de informação 
(Dicken, 2011). Em decorrência da complexi-
ficação dos sistemas distributivos, surge um 
movimento de desintegração vertical, por meio 
da terceirização e subcontratação de servi-
ços logísticos aos chamados 3PLs (Third-Party 
Logistics providers) (Rodrigue, 2020a).
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Subjacentes à emergência da logística es-
tão os imperativos próprios da acumulação do 
capital. De um lado, as atividades logísticas de-
sempenham um papel crucial na manutenção 
do fluxo contínuo do ciclo do capital, minimi-
zando as fricções no processo de circulação e 
assegurando a confiabilidade da realização do 
valor (Marx, 2015). De outro, a principal força 
motriz dos desenvolvimentos logísticos é a re-
dução do tempo de rotação do capital por meio 
da redução do tempo que a mercadoria perma-
nece na esfera da circulação. Nesse sentido, a 
velocidade da circulação tem um papel indireto 
na criação de valor, simplesmente ao trazer o 
capital de volta para a produção (Marx, 2011).

O desenvolvimento recente do comércio 
eletrônico, que é impulsionado pela competi-
ção por entregas cada vez mais rápidas, o ins-
creve nesse longo processo de desenvolvimen-
to logístico, ao mesmo tempo que o atualiza e 
transforma. Surgido na década de 1990, o vare-
jo eletrônico inicialmente sofreu com o estou-
ro da bolha especulativa do “ponto.com”, que 
causou a falência de muitos negócios relaciona-
dos à internet. Diante da frustração da narrati-
va da “morte das distâncias” que predominou 
à época (Anderson, Chatterjee e Lakshmanan, 
2003; Zook, 2006; Malecki e Moriset, 2008), o 
comércio eletrônico manteve-se como fenô-
meno residual nos anos 2000, atingindo um 
impacto apenas marginal sobre o varejo co-
mo um todo (Malecki e Moriset, 2008; Hesse, 
2008). Essa situação, contudo, viria a se alterar 
nos anos 2010 e, sobretudo, nos anos 2020, 
com a transformação do comércio eletrônico 
em um elemento sistêmico e revolucionário do 
varejo contemporâneo.

Em primeiro lugar, contribuíram para es-
sa transformação a emergência e a consolida-
ção de um novo modelo de negócios, derivado 

de inovações nas tecnologias de informação 
e comunicação: a plataforma digital (Srnicek, 
2017). As plataformas são infraestruturas di-
gitais que permitem a comunicação entre 
diferentes usuários para facilitar transações, 
interações e trocas. Enquanto intermediárias 
e centralizadoras das transações realizadas no 
ambiente virtual, elas têm na extração de da-
dos de usuários seu principal produto. No que 
se refere ao varejo, as plataformas de comér-
cio eletrônico, ao contrário do comércio físico, 
podem utilizar o arsenal de dados acumulados 
para recomendar produtos a seus usuários com 
base no seu histórico de compras e de nave-
gação, além de considerar os padrões de con-
sumo de outros usuários. Nesse sentido, elas 
compõem o fenômeno do capitalismo de vigi-
lância, isto é, uma nova ordem econômica em 
que as plataformas utilizam os dados extraídos 
de seus usuários não só para prever seu com-
portamento, mas também para influenciá-lo 
(Zuboff, 2018). 

Além disso, a economia de plataformas é 
caracterizada por efeitos de rede, isto é, quan-
to maior o número de usuários, maior o valor 
da plataforma, o que impulsiona a concentra-
ção de mercado (Kenney e Zysman, 2016). Em-
bora o varejo seja um segmento mais compe-
titivo e em que os efeitos de rede não são tão 
evidentes quanto em outros serviços, esse fe-
nômeno pode ser observado através da emer-
gência dos marketplaces. Ao abrirem suas pla-
taformas para a venda de terceiros, as platafor-
mas de comércio eletrônico se colocam como 
intermediários entre pequenos fornecedores 
ou varejistas e o consumidor final. Dessa ma-
neira, elas podem expandir a variedade de pro-
dutos comercializados, se desincumbindo da 
tarefa de comprar e revender mercadorias, e 
passam a ter uma parcela significativa de seus 
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lucros atrelada à venda de terceiros em sua 
plataforma (Venceslau, 2023). Esse mecanismo 
é possibilitado pelo poder das plataformas de 
centralização de usuários, bem como de seus 
algoritmos de recomendação e de suas capaci-
dades logísticas.

Em segundo lugar, contribuiu decisiva-
mente para o crescimento do comércio ele-
trônico o desenvolvimento de sua estrutura 
material, negligenciada nos seus anos iniciais. 
A redução dos valores dos fretes e, sobretudo, 
dos prazos de entrega, que sempre foram os 
principais obstáculos da disseminação do vare-
jo eletrônico (Malecki e Moriset, 2008), foi con-
quistada por meio de investimentos massivos 
na infraestrutura logística de distribuição dos 
pedidos. Atualmente, a velocidade da entrega 
é um dos principais fatores de competição en-
tre as varejistas eletrônicas. No âmbito global, 
a Amazon se tornou o caso paradigmático por 
ter criado, sobretudo a partir dos anos 2010, 
uma das mais robustas infraestruturas logísti-
cas do mundo (Moody, 2020).

Mesmo no modelo de marketplace, em 
que se colocam apenas como intermediárias 
das transações comerciais, as plataformas vêm 
se apresentando cada vez mais como provedo-
ras de serviços logísticos, utilizando sua própria 
infraestrutura e suas capacidades gerenciais 
não apenas para a venda de produtos próprios, 
mas também para vendedores terceiros. É o ca-
so do Mercado Livre, que, através do programa 
Mercado Envios Full, se responsabiliza por toda 
a logística de armazenamento e entrega (o cha-
mado fulfillment) de mercadorias de seus ven-
dedores parceiros. A Amazon, além da venda 
de produtos próprios, também opera o progra-
ma Fulfillment by Amazon (FBA) para vendedo-
res da plataforma desde 2022 no Brasil.

Sem dúvida, a deflagração da pandemia 
da Covid-19 representou um ponto de inflexão 
no histórico do comércio eletrônico no mundo 
inteiro, mesmo em países com baixos volumes 
de vendas on-line até então. As medidas sani-
tárias adotadas para conter a disseminação do 
vírus, como o distanciamento social e as restri-
ções à circulação, tiveram um impacto profun-
do na atividade econômica, especialmente no 
comércio físico. Apesar da retração geral no 
varejo, causada tanto pelo clima de incerteza 
quanto pela redução da renda da população, 
observou-se em todo o mundo um aumento 
expressivo no volume de vendas on-line e na 
participação do comércio eletrônico no vare-
jo total (Unctad, 2021). No caso brasileiro, de 
acordo com dados do Observatório do Comér-
cio Eletrônico Nacional (Brasil, 2023), o valor 
bruto de vendas do comércio eletrônico bra-
sileiro saltou de R$57,4 bilhões em 2019 para 
R$107,24 em 2020 e R$155,76 em 2021. Fica 
evidente, portanto, que a pandemia mudou o 
patamar do comércio eletrônico no Brasil.

É possível afirmar, porém, que a pande-
mia apenas acelerou intensamente investimen-
tos que já estavam em curso na cadeia logística 
do comércio eletrônico. O desenvolvimento 
dessa cadeia, por um lado, revela e intensifica 
o papel da logística no capitalismo contempo-
râneo. Afinal, por meio do transporte direto do 
local de armazenamento para o local de con-
sumo e da redução cada vez maior dos prazos 
de frete, o tempo de rotação do capital é ainda 
mais encurtado. Por outro lado, os novos de-
senvolvimentos impõem transformações não 
triviais nos sistemas logísticos, uma vez que 
apresentam uma lógica de distribuição espe-
cífica. A logística do comércio eletrônico, ao 
invés de responder à demanda agregada de 
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um mercado local, responde à demanda indivi
dualizada de um mercado regional ou nacional 
(Rodrigue, 2020b). A cadeia de suprimentos 
é transformada ao redefinir seu ponto final, 
que deixa de ser a loja física do varejo e passa 
a ser diretamente o domicílio do consumidor 
(Alimahomed-Wilson, 2022).

Dessa forma, o comércio eletrônico in-
troduz maior flexibilidade nos processos de cir-
culação e acumulação do capital, pois expande 
consideravelmente o conjunto de potenciais 
compradores de um produto, contribuindo pa-
ra a solução de um problema crônico do capi-
talismo, que tem uma natureza profundamente 
geográfica: a lacuna entre oferta e demanda 
(Bonacich e Wilson, 2008). Por meio da recon-
figuração dos fluxos espaciais da mercadoria 
e da formação de cadeias de suprimento mais 
flexíveis, o comércio eletrônico pode ser enten-
dido como um método de abrir oportunidades 
para a realização do valor (Danyluk, 2018). 

Para isso, contudo, é necessário que as 
cadeias logísticas das grandes varejistas ele-
trônicas tenham uma capilaridade no territó-
rio que lhes permita essa flexibilidade. Nesse 
sentido, essas empresas têm buscado aumen-
tar seu controle sobre as tarefas de transporte 
e distribuição, integrando algumas das etapas 
de distribuição de mercadorias e aumentando 
sua presença no território. Em um certo senti-
do, a entrega vem se tornando uma mercadoria 
em si, tanto quanto os bens que são entregues 
(Loewen, 2018). Ao adquirirem mais controle 
sobre as cadeias de distribuição para garantir 
entregas mais rápidas, as plataformas de co-
mércio eletrônico, mais do que as mercadorias, 
vendem os seus serviços logísticos.

Urbanização logística                   
e comércio eletrônico

A centralidade adquirida pela logística no capi-
talismo contemporâneo ganha uma expressão 
espacial específica. Os imperativos logísticos 
influenciam a produção do espaço de forma 
a otimizar a circulação das mercadorias, fenô-
meno que tem sido descrito por termos como 
“urbanismo logístico” (Altenried, 2019), “ur-
banização logística” (Diniz; Gonçalves, 2022; 
Fernandes, Peregalli e Canettieri, 2023) e “ur-
banismo da cadeia de suprimentos” (Danyluk, 
2021). Segundo Diniz e Gonçalves (2022, p. 9), 
“a urbanização logística corresponde à produ-
ção, gestão e conexão de espaços cuja alta den-
sidade técnico-científico-informacional facilita 
e promove a fluidez do capital, especialmente 
em sua forma mercadoria”.

Por um lado, determinadas cidades e po-
los, por meio da concentração dos fluxos em 
portos, terminais de carga terrestres e aero
portos, passam a emergir como grandes nós da 
logística global ou nacional, seja em razão de sua 
posição na economia globalizada, de estratégias 
estatais de investimento ou de estratégias priva-
das de grandes empresas logísticas que elegem 
determinados locais como suas bases (Dicken, 
2011). Surgem assim formas como “cidades lo-
gísticas” (Sengpiehl, 2008; Cowen, 2014) ou “ci-
dades distributivas mundiais” (Negrey, Osgood 
e Goetzke, 2011), isto é, cidades que têm a 
logística como motor de crescimento e que fun-
cionam como grandes plataformas da circula
ção, fornecendo infraestrutura ou exercendo 
comando sobre atividades distributivas.
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Por outro lado, como coloca Cuppini 
(2018), a face logística da urbanização contem-
porânea não se restringe aos grandes polos e 
hubs logísticos. Na verdade, sob o paradigma 
de uma urbanização difusa, é possível pensar 
que toda cidade configura um nó de circulação 
das mercadorias. Nesse sentido, todo o tecido 
urbano se apresenta como uma trama logística, 
na qual estão inscritas infraestruturas que ser-
vem aos fluxos globais.

As operações logísticas, na verdade, são 
onipresentes (Altenried, 2018). O imperativo 
da velocidade se expande para além das cida-
des logísticas ou grandes galpões, adentrando 
áreas centrais das grandes metrópoles e per-
meando todo o tecido urbano:

While “logistical cities”, understood as 
logistics parks, ports or special economic 
zones and their particular form of spatial and 
urban planning are most of the time situated 
at the margins of urban agglomerations 
(Cowen, 2014; Rossiter, 2016), this 
imperative of speed tends to further merge 
the space of logistical operations with city 
centres.¹  (Altenried, 2019, p. 118)

A logística do varejo eletrônico é expres-
são dessas duas feições de uma urbanização lo-
gística, isto é, a produção de espaços dedicados 
à atividade logística de um lado e, de outro, a 
formação de um tecido urbano “logistificado”. 
Isso porque ela se manifesta através de duas 
camadas de distribuição com organizações es-
paciais distintas: a camada oriunda do grande 
varejo, caracterizada pelas grandes estruturas 
de armazenamento, e a camada relacionada 
aos serviços de encomendas expressas, co-
nhecidos como “última milha da entrega”. Na 
sequência, examinaremos alguns aspectos da 
primeira camada, ao passo que nas próximas 
seções analisaremos mais detalhadamente a 
segunda camada. 

Antes da emergência do varejo eletrôni-
co, uma das principais consequências da revo-
lução logística e da gestão moderna das cadeias 
de suprimento foi a concentração das funções 
de armazenamento em apenas uma unidade, 
ao invés de várias (Rodrigue, 2020a). Tal trans-
formação decorre do fato de que o armazena-
mento é retirado dos locais de produção e cen-
tralizado em polos distributivos, operados pe-
las grandes varejistas ou por transportadoras e 
operadores logísticos, que operam com econo-
mias de escala e atendem múltiplas empresas, 
investindo em fixos especializados (Huertas, 
2013). Os armazéns tradicionais são substituí-
dos pelo armazém moderno, o Centro de Distri-
buição, cujo principal objetivo é garantir a mais 
rápida passagem de mercadorias, o que acarre-
ta mudanças na configuração desses centros, 
como a preferência por instalações de apenas 
um andar que se estendem por milhares de 
metros quadrados (Cidell, 2010). A principal ca-
racterística da geografia da distribuição resul-
tante desse processo é o chamado espraiamen-
to logístico (Dablanc e Rakotonarivo, 2010), isto 
é, o movimento de instalações logísticas para 
os subúrbios e franjas das metrópoles, que é 
impulsionado não só pelo tamanho das insta-
lações, mas também pela busca pela conexão 
com grandes eixos rodoviários e pela formação 
de clusters logísticos especializados em formas 
imobiliárias novas, como parques e condomí-
nios logísticos (Zioni, 2009; Finatti, 2011). 

Em certo sentido, a logística do comércio 
eletrônico reforça e atualiza essa tendência. 
No lugar dos Centros de Distribuição (CD) tra-
dicionais, que abastecem lojas físicas em lotes, 
surgem como âncora do sistema os chamados 
centros de fulfillment,² instalações onde são 
montadas as encomendas individuais para o 
atendimento dos pedidos dos usuários. Nesses 
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centros são armazenadas tanto mercadorias 
próprias – isto é, aquelas que as varejistas ad-
quirem de fornecedores, modelo chamado 
de 1P – quanto de terceiros – mercadorias de 
vendedores terceirizados que têm a logística de 
entrega operada pela plataforma, modelo cha-
mado de 3P. Apesar do funcionamento distinto, 
as características geográficas dos centros de 
fulfillment são semelhantes às dos centros de 
distribuição, ocupando terrenos de grande ex-
tensão onde as mercadorias são armazenadas 
em prateleiras altas. Devido à sua extensão e à 
necessidade de escoamento rápido das enco-
mendas, os centros de fulfillment tendem a se 
localizar nas periferias das grandes metrópoles 
e próximo a rodovias de fluxo rápido. 

Com o intuito de verificar essas tendên-
cias no contexto brasileiro, analisamos o caso 
de duas das maiores plataformas de comércio 
eletrônico no Brasil, a Amazon e o Mercado Li-
vre. As informações desta e das seções seguin-
tes resultam de um levantamento realizado a 
partir de diversas fontes, incluindo matérias da 
imprensa, relatórios da consultoria internacio-
nal MWPVL e, sobretudo, dados constantes nas 
fichas cadastrais de empresas registradas na 
Junta Comercial de São Paulo (Jucesp), valida-
dos por meio de imagens de satélite.

Até 2019, as duas empresas operavam 
apenas cinco centros de fulfillment, ao todo. 
Em 2023, eram vinte e quatro, sendo doze de 
cada empresa. A Amazon utiliza seus centros 
principalmente para o armazenamento de mer-
cadorias próprias, embora já tenha iniciado 
seu programa de fulfillment para terceiros, o 
Fulfillment By Amazon (FBA). Já o Mercado Li-
vre armazena, quase exclusivamente, mercado-
rias de vendedores terceirizados participantes 
do programa Mercado Envios Full.

Observamos que o padrão citado 
de localização espacial das estruturas de 
armazenamento se confirma. Os centros de 
fulfillment, ou centros de distribuição, das duas 
empresas se localizam em galpões de grandes 
extensões – de 47 mil metros quadrados em 
média, no caso da Amazon, e de 77 mil metros 
quadrados em média, no caso do Mercado Li-
vre –, instalados, em geral, fora da mancha 
urbana e em grandes condomínios logísticos, 
seja através do aluguel de módulos ou de gal-
pões inteiros construídos na modalidade built-
-to-suit. Por essas características, os grandes 
centros de distribuição imprimem um padrão 
de descontinuidade no tecido urbano, padrão 
que já era observado antes do desenvolvi-
mento logístico do comércio eletrônico (Zioni, 
2007) e que é intensificado por ele, haja vista a 
proliferação de empreendimentos nos últimos 
cinco anos. 

Ainda que haja grande concentração 
no entorno da Região Metropolitana de São 
Paulo – maior mercado consumidor e centro 
de comando do comércio eletrônico brasi-
leiro – desde a eclosão da pandemia, vem se 
observando um processo de descentralização 
dos centros de fulfillment das duas empresas, 
buscando se instalar também nas periferias de 
metrópoles das regiões Nordeste e Sul – como 
Porto Alegre, Recife, Salvador e Fortaleza –, de 
forma a garantir entregas mais rápidas nessas 
regiões. Cumpre destacar que o processo de 
localização de centros de distribuição dessas 
empresas também tem sido influenciado pela 
atuação do Estado, na forma de apoio institu-
cional e incentivos fiscais. Tem se verificado 
uma disputa acirrada entre estados ou mesmo 
entre municípios para a atração desses investi-
mentos, como fica evidenciado pelo imbróglio 
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relacionado à instalação de um CD do Mercado 
Livre na Região Sul. Embora já tivesse iniciado 
as obras de adaptação de um pavilhão em um 
condomínio da GLP em Gravataí (RS), o Merca-
do Livre desistiu do CD, por não ter conseguido 
uma adaptação da legislação estadual, e alguns 
meses depois anunciou a instalação de um CD 
em Governador Celso Ramos, no estado de 
Santa Catarina, que concedeu o regime tributá-
rio especial exigido pela empresa (Comunello, 
2020).³ Nesse sentido, os fenômenos da guerra 
fiscal e da competição urbana se colocam como 
mecanismos ativados por esses atores globais 
para a obtenção de benefícios em sua ocupa-
ção do território (Yassu, 2021).

Na confluência entre a disponibilidade 
de terrenos, as condições de fluidez territo-
rial, a atuação do imobiliário especializado e o 
incentivo estatal, algumas cidades vem se des-
tacando como polos das atividades de armaze-
namento do comércio eletrônico brasileiro e 
se configurando como cidades-galpões (Diniz 
e Gonçalves, 2022). É o caso do paradigmático 
município de Cajamar, na Região Metropolita-
na de São Paulo, que é cortado pelas rodovias 
Anhanguera e dos Bandeirantes e que, pela 
disponibilidade de terrenos com facilidade de 
negociação e por incentivos fiscais, atraiu in-
vestimentos de atores globais do imobiliário 
logístico, com a Prologis e a GLP, e se tornou 
o centro nevrálgico do comércio eletrônico 
brasileiro (Yassu, 2022). A Amazon possui cinco 
centros de distribuição no município e o Mer-
cado Livre, três.

As cidades-galpões e os centros de distri-
buição de grandes proporções são a face mate-
rial mais clara das plataformas de comércio ele-
trônico. Por outro lado, a pressão pelo tempo e 
a necessidade de proximidade do consumidor 

têm levado à introdução de uma nova camada 
de distribuição (Aljohani e Thompson, 2016), 
com estruturas menores, como centros de con-
solidação ou bases de última milha, mais pró-
ximos dos centros das aglomerações urbanas 
ou em cidades médias, cuja função é canalizar 
grandes remessas dos grandes centros de dis-
tribuição para seus destinos urbanos. Nesse 
sentido, como veremos, as grandes metrópo-
les estão coalhadas de centros de triagem do 
comércio eletrônico localizados em pequenos 
galpões distribuídos de maneira difusa no ter-
ritório, de onde entregadores partem em vans, 
carros ou motocicletas para suas rotas diárias 
de entrega. Essas estruturas menores permi-
tem às grandes varejistas eletrônicas uma capi-
laridade cada vez maior e são evidência de um 
tecido urbano cada vez mais “logistificado”.

Serviço de transporte                
na última milha

A partir do momento em que uma mercadoria 
é adquirida através de uma plataforma, uma 
série de processos logísticos se desenvolvem 
até que a encomenda seja finalmente entre-
gue ao consumidor, em geral em seu domicílio. 
As operações da logística de última milha, que 
ocorrem entre o local de armazenamento das 
mercadorias e o local de entrega, envolvem 
mais do que o simples transporte das enco-
mendas até os destinos. Para otimizar o proces-
so da entrega, as encomendas, na maioria das 
vezes, passam por processos de consolidação e 
triagem em centros logísticos intermediários, 
onde ocorre a transferência de cargas entre veí-
culos ou entre modais de transporte.
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Existem múltiplos modelos de operação 
da última milha da entrega. As redes de distri-
buição podem ser mais ou menos complexas 
e mais ou menos terceirizadas pelas empresas 
(Janjevic e Winkenbach, 2020). O desenho das 
redes de distribuição da Amazon e do Mercado 
Livre no Brasil também envolve diferentes mo-
delos de entrega. Parte das entregas é operacio-
nalizada pelas próprias varejistas e parte tercei-
rizada para transportadoras ou para os Correios. 
Parte das entregas é despachada diretamente 
de centros de distribuição até o ponto de entre-
ga e parte passa por centros intermediários.

Ainda que os serviços postais públicos 
continuem sendo utilizados no Brasil e no mun-
do pelas grandes varejistas eletrônicas, espe-
cialmente para alcançar cidades e regiões mais 
distantes e menos densas, existe um esforço 
deliberado por parte dessas empresas para se 
tornarem menos dependentes dos Correios 
(Salomão, 2020). Esse esforço se dá tanto pela 
criação de uma malha logística própria, quanto 
pela contratação de transportadoras privadas.

As últimas décadas foram marcadas pe-
lo crescimento do número de operadores lo-
gísticos e prestadores de serviços logísticos de 
maneira ampla, bem como pelo crescimento 
do segmento específico de entregas urbanas 
fracionadas, no qual está incluído o comércio 
eletrônico. Essas atividades eram, até os anos 
1990, quase exclusivamente operadas pelos 
Correios (Cruz, W., 2021). O comércio eletrôni-
co, porém, impulsionou a operação desse ser-
viço pela iniciativa privada. Atuam nesse seg-
mento tanto pequenas e médias transportado-
ras operando em mercados regionais e locais, 
quanto grandes operadores logísticos, que, 
além da atividade do transporte em si, operam 
também serviços logísticos integrados, como 
gerenciamento e armazenamento de carga.

Ainda que existam grandes operadores 
logísticos na última milha da entrega, o merca-
do de entregas urbanas é muito mais compe-
titivo que o do varejo eletrônico, sendo com-
posto por um grande número de empresas. O 
transporte rodoviário de cargas, considerado 
como um todo, é composto por um circuito 
superior, formado por operadores logísticos 
e grandes transportadores, e por um circuito 
inferior, formado por pequenas transportado-
ras e motoristas autônomos (Huertas, 2013). 
Nesse sentido, também no serviço de entre-
gas urbanas os grandes operadores logísticos 
podem estabelecer parcerias com transporta-
doras locais e regionais, bem como com mo-
toristas autônomos, na operação das entregas. 
Isto é, para aumentar sua capilaridade no ter-
ritório, as plataformas acionam tanto circuitos 
superiores quanto circuitos inferiores do setor 
urbano de transportes.

As grandes varejistas eletrônicas traba-
lham em parceria com uma ampla gama de 
transportadoras e operadores logísticos par-
ceiros. Entre elas, optamos por destacar três, 
que possuem atuação nacional e estão en-
tre as mais utilizadas no comércio eletrônico 
brasileiro: a Total Express, a Jadlog e a Loggi 
(ABComm, 2019). De acordo com informações 
disponibilizadas pelas próprias empresas em 
seus sites oficiais, as três possuem uma ma-
lha logística própria através da qual operacio-
nalizam as entregas. Quando a Amazon ou o 
Mercado Livre selecionam alguma dessas em-
presas para realizarem a entrega, elas encami-
nham as encomendas à transportadora, que 
recebe os produtos em seus próprios centros 
logísticos, onde são processadas e preparadas 
para a expedição, o que pode envolver a pas-
sagem por outros centros de triagem antes da 
entrega efetiva.
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Por outro lado, a necessidade de maior 
controle sobre os prazos de entrega e a redu-
ção dos custos com frete levaram a Amazon a 
desenvolver seu próprio serviço de entregas, 
assumindo uma parcela crescente da gestão 
logística das mercadorias vendidas em sua 
plataforma. No Brasil, a empresa deu início à 
operação da Amazon Logistics em 2021, pas-
sando a realizar parte das entregas diretamen-
te, competindo com as transportadoras parcei-
ras com as quais tradicionalmente trabalhava 
(Ventura, 2020).

As entregas da Amazon, contudo, não 
são realizadas pela própria empresa, mas, sim, 
por uma rede de pequenas transportadoras 
que realizam entregas em seu nome. Para isso, 
a empresa conta com os chamados Delivery 
Service Partners (DSPs), os parceiros do servi-
ço de entregas. Trata-se de um programa que 
incentiva a criação de pequenas empresas par-
ceiras da Amazon para a gestão de uma equipe 
de entregadores. Cada DSP deve gerenciar de 
20 a 40 motos e vans e de 40 a 100 entrega-
dores agregados. Nenhum desses entregadores 
tem, portanto, vínculo direto com a Amazon, 
mas, sim, com a empresa parceira da Amazon. 
Nesse modelo, a Amazon realiza suas entregas 
por meio de um sistema de subcontratação, 
delegando a execução logística a esses parcei-
ros comerciais (Amazon Brasil..., 2023).

O Mercado Livre, por sua vez, faz a ges-
tão das entregas através do seu braço logísti-
co, o Mercado Envios. Inicialmente, o serviço 
limitava-se à emissão de etiquetas para envios 
pelos Correios. Com o tempo, foi expandido 
para incluir transportadoras privadas. Na ver-
são mais completa, o Mercado Envios assume 
a gestão da entrega, emitindo a etiqueta para 
o vendedor e, dependendo do modelo logísti-
co adotado, se responsabilizando pela escolha 

automatizada da transportadora, considerando 
as origens e destinos, o valor do frete e o prazo 
de entrega (Developers Mercado Libre, 2020). 
Nesses casos, o Mercado Livre conta com sua 
rede de transportadoras parceiras, tanto para o 
transporte entre centros logísticos quanto para 
a última milha da entrega.

Além das transportadoras parceiras, o 
Mercado Livre passou a contar, desde 2021, 
com a contratação de serviços isolados de mo-
toristas autônomos para a realização de entre-
gas expressas, em modelo semelhante ao de 
plataformas de transporte de passageiros ou 
de refeições, como Uber e iFood. Trata-se do 
Mercado Envios Extra, aplicativo que permite o 
cadastro de motoristas autônomos para a reali-
zação de entrega de encomendas (Góis, 2021). 
No aplicativo, as encomendas são agrupadas 
em rotas que são disponibilizadas aos motoris-
tas, que, por sua vez, podem aceitá-las ou não. 
Os entregadores, porém, não têm garantia de 
que terão um mínimo de rotas a realizar, traba-
lhando apenas sob demanda.

Essa forma de mobilização de uma multi-
dão de trabalhadores para o transporte na últi-
ma milha da entrega vem se tornando cada vez 
mais comum no comércio eletrônico. O Merca-
do Envios Extra tem inspiração no Amazon Flex, 
programa da Amazon ainda não lançado no 
Brasil, mas que funciona nos EUA desde 2015. 
Outras transportadoras atuantes no comércio 
eletrônico, como a Loggi, também operam com 
o modelo de contratação de serviços sob de-
manda de motoristas autônomos. Esse modelo 
inscreve o trabalho da última milha da entrega 
nos processos de uberização e plataformização 
do trabalho, através dos quais o contrato de 
trabalho é substituído por um contrato de ade-
são voluntária, em que os motoristas se confi-
guram apenas como usuários da plataforma, 
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aderindo a seus termos e condições⁴ (Abílio, 
Amorim e Grohman, 2021; Fernandes, Peregalli 
e Canettieri, 2023). 

A contratação de trabalho sob deman-
da, assim como a subcontratação de pequenas 
transportadoras para realizarem entregas em 
nome da Amazon, evidencia o que Graham 
(2020) chama de “geografias conjunturais” do 
urbanismo de plataforma. Para o autor, as pla-
taformas estão ao mesmo tempo incorporadas 
(embedded) e desincorporadas ao território, 
pois, ao mesmo tempo que intermedeiam inte-
rações espaciais com manifestações materiais, 
elas podem evitar responsabilidades locais 
operando em escalas diferentes. Embora as 
plataformas do comércio eletrônico tenham 
uma manifestação material muito mais clara e 
estejam muto mais incorporadas ao território 
do que outras plataformas – sobretudo no que 
se refere à operação das grandes estruturas 
de armazenamento –, a operacionalização das 
entregas na última milha expressa uma desres-
ponsabilização pela força de trabalho local mo-
bilizada para a operação. Nesse sentido, ainda 
que as grandes plataformas do comércio ele-
trônico exerçam cada vez mais controle sobre 
todas as etapas de sua cadeia logística, chegan-
do até a última milha, elas o fazem por meio da 
subcontratação de um circuito inferior, que as 
permite não se envolver diretamente na explo-
ração do trabalho.

Rede de distribuição                  
na última milha

Independentemente da governança do ser-
viço de transporte e do regime de traba-
lho praticado na última milha da entrega, o 

processamento das encomendas envolve dife-
rentes estruturas físicas, com configurações es-
paciais específicas. A arquitetura dos sistemas 
de distribuição das grandes varejistas eletrôni-
cas, assim como a de seus provedores logísticos 
parceiros, segue um modelo multinível. Isto é, 
além das infraestruturas de armazenamento, 
adicionam-se camadas intermediárias entre os 
centros de fulfillment e os pontos de destino 
das encomendas. O roteiro até a entrega pas-
sa a incluir, na maioria dos casos, centros mais 
próximos dos clientes, para triar as encomen-
das e despachá-las para a última milha. 

Não há uniformidade na literatura ou 
mesmo entre as varejistas eletrônicas em re-
lação à nomenclatura desses espaços, que po-
dem ser chamados de espaços logísticos urba-
nos, centros de consolidação urbana, estações 
de entrega, microcentros de distribuição, ba-
ses de última milha, etc. (Cruz, L., 2021). Esses 
centros têm a função de otimizar a circulação 
de produtos, reduzindo os roteiros de entrega 
e centralizando as rotas de uma determinada 
área. Essas bases de última milha funcionam 
como plataformas de baldeação, que rece-
bem encomendas vindas de centros logísticos 
maiores em veículos de carga e as consolidam 
em remessas fracionadas para serem coleta-
das por motoristas de veículos mais leves, que 
seguirão os roteiros para a entrega nas áreas 
urbanas (Flores e Silva, 2017). Por não serem 
infraestruturas de armazenagem e por atende-
rem áreas menores, as bases de última milha 
não possuem os mesmos requisitos operacio-
nais dos centros de fulfillment, isto é, não pre-
cisam se localizar em grandes galpões com pé 
direito alto. Elas geralmente se localizam em 
pequenos galpões ou em módulos menores de 
grandes galpões e podem se localizar em áreas 
mais adensadas dentro do perímetro urbano. A 
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Figura 1 esquematiza o processo de distribui-
ção na última milha com os centros logísticos 
urbanos constituindo uma segunda camada.

A Amazon chama essas instalações inter-
mediárias de estações de entrega. A primeira 
estação de entrega da Amazon foi instalada no 
bairro da Vila Anastácio, que fica no distrito da 
Lapa, na Zona Oeste do município de São Pau-
lo. A instalação funciona no condomínio Espace 
Center, às margens da Marginal Tietê e próxi-
mo às pontes que ligam às rodovias Anhan-
guera e dos Bandeirantes. O centro logístico 
está, portanto, próximo ao centro da cidade 
e ao mesmo tempo bem conectado aos cen-
tros de fulfillment da Amazon em Cajamar. O 
Espace Center ocupa uma área de 54.000 me-
tros quadrados, cuja área locável está dividida 
em 29 módulos de galpões. De acordo com a 

consultoria internacional MWPVL, porém, a 
Estação de Entrega da Amazon ocupa apenas 
cerca de 5.800 metros quadrados.

O fluxo de mercadorias para a entrega 
em São Paulo funciona da seguinte maneira, 
segundo descreve reportagem do Valor com 
base em declarações do gestor da Amazon no 
Brasil, Daniel Mazini:

Com as estações, um caminhão com en-
comendas destinadas à cidade de São 
Paulo, por exemplo, transporta os itens 
do centro de distribuição da empresa 
em Cajamar (SP) para uma estação de 
entrega no bairro da Lapa, na zona oes-
te da capital. “Da Lapa, consigo entregar 
nas zonas Leste e Norte inteiras muito 
mais rápido, em vez de esperar que a 
transportadora ou nossa logística retirem 
as encomendas em Cajamar”, explica 
Mazini. (Braun, 2023)

Figura 1 – Esquema do processo de distribuição na última milha

Fonte: adaptado de Flores e Silva (2017).

Perímetro urbano

Base de última milhaCentro de fulfillment Ponto de entrega



Diogo David de Matos

Cad. Metrop., São Paulo, v. 27, n. 64, e6469458, set/dez 202514 de 22 

A Amazon mantém pelo menos duas es-
tações de entrega na Região Metropolitana de 
São Paulo, além de diversas outras em regiões 
metropolitanas como Belo Horizonte, Rio de 
Janeiro, Brasília, Recife, Salvador, João Pessoa, 
Curitiba, Goiânia, Vitória, entre outras. A estra-
tégia locacional da empresa tem como objeti-
vo aproximar as operações dos consumidores, 
especialmente nas grandes metrópoles, por 
meio da adição de uma camada intermediária 
de distribuição. Nas cidades onde a Amazon 
possui estruturas de armazenamento, os cen-
tros logísticos intermediários geralmente estão 
localizados mais próximos ao centro urbano, 
frequentemente nos próprios municípios-sede, 
embora muitas vezes posicionados no limite 
da mancha urbana. Já nas metrópoles onde a 
empresa não dispõe de estruturas de armaze-
namento, a instalação de estações de entrega 
aumenta a capilaridade das operações.

O Mercado Livre, por sua vez, possui uma 
rede logística maior e mais complexa. Além 
dos centros de fulfillment, a empresa opera 
três tipos diferentes de instalações que fazem 
parte da última milha da entrega: os chamados 
centros de cross-docking, os diversos service 
centers (ou centros de entrega) e um centro 
de consolidação. Os centros de cross-docking 
ocupam áreas de grandes dimensões e fun-
cionam como os grandes centros de processa-
mento e preparação de encomendas de ven-
dedores parceiros que não são armazenadas 
pelo Mercado Livre. O centro de consolidação 
(ou sortation center), instalado no ano de 2022 
no município de Cajamar, tem função de con-
solidar remessas vindas de estruturas de arma-
zenamento e separá-las de acordo com seus 
destinos, expedindo-as para outras instalações 
logísticas e não diretamente para a entrega.

Já os centros de entrega são efetivamen-
te as bases de última milha da empresa, isto é, 
espaços logísticos que recebem encomendas 
vindas tanto de centros de fulfillment quanto 
de centros de cross-docking – tendo passado 
ou não pelo centro de consolidação – e as se-
param em remessas menores para serem cole-
tadas pelos motoristas, que seguirão as rotas 
de entrega. O Mercado Livre possui mais de 
100 centros de entrega, todos operados em 
parceria com provedores de serviços logísticos 
terceirizados, como a Ceva Logistics e a DHL 
Supply Chain. Ao contrário da malha logística 
da Amazon, que está concentrada nas grandes 
metrópoles, a malha logística do Mercado Li-
vre tem uma capilaridade muito maior e mais 
dispersa no território nacional, ainda que qua-
se metade dos centros de entrega estejam no 
estado de São Paulo, de acordo com os levan-
tamentos que realizamos a partir de dados das 
fichas cadastrais das duas empresas na Jucesp. 

As transportadoras parceiras de ambas 
as empresas também contam com malhas lo-
gísticas próprias, distribuídas por todo o Brasil. 
A Total Express opera com 16 hubs e malhas re-
gionais, além de mais de 120 bases dedicadas à 
última milha. A Loggi, por sua vez, dispõe de 9 
centros de distribuição e pelo menos 84 agên-
cias espalhadas pelo país. Já a Jadlog possui 
uma rede de pelo menos 354 centros de opera-
ções em todo o território nacional, organizados 
sob um modelo de franquia.

De maneira geral, a localização de es-
tações de entrega, bases de última milha e 
agências acompanha de forma consistente a 
distribuição da população brasileira. Regiões 
com maior densidade demográfica concentram 
um número maior dessas estruturas logísti-
cas. Uma parcela significativa das instalações 
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voltadas à última milha está situada nas gran-
des metrópoles. Com base nas informações da 
MWPVL, as Estações de Entrega da Amazon 
têm em média 5.644 metros quadrados, cer-
ca de um décimo da área dos centros de 
fulfillment. Por serem instalações de menor 
porte, elas frequentemente encontram-se em 
áreas mais centrais das cidades, facilitando o 
acesso aos consumidores e reduzindo os tem-
pos de entrega.

No caso da Região Metropolitana de 
São Paulo, o raio de 30 quilômetros em torno 
do centro da capital paulista é a região mais 
valorizada pelo mercado imobiliário logístico, 
justamente pelas vantagens competitivas ofe-
recidas ao comércio eletrônico, em razão da 
possibilidade de realizar entregas mais rápidas. 
De acordo com a Revista Buildings, o valor do 
aluguel do metro quadrado no raio de 30 quilô-
metros em 2022 era de R$24,48, ao passo que 
no raio de 30 a 60 quilômetros o valor era de 
R$21,44 e no raio acima de 60 quilômetros, de 
R$19,81 (Quanto…, 2022). O raio de 30 quilô-
metros é a área mais cobiçada para a instalação 
das bases de última milha, considerando que 
estas podem ocupar áreas menores.

Mapeamos a distribuição de instalações 
logísticas do comércio eletrônico na RMSP, 
considerando aquelas operadas pela Amazon, 
pelo Mercado Livre e pelas três prestadoras 
de serviços logísticos citadas. Observamos que 
os principais espaços de armazenamento, isto 
é, os centros de fulfillment, estão localizados 
principalmente fora do raio de 30 quilômetros 
e fora da mancha urbana da metrópole pau-
lista, na direção do eixo noroeste, especifica-
mente nos municípios de Cajamar e Franco da 
Rocha. Já a grande maioria das bases de última 

milha estão localizadas no interior do raio de 
30 quilômetros e estão distribuídas de maneira 
dispersa no interior ou no limite da mancha 
urbana. No caso da Amazon, em que todos 
os centros de fulfillment estão localizados no 
município de Cajamar, as estações de entrega 
operadas pela empresa estão localizadas no 
município de Guarulhos – no eixo nordeste da 
capital –, no município de Embu das Artes – no 
eixo oeste – e no distrito da Lapa – mais próxi-
mo da área central do município de São Pau-
lo. Além destas, existem estações de entrega 
da Amazon operadas por outras empresas em 
áreas centrais.

O Mercado Livre, por sua vez, também 
possui bases de última milha em municípios 
da periferia imediata de São Paulo, como Gua-
rulhos, São Bernardo do Campo e Cotia, nos 
eixos nordeste, sul e oeste da cidade. Porém, 
a empresa também opera com 5 bases de úl-
tima milha no município da capital, algumas 
das quais estão localizadas a menos de 5 qui-
lômetros da Praça da Sé, considerada o cen-
tro geográfico da cidade. Embora estejam em 
áreas mais centrais da metrópole, estas bases 
não estão localizadas em regiões residenciais 
ou comerciais, mas principalmente em espa-
ços tradicionais de carga e de distribuição, 
em antigas regiões industriais ou em parques 
industriais. Como exemplo, é possível citar a 
base de última milha do Mercado Livre na vila 
Leopoldina – onde está localizado o entrepos-
to atacadista da Companhia de Entrepostos e 
Armazéns Gerais de São Paulo (Ceagesp) –, a 
base localizada no distrito da Mooca – antiga 
região industrial da cidade – e a base localiza-
da no Parque Industrial São Lourenço, na Zona 
Leste da cidade.
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Figura 2  – Distribuição de centros logísticos do comércio eletrônico
na Região Metropolitana de São Paulo – 2023

Fonte: elaboração própria a partir de informações do IBGE, da Jucesp e dos sites das empresas. 

As bases de última milha da Total 
Express, as agências da Loggi e os centros de 
operações da Jadlog apresentam caracte-
rísticas distintas das estações de entrega da 
Amazon e do Mercado Livre. Por serem em-
presas de menor porte e processarem um 
volume diário de encomendas inferior, essas 
instalações podem ocupar galpões menores, 
frequentemente localizados em áreas mais 

centrais e, em alguns casos, até mesmo em 
regiões residenciais. A distribuição de suas 
instalações segue um padrão mais disperso e 
homogêneo dentro da mancha urbana da me-
trópole, ainda que com alguns agrupamentos 
de galpões em alguns pontos, como Parque In-
dustrial São Lourenço e próximo ao bairro de 
Santo Amaro, na Zona Sul. 
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Considerações finais
Conforme Altenried (2019), a última milha da 
entrega situa-se na confluência entre a expan-
são da logística, enquanto racionalidade da 
gestão integrada dos fluxos, e a ascensão das 
plataformas digitais, que reconfiguram padrões 
de produção, trabalho e consumo. As platafor-
mas do comércio eletrônico buscam expandir 
seu controle sobre os fluxos de mercadorias, 
investindo no desenvolvimento de redes de 
distribuição próprias e na oferta de serviços 
logísticos. No caso dos serviços de transporte, 
porém, essas empresas mantêm uma postu-
ra de distanciamento em relação ao contexto 
local e à exploração do trabalho, recorrendo à 
subcontratação de pequenos operadores logís-
ticos e motoristas autônomos para a realização 
das entregas.

Ao tratar das atividades de distribui-
ção antes da invenção do contêiner, Levinson 
(2006) descreve o transporte de carga como 
uma indústria urbana, formada por enxames 
de trabalhadores que conduziam ou arrasta-
vam cargas pelas ruas e pelos portos, muitas 
vezes nas próprias costas. Em que pesem os 
imensos avanços tecnológicos, tanto nos trans-
portes quanto nas tecnologias de informação 
e comunicação, que permitem coordenar 
múltiplas e complexas transferências e ro-
tas de mercadorias, a indústria da entrega do 
comércio eletrônico hoje guarda semelhanças 
com a descrição de Levinson dos anos 1950. 
Trata-se de uma indústria urbana, cuja face 
mais visível são as multidões de condutores de 
vans, carros e motocicletas carregados de en-
comendas que atravessam as grandes cidades 
diariamente, seguindo rotas de entrega dese-
nhadas por algoritmos para serem realizadas 
no menor tempo possível.

Ancorada em grandes centros de distri-
buição instalados em vastos condomínios logís-
ticos situados nas periferias das metrópoles e ao 
longo de importantes eixos rodoviários, a rede 
logística do comércio eletrônico se expande por 
meio de instalações menores, estrategicamente 
posicionadas de forma a estarem mais próximas 
dos consumidores e, consequentemente, das 
áreas centrais das cidades. À medida que o co-
mércio eletrônico cresce, aumenta a demanda 
por espaços de carga no interior da metrópole e 
o imobiliário logístico – na figura de grandes in-
corporadores e fundos de investimento – passa 
a competir com outros usos do espaço urbano. 
Da mesma forma, aumenta o volume de fluxos 
de mercadorias e as vias das grandes cidades 
são colonizadas pelos veículos de entregadores, 
que circulam e estacionam pela cidade.

A logística da última milha da entrega 
embaça a distinção entre os espaços logísticos e 
os núcleos urbanos: toda a cidade torna-se um 
“sistema logístico” (Cuppini, 2018). Configura-
-se um tecido urbano cada vez mais orientado 
por imperativos logísticos, conferindo maior 
fluidez e flexibilidade ao capital e abrindo opor-
tunidades para a realização cada vez mais rápi-
da do valor. A intensificação do comércio ele-
trônico e a capilarização de suas infraestruturas 
na cidade são parte do desenvolvimento de um 
urbanismo logístico que é orientado pelos inte-
resses do capital sob a dominância de grandes 
plataformas digitais. Trata-se, porém, de um 
fenômeno extremamente recente e que ainda 
está em desenvolvimento, abrindo espaço para 
uma longa agenda de pesquisa. Esperamos que 
este texto contribua para lançar luz sobre a in-
fraestrutura logística da última milha no comér-
cio eletrônico e seu adensamento nas cidades 
contemporâneas, tema ainda pouco explorado 
na literatura brasileira.
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Notas
(1) “Embora as ‘cidades logísticas’, entendidas como parques logísticos, portos ou zonas econômicas 

especiais e sua forma particular de planejamento espacial e urbano, estejam na maioria das vezes 
situadas nas margens das aglomerações urbanas (Cowen, 2014; Rossiter, 2016), esse imperativo 
de velocidade tende a fundir ainda mais o espaço das operações logísticas com os centros das 
cidades.” (em tradução livre).

(2) Embora sejam instalações com características diferentes dos chamados centros de distribuição, no 
Brasil, os dois termos são muitas vezes utilizados de maneira intercambiável.

(3) A legislação estadual exigia que os vendedores que comercializassem produtos na plataforma 
possuíssem filiais no Rio Grande do Sul, o que colocaria um obstáculo ao funcionamento do 
marketplace do Mercado Livre. A Secretaria da Fazenda de Santa Catarina concedeu que 
vendedores de toda a região Sul pudessem armazenar e expedir suas mercadorias a partir do CD de 
Santa Catarina sem a necessidade de abertura de uma filial no estado.

(4) Os entregadores têm algum poder de escolha sobre sua jornada e suas estratégias, mas arcam com 
todos os custos e riscos de seu trabalho e de seus próprios meios de produção, aparecendo como 
“empreendedores de si mesmos”. Ao mesmo tempo, porém, estão submetidos ao gerenciamento 
dos algoritmos das plataformas, que centralizam o controle sobre a divisão das rotas, o número 
de entregas e o valor das tarifas. Configura-se, dessa forma, um autogerenciamento subordinado 
(Abílio, 2020), que parece contribuir para os processos de informalização e precarização do 
trabalho.
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