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Resumo

A mobilidade elétrica ¢ um conceito que tem vindo a ser desenvolvido
um pouco por toda a parte. E cada vez mais comum a utilizagao de veiculos
elétricos na sociedade, sejam estes automoveis, bicicletas, entre outros. A
verdade é que a mobilidade elétrica, aos poucos, estda a mudar a forma como as
pessoas se movem no seu dia-a-dia, promovendo um meio de locomogao
“limpo” e econdmico.

Contudo, a mobilidade elétrica parece ainda nao ter conseguido
encontrar o seu espago em todos os setores de atividade, como por exemplo no
setor dos transportes e logistica. Este ¢ um setor fundamental na cadeia de
abastecimento de muitas empresas, no entanto contribui em grande parte para
a emissao de gases poluentes para a atmosfera. Nesse sentido, esta dissertagao
pretende aferir de que modo é que a mobilidade elétrica podera impactar a
cadeia de abastecimento.

Deste modo, recorrendo a utilizagdo de uma metodologia qualitativa,
realizaram-se entrevistas a empresas do setor dos transportes e logistica, de
forma a perceber qual a sua visao relativamente aos veiculos elétricos e a sua
opiniao relativamente a uma eventual transi¢ao para a utilizacao de uma frota
elétrica.

Através da pesquisa da literatura existente e da comparacao com as
respostas obtidas nas entrevistas, é possivel concluir que os VE ainda
necessitam de amadurecer a sua tecnologia, uma vez que, atualmente, ainda
nao conseguem satisfazer as necessidades das empresas de transportes e
logistica. No entanto, as empresas mostram abertura para apostar nesta
tecnologia, assim que a mesma se encontre mais evoluida.

No que diz respeito a cadeia de abastecimento, no caso de os custos
relativos a utilizacdo de VE demonstrarem ser mais baratos do que os custos
associados aos veiculos a combustao, o impacto que terd na cadeia de

abastecimento serd maioritariamente econdmico e ambiental.

Palavras-chave: Mobilidade Elétrica, Cadeia de Abastecimento, Veiculos

Elétricos, Transportes e logistica, Sustentabilidade na Cadeia de Abastecimento






Abstract

Electric mobility is a concept that has been developed all over the world.
It is increasingly common to use electric vehicles in society, whether these are
cars, bicycles, and others. The truth is that electric mobility is changing the way
people move in their daily lives, promoting a “clean” and economical means of
transportation.

However, electric mobility still seems to have not been able to find its
space in all sectors of activity, such as in the transport and logistics sector. This
is a fundamental sector in the supply chain of many companies however it
contributes to the emission of polluting gases into the atmosphere. In this
sense, this dissertation intends to assess how electric mobility can impact the
supply chain. In this way, by using a qualitative methodology, interviews were
carried out with companies in the transport and logistics sector, in order to
understand their vision regarding electric vehicles and their opinion regarding
a possible transition to the use of an electric vehicle electric fleet.

Through the research of the existing literature and the comparison with
the answers obtained in the interviews, it is possible to conclude that EVs still
need to mature their technology, since, currently, they still cannot satisfy the
needs of transport and logistics companies. However, companies are open to
invest in this technology as soon as it becomes more advanced.

Regarding the supply chain, if the costs related to the use of EVs prove
to be cheaper than the costs associated with combustion vehicles, the impact it

will have on the supply chain will be mainly economic and environmental.

Keywords: Electric Mobility, Supply Chain, Electric Vehicles,

Transportation and Logistics, Sustainability in the Supply Chain
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1. Introducao

1.1 Introdugao e Enquadramento

Nos dias de hoje, é dada cada vez mais importancia a sustentabilidade
e ao meio ambiente. Muito frequentemente € transmitida a mensagem
de que o aquecimento global ¢ uma realidade e que é necessario agir
para tentar reverter a situagao.

Uma das causas que provoca o aquecimento global é a emissao de
gases provenientes dos combustiveis fosseis (Kweku, 2018).

De acordo com a Comissao Europeia, a Uniao Europeia tem como
objetivo tornar-se uma economia que emita exatamente a quantidade
gases que o ambiente absorve, sendo que todas as partes da sociedade e
setores econdmicos tém um papel fundamental no alcance desta meta.

Neste sentido, segundo a Agéncia Europeia do Ambiente, os
transportes tém uma funcdao fundamental na vida das sociedades e da
economia em geral, no entanto sdo responsaveis por uma parte
significativa dos gases efeito de estufa emitidos (representam mais de
25% das emissOes contabilizadas na UE), contribuindo de forma
negativa para as alteragOes climaticas, o que faz com que seja urgente
reduzir as emissoes no setor dos transportes.

Deste modo, a mobilidade elétrica surge como um substituto
promissor para reduzir as emissoes no setor dos transportes.

Adicionalmente, a globalizacao veio trazer mais competitividade
entre as empresas, deste modo, uma das formas de obter uma vantagem
competitiva em relacao a outra empresa ¢ através da reducao de custos
na cadeia de abastecimento.

Segundo Peterson (cit. in Hoole 2005), o custo total da cadeia de
abastecimento pode variar entre 5% a 6% das receitas anuais entre

empresas do mesmo setor industrial.



Deste modo, sendo a eletricidade uma fonte mais econdmica, a
utilizacao de veiculos elétricos na cadeia de abastecimento além de
surgir como uma forma de reduzir custos e consequentemente gerar
uma vantagem competitiva, podera contribuir para uma economia mais

sustentavel.

1.2 Definicao dos Objetivos

O principal objetivo desta dissertagao ¢ perceber de que forma é que
a utilizacdo da mobilidade elétrica tem impacto na cadeia de
abastecimento, nomeadamente no setor dos transportes e logistica, e
como ¢ que as empresas planeiam fazer para se adaptarem a uma
possivel mudancga de paradigma no que aos transportes diz respeito.

Outro objetivo desta dissertacdo € identificar barreiras a

implementacao dos VE.

1.3 Metodologia

Segundo Cresswell (2008), a metodologia de investigacao pode ser
definida como um grupo de planos e praticas de investigagdo que
incluem as decisOes, desde varias hipdteses até aos métodos minuciosos
de recolha e andlise de dados.

Neste estudo, a metodologia utilizada foi qualitativa, uma vez que o
objetivo era perceber qual a atual situacao das empresas no que diz
respeito a sua postura perante a utilizagdo de veiculos elétricos nas suas
operagoes, bem como do seu conhecimento relativamente aos mesmos.
Para isto, foram realizadas entrevistas individuais semiestruturadas,

através de plataformas on-line, a empresas de transportes e logistica.



1.4 Estrutura da dissertacao

Esta dissertagao € composta por 5 segmentos principais.

O primeiro capitulo é composto pela introducao, onde o leitor pode
ter percecao geral do tema que serd abordado na dissertagao.

De seguida ¢ apresentada a revisao bibliografica, onde sao abordados
conceitos importantes para o tema em questdo, sustentada de uma base
teorica e cientifica.

Apods a revisao bibliografica segue-se o capitulo relativo a
metodologia utilizada para realizar a investigacao.

No quarto capitulo sao abordados os resultados e a respetiva analise
das entrevistas seguida da discussao de resultados, em que os resultados
sao comparados com a literatura.

Finalmente, sdao apresentadas as conclusdes da investigacao e
também as limita¢Oes que ocorreram na realizagao da mesma, bem como

sugestOes para investigacoes futuras.

2. Revisao bibliografica
2.1 Mobilidade Elétrica

Segundo Soares (2012), a mobilidade elétrica constitui uma opgao de
mobilidade que visa transportar os individuos de forma a assegurar
uma reducao, ou até mesmo uma elimina¢do, dos impactos sobre o
ambiente, de forma que o ser humano consiga continuar a desenvolver-

se e a desenvolver o seu papel na sociedade.

Esta mesma mobilidade tem assumido um papel cada vez mais
relevante decorrente dos aspetos negativos inerentes aos veiculos

tradicionais (Soares, 2012).



2.2 Veiculos Elétricos

2.2.1 Vantagens e Desvantagens

Segundo Fontainhas (2013), o motor de um veiculo elétrico é mais
eficiente do que um motor a combustao, sendo que os motores elétricos
convertem cerca de 70% da energia em energia util, contrastando com
0s 20% aproveitados da energia presente na gasolina.

De acordo com Fontainhas (2013), outra vantagem é o facto dos
veiculos elétricos apresentarem menos custos de manutengdo
relativamente aos veiculos convencionais, devendo-se ao facto dos
veiculos elétricos possuirem menos pecgas de desgaste, o que faz com
que nao necessitem de uma manutencdo tdao recorrente como o0s
veiculos convencionais.

Outra vantagem enumerada ¢ o facto de os veiculos elétricos nao
emitirem gases poluentes durante a sua utilizagao (IEA, 2016).

O facto de serem veiculos silenciosos contribui para a diminuigdo da
poluicao sonora, o que ¢ bastante importante especialmente nos
grandes centros urbanos (Fontainhas, 2013).

Outro detalhe extremamente importante € o facto de existirem
incentivos a aquisigdo de veiculos elétricos. Por se tratar de uma
tecnologia recente os precos de compra sao tendencialmente superiores
quando comparados aos veiculos convencionais. Posto isto, de forma a
incentivar a compra de veiculos elétricos, sao atribuidos incentivos
monetdrios e fiscais para a compra dos mesmos (Vaz, 2015). Segundo o
Jornal de Negdcios, em 2021 o Estado Portugués contribuia com 6 mil
euros para as empresas adquirirem um veiculo ligeiro de mercadorias.
Segundo a fonte anterior, as candidaturas superaram as vagas
existentes, sendo que para os ligeiros de mercadorias foram criados 150

incentivos e recebidas 202 candidaturas, no entanto s6 45 é que foram



aceites.

Para além dos incentivos mencionados anteriormente, ¢ comum
serem disponibilizados pontos de carregamento e estacionamentos
gratuitos para veiculos com emissao zero (Baran, 2012). Claro esta que
estes incentivos variam de pais para pais.

Segundo o mesmo artigo, a utilizagdo de veiculos elétricos favorece
ainda o equilibrio da balanca comercial dos paises, na medida em que
quase todos os paises sdo capazes de produzir energia elétrica
(Fontainhas, 2013). Deste modo, a adogdao desta tecnologia em larga
escala faz com que a dependéncia face aos paises produtores
combustiveis fosseis diminuia, o que contribuird para a redugao das
importagoes de energia dos paises (IEA, 2013).

No que diz respeito as barreiras a utilizacdo de veiculos elétricos,
Fontainhas (2013) enumera alguns entraves a aquisi¢ao e utiliza¢do dos
mesmos, nomeadamente o custo de aquisi¢ao, o custo de aluguer ou
troca de baterias, a autonomia, o tempo de recarga e a aceitagao e
estatuto.

Quanto ao custo de aquisi¢ao, é um dos fatores determinantes na
hora de optar entre adquirir um veiculo elétrico ou um veiculo a
combustao. O custo de aquisi¢ao superior relaciona-se com o facto de
ser uma tecnologia que se encontra em desenvolvimento faz com que os
niveis de produgdo sejam baixos. O nivel de produgao baixo quando
associado ao custo da tecnologia faz com que ainda ndo seja possivel
baixar o preco de compra de veiculos elétricos (BALSA, 2013).

Relativamente a barreira relacionada com o custo da utilizagao ou
troca de bateria, é uma das barreiras que causa mais polémica uma vez
que, associado ao alto custo de aquisi¢ao dos veiculos, existe ainda um
custo extra, que pode ser mensal ou anual, da utilizacdo da bateria.

Deste modo existe a urgéncia em aumentar a autonomia das baterias



(200km em média) e reduzir o seu peso (podem chegar aos 450kg)
(BARAN, 2012).

No que toca a autonomia, segundo Da Cunha (2011) o facto da
mesma ainda ser reduzida faz com que os consumidores sintam
duvidas em adquirir um veiculo elétrico, sendo esse um fator
determinante para a ndo aquisigao deste tipo de veiculo.

Os elevados tempos de recarga das baterias sdo também um entrave
que tem que ser tido em conta. O facto de nao se poder utilizar os
veiculos enquanto os mesmos se encontram a carregar causa alguma
apreensao aos possiveis futuros consumidores. Apesar de existir a
possibilidade de serem realizadas “cargas rdpidas” (com a duracao de
20-30 minutos), este método de carregamento é prejudicial para a vida
util da bateria, além de necessitar de uma elevada poténcia de energia,
poténcia essa que nem sempre se encontra disponivel, causando assim
mais uma adversidade para os utilizadores (Fontainhas, 2013).

Por fim, segundo o mesmo artigo, a aceitagdo e o “status” constituem
também barreiras a adog¢ao dos veiculos elétricos como meio de
transporte, devido a toda a falta de conhecimento relativa aos mesmos e
a falta de uma estrutura adequada para os veiculos em questdo. Se ao
que foi mencionado anteriormente se adicionar o facto de a sociedade,
em geral, estar completamente habituada a utilizar os modelos a
combustdo, torna-se normal que os consumidores, na hora de optar,
escolham os veiculos convencionais. Juntando a isto, os veiculos
elétricos atuais nao agradam a uma grande parte da populagao ao nivel
estético e ao nivel de performance. Inclusive, um estudo realizado pela
McKinsey em 2008 que pretendia perceber quais os fatores
determinantes na hora de comprar um carro determinou que fatores
como “preco mensal do combustivel” e ser ecologico tém muito pouco

peso na hora da decisao, sendo que apenas 26% da populacao norte-



americana se encontra disponivel para pagar para obter beneficios

ambientais.

2.2.2 Redes de abastecimento

Segundo Barbosa (2012), Portugal projetou-se como pais pioneiro
num modelo de mobilidade e por consequéncia colocou-se na dianteira
das energias renovaveis, apostando numa Estratégia Nacional para a
Energia. Com a implementacdo desta estratégia criou-se a oportunidade
para a criagao de um mercado aberto a novos produtos e oportunidades
para as empresas, sejam elas portuguesas ou estrangeiras.

De acordo com Barbosa (2012), as fontes energéticas sao a principal
barreira a comercializacao de veiculos elétricos, no entanto existem
outras caracteristicas que sao muito valorizadas pelos consumidores em
geral, como por exemplo a rapidez do carregamento, o descarregamento
completo, o baixo custo, ciclo de vida elevado, taxa de Auto
descarregamento e de carregamento de alta eficiéncia, amigas do
ambiente e reciclaveis.

E também mencionado por Barbosa (2012), que as organizagoes
ambientalistas apelam a que os veiculos elétricos comercializados no
mercado europeu venham equipados com uma tecnologia de
abastecimento inteligente que permita que a energia utilizada para o
carregamento das baterias seja sobretudo proveniente de fontes
renovaveis, como por exemplo a energia solar e edlica.

No que diz respeito a forma como a mobilidade elétrica deve ser
desenvolvida e, segundo Dijk et al. (2013), os desenvolvimentos deste
tipo de mobilidade além de dependerem de politicas ambientais e de
incentivo, dependem também dos desenvolvimentos em dreas como as
infraestruturas de carregamento, mobilidade, o regime global da

induastria automovel, os precos da energia e o setor da eletricidade.



No que as infraestruturas de carregamento diz respeito, o tipo de
veiculos em questao necessita do desenvolvimento e da difusao destas
mesmas infraestruturas uma vez que a autonomia dos veiculos elétricos
ainda € relativamente curta quando comparada aos veiculos
convencionais (Dijk, 2013)

No que toca a rede de abastecimento de veiculos elétricos, a Rede de
Mobilidade Elétrica em Portugal ird ser uma rede de abastecimento com
multiplas ligagdes a varios pontos do pais, sendo que um total de 25
municipios ja aderiu a esta rede. A previsao era de que até ao final de
2011 iriam estar instalados 1300 pontos de carregamento normal e 50 de
carregamento rdpido, espalhados por 25 municipios (Barbosa, 2012).
Segundo o autor, e de acordo com a aplicagcao do site da Mobi E
(empresa que dinamiza e gere a rede), em 2012 indicava 423 pontos de
carregamento (tomadas) distribuidos por 189 postos de carregamento.
Relativamente a este projeto faz parte, também, proceder a instalagao

nos parques de estacionamento de centros comerciais, aeroportos,
bombas de gasolina, hotéis e garagens particulares. Esta rede ird contar
com pontos de carregamento lento (6 a 8 horas), que permitem a
utilizagdo da energia edlica gerada durante a noite, e pontos de
carregamento rapido (20 a 30 minutos) para carregamentos efetuados
durante o dia. As frotas de empresas serdao naturalmente recarregadas
durante o periodo noturno nos pontos de carga instalados nos parques
de estacionamento.

Outra determinante a ter em conta, segundo Barbosa, (2012), sao os
custos de abastecimento dos veiculos elétricos. O atual preco dos
combustiveis e a sua dependéncia em relacao ao preco do petréleo faz
com que as energias alternativas ganhem forca. Para carregar os carros
elétricos os custos deverao rondar os 1,5 euros e os 4,5 euros por cada

100 quilémetros, sendo que o valor mais baixo diz refere-se a um carro



carregado em casa do proprietario durante a noite, ja o preco mais alto
refere-se a um posto de carregamento rapido. Segundo o autor, quando
comparado de forma direta o custo de carga dos carros elétricos com o
custo de abastecimento dos veiculos convencionais, o consumo dos
veiculos elétricos deverda compensar o dos veiculos a combustao, sendo
que um carro convencional a diesel gasta cerca de 6 a 7,20 euros por
cada 100 quiléometros. Segundo estudos ja realizados, “a partir dos 30
mil quilémetros, os custos de aquisicdo de um carro elétrico,
eventualmente mais caros do que um veiculo a diesel, sdo compensados
pelos custos de operacao e de manutencao do carro”.

No que ao potencial de difusao de veiculos elétricos diz respeito, a
mesma podera ser dificultada pela lenta taxa de renovagao de frotas em
Portugal, deste modo nao é expectavel a entrada de mais de 3400 VE por
ano na Area Metropolitana de Lisboa (Barbosa, 2012).

No mesmo artigo €é mencionado que a disponibilidade de
carregamento ¢ um dos maiores entraves a difusao dos veiculos
elétricos, uma vez que na AML mais de 60% dos agregados ndao possui
possibilidade de carregar o veiculo em casa, o que significa que para
terem um veiculo elétrico teriam que estar dispostos a aceitar a incerteza
e as limitacOes de apenas poderem carregar o veiculo na empresa ou nos
postos publicos. O artigo menciona também que, se a rede de postos de
carregamento publicos fosse mais extensa e densa ndao haveria essa
incerteza. Se o sistema de carregamento estivesse presente em todo o
lado, estima-se que os veiculos elétricos seriam uma opgao viavel para
os agregados entre 6,5% e 18,3%, tendo em conta a politica de
subsidiacgao.

Quanto as baterias, comecam a aparecer projetos de reciclagem e
estacOes para troca rdpida das mesmas, nesse sentido, o processo de

recolha das baterias comega a iniciar-se, alicercado em algumas



empresas Americanas e Japonesas.
Segundo Barbosa (2012), o processo de extracao do litio € complicado,
pelo que se estao a unir esfor¢os para desenvolver uma tecnologia que

permita realizar a reciclagem de baterias de maneira eficiente e lucrativa.

No que aos fornecedores de energia diz respeito, as oportunidades de
negocio vao ser variadas, uma vez que os pontos de carregamento
poderao estar localizados em diversos locais. As normas de
carregamento irdo ser iguais dentro da UE e, nesse sentido, foi assinado
em 2010 um pedido aos 27 Estados-Membros com um objetivo de
estabelecer normas comuns para o carregamento das baterias (Barbosa,

2012).

2.2.3 Perspetivas Futuras

Segundo Castro e Ferreira (2010), existem 3 fatores importantes
responsaveis pelo aumento da popularidade dos veiculos elétricos,
sendo eles a suplantacdao das barreiras tecnologicas, as preocupagoes
ambientais e a dependéncia energética em relagdo a outros paises.

De acordo com Castro e Ferreira (2010), enquanto as infraestruturas
destinadas aos postos de recarga forem insuficientes, a autonomia
continuard a ser um fator extremamente valorizado pelos potenciais
clientes.

Outro fator a ter em conta sao as questdoes ambientais e energéticas,
que terao muita responsabilidade no que a taxa de penetracao dos
mercados diz respeito. E ainda mencionado que o setor dos transportes é
responsavel por uma parte muita significativa da emissao de gases CO-
(Castro e Ferreira, 2010).

De acordo com Maia (2018), existe um comprometimento global

focado numa economia de carbono reduzido, sendo que alguns paises
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comegam a colocar em pratica algumas normas para o transporte de
carbono reduzido. E também mencionado que a Comissdo Europeia
estd envolvida na elaboragdo e desenvolvimento de planos estratégicos
para espalhar os veiculos elétricos. Desta forma, a UE pretende tornar-
se lider no combate as emissdes bem como no desenvolvimento de
novas tecnologias no setor dos transportes.

No que diz respeito a alteragao para a mobilidade elétrica Sims et al.
(2014) refere que tem como finalidade combater a polui¢ao atmosférica
verificada a nivel local, reduzindo as emissdes de CO: e de carbono
negro. Adicionalmente, a reducao de gases poluentes aéreos é também
um incentivo a transi¢ao para a mobilidade elétrica em &areas urbanas
que se encontram com um grau de poluicao bastante elevado. Em areas
em que a populacdo se encontra exposta a poluicao, a redugdao das
emissOes através da diminui¢ao do nimero de veiculos a combustao e o
aumento da utilizacao de veiculos elétricos gera um decréscimo das
emissdes de CO: e de gases poluentes numa perspetiva Tank-to-Wheel
(este termo refere-se a uma subcategoria de energia de um veiculo que
se estende desde o ponto em que a energia ¢ absorvida até a descarga
(movimento)). De facto, os efeitos positivos gerados por esta mudanca
de paradigma, poderao ser minimizados com o aumento gerado pela
procura de eletricidade dos veiculos elétricos e o inerente aumento das
emissOes no setor energético (Kasten, Bracker, Haller, & Purwanto,
2016).

Posto isto, os veiculos elétricos tém um papel fundamental na
reducdo da emissao de gases poluentes para a atmosfera, no entanto
nao resolvem de forma total todas as questoes (European Environment
Agency, 2015).

No que toca a energia, segundo o mesmo artigo, € projetado um

crescimento médio anual da procura mundial pela energia de cerca de
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1,5% entre os anos de 2007 e 2030, sendo que a oferta de petréleo tera
uma expansao meédia anual de 1,0%.

O setor dos transportes, que por si s6 consome cerca de 61,3% do
combustivel fossil, é responsavel por ditar a evolugao da sua procura.
Este artigo refere inclusive que a dependéncia dos paises importadores
de petrdleo relativamente aos paises produtores deste tipo de

combustivel é uma fraqueza.

O mesmo artigo menciona ainda que a acao dos governos ao nivel dos
incentivos é de extrema importancia para que os veiculos elétricos
possam entrar no mercado de forma realmente significativa, uma vez
que os mesmos nao gozam de economias de escala, os custos com as
baterias sao altos e existe desconfianca da parte dos consumidores
devido ao facto de ser uma tecnologia recente.

O artigo menciona 5 tipos de ag¢des que os governos devem
implementar, sendo elas oferecer um bénus aos compradores de
veiculos elétricos, incentivos fiscais, restricoes a utilizacao de veiculos
convencionais e o apoio a pesquisa e implementagdo de infraestruturas.

No que toca a mobilidade elétrica, este tipo de mobilidade esta
inteiramente ligado com as alteragoes aos padroes de mobilidade, sendo
que o aparecimento de operadores de mobilidade que incluem veiculos
elétricos nas suas frotas influencia a mobilidade elétrica (Dijk, 2013).

Quanto ao regime global da industria automovel, é possivel constatar
que ja se estao a verificar desenvolvimentos no sentido da mobilidade
elétrica. E notével que nos paises em desenvolvimento o mercado dos
automoveis tradicionais tem aumentado, no entanto, em paises como o
Japao, EUA e no continente europeu o mesmo nao se tem verificado,
observando-se um aumento pela procura de veiculos elétricos como

resultado da juncao de forgas entre a industria e os diversos governos,
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originando a colaboragdao no que a investigacao diz respeito e ao
desenvolvimento de componentes e técnicas relacionadas (Dijk, 2013).
Quanto ao prego da energia, acredita-se que a mobilidade elétrica ira
sair beneficiada relativamente ao aumento esperado dos precos dos
produtos petroliferos nos proximos anos. Este aumento deve-se em
grande parte aos custos de exploracao petrolifera e a elevada procura
de paises como a India e China e a consequente falta do produto (Dijk,

2013).

Ja o setor da eletricidade terda um papel relevante, uma vez que sera
afetado e ira afetar a entrada dos veiculos elétricos no mercado (Dijk,

2013)

2.3 Cadeia de Abastecimento

2.3.1 Conceitos base

Segundo Bertaglia (2017), a cadeia de abastecimento corresponde a
totalidade dos processos inerentes a obtencdo de matérias-primas e
materiais, a transformac¢ao dos mesmos e consequente adicao de valor
até a disponibilizagdo e entrega do produto final ao cliente final.

A cadeia de abastecimento é composta por diferentes intervenientes,
podendo eles ser os fornecedores de materiais e servigos, operadores
logisticos, distribuidores, clientes, entre outros (Bertaglia, 2017).

Para ser gerida de uma forma efetiva, a cadeia de abastecimento deve
ter em atencao todos os aspetos importantes e as pegas fulcrais do
processo, sempre com a maior agilidade possivel, sem nunca
comprometer a qualidade do produto ou servigo, bem como a satisfagao
do cliente, tudo isto mantendo um custo competitivo.

A estrutura de uma cadeia de abastecimento é exigente ao nivel do
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conhecimento aprofundado dos seus processos e das variaveis inerentes
a mesma, como por exemplo a procura associada ao produto, os padroes
de mercado, a distribuigado, a geografia, entre outros (Bertaglia, 2017).

De acordo com Rizo (cit. in Leite 2009), no que diz respeito a cadeia de
abastecimento € importante perceber todo o processo de fornecimento
da mercadoria, entender de que forma é que se desencadeia a
movimentacdo e armazenamento das matérias-primas e dos

componentes, bem como dos produtos acabados de toda a cadeia.

E através da cadeia de abastecimento e de uma gestdo eficiente da
mesma que muitas empresas desenvolvem a sua vantagem competitiva
perante a concorréncia, deste modo torna-se fundamental realizar uma
gestao cuidadosa, uma vez que os seus modelos variam de acordo com o
produto em questao e as suas caracteristicas, o numero de intervenientes
envolvidos, a geografia, as infraestruturas, entre outros fatores
(Bertaglia, 2017). Na Figura 1, é possivel ver, de uma forma simplificada,

a relacao entre os principais intervenientes da cadeia de abastecimento.

Figura 1- Exemplo Cadeia de Abastecimento e Principais
Intervenientes

Fonte: Bertaglia, 2017
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2.3.2 Utilizacao de veiculos elétricos na cadeia de abastecimento

Segundo Andrade (2016), o segmento do transporte rodovidrio de
cargas sera impactado pelo fendmeno da mobilidade elétrica, na medida
em que ird contribuir para a redugdo dos gases emitidos para a
atmosfera. Neste sentido, tém sido realizados alguns desenvolvimentos
na industria, nomeadamente pela IVECO, que desenvolveu um camiao
elétrico de 18 toneladas, chamado de E-Force, demonstrado na Figura 2,
com uma autonomia de 200km em autoestrada e 300km na cidade,
sendo que o tempo de carga da bateria é de 6 horas (com um carregador
de 44 kW), e possui consumos estimados entre os 60 e 90 kWh/100 km
(Andrade, 2016).

Figura 2 - Camido elétrico E-Force

Fonte: electricmotornews.com

Foi também desenvolvido um outro camido, desta vez pelo grupo
Daimler, a Fuso Eletric Canter, no entanto surgiu numa versao de teste
(Andrade, 2016). Este camiao de 3 toneladas, Figura 3, possui uma
autonomia de 100km e os testes foram realizados em frotas dos CTT,

REN e de varias Camaras Municipais, sendo que os testes apresentaram
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resultados que apontam para uma poupanca nos custos operacionais na

ordem dos 1000,00€ por cada 10.000 km conduzidos. (Andrade, 2016).

Figura 3 - Fuso Eletric Canter

Fonte: Jornal de Negdcios
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3. Metodologia

Segundo Cresswell (2008), a metodologia de investigacdao pode ser
definida como um grupo de planos e prdticas de investigacao que
incluem as decisoes, desde varias hipdteses até aos métodos minuciosos
de recolha e andlise de dados.

De acordo com Cresswell (2014), para realizar a investigagao ¢é
necessario recorrer a uma de duas tipologias de estudo, sendo elas a

metodologia quantitativa ou qualitativa.

3.1 Quantitativa vs. Qualitativa

Segundo Davies (2014), o objetivo da andlise quantitativa ¢, através
da aplicagdo de meétodos cientificos, encontrar respostas para as

questoes.

De acordo com Basias & Pollalis (2018), este método € caracterizado
por obter resultados que podem ser convertidos em nimeros, o que faz
com sejam objetivos e possiveis de medir, o que, por sua vez, acaba por
ser benéfico para estudos em que o volume de dados é consideravel pois

torna o processo mais simples.

No que diz respeito a analise qualitativa, € uma analise que tem como
base informagOes expressas em palavras e opinides que podem ser
recolhidas através de entrevistas, documentos, focus group, entre outros

(Walliman, 2017).

Na opinidao de Cresswell (2014), o que torna diferente a analise
quantitativa da qualitativa é a objetividade de uns dados e a

subjetividade de outros, respetivamente.
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Tendo em conta o objetivo desta dissertagdo, que é entender de que
forma é que as empresas se estdo a preparar para uma eventual
adaptacao a wutilizagdo da mobilidade elétrica na cadeia de
abastecimento, e apos uma anadlise das duas metodologias mencionadas
anteriormente, foi decidido que a metodologia mais indicada para
recorrer seria a qualitativa, nomeadamente através da realizacao de uma

entrevista.

3.2 Tipos de entrevista

Segundo Alsaawi (2014), existem diferentes tipos de entrevista que
podem ser aplicados nas andlises, em que cada um deles possui o seu
objetivo especifico, sendo que a questdo de andlise e a informacao
necessaria para obter as respostas irdo determinar o tipo de entrevista
mais indicado.

De acordo com Alsaawi (2014) existem 4 tipos de entrevista,
estruturada, nao estruturada, semiestruturada e focus group.

A entrevista estruturada, é uma entrevista que é pré-planeada em
que o entrevistador escreve as perguntas antes de realizar a entrevista.
Segundo Alsaawi (cit. in Bryman, 2008), este formato é extremamente
eficiente no que toca a manter a entrevista focada no tépico principal.
Contudo este tipo de entrevista podera limitar profundidade dos dados
obtidos. Segundo Dornyei (2007), esta tipologia de entrevista é adequada
para entrevistadores que sabem exatamente qual o tipo de informacgao
que procuram.

A entrevista nao estruturada, contrariamente a estruturada, ¢ mais
flexivel, na medida em que os entrevistados podem elaborar as suas
respostas, podendo assim divergir nos temas que abordam (Alsaavi,

2014). Este tipo de abordagem, segundo Alsaavi (cit. in Bryman, 2008), é
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similar a uma conversa em que o entrevistador faz uma pergunta e o
entrevistado tem a liberdade de escolher se responde ou nao.

J& as entrevistas semiestruturadas, acabam por ser uma mistura entre
as duas tipologias de entrevista mencionadas anteriormente, em que o
entrevistador tem as perguntas planeadas previamente, mas da a
oportunidade ao entrevistado de elaborar e explicar as suas respostas,
através de perguntas abertas (Alsaavi, 2014). Este tipo de entrevista é
apropriado para investigadores que possuam uma visao geral do tema
para que possam fazer perguntas.

Por fim, de acordo com Alsaavi (2014), o focus group possui
caracteristicas semelhantes aos meétodos mencionados anteriormente,
sendo que pode ser estruturado, semiestruturado ou nao estruturado.
De acordo com Doinyei (2007), esta metodologia normalmente envolve
um grupo de 6 a 12 participantes, em que juntos realizam um
brainstorming de opinides e ideias. No focus group, os participantes tém a
liberdade para discutir e debater ideias entre eles, o que faz com que seja
uma experiéncia agradavel e enriquecedora para os mesmos e acabe por
gerar valor para o estudo (Robson, 2011).

Apobs a andlise dos diferentes tipos de entrevista, concluiu-se que
seria mais adequado para o estudo a realizacdo de uma entrevista
semiestruturada. Este tipo de entrevista permite que haja um fio
condutor na conversa e garante que existe resposta ao tema estudado
uma vez que existe um conjunto de questdes previamente definidas. Por
outro lado, a abertura das questOes realizadas permite a nao restricao
das perguntas a uma so resposta de forma a perceber se existem outros
fatores a ter em conta nas agOes das empresas para além dos

apresentados na revisao da literatura.
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4. Resultados

4.1 Introducao

4.1.1 Empresas selecionadas

Para realizar este estudo foram selecionadas empresas de transporte e
logistica, uma vez que sao parte integrante da cadeia de abastecimento
de muitas outras empresas e desempenham um papel fundamental no
bom funcionamento dessa mesma cadeia de abastecimento.

Rangel Logistic Solutions: E uma empresa multinacional que opera
na area da logistica e estd diretamente presente em Portugal, Angola,
Mogcambique, Cabo Verde, Brasil, Africa do Sul e México, embora
movimentem mercadoria em mais de 220 paises através do apoio de
uma rede parceiros globais.

Transportes Luis Simdes: E uma empresa multinacional com
presenca em Portugal e Espanha e atua na area da logistica e transporte.

Santos e Vale: A Santos e Vale atua nas areas de distribuigao, logistica
e transporte e possui um modelo de operagdes orientado
especificamente para o mercado da Peninsula Ibérica, contando com

uma frota de mais de 500 viaturas.

4.2 Analise das Entrevistas

Politicas ambientais adotadas pelas empresas

Depois de analisadas as entrevistas é possivel concluir que as
empresas entrevistadas possuem atualmente preocupacgoes
relativamente ao meio ambiente e a pegada ecoldgica decorrente das
suas atividades. No caso da Rangel, a empresa encontra-se certificada

em ambiente e energia e segue todo o normativo inerente a essa

20



qualidade. No que diz respeito a empresa mencionada anteriormente,
encontra-se também envolvida num processo de certificagdo de
responsabilidade social que vai fazer com que a empresa se aproxime de
um conceito e de uma visao de ESG (Environmental, Social and
Governance), que pretendem consagrar até 2030.

No caso dos Transportes Luis SimoOes, a empresa revela também
um sentido de responsabilidade e de consciéncia relativamente a este
tema. Ao nivel da armazenagem, a empresa procura funcionar de
acordo com a legislagao atual e tem, também, a preocupacgao de reduzir
os impactos ambientais ao maximo, ndo s através de consumos
energéticos, mas também através da renovacao da sua frota de 4 em 4
anos, o que lhes permite utilizarem veiculos com melhores consumos.

No que aos veiculos diz respeito, a Luis Simoes revela um sentido
de melhoria das suas operagdes, na medida em que tem realizado
abordagens a novas tecnologias / combustiveis e, a prova disso mesmo,
¢ que atualmente possuem viaturas a gas e tém previso um investimento
forte nesse sentido. J& nos veiculos elétricos, a empresa ainda nao
apostou nessa alternativa, muito devido a tipologia de servigo que
prestam, uma vez que a empresa nao realiza distribuicao urbana, mas
sim servigos de médio e longo curso, no entanto pretendem investir em
veiculos elétricos em 2023, caso surja alguma solugdo viavel, uma vez
que ainda nao existem no mercado solugdes elétricas que suportem 26
toneladas.

De forma a aumentar a produtividade e, consequentemente,
reduzir a pegada ambiental, a Luis Simodes adotou a utilizagdo de
Gigalyners, que sao tratores com mais de um reboque, que faz com que a
capacidade de carga aumente com uma sé viatura, passando de um
transporte de 24 toneladas para 60, o que resulta num maior consumo,

no entanto o impacto ambiental ¢ menor por tonelada transportada. No
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entanto, estes veiculos revelam uma sensibilidade elevada ao nivel do
licenciamento dos mesmos, uma vez que existe muita burocracia ao
nivel das autorizagOes necessdrias por parte de diferentes entidades,
deste modo a empresa opta por utilizar os Gigalyners apenas em
autoestradas, uma vez que assim sO necessitam de solicitar a autorizagao
a entidade que detém a concessdao da autoestrada, IMT (Instituto da
Mobilidade e dos Transportes) e, eventualmente, as Camaras das
cidades de destino e de origem. Segundo o Engenheiro Virgilio Faustino,
é devido a estes entraves que a empresa revela dificuldades em
implementar medidas ambientais.

E ainda referido que a empresa é muito afetada por uma defesa
governamental que se faz sentir ao nivel da ferrovia, notando-se um
privilégio sob a utilizagdo da ferrovia que, no caso dos trajetos que a
Luis Simoes realiza, nao constitui uma solu¢ao nem uma alternativa. Em
contrapartida bloqueiam-se algumas facilidades de licenciamento para
os projetos rodoviarios.

J& na perspetiva da Santos e Vale, apds a realizacdo da entrevista,
ficou muito claro que a empresa detém uma politica ambiental bastante
vincada.

Uma das medidas que a empresa aplica é, a semelhanca da Luis
Simoes, a renovagao da frota por viaturas mais eficientes, que respeitem
a norma Euro 6, norma essa que tem como objetivo limitar as emissOes
de gases poluentes emitidos pelos veiculos rodovidrios, o que obriga os
fabricantes a reduzir os niveis de emissdes de particulas. A empresa
encontra-se também a utilizar viaturas a gas.

A Santos e Vale revela também uma preocupagao em possuir edificios
e plataformas mais eficientes, nomeadamente ao nivel da construgao,
através da wutilizacado de materiais que permitam um maior

aproveitamento da energia. A empresa investiu também em painéis
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solares, de forma a poderem aproveitar e energia gerada durante o dia
para utilizagao das suas instalagoes.

A empresa investe também na otimizagdo dos seus processos e
reducao de papel, através da digitalizagao dos processos nos diversos
departamentos, contribuindo para uma redugao no CO2e uma poupanca
a nivel de custo.

Outra medida que a organizagao implementa é a otimizagao de rotas,
que faz com que a empresa e o cliente utilizem uma interface em que o
cliente pode indicar a quantidade de produto que deseja e o otimizador
potencializa os processos consoante a rota, a viatura e o produto e, deste
modo, conseguem obter ganhos ao nivel da rentabiliza¢do de horas de
trabalho, nimeros de viaturas poupadas e consumos de combustivel

A organizagao encontra-se envolvida num projeto mundial
denominado “Lean and Green”, em que todas as empresas se
comprometem a reduzir as emissdes de COz, sendo que a Santos e Vale
ja recebeu este prémio devido a ja terem reduzido as emissOes em

aproximadamente 20%.

A emissdo de gases poluentes é relevante no momento de decisao de compra

dos veiculos que a empresa utiliza?

No que a emissdao de gases poluentes diz respeito, as empresas
entrevistadas revelam uma preocupagao com este detalhe no momento
de decisao da compra dos seus veiculos, no entanto nao ¢ um fator
decisivo nessa tomada de decisao.

No caso da Rangel, a empresa vem ja desde 2018 a fazer pesquisas
de mercado e a participar em concursos de renovagao de frota que ja
incluiam uma tendéncia para uma frota eletrificada, no entanto esses
mesmos concursos revelaram uma certa falta de consisténcia na questao

da autonomia dos veiculos o que, tendo em conta os trajetos e a frota
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utilizada pela empresa nesses mesmo trajetos, se revela insuficiente. No
entanto, a evolugao tecnologica mais recente, permite que este ano, pela
primeira vez, surja um concurso de grande dimensdao, nomeadamente
110 veiculos que ja colocam como obrigatdéria a premissa dos veiculos
elétricos ou hibridos, pelo que a empresa s6 ird adquirir esse tipo de
veiculos, dependendo daquilo que venha a ser a proposta.

J4 no que diz respeito a Luis Simdes, a empresa preocupa-se
principalmente com os consumos, sendo que 0s consumos e a emissao
de gases poluente encontram-se interligados e é por este fator que a
empresa comegou a utilizar veiculos a gas e a renovar a sua frota de 4
em 4 anos.

A Santos e Vale, como foi mencionado na questao anterior, tem como
preocupacgao renovar a sua frota com veiculos que respeitem a norma
Euro 6, o que revela uma preocupacao relativamente as emissoes de

gases no momento de compra das viaturas.

A empresa ja utiliza algum veiculo elétrico?

Quando questionado sobre se a Rangel ja utiliza algum veiculo
elétrico, o entrevistado mencionou que ainda nao o fazem, no entanto, a
partir do presente ano vao renovar a sua frota de distribui¢ao expresso
com a obrigatoriedade de utilizarem veiculos elétricos ou hibridos.

J4 na perspetiva da Luis Simodes, tudo o que é equipamento de
movimentacao, dentro dos armazéns, é elétrico.

No caso da Santos e Vale, ja possuem um veiculo elétrico de servico
(até 3 toneladas e meia) que estao a testar de forma a poderem verificar e
comparar a sua rentabilidade, tanto a nivel de custo e manutencao. E
importante salientar que a empresa utiliza este veiculo para uma
tipologia de produtos especifica, nomeadamente produtos de menor

dimensdao e numa perspetiva de mercado mais B2C, onde a empresa
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comega a dar os primeiros passos. E relevante mencionar que, no que
diz respeito aos testes, a empresa ainda ndo consegue retirar nenhuma
conclusao uma vez que o veiculo foi adquirido apenas uma semana

antes da data em que a entrevista foi realizada.

A empresa tem conhecimento dos incentivos existentes para a compra de

veiculos elétricos?

Apos analisadas as entrevistas é possivel concluir que a Rangel e a
Luis Simoes tém bem presentes e interiorizados os incentivos existentes
no mercado para a compra de veiculos elétricos, inclusive, a Luis Simoes
encontra-se, a data da entrevista, envolvida num concurso dos fundos
europeus para a aquisicao de veiculos a gas e também para a aquisigao
de viaturas urbanas elétricas.

Contrastando com o mencionado no paragrafo anterior, a Santos e
Vale, excluindo o beneficio fiscal que existe, revelou nao ter
conhecimento a cerca dos incentivos existentes, embora tenham tentado,

através do fundo Portugal 2020 por exemplo.

O que é que motivou a empresa a adotar estas praticas?

Depois de analisadas as entrevistas, é possivel entender que as
principais motivagdes para a adocao de praticas mais sustentdveis
assentam em motivacoes de ordem ambiental e econdmica.

No que diz respeito a Rangel, a importancia de avancarem para a
certificacao ambiental e para a certificagao de gestao de energia deveu-se
ao facto de quererem alterar as praticas internas da empresa e, desse
modo, atingirem uma cultura mais sustentavel. Segundo o Dr. Luis
Marques, hoje em dia existe uma maior consciencializagao dos
individuos relativamente a estes temas, pelo que ja nao € necessario ser a

gestaio de topo a implementar politicas, objetivos e acgoes de

25



sustentabilidade uma vez que essa mesma consciencializagdo ja origina
essas agoes.

No caso da Luis Simdes, a motivagao principal que ficou
evidenciada na entrevista foi na vertente financeira, uma vez que foi
mencionado que a empresa, no momento de decisao de compra dos
veiculos, tem em conta, principalmente os consumos.

J4 no caso da Santos e Vale, as motivagdes prendem-se com a
propria politica da empresa. A empresa encontra-se em constante
desenvolvimento e sabe que existem metas a atingir no que diz respeito
a reducao do CO:2. A empresa revela também que tem consciéncia que,
mais tarde ou mais cedo, os custos serao mais altos para quem nao
comecar a fazer uma alteragdo gradual do tipo de energia utilizada.

Foi também mencionado que a empresa tenciona cuidar do ambiente,
dentro do possivel, uma vez que se trata de uma de transportes e ¢é

dificil ser uma empresa que nao emita COx.

Na sua opinido, o que é que falta aos veiculos elétricos para que sejam,
realmente, uma alternativa aos veiculos convencionais?

No que diz respeito aos fatores que fazem com que os veiculos
elétricos ainda nao sejam realmente considerados uma alternativa aos
veiculos a combustdao, as opinides dos entrevistados convergiram
especialmente em tépicos como a autonomia das baterias e o tempo de
recarga das mesmas.

Foi também mencionado, pela Santos e Vale, que falta
desenvolvimento a tecnologia, nomeadamente o facto de nao existir a
opgcao elétrica em todas as tipologias de veiculos. Menciona também que
nao existe suporte no que diz respeito ao processo de transicao e ao
custo associado a essa mesma transicao.

O entrevistado mencionou também que ainda nao existe um
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conhecimento analitico da rentabilidade desta tecnologia por parte das
empresas, tendo até revelado que perguntou a duas empresas que
possuem uma frota de veiculos elétricos e essas empresas ainda nao

tinham nenhum relatério que comprovasse essa rentabilidade.

O custo de aquisicdo dos veiculos elétricos constitui um fator impeditivo para

a empresa apostar nos mesmos?

O custo de aquisi¢ao de veiculos elétricos ndao é considerado um
impedimento para a aposta nos mesmos, uma vez que, no caso da
Rangel, este é visto de uma perspetiva de viabilidade econdémico-
financeira, deste modo, nao inclui apenas o custo do investimento, mas
também todo o consumo energético ao longo de 4 a 6 anos, desta forma,
no fim quando o retorno é calculado o custo do investimento situa-se
numa zona de “indiferenca”.

No caso da Luis Simoes, o custo de aquisicao nem chega a ser
considerado, uma vez que, neste momento, nao existem tratores
elétricos a venda. No que diz respeito as viaturas de servigo, a empresa
ja possui uma abordagem de adquirir viaturas elétricas ou hibridas.

Na perspetiva da Santos e Vale, o custo € impeditivo tendo em conta a
falta de informacao existente relativamente a rentabilidade, qualidade e

eficiéncia dos veiculos elétricos.

O tempo de recarga das baterias preocupa-o?

Neste tema, as opinides recolhidas nas entrevistas foram unanimes
e foi possivel perceber que o tempo de recarga das baterias ¢ um tema
que preocupa as empresas e que as faz duvidar da tecnologia existente
nos dias que correm.

Decorrente da atividade das empresas analisadas neste estudo e

das rotas mais longas que os seus veiculos percorrem, o facto dos
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mesmos terem que parar para recarregar baterias faz com que a

produtividade baixe.

Se a autonomia dos veiculos elétricos fosse melhorada, ponderariam recorrer
aos mesmos?

Com o decorrer das entrevistas foi possivel concluir que, se a
autonomia dos veiculos fosse melhorada, as empresas representadas
iriam utiliza-los, inclusive, o entrevistado afeto a Luis Simodes referiu que
quando existirem no mercado camides elétricos, vao ser uma das
primeiras empresas a adquirir e a testar a tecnologia, o que revela a clara
intencao da empresa em investir neste tipo de veiculos.

J& a Santos e Vale revelou que quer utilizar veiculos elétricos, no
entanto mencionou que nao € s6 a autonomia que conta para a empresa
ponderar utilizar veiculos elétricos, o tempo de carga também tem muita

importancia.

No que diz respeito ao atual preco dos combustiveis e 0s seus sucessivos
aumentos, considera que esse fator tem alguma influéncia na decisao da
empresa em apostar nas energias renovaveis?

Um fator que revela ser impulsionador para a utilizagdo de
energias renovaveis por parte das empresas € o atual preco dos
combustiveis. Apos a realizagao das entrevistas, tornou-se evidente que
o atual preco dos combustiveis tem uma influéncia direta na aposta nas
energias renovaveis.

Segundo o entrevistado afeto a Rangel, se o comportamento dos
precos do combustivel mantiver uma tendéncia ascendente e o prego da
eletricidade se mantiver, ou mesmo que revele um aumento reduzido,

havera um maior incentivo a eletrificacao da frota. O entrevistado afeto



a Luis Simdes tem uma opiniao similar, revelando a certeza de que o
atual preco dos combustiveis tem um papel fulcral na decisao de
eletrificar a frota.

Em contraste com as declaracOes anteriores, a Santos e Vale
menciona que o aumento do preco dos combustiveis tem um efeito
contrario no que toca a acelerar o processo de eletrificagao da frota uma
vez que, segundo o entrevistado, o que tem aumentado mais tem sido o
gas e a eletricidade. Relativamente a esta questao, o entrevistado volta a
reforcar que sao necessarios estudos que demonstrem que os veiculos

elétricos sao, realmente, mais eficientes.
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4.4 Discussao dos resultados

Apos a andlise das entrevistas realizadas procedeu-se a comparagao
dos resultados obtidos com a literatura estudada e apresentada.

Tendo em conta a literatura, foram identificadas duas dimensoes,

nomeadamente os incentivos e as barreiras e, dentro de cada uma foram

identificadas varidveis, como se pode observar na Tabela 1.

Dimensao Variaveis

Incentivos e Custos de manutencgao —
Fontainhas (2013)

e Emissao de gases poluentes —
(IEA, 2016)

¢ Incentivos monetdrios e fiscais —
(Vaz, 2015)

e Disponibiliza¢ao de gratuita de
postos de carregamento e
estacionamento gratuito — (Baran,
2012)

e Atual prego dos combustiveis —
(Barbosa, 2012)

Barreiras e Custo de aquisi¢ao — (Fontainhas,
2013)
e Custo de troca de baterias —
(Baran, 2012)

e Autonomia — (Da Cunha, 2011)

e Tempo de recarga — (Fontainhas,
2013)

e Fontes energéticas — (Barbosa,
2012)

e Lenta taxa de renovacao de frotas
— (Barbosa, 2012)

e Disponibilidade de carregamento
— (Barbosa, 2012)

Tabela 1 - Dimensodes e Variaveis

Fonte: elaboracdo proépria

Segundo IEA (2016), um incentivo a utilizagao de veiculos elétricos € o

facto de os mesmos nao emitirem gases poluentes durante a sua utiliza¢do, o
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que fez com que surgisse o interesse de perceber que tipo de politicas
ambientais é que as empresas entrevistadas implementam no seu dia-a-dia de
operagoes. Nesse sentido, foi possivel perceber que as empresas abrangidas
neste estudo se preocupam com o meio ambiente, através da implementagao de
medidas como a renovacao de frota de 4 em 4 anos, de forma a utilizarem
veiculos tecnologicamente mais avancados e consequentemente com menores
consumos, a utilizagdo de veiculos a gas e também através da utilizagao de
viaturas com maior capacidade de carga, aumentando assim a produtividade e
consequentemente reduzir a pegada ambiental. Outro indicador € o facto de as
empresas entrevistadas estarem envolvidas em projetos que visam a
sustentabilidade das suas operagdes, como por exemplo o projeto “Lean and
Green” ou encontrarem-se certificadas no que diz respeito ao ambiente e
energia.

Foi, também, possivel concluir que as maiores motivagdes para as empresas
adotarem este tipo de praticas sao de natureza ambiental e economica.

Pode-se entdo concluir que as empresas se preocupam em reduzir a sua
pegada ambiental, no entanto ainda nao foi possivel avangarem para a
utilizacao de veiculos elétricos nas suas operagoes (a exce¢ao da Santos e Vale,
que adquiriu um veiculo elétrico de servigo para situagdes especificas), uma vez
que ainda ndo existem solugdes que satisfagam as suas necessidades. Apesar de
tudo a preocupagao revelada pelas empresas deixa bons indicadores para que,
num futuro em que a tecnologia satisfaca as suas necessidades, apostem em
veiculos elétricos.

Neste sentido, quando confrontadas com a questao “A empresa ja utiliza
algum veiculo elétrico?”, apesar de s6 a Santos e Vale possuir um veiculo
elétrico, que é utilizado num contexto especifico de produtos de menor
dimensao, as outras duas empresas revelam muita vontade em apostar nessa
tecnologia.

No que diz respeito aos incentivos monetarios e fiscais, segundo Vaz (2015),
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por se tratar de uma tecnologia recente os pregos para adquirir um veiculo
elétrico acabam por ser elevados, nesse sentido, de forma a incentivar a compra,
existem alguns incentivos monetdrios e beneficios fiscais que as entidades
podem usufruir. Quando questionadas se conheciam os incentivos existentes
para a compra de veiculos elétricos, a Rangel e a Transportes Luis Simoes
demonstraram ter conhecimento relativamente ao tema, sendo que a segunda
empresa se encontra envolvida num concurso dos fundos europeus para a
aquisicdo de viaturas urbanas elétricas. Ja a Santos e Vale, a exce¢ao dos
beneficios fiscais inerentes a utilizacao de veiculos elétricos, revelou falta de
conhecimento relativamente aos incentivos existentes, o que pode ser um
indicador de uma fraca divulgagao dos mesmos.

Quanto a opinido dos entrevistados quando lhes foi perguntado, na
opinido deles, o que é que falta aos veiculos elétricos para que sejam
considerados uma real alternativa aos veiculos convencionais, a opinido geral
foi de encontro a literatura estudada, na medida em que os principais fatores
que foram mencionados foram a autonomia das baterias e o tempo de recarga
das mesmas, sendo que este ultimo fator é um fator que preocupa, de forma
unanime, as empresas, uma vez que fard com que a produtividade baixe. Como
se pode verificar na literatura de Da Cunha (2011) e Fontainhas (2013), os
autores apontam precisamente a autonomia e o tempo de recarga das baterias
respetivamente, como sendo umas das principais barreiras a aquisicao de
veiculos elétricos.

E importante salientar que as empresas revelaram que, se a autonomia dos
VE fosse melhorada, as mesmas ponderariam a sua utilizagao.

No que diz respeito ao custo de aquisi¢ao, segundo Fontainhas (2013),
devido ao facto de ser uma tecnologia recente e ainda ndo ser produzido a uma
grande escala, quando comparado aos veiculos a combustao, isto faz com que
0s precos praticados no mercado sejam mais elevados, o que pode constituir

uma barreira a adogao deste tipo de veiculos. E possivel constatar que este fator
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nao ¢ encarado da mesma forma pelas empresas. No caso da Rangel, o custo
nao é considerado impeditivo, uma vez que acreditam que a médio/longo
prazo, incluindo os valores que esperam poupar através da utilizagao de
veiculos elétricos, o custo situar-se-a numa zona de “indiferenca”. Ja a Luis
Simodes, revela que nem chega a considerar o custo uma vez que ndo existem
alternativas no mercado. No que toca a Santos e Vale, tenda em conta a pouca
informacao relativa a rentabilidade, fiabilidade, qualidade e eficiéncia dos VE, o
custo é considerado elevado e impeditivo.

No seguimento das perspetivas demonstradas pelas diferentes empresas
entrevistadas, € legitimo considerar que quando a tecnologia se encontrar num
estado de maturagao mais elevado e oferecer mais garantias aos potenciais
compradores, o custo terd um peso menor na tomada de decisdo, uma vez que
os potenciais compradores irdo contar com um maior nimero de informagao e
poderao tomar uma decisao sustentada e ponderada.

No que diz respeito ao atual preco dos combustiveis, segundo Barbosa
(2012), os precos praticados na atualidade e a sua dependéncia em relacdo ao
preco do petrdleo, fazem com que as energias alternativas ganhem
protagonismo no mercado. No seguimento da afirmacao anterior, foi colocada a
seguinte questdao aos entrevistados: “Tendo em conta o atual preco dos
combustiveis, considera um fator que faz a empresa considerar a utilizagao de
veiculos elétricos?”. As respostas foram similares, a exce¢ao da resposta dada
pela Santos e Vale. Na perspetiva da Rangel e da Luis Simdes, os sucessivos
aumentos do preco do combustivel conduzem a um maior incentivo a
eletrificacdo da frota. Ja a Santos e Vale, assume uma posi¢ao contraria da
demonstrada pelas outras empresas, afirmando que o aumento do prego dos
combustiveis tem o efeito oposto no que respeita a eletrificagdao da frota, uma
vez que, segundo o entrevistado, o gas e a eletricidade tem aumentado mais do
que os combustiveis. Relativamente a esta questao, o entrevistado afeto a

Santos e Vale volta a reiterar que é fundamental existirem estudos que
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5. Conclusoes

5.1. Principais conclusoes

Com este estudo é possivel concluir que os veiculos elétricos ainda tém um
longo caminho a percorrer.

As empresas revelam possuir preocupagoes pelo meio ambiente e revelam
uma consciencializacdo no que diz respeito a diminuir a sua pegada ambiental,
no entanto, ainda é cedo para as empresas de transportes e logistica integrarem
veiculos elétricos na sua frota, uma vez que a tecnologia existente nao
acompanha as suas necessidades.

Os principais motivos que fazem com que a tecnologia existente nao se
adeque as necessidades das empresas sao a autonomia reduzida, quando
comparada aos veiculos utilizados pelas empresas, e a menor capacidade de
carga de mercadorias.

Adicionando aos fatores mencionados anteriormente, o tempo de recarga das
baterias ainda ndo ¢ o necessario, o que faz com que as empresas ndo apostem
em veiculos elétricos, uma vez que, tendo em conta as suas rotas e a duragao
das mesmas, iria ter impacto negativo na produtividade dos seus veiculos,
acabando por impactar os clientes das empresas de transporte e logistica
consequentemente.

No computo geral, é necessario que a tecnologia amadureca e estabilize, uma
vez que nenhuma empresa gosta de investir em algo que ainda nao estd
provado e, muito menos, algo que nao satisfaz as suas necessidades.

Sao necessdrios mais estudos que comprovem a rentabilidade, fiabilidade,
qualidade e eficiéncia dos veiculos elétricos, de forma a as empresas poderem

tomar a decisdo de transitar para a eletrificacdo da frota de um modo mais
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consciente e informado.

Contudo, apesar da tecnologia existente ainda nao corresponder as
espectativas das empresas entrevistadas, denota-se uma abertura e uma
vontade em apostar na mobilidade elétrica assim que seja possivel e pertinente.

No que diz respeito a cadeia de abastecimento, verificando-se que, de facto, a
utilizagao de veiculos elétricos sera benéfica para as empresas ao nivel de custos
com a energia, manutencao e eficiéncia o impacto sera ao nivel dos custos, uma
vez que as empresas poderao ver os mesmos a diminuir e, dessa forma,
poderao oferecer aos seus clientes o servigo que oferecem a um preco mais
reduzido, conquistando uma vantagem competitiva perante a concorréncia.
Outro impacto que a utilizacao de veiculos elétricos podera ter na cadeia de
abastecimento sera torna-la mais “verde”, através da reducao da emissao de
gases poluentes durante o transporte de mercadorias, sendo esta uma
preocupacgao cada vez maior no seio da sociedade e que tem um impacto na
tomada decisao na hora de escolher com que empresa trabalhar.

Para concluir, é necessdrio que exista uma correlagao entre os beneficios
econdmicos e ambientais para que as empresas possam apostar na mobilidade
elétrica, na medida em que nenhuma empresa ird utilizar veiculos elétricos s
pelo facto de poluirem menos, mas simultaneamente reduzirem a

produtividade da organizacao.
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5.2. Limitagoes

Durante a realizacao deste estudo, foram encontradas algumas limitagoes.

Uma das limitagdes foi o facto de nao existir literatura que relacione a
mobilidade elétrica com a cadeia de abastecimento.

Pelo facto da metodologia de estudo escolhida ter sido qualitativa,
nomeadamente através da realizacao de uma entrevista, revelou-se desafiante
agendar entrevistas com empresas, uma vez que estava dependente da
disponibilidade das mesmas e da sua abertura para a realizacao dessas mesmas
entrevistas. Deste modo, o numero de empresas entrevistadas ndo foi o

desejado.
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5.3. Investigacao futura

De forma a realizar futuros estudos e investigacoes semelhantes a
este, € aconselhavel a realizacao de um maior niumero de entrevistas e,
talvez, da inclusdao de empresas que operem em setores distintos, de

forma a poder obter perspetivas diferentes.
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Apendices

Guiao da entrevista

e Que tipo de politicas ambientais ¢ que a empresa adota no dia-a-dia de
operagoes da mesma?

e O que motivou a empresa a adotar este tipo de politicas?

e A emissao de gases poluentes é relevante no momento de decisao de compra
dos veiculos que a empresa utiliza?

e Utilizam algum veiculo elétrico no dia-a-dia de operagoes da empresa?

e A empresa tem conhecimento dos incentivos existentes para a compra de
veiculos elétricos?

e Na sua opiniao, o que € que falta aos veiculos elétricos para serem uma
verdadeira alternativa aos veiculos a combustao?

e O custo de aquisicao constitui um fator impeditivo para a empresa apostar em
veiculos elétricos?

e Se a autonomia dos mesmos fosse melhorada, ponderariam a sua utilizagao?

e O tempo de carga das baterias preocupa-o0?

e Tendo em conta o atual preco dos combustiveis, acredita que pode ser um fator
impulsionador para a aposta em veiculos elétricos?



