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Resumo

As alteracBes climaticas sdo um dos temas mais debatidos e relevantes no século
XXI. O impacto que as evolugdes industriais dos ultimos cem anos tém no nosso meio
ambiente pde em causa as condicbes de vida no planeta, atualmente, mas
principalmente no futuro. Se os padres de exploracdo de recursos ndo forem
alterados, as geracdes futuras poderdo ndo conseguir satisfazer as suas
necessidades.

O setor dos transportes tem um impacto diario e significativo nos problemas
ambientais do planeta. Esta dissertacdo foca-se no transporte rodoviario de
mercadorias que € responsavel por aproximadamente metade das emissfes de gases
do transporte rodoviario.

A economia circular € um modelo inovador e que pode ser a solugdo para muitos
dos problemas ambientais no mundo. Este modelo € um substituto para a economia
linear que vigora atualmente.

O objetivo deste estudo consiste em perceber se a economia circular pode
solucionar os problemas ambientais do setor dos transportes rodoviarios de
mercadorias e, a0 mesmo tempo, contribuir para 0 aumento de valor do mesmo.

Representantes de cinco transportadoras foram entrevistados sobre a economia
circular e os desafios de sustentabilidade no setor.

Com base nos resultados das entrevistas, na literatura existente e nos principios
da economia circular, foi feita uma andlise as empresas entrevistadas que permite
perceber quais os obstaculos que estas enfrentam atualmente e quais as suas
solucoes.

Assim conclui-se que para a economia circular ser implementada no setor é
necessario desenvolvimento tecnolégico, a circularidade tem de estar presente nos
valores organizacionais e as relagdes entre os agentes da cadeia de abastecimento

devem ser melhoradas.

Palavras-chave: Transporte Rodoviario de Mercadorias, Cadeia de Valor, Cadeia de
Abastecimento, Economia Circular.



Abstract

Climate change is one of the most debated and relevant topics in the 21st century. The
impact that industrial developments over the last hundred years have had on our
environment jeopardizes living conditions on the planet, today, but especially in the
future. If patterns of resource exploitation are not changed, future generations may not
be able to meet their needs.

The transport sector has a daily and significant impact on the planet's
environmental problems. This dissertation focuses on road freight transport, which is
responsible for approximately half of road transport gas emissions.

The circular economy is an innovative model that can be the solution to many of
the world's environmental problems. This model is a replacement for the linear
economy that currently prevails.

The objective of this study is to understand if the circular economy can solve the
environmental problems of the road freight transport sector and, at the same time,
contribute to the increase in its value.

Representatives from five carriers were interviewed about the circular economy
and sustainability challenges in the sector.

Based on the results of the interviews, on the existing literature and in the
principles of the circular economy, an analysis was made of the companies interviewed
that allows us to understand what obstacles they currently face and, what are the
solutions for them.

Thus, it is concluded that for the circular economy to be implemented in the sector,
technological development is necessary, circularity must be present in the
organizational values and the relationships between agents in the supply chain must

be improved.

Keywords: Road Freight Transport, Value Chain, Supply Chain, Circular Economy.
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Glossario

Gt - Giga tonelada

PM10 — Particulas inalaveis de didmetro inferior a 10 micrometros
PM2,5 — Particulas inalaveis de diametro inferior a 2,5 micrometros
UE27 — Unido Europeia com 27 paises

EC — Economia Circular

GVC - Global Value Chains

CO — Cultura Organizacional

SC — Supply Chain



Capitulo 1 - Introducéo

1.1. Contextualizacéo

O ser humano estd a mudar o clima e os ecossistemas da Terra, de maneiras
potencialmente perigosas e perturbadoras. A concentracdo de gases de efeito estufa na
atmosfera continua a aumentar, garantindo que essas mudancas serdo sentidas durante
séculos (Lyon et al., 2021).

A atividade antropogénica esté a alterar as concentra¢des atmosféricas de dioxido de
carbono a uma taxa que, geralmente, excede as conhecidas nos arquivos da Terra (Burke
et al.,, 2018; Kemp et al., 2015; Zeebe et al., 2016), gerando mudancas deletérias para
humanos e ecossistemas (Ford et al., 2019; Pascale et al., 2020). Obter insights sobre os
efeitos antropogénicos no sistema terrestre, que sustentam a existéncia humana, é
fundamental para projetar estruturas governativas e politicas, que possam diminuir estes
efeitos, que devem continuar bem além de 2100 (Riahi et al., 2017).

Problemas criticos para a produgdo de alimentos e a migracdo humana, forcada pelo
clima, devem surgir bem antes de 2100, levantando questdes sobre a capacidade de
subsisténcia em algumas regides da Terra apos a mudanca de século (Lyon et al, 2021).

Com a rapida expansao do transporte de mercadorias em todo o mundo, estdo a
emergir sérias preocupacoes sobre os aspetos da sustentabilidade. Como o transporte é um
dos principais contribuintes para a gestdo da cadeia de abastecimento (Parsa et al., 2020),
0os modos de transporte sustentavel sdo de grande importancia, principalmente do ponto de
vista governamental. Em muitos paises, 0s sistemas rodoviarios fornecem uma consideravel
parte do transporte de mercadoria (Bhattacharya et al., 2014).

De acordo com a European Environment Agency (EEA, 2013), em 2010, o transporte
rodoviario representou 42% das emissdes de Oxidos de nitrogénio, 15% das PM10, e 16%
das emissdes de PM2,5 e 29% das emissdes de monoxido de carbono na UE27.

Até ao momento, as inovacgdes tecnoldgicas para reduzir as emissdes de CO2, no setor
dos transportes, centram-se nos seguintes temas: o uso de combustiveis alternativos, como
biocombustiveis, gas natural, gas liquefeito de petréleo e H2; a reducdo do consumo de
combustivel, alcancado através da eficiéncia térmica do motor aprimorada, usando
tecnologias de conducdo ecoldgica; a otimizacdo do equilibrio energético do motor,
transformando o calor residual através de Ciclos Rankine Orgéanicos ou Geradores Termo-
Elétricos, a reducdo das resisténcias de conducdo, e o desenvolvimento de powertrains

movidos por eletricidade (Mariaca & Sastresa, 2021).



Os camides sdo os veiculos mais comuns no transporte de mercadorias devido as suas
vantagens (por exemplo, flexibilidade, rapidez e manutengao simplificada). Em contraste,
existem algumas externalidades negativas substanciais deste meio de transporte, o que
torna este sistema insustentavel. Consumo de energia, acidentes, ruido e poluicdo
ambiental sdo os principais impactos negativos dos sistemas rodoviarios (de Miranda Pinto
et al., 2018; Reis et al., 2013; Santos et al., 2010; Tamannaei & Irandoost, 2019; Tavassoli
& Tamannaei, 2020). O consumo de energia e a poluicdo ambiental estdo associados a
alterac@es climaticas (Akhmat et al., 2014; Knippertz et al., 2015; Lam & Mercure, 2021).

No entanto, o Forum Internacional de Transporte (2017) espera que as emissdes totais
de carbono, derivadas do transporte de mercadorias, aumentem de 3,2 Gt, em 2015, para
5,7 Gt, em 2050. Este aumento representaria cerca de 30% de um limite de 20 Gt de
emissfes em todas as atividades humanas naquele ano, que o Painel Intergovernamental
sobre Mudancas Climéticas (IPCC) estabeleceu para ficar dentro do aumento de 2°C da
temperatura global (Pachauri & Mayer, 2015). Para tal, o uso ideal dos transportes,
especialmente infraestruturas rodoviarias, deve ser priorizado a nivel nacional e global.

A economia mundial tem sido construida com base num modelo linear de negdcios,
baseado em extrair, transformar, produzir, utilizar e descartar (e, as vezes, reciclar ou
incinerar) (Braungart et al., 2003). Este modelo comeca a estar ameacado, devido a
disponibilidade limitada de recursos naturais (Leitdo, 2015).

A economia circular representa um novo sistema econémico, baseado na eliminacao de
residuos e poluicdo, mantendo produtos e materiais em uso e regenerando 0s sistemas
naturais, oferecendo melhores resultados, para as pessoas e para o ambiente. Esses
principios sdo fundamentais para reduzir as emissdes e combater as alteracdes climéticas.
A aplicagdo dos principios da economia circular exige uma mudanga que visa repensar
completamente como as matérias-primas e a energia séo utilizadas. A economia circular
tem potenciais sinergias com a mitigacdo das mudancas climaticas (Koide et al., 2022).

A Economia Circular prop6e o fim dos processos produtivos lineares, com a reinsergéo
dos residuos no ciclo produtivo, minimizando a disposicdo no ambiente e a extracdo de
matéria-prima e, consequentemente, evitando a geragcdo de impactos ambientais negativos
(Foster et al., 2016).

1.2. Problemas e objetivos de investigagéo

Os veiculos de transportes sao responsaveis pelas emissées de grandes quantidades de

gases de efeito de estufa, no entanto sdo fundamentais para o transporte de mercadorias.



Estes veiculos de transporte de mercadorias e as empresas que o0s utilizam, enfrentam
obstaculos que péem em causa as suas tentativas de serem mais sustentaveis.

Esta dissertacdo tem assim como objetivos gerais preencher as falhas ao nivel da
literatura referente ao setor dos transportes rodoviarios de mercadorias em Portugal e
perceber se, para as empresas deste setor, € possivel ser sustentavel ambiental e
financeiramente ou se ndo é possivel na pratica conjugar estes dois conceitos. Além disso,
este estudo propfe-se a analisar como é que a mudanca de economia linear para circular
pode criar valor e contribuir para a sustentabilidade ambiental das empresas do setor dos

transportes rodoviarios de mercadorias.

As principais questdes que emergem desta realidade em estudo séo as seguintes:
1. A economia circular pode ser a solugdo para os problemas ambientais do
setor dos transportes rodoviarios de mercadorias e a0 mesmo tempo criar

valor para as empresas?

2. Quais sao os grandes obstaculos que as transportadoras tém de enfrentar
aguando da mudanca de economia linear para economia circular? E quais

Sa0 0s seus custos?

3. Qual o impacto desta mudanga nas suas cadeias de valor e de

abastecimento?

Como objetivos secundarios pretende-se:

e |dentificar os desafios-chave do setor dos transportes rodoviarios de
mercadorias

e Perceber se o conceito da economia circular € conhecido e aplicado pelas
empresas no setor

e Compreender como € que economia circular pode aumentar o valor e a
sustentabilidade ambiental do setor.

Para alcancar todos os objetivos a que se propde, este estudo € estruturado da
seguinte forma. No primeiro capitulo € feita a contextualizacdo do tema, e sdo apresentados
0s problemas e os objetivos do estudo. O capitulo dois apresenta a revisdo da literatura
relevante para o mesmo. O capitulo trés explica a metodologia e a amostra utilizada. O

capitulo quatro analisa os resultados das entrevistas e o capitulo cinco a discussdo dos



mesmos. O capitulo seis apresenta as concluses do estudo e o capitulo sete apresenta as

limitagdes ao trabalho e as sugestdes.



Capitulo 2 - Revisao da Literatura

2.1. Introducéo

Este capitulo tem como objetivo mostrar os diversos topicos que o setor dos transportes
rodoviarios de mercadorias e a economia circular englobam. A literatura utilizada é
relevante para compreender a ligagdo entre este setor e a EC. Esta literatura constitui a
base a partir da qual se procederd a analise do setor dos transportes rodoviarios de
mercadorias, dos seus desafios e das possiveis solu¢cdes para 0os seus problemas de
sustentabilidade.

A revisdo de literatura foi feita com base em artigos encontrados no resultado da
pesquisa das palavras “transportes rodoviarios de mercadorias”, “cadeia de valor”, “cadeia
de abastecimento”, “economia circular’ e “sustentabilidade”. Isto garante que os artigos
mencionados sao relevantes para o estudo. Para encontrar dados de forma mais eficiente, o
autor decidiu filtrar os artigos, pelo seu abstract e introdugéo. Isto levou a uma identificagdo
dos dados mais sucinta e precisa. Os artigos encontrados estavam na sua maioria escritos
em inglés, no entanto, também havia artigos em espanhol e em portugués. Foram
necessarios dados especificos sobre a Unido Europeia e os paises-membros e para tal foi
feita uma pesquisa adicional. Estes dados foram obtidos em sites de organizagbes

governamentais, bases de dados estatisticas, artigos académicos e artigos empresariais.

2.2. Desenvolvimento sustentavel

O século XXl tem sido marcado por um forte apelo, para o facto de que ndo ha
desenvolvimento econémico sem desenvolvimento social e ecoldgico (Slomski et al., 2012).

As atividades humanas condicionam o meio ambiente em todos os paises, alterando os
processos biolégicos, fisicos e quimicos dos sistemas naturais e exigindo solugfes, que
reduzam a degradacdo ambiental e as suas consequéncias (Silva et al., 2021). Ao longo
dos anos, o paradigma do desenvolvimento foi o crescimento econémico sem preocupagao
com os impactos ambientais (Pradhan et al., 2017).

A alternativa ao modelo tradicional de progresso € o desenvolvimento sustentavel, cuja
definicdo mais conhecida é o atendimento as necessidades do presente sem comprometer
a possibilidade de as futuras geragfes atenderem as suas necessidades (Lara & Oliveira,
2017). Desenvolvimento sustentavel promove a integragdo organica e o desenvolvimento
interativo do crescimento econdémico, a protecao dos recursos naturais e a equidade social.

O desenvolvimento técnico € essencial para satisfazer as necessidades atuais, sem
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comprometer a capacidade de as geragBes futuras satisfazerem as suas préprias
necessidades (Brundtland, 1987).

Entretanto essa definicdo tem sido criticada pela sua visdo antropocéntrica, em que a
preservacéo da natureza se justificaria para garantir o bem-estar das geracdes presentes e
futuras, ndo expressando uma preocupagdo com o ambiente (Breuer et al., 2019). No
entanto, uma das dimensdes fundamentais do desenvolvimento continua a ser o
crescimento econémico. Como s&0 poucos 0s paises que poderiam optar por prosperidade
sem crescimento, pois a maioria deles precisa de crescer, as economias emergentes devem
enfrentar o desafio de melhorar os seus modelos de crescimento (Veiga, 2017).

O acordo de Paris teve como objetivo limitar o aquecimento global para valores
inferiores a 2°C. Alcancar a meta dos 1.5°C requer grandes cortes de emiss@es de carbono
(Sharmina et al., 2020). A humanidade tem menos de 30 anos para alcancar o objetivo das
emissbes net-zero de gases de efeito de estufa para haver hipétese de manter o
aguecimento global abaixo dos 2°C, relativamente as temperaturas pré-industriais (Masson-
Delmotte et al., 2018).

Estimativas recentes, baseadas nas associacfes causais de exposi¢cdo-doenca
atualmente estabelecidas, sugerem que 9 milhdes de mortes por ano (16% das mortes
anuais no mundo) podem ser atribuidas a poluicdo do ar, da agua e do solo (Landrigan et
al., 2018). No entanto, estes nimeros sao subestimativas, pois muitos riscos (humanos e
animais) continuam desconhecidos (Landrigan et al., 2018), e outros, como a perda de
biodiversidade em meios urbanos, ainda n&o foram considerados nas estimativas de
impacto (Haahtela et al., 2019).

Alguns paises compreenderam a seriedade destes problemas e introduziram uma série
de leis, regulacdes e medidas para salvar energia e reduzir emissées (Zhang et al., 2021).
No entanto, apesar do aumento de politicas para reduzir as alteracdes climaticas, as
emissbes globais de gases de efeito de estufa aumentaram para niveis sem precedentes
(Du et al., 2016) e, por exemplo, nos paises em desenvolvimento os problemas ambientais
sdo causados por falhas tecnolégicas e institucionais (Zhao & Madni, 2021). O
desenvolvimento e a sustentabilidade requerem concec¢des, crencas e praticas de gestédo
ambiental gue contemplem a viséo global do processo produtivo.

Algumas correntes defendem a proposicdo de modelos, que mantém a logica da
necessidade de crescimento econdmico, ainda que por meio do consumo de recursos finitos
(Lara & Oliveira, 2017). Outros afirmam que o crescimento econémico pode aumentar o
consumo de bens e servicos de forma responsavel e sustentavel, condicionado pelas
restricbes do ambiente e inovando em tecnologias de producdo mais eficientes e limpas

(Ruediger et al., 2018). Estabilizar o clima global vai requerer o desenvolvimento e
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implantacdo em larga escala de tecnologias low-carbon, e de fatores institucionais,
comportamentais e sociais que afetam a difuséo destas tecnologias (lyer et al., 2015).

A Agenda 2030 é um compromisso global, que estabelece o0s objetivos do
desenvolvimento sustentavel (ODS), que incluem, por exemplo, a erradicacdo da pobreza, a
segurangca alimentar, 0 acesso a saude, a 4gua e ao saneamento, harmonizando o
progresso econdmico, social e techolégico com a natureza e procurando reduzir a
degradacdo ambiental (Fukuda-Parr, 2016). Ao contrario das agendas de desenvolvimento
convencionais, que se concentram num conjunto restrito de dimensdes, os ODS fornecem
uma visao holistica e multidimensional do desenvolvimento (Pradhan et al., 2017).

Neste inicio de século, muitos conceitos e principios socioambientais ainda precisam de
ser discutidos e incorporados para que 0s paises, as empresas, as formas de gestao, o uso
de novas tecnologias e inovagdes, bem como a contabilidade possam exercer novos papeéis
baseados em desenvolvimento e em sustentabilidade (Slomski et al., 2012). Deste modo, a
percecdo de progresso cientifico-tecnolégico, acompanhado de alteragBes estruturais nas
relacdes econdmicas e no tecido social, em prol da biosfera, tornou-se uma meta para a

sociedade global (Montefusco & Calissi, 2021).

2.3. Economia Linear vs Economia Circular

O rapido crescimento econémico de grandes economias emergentes criou varios desafios
globais. Um desses desafios esta relacionado com os recursos nao reutilizados da Terra e a
grande quantidade de residuos que é gerada. Uma quantidade tdo grande de residuos é
uma das principais causas de danos ambientais. Se hoje temos consciéncia de que este
caminho de consumo é insustentavel, a opcdo de menos consumo parece muito dificil de
alcancar, com base nos padrdes e habitos observados atualmente e, tendo em conta que as
forcas econdmicas sdo muito mais poderosas do que as ecoldgicas (Ajwani-Ramchandani
et al., 2021).

A economia linear € um modelo baseado em mecanismos insustentaveis, como a
extracdo de matéria-prima para a industria; fontes de energia baseadas em combustiveis
fésseis, agua, e esgotamento dos recursos do solo; sociedade consumista; e aterros, para
os sistemas de gestédo de lixo. Este sistema econémico é obsoleto, em face das alteracées
climaticas e da escassez de recursos (Mihai & Minea, 2021).

Numa economia linear, que atualmente é a norma, é adotada uma perspetiva de tirar-
fazer-descartar, onde o0s materiais necessarios a producado sdo colhidos, fabricados e
descartados, de tal forma que o seu valor intrinseco é subutilizado e, ao mesmo tempo,

polui os recursos comuns (por exemplo, ar e terra) (Murray et al., 2017).



Em contraponto ao modelo linear, emerge um novo modelo de negécio, “Economia
Circular” (Leal, 2015). A economia circular (EC) é um sistema de feedback, que procura
minimizar os inputs de recursos (biolégicos e técnicos) e a criagdo de lixo despejado no
meio ambiente (Rodrigue, 2018). Este modelo permite desassociar 0 crescimento
economico da geracgdo de residuos e visa a prote¢cdo ambiental, prevencédo da poluicdo e o
desenvolvimento sustentavel (Leal, 2015). Avancar em direcdo a uma economia circular é
retardar o esgotamento da quantidade escassa dos recursos do planeta, reduzir os danos
ambientais dos processos de extracdo e processamento de materiais virgens e reduzir a
poluicdo do processamento, uso e fim de vida dos materiais (Ekins, 2019).

Numa economia circular, as empresas centram-se em repensar 0s produtos e servicos,
de baixo para cima, para "garantir o futuro" das suas operacdes e preparar-se para as
restricdes inevitaveis de recursos (Lacy et al., 2014).

A abordagem da EC adota uma perspetiva de “elementos”, que consistem em produtos,
materiais, embalagens e outras formas de bens que de alguma forma podem ser
reutilizados. Sao definidos limites para que os protocolos sejam adequados as condi¢des
existentes e para definir os direitos e privilégios dos participantes. Um conjunto genérico de
regras pode ndo funcionar. O objetivo € criar closed-loops nos quais a funcionalidade dos
elementos seja conservada pelo maior tempo possivel, evitando quebrar os elementos nos
seus materiais basicos, ap6s cada uso (Murray et al., 2017). Mesmo no caso em que, esses
elementos, sdo decompostos em materiais basicos, ha um sentido de reaproveitamento e
nao sao vistos como residuos (Sauvé et al., 2016). No entanto, para ter a certeza de que
temos modelos de economia circular funcionais, é importante ser capaz de rastrear toda a
cadeia de valor, ou seja, a producéo, fabricacdo, uso e descarte, por outras palavras, o ciclo
de vida do produto (Lewandowski, 2016).

Economia Linear Economia de Reutilizagdo Economia Circular

Rediclagem

Figura 2.1 — Da economia linear para a economia circular
Fonte — Adaptado de Ulian et al., 2020



Alguns afirmam que a EC pode ser a solucdo para abrandar o uso de recursos naturais
e reduzir o lixo, sem afetar negativamente o consumo (Frig & Sorsa, 2020; Oskam et al.,
2021). No entanto, construir uma economia circular vai requerer uma mudanga coerente no
comportamento do consumidor, politicas governamentais e nas praticas empresariais (van
Buren et. al., 2016). A integracéo dos principios de sustentabilidade no sistema de compras
publicas foi referida em documentos sobre politicas publicas, a nivel Europeu (European
Commission, 2017, Farid Y., 2019) e internacional, bem como em estudos guiados por
inUmeros cientistas (Adjei, A.B., 2010). Isto pode ser um passo importante para a integracao

da sustentabilidade nas a¢des governamentais.

2.4. Cadeia de Valor

Esta mudanga no modelo econdémico terd impacto nas cadeias de valor e de abastecimento
e, consequentemente, no grau de eficiéncia das operacdes das empresas.

O transporte de mercadorias oferece um amplo espectro de servicos, que atendem as
prioridades de custo, tempo e confiabilidade e, consequentemente, tem assumido um papel
cada vez mais importante nas cadeias de valor. Melhorias no transporte de mercadorias
estdo associadas a cadeias de valor mais eficientes (Rodrigue, 2020).

Literatura recente realca uma mudanca ao nivel da inovacdo nos paises em
desenvolvimento, que impulsiona as suas participacdes em global value chains (GVC)
(Lema et al., 2012). Por sua vez, ha também vasta evidéncia empirica de que empresas,
clusters e regides melhoram a sua performance de inovacédo, devido ao seu envolvimento
em GVCs (De Marchi et al., 2015).

Atualmente, a circulagdo e distribuicdo de mercadorias sdo consideradas uma atividade
de vital importancia dentro das Cadeias de Valor Globais, na qual estdo envolvidos agentes
geograficamente distribuidos, em diversas economias (Brazinskas & Beinoravicius, 2014).

A participacdo nas global value chains oferece as empresas a oportunidade de adquirir
melhor tecnologia, know-how e formar redes de comércio (Ernst & Kim, 2002; Gereffi,
2014). Essa linha de raciocinio levou vérias organizacdes internacionais (incluindo o World
Bank) a colocar uma énfase especial em permitir que paises em desenvolvimento integrem
as GVC, como meio de alcancar maior crescimento econémico. Posteriormente, a literatura
relacionada com a participacdo de empresas nas GVC teve um crescimento rapido, com a
literatura a esforcar-se para identificar varios impulsionadores da participacao nas GVC e as
implicacbes sobre o desempenho das empresas (Amador & Cabral, 2016; Gereffi, 2014).

Assim, a literatura postula a produtividade da empresa, propriedade estrangeira e acesso a
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financas como fatores-chave, que impulsionam a participacdo das empresas nas GVC (Lu
et al., 2018; Melitz, 2003).

De acordo com Rodrigue (2020), a globalizagdo também é concomitante para um
ambiente em que o just-in-time (JIT) e os fluxos sincronizados se tornem a norma, nos
sistemas de producédo e distribuicdo. O transporte internacional esta a mudar para atender

as crescentes necessidades de organizacao e gestdo dos seus fluxos, por meio da logistica.

2.5. Cadeia de Abastecimento

As cadeias de abastecimento incluem todas as atividades relativas ao desenvolvimento de
um produto ou servico, desde a sua concecdo até a sua entrega, envolvendo todos os
agentes que fazem parte deste processo, com vista a criagdo de valor. Desde o surgimento
de abordagens alternativas aos modelos classicos de transporte baseados na procura de
viagens, pode-se ver que, segundo Roorda et al. (2010), em todos os sistemas de
transporte de mercadorias, hd uma série de agentes envolvidos na sua organizagdo que
detém o controlo de uma parte da sua gestdo e que nenhum deles controla ou conhece
completamente o processo de tomada de decisdo dos restantes. Além disso, esses agentes
dao origem a varias interacfes entre si, em diferentes modos e dire¢des, cujos resultados
afetam o funcionamento do sistema (Salas, Cases, Palomares, 2019).

As operacdes de transporte de mercadorias geram fluxos de informagéo e déo lugar a
criacdo de valor pelos agentes que nelas participam. Esses processos precedem o fluxo de
mercadorias e continuam até ao final da operacdo. E necessario distinguir as atividades da
cadeia relacionadas ao fluxo de mercadorias, como embalagem, acondicionamento,
armazenamento, carga ou descarga, daquelas que envolvem a gestdo do fluxo de
informacg&o por agentes que fazem parte da cadeia de transporte. Os bens seguem um
caminho diferente da informagcdo e ndo passam necessariamente por todos 0s agentes.
Assim, a interacdo entre todos os agentes da cadeia de transporte da-se por meio da troca
de informagdes e conhecimento (Salas, Cases, Palomares, 2019).

As operacdes industriais desempenham um papel essencial e relevante no contexto das
cadeias de abastecimento sustentaveis. As suas operacdes sao responsaveis pela geracéo
de poluentes e residuos (Santos et al., 2018). A melhoria ecolégica das cadeias de
abastecimento tem sido um problema constante por mais de 20 anos, mas demonstrou-se
complexo e caro de realizar. Embora os custos tenham sido sempre um importante
impulsionador das estratégias de gestdo da cadeia de abastecimento, a pegada energética
e ambiental negativa de muitas cadeias de abastecimento tem sido um forte incentivo para

melhorar o que € conhecido como green supply chain management. Nesta gestdo verde da
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cadeia as duas grandes dimensdes, gestdo de materiais e distribuicdo, subdividem-se em
atividades um pouco diferentes do comum. A gestdo de materiais engloba o design do
produto, abastecimento local, abastecimento sustentavel, embalamento e uso circular dos
materiais. A distribuicdo engloba sistemas de resposta a procura, consolidagdo da
mercadoria, modos e combustiveis alternativos, certificacdo de transportadoras e
instalacBes de distribuicédo, e programacéo e definicdo de rotas das encomendas (Rodrigue,
2018).

Diferentes iniciativas sustentaveis tém sido desenvolvidas por empresas, como o design
de produtos eco-friendly, aumento do ciclo de vida dos produtos, inventario e avaliacdo do
ciclo de vida ambiental, e closed-loop value chains (Gruner & Power, 2017). Por intermédio
da circulacao de todos os residuos dentro da cadeia produtiva ou aproveitamento por outros
agentes, procura-se mitigar os impactos ambientais e aumentar a eficiéncia dos recursos

naturais e a otimiza¢ao dos materiais (Santos et al., 2018).

Materiais
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Figura 2.2 — A economia circular e cadeias de abastecimento
Fonte — Adaptado de Rodrigue, 2018

Desperdicie 1

As evolugdes nas cadeias de valor e abastecimento também sdo acompanhadas por
evolugbes tecnolégicas. O desenvolvimento tecnolégico estd a ter um impacto rapido no
sistema de transporte rodoviario de mercadorias, por exemplo, em termos de conectividade,
bem como o grau e nivel de automacao (Skeete, 2018; Fritschy & Spinler, 2019; Vural et al.,
2020) e eletrificacdo (Monios & Bergqvist, 2020; Margaritis et al., 2016).

Existem novas tecnologias a despoletar como, por exemplo, a blockchain. Pesquisas
recentes, de especialistas da industria e de gerentes de cadeias de abastecimento e

logistica, mostram uma inclinacdo para adotar a tecnologia blockchain, especialmente no
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contexto das cadeias de abastecimento (Pawczuk et al., 2018). Espera-se que a certificagao
e a conformidade possam eventualmente ser efetuadas, através das blockchains das
cadeias de abastecimento. Este processo pode ser muito mais confidvel do que os
procedimentos de certificagdo existentes e, também, disponivel para um nimero maior de
fornecedores (Rodrigue, 2018). No entanto, ainda estamos nos estagios iniciais de
revelacdo do verdadeiro potencial da tecnologia blockchain, nas cadeias de abastecimento
globais e nas operacdes de logistica e de transporte (Pournader et al., 2019).

Apesar dos desenvolvimentos tecnoldgicos, atualmente ainda ndo é facil determinar
como € que as empresas podem ter cadeias de abastecimento sustentaveis, no contexto
atual das cadeias cada vez mais complexas, modernas e globalizadas (Kusi-Sarpong et al.,
2021). Apesar de décadas de iniciativas ambientais, incluindo regulamentacdes, o tema da
sustentabilidade nas cadeias de abastecimento continua dependente de melhorias de
eficiéncia na producéo e na distribuicdo, bem como das preferéncias dos consumidores. As
melhorias tendem a ser ad hoc, uma vez que sdo implementadas por uma variedade de
agentes, com diferentes interesses, objetivos e estratégias. Os beneficios ambientais séo
geralmente derivados, ndo necessariamente o contrario (Rodrigue, 2018). Por sua vez,
segundo Govindan et al.,, (2020) e Khan et al., (2018), cadeias de abastecimento
sustentaveis podem levar a uma maior eficiéncia e melhoria geral na performance

organizacional.

2.6. Setor dos Transportes

Transportes sustentaveis sdo uma area complicada que se esta a tornar igualmente
desafiante (lllahi & Mir, 2021). O setor dos transportes é o maior contribuinte para as
emissdes globais de gases de efeito estufa. Mudancas tecnologicas disruptivas neste setor,
como veiculos movidos a combustiveis alternativos, séo cruciais para a reducdo das
emissdes (Alp et al.,, 2022). Segundo dados da Organizacdo para a Cooperagdo e
Desenvolvimento Econdmico (OCDE), entre 0 ano de 1984 e 1994, houve um crescimento
de 31% referente ao nimero de veiculos ligeiros na Unido Europeia (UE), e torna-se
expectavel que até 2020 este crescimento supere os 50% (Morais, 2016). O
Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) confirmou que as emissfes recentes de
Gases de Efeito de Estufa antropogénicos sdo as mais altas nos ultimos 800.000 anos. As
concentracdes de poluentes relacionados emitidos entre 1750 e 1970 equivalem as
guantidades emitidas nos ultimos 40 anos. Estas consequéncias tém-se demonstrado

recentemente através de cheias, vagas de calor excessivas, decréscimo nas colheitas,
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aumento do nivel das 4guas do mar, aquecimento da atmosfera e oceanos, etc (IPCC,
2015).

Para caminhar no sentido da sustentabilidade, resolvendo problemas de
congestionamento, ruido, seguranca em geral, poluicdo do ar e reducdo do aquecimento
global, é necessario que se cumpram certos objetivos como a reducdo do uso de veiculos
em areas urbanas, reducdo dos km percorridos, reduzir as emissdes produzidas pelo
veiculo, promover outros modos de transporte e melhorar a seguranca dos utentes (Morais,
2016). S6 no setor dos transportes, € necessario que haja uma reducdo de 60% nas
emissfes de GEE até ao ano de 2050, sendo que os paises desenvolvidos tém de sofrer os
maiores cortes, e 0s paises em desenvolvimento podem sofrer aumento de GEE a curto
prazo. Novas tecnologias e motores mais eficientes podem ajudar na reducdo dos GEE

emitidos pelos veiculos (Morais, 2016).

2.7. Setor dos transportes rodoviarios de mercadorias

A medida que a gama de producdo se expandiu, os sistemas de transporte adaptaram-se
as novas realidades operacionais de distribuicdo local, regional e internacional (Rodrigue,
2020).

Os resultados do estudo, feito por Lind & Melander (2021), mostram trés formas de
modelos de negécios no setor do transporte rodoviario de mercadorias: O modelo de
negoécios estavel, baseado na situacdo atual com o camido no centro. O modelo de
negocios estabelecido, parcialmente baseado no presente e parcialmente no futuro, com
foco na disponibilidade dos camides. O modelo de negb6cios emergente, voltado para o
futuro, e contém desenvolvimento tecnoldgico de conectividade, eletrificacdo e automacao.
Implicagbes ao nivel da gestdo surgem, pois, lidar com o negdcio emergente € necessario,
mas resulta em grande incerteza sobre como interagir, em quais recursos investir e como
coordenar as atividades.

No que diz respeito a gestdo de trafego, muitos motoristas sdo aconselhados a
percorrer caminhos socialmente desejados, para alcancar o nivel 6timo do sistema de
informacdo: o trafego com tempo total de viagem minimo. No entanto, a resposta
comportamental ao aviso de rota muitas vezes nao é considerada, pois, outros motoristas,
sdo aconselhados a fazer caminhos significativamente mais longos. Portanto, esses
condutores, podem ndo seguir a rota 6tima e o estado ideal ndo sera alcancado.
Recentemente, medidas de gestdo de trafego, por exemplo, roteamento social, foram
propostas para orientar ou empurrar os condutores para rotas socialmente desejadas. O

nivel “6timo” do sistema é dificil de alcancar (Klein et al., 2018) e manter ao longo do tempo,
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porque apenas alguns condutores usam e cumprem o0s conselhos dos sistemas de
informacéo. Portanto, qualquer estratégia de roteamento social deve, em esséncia,
antecipar as respostas dos usuarios e persuadir os condutores a cumprir os conselhos
orientados para o bem social (Eikenbroek et al., 2022).

No setor alimentar, o processo de distribuicdo envolve logistica multi-temperatura
devido as diferentes exigéncias de temperatura entre os produtos. Esses requisitos vao
desde temperaturas abaixo de zero, no transporte de produtos congelados, para produtos
levemente resfriados, até produtos sem qualquer regulacdo de temperatura. As
temperaturas exatas sédo estritamente reguladas por lei e a cadeia de refrigeracdo ndo deve
ser violada durante o processamento dos pedidos. Os retalhistas geralmente categorizam
0s segmentos de produtos em diferentes grupos, com requisitos de temperatura
semelhantes entre si (por exemplo, ultracongelados, frescos, laticinios, ambiente) e
organizam 0s armazéns por zonas de temperatura. No passado, esses segmentos eram
geralmente distribuidos individualmente (Frank et al, 2021).

Recentemente, os veiculos multi-compartimentos (MCVs) foram introduzidos numa
versao flexivel, para transporte de alimentos, e permitem o transporte multi-temperatura.
Esses camides permitem o transporte conjunto de varios segmentos, ou seja, produtos com
diferentes exigéncias de temperatura. A area de carregamento de um MCV pode ser
dividida de forma flexivel em diferentes compartimentos para cada viagem, e a temperatura
de cada compartimento pode ser ajustada individualmente (Ostermeier et al., 2020,
Ostermeier & Hibner, 2018). Essa entrega simultanea de varios segmentos de produtos
tem impacto nos padrbes de entrega semanal pois, por exemplo, segmentos de baixo
volume podem ser entregues com maior frequéncia, se forem transportados com segmentos
de alto volume. Isso permite alta flexibilidade na atribuicdo de pedidos a viagens e no
sequenciamento de rotas individuais (Frank et al., 2021).

Esta inovacdo é muito positiva para o setor e pode trazer melhorias consideraveis ao
nivel da eficiéncia das distribuicdes. Os veiculos multi-compartimentos podem ser
adaptados ao transporte de outros produtos com requerimentos relativamente a
temperatura de transporte e, assim, melhorar a eficiéncia na distribuicdo de produtos de

outros setores, para além do alimentar.

14



Capitulo 3 - Metodologia

3.1. Método

Este estudo procurou perceber, na perspetiva dos responsaveis da area de sustentabilidade
de empresas do setor dos transportes rodoviarios de mercadorias, em Portugal, como é que
as suas empresas e o setor podem contribuir para o “bem-estar” do planeta, sem prejudicar
e até mesmo melhorando 0s seus resultados. Procurou-se compreender quais Sd0 0S
desafios que as mesmas tém de enfrentar de forma a melhorar o seu desempenho
financeiro e ecoldgico.

Neste estudo foram feitas entrevistas, desta forma a metodologia utilizada neste estudo
foi qualitativa. Foram recolhidos dados primarios a partir dos responsaveis das empresas,
pois essa era a Unica forma de obter os dados relevantes para o trabalho, dados primarios,
gue permitem fazer uma andlise ao setor e as empresas em questao. A partir destes dados
ficamos a conhecer as opinides dos responsaveis das empresas sobre os desafios futuros,
relativos a iniciativas “verdes” na industria, préximos passos a tomar em termos de
desenvolvimento tecnoldgico e logistico e como é que as suas empresas e 0 setor em geral
podem melhorar. Este tipo de pesquisa necessita de informacéo detalhada e que sé pode
ser obtida através de uma conversa com 0S responsaveis das empresas. Por isso, a
metodologia qualitativa era a que mais se adequava a este estudo.

O guido que esta descrito no Anexo A, foi criado com base nas perguntas principais
desta pesquisa para conduzir as entrevistas com os responsaveis das empresas. O objetivo
era compreender quais as falhas na literatura existente, como é que as empresas,
atualmente, lidam com os problemas ambientais e como é que, na perspetiva dos
responsaveis as empresas, devem lidar com os desafios ambientais quando procuram
alcancar melhores resultados. Para além disso, também teve como objetivo perceber qual a
perspetiva dos gestores sobre a economia circular e se, nas suas opinides, pode ser
benéfica para o setor.

Os dados obtidos foram analisados manualmente a partir das gravacdes das entrevistas
e de todos os apontamentos obtidos durante as mesmas. Para cada entrevista, o guido
base foi ligeiramente alterado para que as perguntas pudessem ser mais adequadas para a
realidade de cada uma das empresas. Estas adaptacdes foram feitas com base em dados
extraidos dos sites das empresas e de entrevistas dadas pelos gestores a revistas de
automoveis.

As entrevistas foram conduzidas com dezassete perguntas base, que constavam do

guido (vide Anexo A) e que foram uma ferramenta util para obter a informagao procurada,

15



para manter o ritmo da conversa e que permitiram recolher uma descricdo do estado atual
do setor. A pesquisa na metodologia é ex-post facto, pois 0 autor ndo tem controlo sobre
nenhuma das variaveis, cada um dos entrevistados expressou o0 seu ponto de vista
individual.

De seguida, foi realizada uma analise coletiva dos resultados obtidos nas varias
entrevistas. Para cada tépico, das entrevistas, foi feita uma analise individual das respostas
dos gestores, no entanto, as respostas sao apresentadas sem identificar os respondentes.
As conclusdes obtidas séo referentes ao setor e ndo para cada uma das empresas. O foco
principal é o setor, ho seu todo, e ndo se pretende expor ou pér em causa a privacidade de
nenhuma empresa.

Nesta analise foram observadas as cadeias de valor e de abastecimento das empresas,
de forma a perceber quais 0s processos e 0s objetivos. Os processos que receberam maior
atencdo foram a definicdo de rotas, a otimizacdo dos recursos e a minimizacdo do lead
time. Esta observacdo teve em consideracdo os principios da economia circular, as
atividades realizadas e 0s recursos e as tecnologias utilizadas.

Para além das cadeias, também foi observado o impacto ambiental das atividades
desempenhadas pelas empresas, de forma a perceber qual a sustentabilidade das suas
acbes. A “pegada ecolégica” foi um dos pontos importantes e teve duas dimensfes
principais: a medicdo e as praticas com vista a sua reducgdo. Esta analise teve em conta o
tipo de veiculos usados, os quilbmetros percorridos, as tecnologias utilizadas, os
combustiveis usados pelos veiculos e os esforcos e a disponibilidade das empresas para
ser mais verdes.

Na analise conjunta, foi descortinada de que forma a aplicacdo dos principios da
economia circular, entre empresas, pode causar um impacto positivo nas atividades das
transportadoras, na sua pegada ecoldgica, nos seus resultados financeiros e como é que
esse impacto pode ser maximizado. Também se observou em que medida os fluxos de

informacé&o e a realizagdo das atividades variam de um modelo econémico para o outro.

3.2. Entrevistas

Cada pergunta foi feita tendo por objetivo perceber a opinido do gestor de cada empresa.
Para cada topico de pesquisa, foram feitas varias perguntas especificas baseadas nas
informac@es sobre a empresa, 0 setor, a revisao de literatura e o contexto atual do planeta.
O objetivo das perguntas efetuadas nas entrevistas foi obter informacbes que vao de
encontro ao pretendido, no ambito deste estudo e que constituam fundamento para uma

analise e concluséo posteriores.
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O guido das entrevistas era composto por dezassete questdes, no entanto apenas
foram feitas as questbes que faziam sentido tendo em conta os varios momentos da
entrevista. Por vezes, os entrevistados forneciam certas informacdes antes de ser feita a
pergunta relativa a esse topico. Deste modo as informacgdes foram recolhidas, mas nem
todas as perguntas do guido foram feitas. Para além disso, as questdes feitas nem sempre
foram de acordo com a sequéncia apresentada no guido. Como mencionado anteriormente,
as entrevistas, por vezes, desenrolavam-se de diferentes formas.

Na fase de pesquisa, foram enviados cento e vinte e trés e-mails, feitas dezassete
chamadas e enviadas duas mensagens no LinkedIn. A quantidade de emails enviados é
bastante superior as chamadas devido a mais empresas terem emails disponibilizados nas
suas paginas online do que nameros de telefone e também devido ao facto a tratar-se de
um meio de contacto mais formal. Das cinco empresas que foram entrevistadas, trés
responderam ao email enviado e duas responderam a contactos telefénicos. As cinco
entrevistas foram realizadas via online na plataforma zoom. Trés das empresas deram
permissao para que a entrevista fosse gravada para analise posterior dos dados recolhidos
e duas ndo permitiram que a entrevista fosse gravada. As entrevistas tiveram duracgdes
entre cerca de trinta minutos e uma hora.

Dois dos entrevistados sdo responsaveis de sustentabilidade, qualidade e seguranca,
um é gestor de recursos, um € diretor geral e o Ultimo € administrador.

Os principais topicos abordados foram as atividades das empresas, as suas cadeias de
valor e de abastecimento e também a economia circular e a sustentabilidade. No que diz
respeito ao modelo da economia circular, os representantes das empresas foram
guestionados sobre a forma como os principios da circularidade estdo, ou ndo, presentes
nas suas atividades e as razfes para tal. Os dados obtidos nestas entrevistas foram

posteriormente usados nas analises feitas as empresas.

3.3. Amostra

Este estudo foi feito em Portugal, pois atualmente existe documentacao insuficiente no setor
de transportes rodoviarios de mercadorias sobre as medidas ambientais das empresas e as
suas estratégias para reduzir os impactos negativos das suas agoes.

O primeiro passo foi definir que a amostra do estudo seria composta por empresas de
transportes de mercadorias em Portugal, classificadas como “médias ou grandes” e de
seguida procurar as que correspondiam a tais parametros.

De seguida foi realizada uma pesquisa online nos sites de varias empresas de

transportes e em artigos de modo a obter dados sobre quais as empresas em Portugal que
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pertenciam as categorias de “média” ou “grande” empresa. Foi elaborada uma lista com as
guarenta e nove maiores empresas do setor, de acordo com dados obtidos online. Por falta
de contactos disponiveis, apenas vinte e sete dessas empresas foram contactadas. Dessas
vinte e sete, cinco mostraram disponibilidade e foram entrevistadas. Das cinco empresas
entrevistadas, trés pertenciam a classe de “grandes” e duas a classe de “médias”. De
realcar que sendo este um setor fragmentado, foi interessante ter conseguido entrevistar
trés “grandes”.

A amostra foi identificada e deu-se inicio a fase de preparacéo do guido das entrevistas.
Para cada uma das empresas, foi feita uma pesquisa online sobre as suas origens, 0s seus
centros de operacdes logisticas e de transporte, nUmero de colaboradores, frota disponivel
em termos de quantidade e tipo de veiculos utilizados, nimero de rotas diarias, area
geografica de atuagdo e o que estdo a fazer ao nivel da sustentabilidade ambiental (foram
analisados relatérios de sustentabilidade). Estas informac¢des foram recolhidas nos seus
websites, redes sociais e jornais online, com o objetivo de fazer para cada uma das
entrevistas um guido personalizado, mas sempre com uma base comum que permitisse

depois fazer uma analise ao setor.

18



Capitulo 4 — Analise dos resultados

Um dos objetivos deste estudo é conhecer as perspetivas dos gestores das empresas de
transportes rodoviarios de mercadorias em Portugal, sobre a situacdo atual do setor. Quais
0s principais obstaculos que as empresas enfrentam e também, em relacéo ao futuro, como

€ que este setor pode tornar-se mais atrativo, sustentavel e eficiente.

4.1. Empresas entrevistadas

As 5 empresas entrevistadas foram a Transportes Nogueira, Transportes Magalhdes &
Bruno, Transportes Luis Simdes, Patinter e LASO Transportes.

A Transportes Nogueira desenvolve atividade na éarea do transporte de matérias
perigosas e de carga geral, tanto a nivel nacional como internacional. Atualmente o conjunto
de atividades desenvolvidas pela empresa abrange os servicos de transporte, venda e
entrega ao domicilio de gasoleo de aquecimento e o armazenamento de mercadoria.

A Transportes Magalhdes & Bruno presta servicos de transportes de mercadorias na
Peninsula Ibérica. Transporta cargas gerais e esta também presente no setor alimentar.

A Transportes Luis Simdes € uma empresa que presta servicos em toda a Peninsula
Ibérica e, pontualmente, noutros locais na europa. A Luis Simdes tem como atividades
principais o transporte de cargas gerais e a logistica.

A Patinter € uma empresa que oferece servigos de transporte, distribuigdo e logistica
em todo o territério europeu. Com uma vasta frota de veiculos, a Patinter trabalha em mais
de vinte paises diferentes.

A LASO Transportes é uma empresa especializada na prestacdo de servicos de
transporte rodoviario, de mercadorias especiais e normais. Tendo por base uma frota
versatii e com filiais pelo Mundo, a LASO tem vindo a aumentar a sua presenca

internacional.

4.2. OperacOes das empresas

4.2.1. Cadeia de valor e definicao de rotas
Os resultados mostram que, diferentes empresas tém diferentes processos na hora de
responder a procura. De realcar que das cinco empresas, trés transportam mercadorias
gerais e duas transportam mercadorias gerais e especiais.

Todas as empresas recebem os seus pedidos por via digital, sendo que nesta via se

destacam os e-mails. Também recebem alguns pedidos via telefone, no entanto a via digital
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€ preferivel. As vérias empresas tém softwares que lhes permitem organizar toda a
informacdo sobre os pedidos, as mercadorias e 0s veiculos disponiveis. A partir dai,
organizam as rotas de ida e de volta e coordenam todos 0s seus recursos, de forma
otimizada.

Na definicdo de rotas, os fundamentos ou pilares que sustentam a criagdo das mesmas
sdo: financeiros e legais. As empresas procuram sempre ter 0S menores consumos e custos
possiveis e 0s condutores tém limites maximos de horas de conducéo, nove horas por dia,
gue pode ser alargado para dez horas, duas vezes por semana. Cinquenta e seis horas por
semana e noventa horas por quinzena. Deste modo, 0s pontos mais importantes que todas
as empresas procuram ter em conta na hora da decisdo séo: a reducdo de quilbmetros
percorridos, principalmente sem mercadorias, as redu¢cdes dos consumos e o humero de
horas de condugdo dos motoristas. Apesar de ndo ter na sua origem motivacdes
ambientais, estes objetivos acabam por ter impactos positivos para o planeta.

Existem clientes regulares e clientes ndo regulares. Para os regulares, o planeamento é
feito com mais antecedéncia. Os pedidos sdo recebidos, as rotas sdo definidas e os
recursos sao alocados. Para os clientes ndo regulares, o planeamento tem de ser feito mais
rapidamente, no entanto os objetivos sdo semelhantes e por isso o roteamento é feito de
forma que as mercadorias sejam consolidadas tal como as mercadorias dos clientes
regulares, ou seja, diferentes pedidos séo incluidos numa viagem.

Existem mercadorias normais e mercadorias especiais. Mercadorias normais permitem
a consolidacdo. Mercadorias especiais sdo aquelas que apresentam caracteristicas Unicas,
tém grandes dimensfes e podem pdr em causa a seguranca das pessoas no veiculo e a
sua volta, em caso de derrame ou queda. Deste modo, ndo permitem a consolidacao.

Em servicos onde as mercadorias transportadas sdo normais, € possivel haver
agrupamentos de pedidos, de forma a obter uma rota étima, que permita: reduzir o nimero
de quilbmetros percorridos, o nUmero de horas em viagem, para 0 motorista, € 0 consumo
de combustivel. Em servicos onde as mercadorias transportadas séo especiais, ha estudos
prévios de engenharia e de logistica, de forma que o veiculo esteja preparado para
transportar a mercadoria durante as varias horas da viagem e também de modo que, no
final a descarga seja feita sem problemas. Deste modo, no transporte de mercadorias
especiais € muito dificil efetuar agrupamento de pedidos e/ou rotas e 0s consumos S&o
superiores.

Os softwares de gestdo de frota permitem as transportadoras um controlo regular da
localizag&o dos veiculos, durante a viagem, e um contacto constante com os motoristas.
Desta forma, em caso de atrasos, avisam atempadamente os clientes. O contacto com o0s

clientes pode ser feito via online ou através de contactos telefénicos.
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Nas rotas de regresso também existem duas realidades diferentes, para o transporte de
mercadorias especiais e para 0 transporte de mercadoria geral. No transporte de
mercadorias especiais, em cerca de oitenta por cento das viagens, o retorno € feito em
vazio, pois os locais de entrega muitas vezes sédo afastados de zonas urbanas e os veiculos
estdo especificamente adaptados para a mercadoria que foi transportada na viagem de ida.
Deste modo, os veiculos encontram-se muitas vezes longe de novas mercadorias e, para
além disso, ndo reunem as condicBes necessarias para o transporte de outra mercadoria.
No transporte de mercadoria geral o cenario € diferente, todas as empresas planeiam as
suas rotas tendo em conta outros locais de recolha onde haja mercadorias prontas para ser
recolhidas e transportadas. Deste modo, mesmo que o local de descarga da primeira
viagem seja diferente do local de recolha para a segunda viagem, existe proximidade e os

quilbmetros em vazio séo reduzidos.

4.2.2. Combustiveis alternativos
Todas as empresas afirmam que, atualmente, os combustiveis fésseis ainda sdo a melhor
opcao. Ao nivel da logistica, consumos, desempenho dos veiculos e também dos precos, os
combustiveis fésseis continuam a ser a op¢do mais vantajosa. Das cinco empresas, uma
tem dois camifes a gas para viagens de curta distancia, outra ainda ndo tem, mas
encomendou dez camides a gas, e as trés restantes ndo tém veiculos a gas. Das trés que
nao tém veiculos a gas, uma realiza transporte de mercadorias especiais e os veiculos a
diesel sdo o0s Unicos que permitem transportar estas mercadorias e as outras duas
empresas ja fizeram testes com veiculos a gas, mas os testes ndo se revelaram rentaveis e
por isso deixaram de ter este tipo de veiculos. O preco do gas aumentou, recentemente,
para niveis semelhantes e até mesmo superiores ao diesel, fazendo com que os veiculos a
gas nao sejam rentaveis financeiramente. Deste modo, atualmente, o Unico motivo que
pode levar as transportadoras a utilizar veiculos a gas é a procura de uma maior
sustentabilidade ambiental. Existem alguns clientes que nao se importam de pagar mais por
um transporte “verde”, ou seja, por um transporte sustentavel em termos ambientais, no
entanto, estes clientes sdo a excecao.

Todas as empresas concordam que o0s veiculos elétricos ndo sdo solucdo, atualmente,
e para o futuro também ndo abrem perspetivas promissoras. Os veiculos elétricos ndo tém
autonomia suficiente para realizar viagens de longo curso e ndo existem postos de
abastecimento suficientes, para colmatar as necessidades de recarga destes veiculos. No
gue diz respeito a forca necessaria para carregar mercadorias especiais, que Ssao
extremamente pesadas, 0s veiculos com motores elétricos ndo apresentam as garantias

necessarias para este tipo de transporte. Os consumos durante o transporte de mercadorias
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especiais sdo muito elevados e, atualmente, apenas os veiculos a diesel tém a forca
necesséria para este tipo de carga.

Por outro lado, o hidrogénio e o gas natural, sdo op¢Bes que geram alguma
discordancia entre os gestores. Um dos gestores afirma que o hidrogénio é a melhor opgéo
para o futuro, mas outro afirma que o gas natural é a melhor opcao. Existem também dois
gestores que dizem que tanto o hidrogénio com o gas podem ser solucdes de futuro. O
altimo é um pouco mais reticente em relacdo a ambas as alternativas devido as
caracteristicas especificas do transporte de mercadorias especiais. Na sua perspetiva o
hidrogénio e o gas natural estdo longe de ser capazes de transportar estas mercadorias, no

entanto assume a possibilidade de estas alternativas serem viaveis no futuro.

Qual o combustivel do futuro?
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Figura 4.1 — Qual o combustivel do futuro?
Elaborada pelo autor com base nas respostas das entrevistas

Apesar destas divergéncias, todos concordam que atualmente ndo ha infraestruturas
gue permitam veiculos a hidrogénio ou gas fazer viagens longas e com rotas Unicas. Para
viagens de curta distancia e com rotas regulares, ou seja, repetidas muitas vezes, é
possivel fazer esse planeamento, de modo a ir de encontro aos postos de abastecimento
desses combustiveis, mas ainda assim néo é facil em termos logisticos e € dispendioso. No
longo prazo, devido ao facto de estes combustiveis serem mais benéficos para o ambiente
do que o diesel e também devido ao facto de os veiculos movidos por estes combustiveis
apresentarem melhores desempenhos do que os motores elétricos, o hidrogénio e o gas

sdo, de acordo com 0s gestores das empresas entrevistadas, as alternativas mais
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promissoras para o futuro do setor. Ainda assim existe muita incerteza. De acordo com o0s
gestores, € necessaria uma melhoria da oferta de veiculos a hidrogénio e a gas, é
necessario que os motores a hidrogénio ou gas consigam transportar cargas tdo pesadas
como os veiculos com motores a diesel e é preciso que sejam construidas mais

infraestruturas que permitam o abastecimento destes combustiveis.

4.2.3. Renovacao da frota e reciclagem das viaturas

A idade média das frotas varia entre empresas. Uma empresa afirma que a idade média da
sua frota é trés anos, outra quatro, outra cinco, outra afirma que os veiculos ficam em
atividade entre dois e quatro anos e a Ultima afirma que a idade média é baixa, mas nao
especifica nenhum valor.

Apesar disso as empresas vao adquirindo camides novos todos os anos. A renovagao
nao é feita toda de uma sé vez, todos 0s anos as empresas renovam parte da frota. Na
compra de novos veiculos, o principal critério de selecdo é o consumo de combustivel, que
se traduz na reducéo dos custos e da pegada ecoldgica.

Os veiculos tém percentagens de componentes reciclados, ou seja, ndo sao feitos na
totalidade com materiais 100% novos, no entanto as marcas fabricantes ndo apresentam
dados acerca da percentagem de reutilizagdo em cada viatura nova e ndo se procuram
diferenciar nesse aspeto. Deste modo, as transportadoras nao tém como critério de selecéo
a percentagem dos veiculos que é feita com materiais reciclados, pois ndo existem dados
gue lhes permitam tomar uma decisdo com base nesse fator.

As transportadoras em regra geral compram sempre veiculos novos, pois estes tém
melhorias e, por vezes, novas tecnologias em relacdo aos anteriores. E muito importante
para as transportadoras ter uma frota de qualidade elevada, para melhorar o seu
desempenho, proporcionar melhores condigdes aos motoristas e reduzir os consumos. Um
dos gestores mencionou que em algumas situacdes, podem adquirir veiculos em segunda
mao para colmatar necessidades excecionais.

No final da vida util dos veiculos, as transportadoras tém trés opcdes possiveis: fazer
um acordo de retoma com as marcas fabricantes, estas fazem retoma dos veiculos usados
e as transportadoras recebem um veiculo novo; vender os veiculos usados a terceiros e
comprar novos; dar o destino de residuo adequado a veiculos extremamente degradados. A
Ultima opcgéo apenas € tomada quando ocorre um imprevisto com algum dos veiculos. Duas
empresas afirmam que costumam usar as duas primeiras op¢des. Duas afirmam que usam

sempre a primeira. Uma afirma que usa sempre a segunda.
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Destino dos veiculos
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Figura 4.2 — Destino dos veiculos

Elaborada pelo autor com base nas respostas das entrevistas

Os acordos de retomas ocorrem em grupos, por exemplo, as transportadoras devolvem
trinta e recebem trinta. Tanto as retomas como as vendas dos veiculos a terceiros sdo muito
importantes para que os veiculos tenham uma "segunda vida util".

Atualmente a entrega de camides esta muito demorada. A procura é elevada, devido ao
elevado niumero de empresas neste setor, e os prazos de entrega dos grandes fabricantes
estdo atualmente em cerca de vinte e quatro meses. Desta forma as transportadoras tém de
estar bem organizadas e atentas as suas necessidades futuras para garantir que nédo

sofrem de falta de recursos nem tenham de trabalhar com veiculos obsoletos.

4.2.4. Pegada ecologica
Quanto a pegada ecolégica existem dois pontos fulcrais: a medi¢cdo da pegada e a reducéo
da mesma.

No que diz respeito a medicdo, as transportadoras seguem rumos distintos. As
empresas que calculam a sua propria pegada, fazem-no de formas diferentes e existem
empresas que nao calculam a pegada. Duas das trés empresas que calculam afirmam n&o
ter um sistema automatizado, estdo de certa forma numa fase de descoberta, a procura da
melhor férmula para o calculo. Surgem duvidas operacionais como por exemplo, “como
calcular o impacto de um acidente?”, entre outras. Apesar das dificuldades enfrentadas, as
empresas estdo a fazer esforgos internos nos seus departamentos de qualidade e ambiente
e uma delas até realiza programas especificos com o0s seus colaboradores e com entidades
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externas. A terceira empresa nao revelou ter grandes dificuldades. As duas empresas que
nao calculam, fazem um controlo constante dos seus consumos e cumprem as auditorias

energéticas que ocorrem a cada trés anos.

As empresas medem a pegada ecologica?
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Figura 4.3 — As empresas medem a pegada ecologica?

Elaborada pelo autor com base nas respostas das entrevistas

Os dois gestores das empresas que calculam, mas ndo tém um sistema automatizado,
dizem que ha falta de informagdo disponivel para que possam calcular a sua pegada
ecolégica da melhor forma possivel. Um deles é da opinido que é importante haver mais
formacdo sobre o tema e, quando comparando Portugal com outros paises da europa, é
notédria a diferenca de abordagem do nosso pais para outros, onde os esfor¢cos para reforcar
a literacia sobre o tema s&o mais acentuados.

No que diz respeito a reducdo das pegadas o cenario € oposto. Todas as empresas
trabalham para ser mais “verdes” e tomam praticamente as mesmas medidas: ter uma frota
recente e na vanguarda da tecnologia, que é fulcral para reduzir os consumos e as
emissoOes; fazer um controlo exaustivo da pressdo dos pneus; e limitar a velocidade das
viaturas, importante para consumir menos combustivel e poupar os travfes. Para tudo isto,
dar formacgéo aos condutores, para eles conduzirem de forma eficiente, é imprescindivel.

Todas as empresas cumprem com as auditorias energéticas e com o plano de
racionalizagdo energética, de acordo com a lei. Apenas uma das cinco empresas publica
relatério anual de sustentabilidade, no entanto uma das outras afirma que vai publicar este
ano pela primeira vez. Outra das empresas que ndo publica, tem relatorios internos, para ter

25



um seguimento das dindmicas criadas e do que tém de melhorar, mas ndo publicam nada

para o publico.

4.2.5. Formagéao dos condutores

A lei diz que a cada 2 anos as transportadoras tém de dar formacgéo aos condutores e todas
as empresas cumprem com isso. Todas as empresas adaptam as suas formag¢des em
funcdo daquilo que é a realidade das suas atividades.

Quando as transportadoras compram camifes novos, as marcas dado formacdo aos
condutores e aos gestores de trafego. Novas tecnologias requerem métodos ligeiramente
diferentes e, por isso, existem estas formacfes sobre conducdo eficiente quando sao
adquiridos camides novos. Numa das empresas, no segundo ano, os condutores recebem
uma reciclagem de formag&o da marca sobre como utilizar os veiculos.

No caso de duas das transportadoras, um técnico da marca fabricante recebe
remotamente, através dos onboard computers dos camides, dados sobre como € que os
motoristas usaram o camido em termos de pressao, aceleracdes e travagens e aferem se
estdo a ter uma mobilizagédo correta em termos de economia de combustivel e em termos
de uso geral do veiculo. As outras trés transportadoras fazem esta analise de dados
internamente sem recorrer & marca. Com esta analise as empresas conseguem perceber
guais os motoristas que precisam de ajuda. Os motoristas que precisam de ajuda recebem
uma nova formacdo onde Ihes € explicado como usar melhor a viatura. Esta melhoria
traduz-se em reducéo de gastos e de consumos e tem influéncia a nivel ecoldgico. Todas
as transportadoras analisam quais sdo 0s motoristas que gastam mais e pedem que eles
troquem de camido para perceber se é do motorista ou do camido.

No transporte de mercadorias especiais a parte da seguranca € muito importante e, em
particular, a area das amarragbes € muito sensivel para esta atividade. Para as varias
mercadorias transportadas sao feitos estudos, os motoristas tém de saber o que sdo pontos
de equilibrio, forcas de tracdo, forcas de atrito, tém de perceber de engenharia e eletronica.
Para que os motoristas adquiram estes conhecimentos, as formacOes obrigatorias e

continuas periodicas séo indispensaveis.

4.2.6. Economia Circular

De acordo com os gestores, a relacdo entre o cliente e o transportador € essencial para a
EC. Um dos gestores afirma mesmo que se a relagdo nao for saudavel e respeitavel ndo é
possivel fazer a passagem para EC neste setor. Todas as empresas concordam que em
Portugal o transportador € desrespeitado. Os motoristas esperam imenso tempo pela carga

e por vezes a carga esta mal-acondicionada. Isso € mau ambiental e financeiramente. Por
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vezes, o local de destino ndo esta preparado para a descarga. Os gestores sentem que no
estrangeiro a postura é diferente e um deles afirma que em Portugal a producao ¢€ feita e o
transporte ndo € incluido no planeamento. Essas empresas depois procuram o0s transportes
mais baratos. Na perspetiva deste gestor, no nosso pais faz-se o produto e negligencia-se o
transporte e por vezes o transporte € dificilimo. O transporte de uma peca especial para o
meio da europa custa cerca de vinte mil euros, pois as cargas sao muito especificas. O seu
transporte envolve estudos, gruas, desenhos técnicos, desenhos de cargas, saber o ponto
de gravidade, o ponto de equilibrio da peca, entre outras coisas. As empresas estrangeiras
tém um cuidado maior que as portuguesas.

Para além disso, no que diz respeito aos camibes e as tecnologias utilizadas, as
viaturas sdo adquiridas tal como sédo apresentadas pelos fabricantes. Estes cumprem os
minimos legais de incorporagdo de material reciclado. De referir que em parte também
estdo limitados em termos tecnolégicos pois nem todos os produtos séo reciclaveis e outros
tém um limite de vezes que podem ser reciclados. Um dos gestores afirmou que na sua
empresa estdo a ponderar estender a vida util das viaturas com o objetivo de diminuir o
ritmo de consumo de novos recursos. Importa referir que a cada cem mil quilémetros os
camides tém de ir & marca.

Do ponto de vista da aquisicdo de viaturas, todas as transportadoras tém dificuldade em
ter impacto em termos de mudancga de paradigma no setor, pois as marcas fabricantes ndo
explicitam quais as percentagens de materiais reciclados em cada modelo, nem se
diferenciam entre elas por terem maior incorporacdo de materiais reciclados. O grande foco
esta no valor financeiro dos veiculos, nos desempenhos e nos consumos de combustiveis.

Desta forma existe uma grande dependéncia das marcas fabricantes. Todas as
transportadoras fazem, internamente, um trabalho para monitorizar 0os seus recursos e 0s
seus consumos, mas estdo dependentes.

Relativamente aos armazéns utilizados pelas empresas, quatro afirmaram que
conjugam energias renovaveis, em particular energia solar através de painéis fotovoltaicos,
com energia ndo renovavel. Um dos gestores afirmou até que a sua empresa esta neste
momento a aumentar o nimero de painéis fotovoltaicos com o objetivo de serem
autossuficientes e deixar de depender de energia ndo renovavel. De acordo com o gestor,
esta autossuficiéncia energética esta para breve. A quinta empresa apenas usa energia hdo

renovavel.
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Figura 4.4 — Abastecimento Energético dos Armazéns

Elaborada pelo autor com base nas respostas das entrevistas

4.3. Barreiras ao desenvolvimento do setor

Quando guestionados sobre os principais desafios que o setor enfrenta as respostas foram
diferentes, mas tinham alguns pontos em comum.

O transporte é visto a margem de tudo e o motorista sofre com isso. As transportadoras
e 0S motoristas sofrem com isto, mas os motoristas sofrem de forma mais direta. Um dos
gestores afirma que muitas vezes ha chuva e ndo ha condigcbes nos locais de carga e
descarga. Muitas vezes chegam ao local e ndo esta la ninguém e, por vezes, estdo la, mas
sdo agressivos. Atualmente ja se vai falando na falta de respeito, mas ainda nao houve uma
mudanca concreta. Sem o setor e os motoristas serem respeitados € muito dificil haver um
desenvolvimento significativo. E preciso ver o todo. Se os fornecedores s tiverem em conta
a sua empresa, vai haver problemas. Se s6 quiserem criar valor para si proprios, vai haver
problemas. E preciso criar valor para todos os que compdem a cadeia de abastecimento.

A falta de pensamento estratégico e de preocupacdo com 0s restantes agentes da
cadeia de abastecimento faz com que, por vezes, os clientes recebam mercadorias fora de
horas e os fornecedores tenham prejuizo porque esperavam que 0s custos dos transportes
fossem inferiores. De acordo com um dos gestores, em Portugal produz-se pouco por falta
de organizacdo na cadeia, ndo é por falta de horas de trabalho. Os fornecedores tém de

perceber que precisam de transportes de qualidade.
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Outro grande problema, que esté relacionado com o anterior, é a falta de motoristas.
Existe necessidade de méao de obra. Quatro dos cinco gestores queixaram-se de falta de
mao de obra, o outro ndo considerou o problema tdo grave. De acordo com um dos quatro
gestores que se queixaram deste problema, as politicas tém de ser proativas para aumentar
a atratividade da profissdo de motorista. O dia a dia do motorista € duro, os tempos de
espera de carga e descarga estdo em cerca de trés ou quatro horas, ha falta de acessos a
casas de banho e o cliente trata 0 motorista com desrespeito. A importancia da profisséo é
notada quando ha greves. A Antram em Portugal e a Astic em Espanha conseguiram em
conversacfes com 0s governos eliminar a carga e a descarga dos camides. Todas estas
pequenas dindmicas € que tornam a profissdo atrativa. As associacdes trabalham muito e
vao melhorando pontualmente, mas € preciso um apoio estrutural por parte dos governos e
da UE.

O mercado esté forte agora desde o pds-covid, mas um dos gestores afirma que por
causa da falta de motoristas, a sua empresa hao consegue responder a todas as solicitudes
dos clientes nem consegue aumentar a frota. Inclusivamente, tém as inscricbes abertas,
mas nao ha voluntarios. Outro gestor afirma que os imigrantes, com idades médias de
guarenta e cinco anos, tém sido bons para entrar para motoristas, mas nao séo suficientes.
Os motoristas tém de ser profissionalizados, eles sdo mais do que condutores, tém de
perceber de engenharia e eletrénica e tém de saber usar e analisar GPS, geolocalizacbes e
geometria. Para tal sdo necessarios cursos. Estes conhecimentos tém de comecar a ser
adquiridos mais cedo, por exemplo em cursos profissionais.

Relativamente aos combustiveis também surgem varias preocupacdes. Dois gestores
afirmam que o aumento dos precos dos combustiveis comecga a ser incomportavel. Um
destes dois gestores aponta também a escassez dos combustiveis fésseis como um tdpico
relevante e que ndo esta a receber a atencdo devida pelo setor. H4 bastante tempo que o
setor sabe que os combustiveis fésseis sdo escassos, mas 0 consumo néo tem abrandado
e ainda ha muita incerteza em relacdo ao que podem ser as alternativas do futuro. Outro
gestor afirma que a volatilidade dos pregos causa problemas e para algumas empresas
gera dependéncias fortes. Estas dependéncias sdo exponenciadas pois 0s pagamentos dos
clientes sdo em grande parte a sessenta ou oitenta dias e 0s carburantes sdo pagos a trinta
dias ou no momento do abastecimento. Os restantes dois gestores também realcam que o
aumento dos precos € mau para o setor, no entanto desvalorizam, pois, consideram que é
algo que as empresas tém de conseguir lidar.

A dificuldade de comprar camibes também é outro fator que preocupa as
transportadoras. Existe dificuldade em adquirir pecas ou viaturas. O prazo de entrega esta

em vinte e quatro meses. Uma das empresas fez uma compra de veiculos em 2022 e s6 vai
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receber em 2024. Os prazos de entrega eram quatro meses e neste momento estdo em
cerca de dois anos, suscetivel a mudanca. Isto obriga as empresas a terem um
planeamento e uma organizacdo para o médio prazo, que pode causar dificuldades na
resposta a imprevistos no curto prazo.

Por fim, um dos gestores identificou que este € um setor altamente fragmentado, com
um baixo nivel de especializacdo e com alta concorréncia. O excesso de concorréncia hum

setor destruturado pode trazer alguns problemas estruturais no longo prazo.

4.4, Futuro sustentavel do setor

Existe muita incerteza no que diz respeito a sustentabilidade ambiental no futuro do setor.
Em primeiro lugar todos os gestores consideram importante haver uma consciencializacao
do setor, no entanto essa consciencializagdo néo é suficiente. Depois da consciencializagédo
tem de haver uma acédo. As marcas fabricantes também fazem parte do setor e a mudancga
tem de partir de cima na cadeia de abastecimento, ou seja, dos fabricantes.

Para além disso, todos os agentes da cadeia de abastecimento tém de ter consciéncia
da importéancia dos transportes. Transportar uma peca pela Europa requere muitas licengas.
Por exemplo, para cada regido de Espanha e Franca ha diferentes legislacbes. N&o é s6
por a carga em cima do camido e arrancar. Um dos gestores afirma que alguns clientes
sabem, mas nao estdo preocupados e as transportadoras sentem que ndo podem perder
clientes. Se as transportadoras aumentarem os requerimentos de controlo e seguranca, 0s
clientes vao pedir & concorréncia e a concorréncia realiza o servico. Deste modo, as
transportadoras sentem-se obrigadas a fazer o servico.

Um dos gestores realcou a importancia da formacao profissional dos motoristas. Para
gue os transportes sejam eficientes e sustentaveis, os motoristas tém de estar capacitados
para utilizar as tecnologias ao seu dispor da melhor forma possivel.

Depois em relacdo aos combustiveis, como ja foi mencionado anteriormente, as
opinides divergem. Entre o gas e o hidrogénio ndo se sabe qual apresenta mais garantias.
Por sua vez, todos concordam que os elétricos estdo fora de questdo. Todos os gestores
também concordam que o abastecimento na rodovia ainda tem alguns problemas logisticos.
Abastecer um carro na rodovia com combustivel alternativo ndo é facil atualmente. De
realcar que o abastecimento de gas € mais facil do que de hidrogénio.

Reduzir o numero de viaturas a diesel e aumentar as cargas nas viaturas sao objetivos
de elevada importancia. O ultimo aumento das cargas foi permitido ha cerca de dois anos e
ajudou na reducdo do nimero de viaturas e da pegada ecol6gica. A questdo que agora se

coloca €, que tonelagem vai ser possivel carregar com viaturas a gas e a hidrogénio? Esta
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guestdo coloca-se devido aos relatos de dois gestores de que os veiculos com estes
combustiveis alternativos veiculos ndo tém tanta forca como os veiculos a diesel e, por isso,
carregam menos tonelagem. De acordo com um destes dois gestores, uma das grandes
apostas do futuro sera em camifes que permitam carregar mais mercadoria numa sé
viagem. Deste modo, para que o0 gas e o0 hidrogénio sejam opcdes para o futuro, é
necessario melhorar os seus desempenhos.

A perspetiva atual, corroborada por todos, é de que, no curto prazo, os veiculos a diesel
continuardo a fazer a maioria das longas distancias. No longo prazo, todas as viagens serao
feitas por veiculos com combustiveis alternativos.

Manter baixa a idade média da frota é relevante para ter tecnologias mais recentes, que
sdo mais limpas e mais eficientes. No entanto existe outro ponto de vista, que defende a
reutilizagdo dos veiculos e das suas pegas. Desse ponto de vista, um dos gestores afirma

estar a tentar aumentar a idade média da sua frota.
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Capitulo 5 — Discusséao dos resultados

Neste topico serdo discutidos os resultados das entrevistas, com vista a encontrar as
respostas para as perguntas principais desta dissertacdo. As opinides dos gestores vao ser
analisadas tendo por base a bibliografia existente.

Vivemos num mundo onde, a facilidade de acesso a informacdo e a velocidade com
gue esta é difundida contribuem diretamente para o0s avan¢cos de todos o0s setores
industriais, estratégicos ou tecnoldgicos (Bonato et al., 2020). O dilema da barbearia, dos
objetivos conflitantes, € um aspeto crucial para as transportadoras: a sua obrigacdo para
com o cliente versus a sua responsabilidade para com a comunidade (Sladkowski et al.,
2014).

Isto vai de encontro a realidade das varias empresas entrevistadas nesta dissertacao,
principalmente, no que diz respeito a definicdo de rotas. Os varios gestores afirmaram que
0s principais critérios usados sao financeiros, no entanto as medidas tomadas tém efeitos
positivos a niveis financeiros e ambientais. As transportadoras querem reduzir o tempo de
viagem e diminuir os custos e, para tal, tomam medidas como a reducao dos quilémetros
totais e a reducdo dos quilbmetros em vazio, que s&o benéficas financeira e
ambientalmente.

Para as transportadoras, trabalhar parametros qualitativos passa a ter cada vez mais
importancia, para a melhoria da satisfacdo dos seus clientes, fornecendo destaque aos
mecanismos de mensuragdo e de monitoramento dos processos (Preusler et al., 2015). O
autor acrescenta que, cada vez € maior 0 comprometimento das empresas em tentar
aumentar a eficiéncia dos seus processos internos e externos, a fim de atender aos pedidos
dos seus clientes, visando sempre ao aumento da produtividade, convertendo-a em
vantagem competitiva para a empresa. Nesse sentido, a busca por melhoria continua torna-
se obrigatéria: uma empresa que nao busca constantemente a melhoria ndo subsistira por
muito tempo (Bonato et al., 2020).

Os softwares de gestdo de frota revelam-se bastante eficazes, o que permite as
empresas ter melhorias ao nivel da eficiéncia e do impacto ambiental das suas atividades.
As melhorias de eficiéncia também se transformam em melhorias na satisfacdo dos clientes
e nos resultados das transportadoras.

Relativamente aos combustiveis alternativos, o esgotamento dos recursos petroliferos e
as graves preocupacdes ambientais levaram os investigadores a concentrarem-se na
procura de fontes alternativas de energia, para os combustiveis convencionais derivados de
petréleo. Essas questbes exigem uma maior conscientizacdo sobre o uso eficaz das

reservas atuais e o uso de combustiveis alternativos. Uma das solu¢cbes para isso é 0 uso

33



de combustiveis gasosos como hidrogénio, gas liquefeito de petréleo (GLP) e gas natural,
para além do diesel em motores a diesel (Mohsen & Al-Dawody, 2022). Existe ainda muita
incerteza no setor, 0s varios gestores tém opinides diferentes em relacdo ao futuro e essas
divergéncias ocorrem devido a falta de opcdes e de estudos, que permitam as empresas
tomar decisGes ponderadas e acertadas relativamente a que tipo de veiculos usar. Existem
alternativas, mas neste momento ainda nao sao viaveis.

Olhando para o panorama energético atual, uma parte importante do progresso nao
esta do lado das transportadoras, esta mais do lado da ciéncia e dos fabricantes. Nao séo
as transportadoras que vao definir o que € melhor para o ambiente. As transportadoras tém
de estar abertas e preparadas para a mudanca, no entanto a mudar tem de partir da
ciéncia. A ciéncia tem feito bastantes desenvolvimentos, as tecnologias de hidrogénio tém-
se desenvolvido rapidamente nas ultimas décadas, impulsionadas pelos governos com vista
a sustentabilidade (Vidas et al., 2022). Os autores acrescentam ainda, o progresso cientifico
recente levou a melhores desempenhos e maior eficiéncia de tecnologias relacionadas com
o hidrogénio, tanto que a sua viabilidade econémica futura agora é raramente questionada.
Uma parte importante dos avangos de tecnologias relacionadas com o hidrogénio devem-se
as necessidades energéticas da populacdo mundial e ndo tanto as necessidades de
transporte. Esta certeza de que os autores falam, acerca da viabilidade econémica futura,
do hidrogénio baseia-se nos resultados no setor energético. No entanto, também tém sido
desenvolvidas tecnologias para os transportes e os resultados positivos do setor energético
abrem boas expetativas para o setor dos transportes rodoviario de mercadorias. Deste
modo, as marcas fabricantes também tém de acompanhar os desenvolvimentos cientificos
e estar preparadas para desenvolver veiculos modernos e eficientes, que satisfacam as
necessidades do planeta e do setor.

Quanto ao enfoque ambiental e social, estes tornam-se variaveis importantes no
cenario competitivo, em funcdo das cobrancas cada vez maiores e mais efetivas por parte
dos stakeholders (Lin & Ho, 2008; Lai et al., 2012). A cobranga dos consumidores, aliada as
exigéncias do mercado, a presséo dos stakeholders, ao atendimento & legislacdo ambiental
e a concorréncia cada vez mais intensa, obriga as empresas a adotarem politicas de
controlo, preservacao e recuperacdo ambiental que objetivem, além do ganho financeiro, a
melhoria da sua imagem e reputacéo (Srisorn, 2013; Seroka-Stolka, 2014).

Desta forma, a renovacdo da frota ganha um peso ainda maior. Nado é possivel as
empresas atuar neste setor com veiculos que ndo estejam capacitados para cumprir com as
necessidades ambientais do planeta. Estas tém de ter sempre veiculos que tenham as
tecnologias e os motores mais recentes e eficientes. No entanto, por outro lado, existe a

perspetiva de que, se prolongarem a vida util dos seus veiculos, vao conseguir prolongar a
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vida util de todos os materiais e pecas que os compde e, assim, conseguem desacelerar o
ritmo de desperdicio dos materiais. No entanto, este prolongar da vida util pode ser mau,
pois com o passar do tempo os veiculos vao perdendo qualidade e a sua pegada ecolédgica
vai aumentando. Este trade-off tem de ser analisado, e a reutilizagdo em maior escala dos
materiais que compfe os veiculos podera estar na base da solucdo. Atualmente a
reutilizacdo de materiais ainda estad em desenvolvimento, os veiculos jA apresentam uma
percentagem reduzida de materiais reciclados, no entanto este valor terd de aumentar com
vista a sustentabilidade ambiental.

O tépico da pegada ecologica € interessante pois nele observamos que, a
sustentabilidade atualmente é muito discutida, mas pouco mensurada. Os indicadores
ambientais sdo ferramentas Uteis para avaliar o impacto ecologico (Santos et al., 2013).

Infelizmente as empresas de transportes de mercadorias em Portugal ainda se
encontram numa fase um pouco embrionaria no que diz respeito a mensuracdo dos
impactos ambientais das suas atividades. Estas estdo mais focadas no desempenho
eficiente das suas atividades e, sem duvida que isso € benéfico para o ambiente. No
entanto a mensuracdo ndo € apenas uma avaliagdo estatica, a mensuracdo € uma
avaliacao que permite as empresas perceber o que estao a fazer bem e o0 que néo esta téo
bem e necessita de melhoria. Por vezes, os resultados destas avaliacfes trazem surpresas,
fatores que as empresas ndo esperavam. Com acesso aos resultados das avaliacdes, as
empresas podem melhorar estes pontos que ainda ndo se encontram no resultado 6timo.

Dois dos gestores entrevistados realcam a falta de informacao disponivel sobre este
topico. Existem ferramentas de medi¢do de pegada ecoldgica para outros setores, mas para
o setor dos transportes rodoviarios de mercadorias ainda nao ha férmulas estabelecidas.
Todas as empresas cumprem com as auditorias energéticas e com o plano de
racionalizagdo energética e também todas procuram ser mais eficientes e sustentaveis
diariamente, no entanto apenas trés das cinco entrevistadas neste estudo é que
efetivamente medem a sua pegada e duas delas afirmam estar numa fase de descoberta da
melhor formula. Quando esta pratica for mais comum entre as empresas, a sustentabilidade
ambiental do setor podera melhorar.

No que diz respeito a formag&o dos motoristas, o setor dos transportes de mercadorias
apresenta-se como uma d&rea preocupante, em termos de risco a seguranca e ao
desempenho do trabalhador. A inadequacéo da carga de trabalho pode ser capaz de trazer
prejuizo a realizacdo das tarefas. Os resultados identificam que, o nivel de carga de
trabalho experimentada pelos condutores esta associado a fatores pessoais, como idade,
tempo de servico, pressdo de tempo e das condigBes de trabalho (Pereira & Pessa, 2020).

Os condutores estdo expostos a riscos associados a fatores fisicos, distlrbios
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musculoesqueléticos, psicoldgicos, sociais e de sobrecarga de trabalho fisica e mental (Li &
Bai, 2009). Estes desencadeiam outros elementos como, por exemplo, a falta de atencéo e
sonoléncia, sendo fontes de erro ao exercer atividades de direcdo (Bergasa et al., 2008).
Deste modo, a formagédo desempenha um papel fulcral, para capacitar os condutores para
todas as suas funcdes. Como 0s gestores realcaram, a funcdo de condutor de mercadorias
vai muito além de conduzir o veiculo. Os condutores tém de procurar ser eficientes na sua
conducao e tém de perceber como utilizar as tecnologias que tém a sua disposicao.

Para além disso, para o transporte de mercadorias especiais sdo precisos diversos
conhecimentos de engenharia, eletrénica e da propria conducdo dos veiculos. Para a
realizacao destas tarefas é necessario que os condutores recebam formacédo adequada.

A profissdo de condutor de transportes de mercadorias € exigente, mas, como qualquer
trabalho exigente, pode ser recompensador para os profissionais. Tanto a literatura como o0s
gestores concordam que a formacdo € indispensavel para que os condutores consigam
enfrentar melhor os desafios da atividade e desempenhar melhor as suas fungdes.

Relativamente a Economia Circular, a transi¢éo para a EC requer o aprofundamento e a
compreensdo dos valores organizacionais, 0s quais podem estimular e encorajar inovacoes
e atitudes sustentaveis (Barboza et al., 2021). Para alcancar as mudancas organizacionais
necessarias para uma EC, é importante considerar ndo apenas os diferentes niveis da
organizacao (individuos, grupos e a organiza¢do como todo) (Lloria & Moreno-Luzon, 2014),
mas também as inter-relacdes entre individuos e a sua capacidade de se adaptar ao seu
ambiente particular. Varios autores expressaram a importancia de adaptar a cultura
organizacional (CO) para implementar a EC (Bashir & Verma, 2019; Bustinza et al., 2018;
Isensee et al.,, 2020). Normas, valores, visdes, conceitos, ferramentas, instrumentos e
indicadores devem ser verificados e ajustados para possibilitar a EC (Korhonen et al.,
2018).

Para os gestores, a mudancga interna nas suas empresas nao € vista como um entrave.
Eles estdo cientes das necessidades de mudanca para ser possivel implementar a EC, no
entanto aquilo que, na sua opinido, € o maior entrave a esta mudanca estrutural no setor,
a forma como os restantes agentes da cadeia de abastecimento olham para as
transportadoras. Enquanto a relagé@o entre os clientes e as transportadoras nédo for saudavel
e respeitavel, ndo é possivel fazer a passagem para EC neste setor. Existem outras
guestdes como a reutilizacdo dos veiculos, mas na perspetiva deles isso sdo questdes
tecnolégicas cuja resolucdo é mais simples a partir do momento em que todos estiverem a
remar para o mesmo lado. Enquanto ndo houver confianga e respeito pelas transportadoras,
é dificil implementar um modelo como a economia circular, que assenta nas relagées entre

0s varios agentes da cadeia de abastecimento.
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A dependéncia da ciéncia e das marcas fabricantes é real, no entanto ndo pode ser
uma desculpa para as transportadoras ficarem numa posi¢cdo passiva, em relacdo a esta
mudanc¢a de modelo econémico. A circularidade aplica-se a todos 0s recursos e a todas as
fases da cadeia. As transportadoras também devem procurar combater a dependéncia, por
vezes excessiva, dos restantes agentes da cadeia de abastecimento.

No que diz respeito ao uso correto dos veiculos, as transportadoras tém de manter o
foco na formacdo dos condutores e na avaliagdo constante. As transportadoras devem
também apostar na autossuficiéncia energética dos seus armazéns, por exemplo através
dos painéis fotovoltaicos. Para além disso, também devem medir a sua pegada ecoldgica.
Nao ter, atualmente, as tecnologias necessarias para ser totalmente sustentavel
ambientalmente ndo é desculpa para néo tentar fazer o melhor possivel com o que dispde.
Fazer o melhor possivel ndo se aplica apenas aos resultados financeiros e a satisfacéo dos
clientes, também se aplica a satisfagéo do planeta. As empresas entrevistadas neste estudo
revelaram estar a fazer um trabalho cada vez mais detalhado e afincado, na avaliagcdo das

performances dos veiculos e dos condutores e isso € bastante positivo.
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Capitulo 6 - Conclusbes

Tal como foi apresentado no capitulo da contextualizacao, foram formuladas trés questdes
principais, com o propésito de responder aos objetivos deste estudo. O principal objetivo
deste estudo é perceber se a Economia Circular € um modelo que pode solucionar os
problemas ambientais do setor e contribuir para a criacdo de valor. Para que esta pesquisa
fosse mais completa, uma amostra de cinco empresas foi analisada.

Neste capitulo sdo apresentadas as respostas a essas perguntas, que constituem as

conclusodes deste estudo.

6.1. A economia circular pode ser a solucdo para os problemas ambientais do setor
dos transportes rodoviarios de mercadorias e a0 mesmo tempo criar valor para as

empresas?

A economia circular apresenta solucdes e desafios para as empresas do setor. Apresenta
solugdes e desafios para a vertente ambiental e para a vertente financeira. A reutilizagéo
dos materiais usados na constru¢do dos veiculos, a utilizacdo de combustiveis renovaveis,
a redefinicdo de rotas, a reducdo dos quilometros em vazio, o aumento das cargas
transportadas por viagem, a autossuficiéncia energética dos armazéns, a mensuracao da
pegada ecologica e consequente melhoria, sdo tudo solugdes para os problemas
ambientais do setor e que podem trazer melhorias ao nivel financeiro. Em particular, reduzir
0s quilébmetros em vazio, aumentar as cargas transportadas por viagem e ter armazéns
autossuficientes em termos energéticos sdo medidas que podem ser diretamente benéficas
para os resultados financeiros das empresas. Aumentar a vida Util dos materiais usados nos
camides e mensurar a pegada ecolégica podem ser benéficos indiretamente.

Contudo existem desafios. Estes consistem em perceber quais os combustiveis que
podem ser a solugdo sustentavel para o futuro do setor; como mensurar eficazmente a
pegada ecolégica; como tornar a profissdo de condutor mais atrativa; como fazer com que
0s varios agentes da cadeia de abastecimento tenham uma visdo holistica do setor; como
expandir a vida util dos materiais de forma a reutiliza-los em novos veiculos.

Os combustiveis a usar no futuro ttm um caminho a percorrer em termos de melhoria
de desempenho, e também em termos de rentabilizagdo financeira. A reciclagem de
materiais também necessita de mais estudos e mais investimento, por parte das marcas
fabricantes e da ciéncia. De acordo com Korhonen et al. (2018), numa EC, os materiais
devem ser recuperados para reutilizagéo, renovamento e reparo, depois para remanufactura

e s6 depois para aproveitamento de matéria-prima, que tem sido o foco principal na
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reciclagem tradicional. O autor acrescenta que, a reutilizacdo, a remanufactura e o
recondicionamento devem ser as primeiras opgbes e o descarte em aterro deve ser a
tltima. Deste modo, reciclagem seré imprescindivel para a circularidade do setor.

A economia circular € um modelo econémico que pressupde uma reutilizacao total dos
recursos alocados. Quando a Lei da Conservacdo da Massa for aplicada as industrias e
pudermos afirmar que na indUstria nada se cria, nada se perde, tudo se transforma, teremos

sinais de que chegamos ao futuro e que vivemos hum mundo sustentavel.

6.2. Quais sdo os grandes obstaculos que as transportadoras tém de enfrentar
aguando da mudanca de economia linear para economia circular? E quais sdo 0s

seus custos?

A dependéncia dos fornecedores e das marcas fabricantes é significativa. E muito dificil
para as transportadoras implementar a mudanca, pois ndo estdo a montante na cadeia de
abastecimento. Por outro lado, as marcas fabricantes enfrentardo obstaculos se as
transportadoras nao estiverem preparadas para a mudan¢a. Esta mudanca s6 ocorre se
todos os agentes tiverem uma participacdo ativa, mas deve comecar a montante, e por isso,
€ improvavel que as transportadoras liderem esta mudanca. As transportadoras, devido a
sua experiéncia na utilizacdo dos veiculos, podem ter uma participacéo ativa. Estas podem
fornecer informagdes e feedbacks acerca das necessidades que sentem no decorrer da sua
atividade e que podem ser satisfeitas com 0 acesso a tecnologias mais sofisticadas. Dessa
forma, os fabricantes podem ir mais objetivamente ao encontro dos problemas do setor.

A elevada dependéncia, entre os agentes da cadeia de abastecimento, também
representa um problema por si s6. Um exemplo mais concreto, abordado neste estudo, € o
prazo de entrega de dois anos para entrega de camides as transportadoras. A EC pode ser
uma solugéo para as dependéncias excessivas, pois de acordo com Nandi et al. (2020), as
préaticas de EC podem ajudar a lidar com dependéncias criticas entre agentes das cadeias
de abastecimento.

Existe também, atualmente, uma escassez de alternativas viaveis. As tecnologias
existentes abrem boas expetativas para o futuro, no entanto nao satisfazem as
necessidades atuais. Os custos de mudanca s&o elevados e os clientes continuam a ter
mercadorias para transportar. Desta forma, as transportadoras ndo tém atualmente
capacidade financeira para comportar esses custos de mudanca e, por outro lado, tém de
continuar a satisfazer os seus clientes. Os clientes néo estdo dispostos a esperar, enquanto
as empresas mudam para solucbes mais verdes, por isso as transportadoras tém de

otimizar o uso dos seus recursos. Se alguma das transportadoras nao for eficiente, vai
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perder clientes, pois estes vdo pedir aos concorrentes que transportem os seus produtos.
Desta forma, as transportadoras tém de continuar o seu trabalho, para conseguirem manter
a sua atividade.

A grande incerteza, associada a falta de conhecimento de alternativas viaveis, também
€ outro dos grandes obstaculos. O setor dos transportes rodoviarios de mercadorias atuou,
desde a sua criacdo, a base de petroleo e, deste modo, agora que é necessaria uma
mudanca, existe bastante incerteza, pois 0s passos seguintes a tomar nao sao totalmente
conhecidos. H& cerca de dois séculos que o mundo é movido a petréleo. Os seus derivados
pdem em movimento, por todo o mundo, milhdes de carros, camides, industrias, avides,
entre outros (Carvalho, 2006). A economia linear e o petréleo foram, desde o inicio, dois
pilares deste setor, assim estas alteracbes estruturais, que Sao necessarias, trazem
incerteza por ndo se saber com exatidao quais as melhores op¢bes e também porque, ao
longo de toda a sua atividade, as empresas nunca tiveram de mudar de combustivel. Esta
incerteza sera diluida quando as opcdes viaveis forem conhecidas, ou seja, quando a
ciéncia tiver dados concretos. A economia linear originou praticas que causaram
complicagbes ambientais, prejudiciais para o ser humano. A economia circular podera ser a

solucéo que conjuga as vertentes ambiental e financeira.

6.3. Qual o impacto desta mudanca nas suas cadeias de valor e de abastecimento?

O impacto é estrutural tanto na cadeia de valor como na de abastecimento.

Na primeira, tem de haver um esfor¢o por parte das transportadoras para implementar
no seu quotidiano e na sua cultura os valores circulares. Estes deverdo fazer parte dos
valores organizacionais. A EC tem impactos positivos em muitas aplicagfes, incluindo as
cadeias de abastecimento, o que requer uma mudanca no paradigma, ao passar de uma
CA convencional para uma sustentavel (Govindan & Hasanagic, 2018). Em termos
logisticos e operacionais, as empresas devem ser eficientes na escolha dos recursos, na
sua utilizagdo, na sua manutengdo e depois na sua reutilizagdo, com vista & maximizagao
dos seus outputs e a preservacdo ambiental.

Na segunda, a mudanca esta assente nas sinergias entre os varios agentes da cadeia:
fornecedores, marcas fabricantes, transportadoras e clientes. A cooperacdo entre 0s
parceiros da CA, incluindo a cooperacao intersectorial, € um pré-requisito para permitir uma
mudanca sistémica. Também é fundamental levar em consideracdo o aspeto global e os
parceiros de varios paises, uma vez que as CA muitas vezes estendem-se além-fronteiras

(Ellen MacArthur Foundation, 2015). Os varios agentes sao interdependentes e as suas
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acOes tém impacto nos restantes. Para esta mudanca ser concretizada, todos os agentes
da cadeia tém de ter uma participagdo ativa.

Para além disso, a questdo do respeito pelo setor e pelos motoristas também é de
grande importancia. Como disse um dos gestores, sem respeito ndo ha desenvolvimento e
a profissdo tem de ser mais respeitada e atrativa, pois sem motoristas ndo ha setor. A
profissdo também tem de se tornar mais atrativa para ser possivel as empresas desenvolver
e expandir. Deste modo, os clientes e os fornecedores tém de melhorar a forma como
encaram 0s motoristas e as transportadoras, isso sera benéfico para estes e para o setor
em geral.

O planeamento do transporte tem de ser feito de forma ponderada e ndo se pode
procurar apenas 0s transportes mais baratos. O transporte é fulcral para a satisfacdo do
cliente final, se a produgéo for de qualidade, mas depois os produtos ficarem danificados
durante a viagem, entéo o cliente ndo vai receber um produto de qualidade. O transporte
tem de ser visto como uma funcdo adjacente & produgdo. Assim, os fornecedores tém de
fazer o planeamento das suas atividades tendo em conta um transporte de qualidade, que
tem 0s seus custos.

A ciéncia e os fabricantes sdo uma parte fulcral do processo de mudanca. O
desenvolvimento ao nivel dos combustiveis e dos materiais € necessario e nao parte das
transportadoras. Deste modo, sdo necessarias mudancas a montante na cadeia. Todas as
partes tém de trabalhar em conjunto pois a sustentabilidade é um objetivo comum. Ser
sustentavel ndo é um objetivo apenas das transportadoras, este € um objetivo de todos os
stakeholders deste setor.

Para além disso é necessario um apoio forte por parte do governo. De acordo com um
dos gestores, as associacdes tém trabalhado bastante e conseguido algumas melhorias
para o setor, mas é preciso um apoio estrutural por parte do governo e da Unido Europeia

para que a mudanca seja mais significativa.
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Capitulo 7 - Limitacdes e Recomendacdes

Relativamente as limitacdes deste estudo, realca-se a dificuldade em entrar em contacto e
entrevistar as transportadoras. De um total de vinte e sete empresas contactadas, cinco
responderam e foram entrevistadas. Nao é facil entrar em contacto com as empresas e é
igualmente dificil conseguir tempo para realizar uma entrevista. Os gestores das empresas
tém bastante trabalho e estas entrevistas foram realizadas durante o horario de trabalho.
Por isso é percetivel que ndo seja facil para eles arranjar tempo. Depois, dois dos gestores
nao aceitaram que as entrevistas fossem gravadas, 0 que causou uma dificuldade
acrescida, pois obrigou a tirar 0 maximo de notas possiveis durante as mesmas. Ter de
estar focado a tirar apontamentos resultou em ligeiras perdas de tempo em certos
momentos.

Outra limitacdo, que esta relacionada a primeira, € a amostra reduzida deste estudo.
Cinco empresas ndo é um numero elevado, no entanto as cinco empresas entrevistadas
apresentaram alguma diversidade entre si 0 que foi bastante positivo.

A terceira limitacdo foi de ordem profissional uma vez que a dissertacdo foi realizada
enguanto estagiava a full-time.

Relativamente as contribuicbes para a gestdo, esta tese contribui para sensibilizar as
transportadoras e as marcas fabricantes para as necessidades atuais do planeta e também,
com base na economia circular e numa visao holistica e circular sobre o setor, aponta varias
possiveis solugBes para 0s problemas atuais.

Uma recomendacdo para o futuro € que um estudo semelhante seja feito para as
empresas fabricantes. O seu papel € fulcral na mudanca do setor, para 0 modelo da
economia circular, e, deste modo, um estudo sobre estas serd importante para perceber
guais sao os problemas atuais e 0s obstaculos que estas enfrentam e quais poderao ser as

solucdes para esses problemas.
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Anexos

Guido da entrevista as empresas do setor de transportes rodoviarios de mercadorias

em Portugal

Esta entrevista enquadra-se num estudo desenvolvido no ambito da elaboracdo de uma

tese de Mestrado em Gestao, realizada no ISCTE — Instituto Universitario de Lisboa.

Introducéo:
Os dados primarios serdo recolhidos via entrevista com o0s responsaveis da area de

sustentabilidade das empresas selecionadas.

Objetivos:

Esta entrevista tem como objetivo apoiar o estudo que visa analisar o setor dos transportes
rodoviarios de mercadorias e perceber de que forma as empresas deste setor podem ser
ambiental e financeiramente sustentaveis. Este estudo procura também perceber se a
economia circular pode ser o modelo que permite as empresas alcancar estes 2 objetivos

anteriormente mencionados.

Plano:
Pretende-se que a entrevista seja realizada pelo/a responsavel da area de sustentabilidade
da empresa. As entrevistas decorrerdo online via zoom e terdo um tempo aproximado de 30

minutos.

Questdes

Operacbes

1. Podia explicar-me o0s vossos processos ao nivel da cadeia de valor, qual a
sequéncia? Desde a rececdo do pedido, modo como agrupam pedidos e entrega.
E depois da entrega, o que acontece ao veiculo usado? Regressa com novas

mercadorias? Regressa vazio?

2. Na definicdo de rotas para a distribuicdo, tém em consideracdo aspetos ambientais

ou apenas financeiros (custos)?
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3. Usa veiculos com combustiveis alternativos ou elétricos?
Se sim, desde quando? Qual o numero de veiculos elétricos face ao total dos

veiculos da empresa? Porque decidiu optar por estes veiculos?

4. Pensa que mudar para veiculos com diferentes unidades de energia pode ser
positivo financeiramente para a empresa? Acha que isso pode trazer vantagens
financeiras ou apenas para o ambiente? Existem estudos que apoiam as decisdes

das empresas nesta area ou nao?

Produtos ecoléqgicos

1. Vocés usam camides 100% novos ou adquirem veiculos usados?

2. Tendo em conta 0 novo conceito de economia circular, um modelo econémico onde
h4 uma reutilizacdo total de produtos e materiais de forma que néo haja
desperdicios, o0 que é que falta para que haja um reaproveitamento total dos
veiculos e das pecas? Vocés sentem que isso esta muito dependente das marcas
fabricantes? O que é que esta do vosso lado e que vocés talvez possam melhorar
para que isto se torne uma realidade?

E possivel na sua opinido implementar este conceito neste setor? Se sim, como? Se
ndo, o que falta para tal? Serdo precisos incentivos financeiros/subsidios estatais

para que isto seja implementado?

3. Os veiculos que vocés compram/usam séo feitos apenas com partes 100% novas ou

com partes “recicladas”?

Gestéo

1. O que acontece aos vossos camides quando ja ndo estdo aptos para as vossas
viagens?

2. Medem a pegada ecoldgica das vossas viagens? Porqué?

3. O que pensa da partilha de informacéo no setor? Acha que pode ser positivo ao

nivel das estratégias de transporte, na procura de maior sustentabilidade ambiental?

Porqué?
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10.

Quiais os principais desafios desta partilha?

Procuram reduzir as emissdes de CO2 dessas viagens? Se sim, como?

A vossa empresa faz ou pensa fazer formacdo para os vossos condutores para a

sua conducado ser mais eficiente/sustentavel?

A vossa empresa publica um relatério anual de sustentabilidade? Se sim, distribui

por todos os colaboradores? Como é que eles tém conhecimento?

Quais as principais barreiras e desafios que o setor dos transportes rodoviarios de

mercadorias enfrenta?

Como Vvé o futuro dos transportes associado a descarbonizagdo? Quais as grandes
mudancas no futuro préximo com vista a sustentabilidade?

De 0 a 7, como é que classifica 0s vossos esforcos ambientais? Justifique.

De 0 a 7, como é que classifica a eficiéncia das vossas atividades? Justifique.
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