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RESUMO

A opcéo por viaturas elétricas é apanagio duma sociedade ecologicamente consciente que procura
solugdes tecnoldgicas para a substituicdo dos motores de combustdo interna por veiculos movidos
a energia elétrica. A este processo ndo devem ser alheias as instituicdes do Estado, nomeadamente
a PSP. Destarte, o0 artigo examina a viabilidade econémica da introducdo de viaturas elétricas no
Programa Escola Segura da Policia de Seguranca Publica, com a definicdo do custo e dos cash-
flows das viaturas elétricas comparativamente com 0s motores de combustao interna. Nesta analise
constata-se que a viatura elétrica ndo € economicamente favoravel, ainda que a sua adocédo
contribua para a criagdo de valor como consequéncia do ambiente e da interacdo com 0s agentes
economicos consumidores. O futuro apresenta-se com a imprescindibilidade da utilizacao de formas
alternativas de mobilidade ecolégica, pelo gue o desenvolvimento tecnolégico em curso tornara esta

analise obsoleta, com o crescimento exponencial das externalidades positivas dessa mobilidade.

Palavras-chave: Criacdo de valor, mobilidade verde, policia, viabilidade econdmica, viaturas
elétricas

ABSTRACT

The option for electric vehicles is the appanage of an ecologically aware society that seeks
technological solutions for the replacement of internal combustion engines by vehicles powered by
electric energy. The State institutions, namely the PSP, must also be aware of this process. The
article examines the economic feasibility of introducing electric vehicles in the Safe School
Programme of the Public Security Police, with the definition of the cost and cash-flows of electric
vehicles compared to internal combustion engines. This analysis shows that the electric vehicle is
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not economically advantageous, even if its adoption contributes to value creation because of the
environment and the interaction with consumer economic agents. The future presents itself with the
indispensability of the use of alternative forms of ecological mobility, whereby the ongoing
technological development shall render this analysis obsolete, with the exponential growth of the
positive externalities of such mobility.

Keywords: Economic viability, green mobility, police, value creation, electric vehicles

1 INTRODUCAO

Desde sempre, as organizagdes contemporaneas deparam-se com uma panodplia de obstaculos
gue sao elementos disruptores e as colocam a prova de forma consistente e constante (Silva, 2018).
As novas dindmicas, econdmicas, sociais, ambientais, tecnoldgicas, de saude pubica, constituem-
se como elementos de consideracdo por forma a otimizar o seu desempenho em prol do seu
desenvolvimento sustentavel, sem descurar as expectativas institucionalizadas (Hahn et al., 2015),

A incessante busca de formas de diminuir as emissdes de diéxido de carbono (CO2), conforme
estabelecido pelo COP26, com vista a reduzir a sua emissao de 30% até 2030 (ONU, 2021) induz
a que as organizacdes implementem estratégias que permitam o ajustamento da qualidade dos
seus servigos as exigéncias de equilibrio ambiental.

Destarte, aos gestores, que estdo sujeitos a uma elevada pressao (Silva, 2018), cabe a compreenséao
de inimeras variaveis que tém de ser implementadas e exteriorizadas (Husted & Allen, 2007),
procurando solucdes alternativas e inovadoras que possibilitem a criacdo de valor contribuindo para
o desenvolvimento da empresa (Nascimento & Christofoleti-Furlan, 2017).

A criacao de valor é um elemento subjacente a cada organizacdo e que deve ser, por um lado,
priorizado (Magretta, 2003), e por outro lado, responsabilidade do gestor em conseguir a sua
prossecucao.

O crescimento da populacdo, do consumo, da mobilidade, desembocou num acelerar das emissdes
de CO2, através essencialmente da queima de combustiveis fosseis (Keenan et al.,, 2016) e
consequente aumento das temperaturas (Jackson et al., 2017)

Estudos elaborados no ano 2000 colocaram trés continentes, América do Norte, Europa e Asia,
como principais responsaveis pela emissdo de CO2 provenientes de combustiveis fosseis
(Holloway & Kasibhatla, 2000), tendéncia essa que ainda se mantém (ONU, 2021).

A presenca de informacg&o sobre a problematica ambiental, e a consciencializagcdo das populacgées,
incute a esta tematica interesse e relevancia, nomeadamente no ambito do transporte e deslocacao
terrestre (Haque et al., 2013).

Neste espectro, a Policia de Seguranca Publica (PSP) deve “modernizar-se e acompanhar o
crescimento exponencial das tecnologias, tirando o melhor partido das mesmas de forma a
satisfazer as necessidades existentes” (Morgado & Sousa, 2019, p. 50).

O fervilhante ecossistema de consciencializagdo ambiental, resultante da necessidade de procura
de solu¢gBes ambientalmente sustentaveis, as respostas tecnoldgicas e a inovacao apresentam-se
como uma logica de resolugdo desses problemas, e em simultdneo de criacdo de valor, como
defendem Visser e Kymal (2015).

Neste contexto, torna-se fundamental e imperativo que numa gestéo eficiente do parque automovel
da PSP estejam adstritos os critérios econémicos, ambientais e respetiva operacionalizacao,
acompanhando a inovacgéo e as novas tecnologias (Despacho n°® 7382/2009).

Assumindo-se que a principal fonte das emissdes de CO2 é proveniente da inddstria automovel,
(Dijk et al., 2013), a necessidade de reinventar formas pensar e de agir, alterando, neste caso
produtos, € essencial. Destarte, uma alternativa aos veiculos munidos com motores de combustéo
interna (MCI) deve ser pensada e introduzida nas frotas das forcas de seguranca, apresentando
inimeros beneficios que a tornam ideal para este género de organizacao (Mangum, 2016).
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Dada a influéncia que a Administracdo Publica apresenta em todos os pilares da sociedade, a
inovagdo € um fator fulcral na definicdo de servigos publicos. Como elemento da Administragédo
Publica, em que o cidadao é o seu elemento core, através da manutencao da ordem e seguranca
publica, as forgas de seguranca e, neste caso, a PSP é uma das instituigdes com maiores niveis de
escrutinio (Elias, 2018). A inovacdo enquanto processo de atualizacao € premente por forma a,
apresentar a sua responsabilidade e responsabilizacdo corporativa e, melhorar a experiéncia na
sua interacéo com o cidadao, gerando valor incremental que pode ou ndo ser mensuravel. De facto
0 pensamento out of the box pode criar uma situacdo de ganho para os diferentes stakeholders —
Policia, Cidaddo, Ambiente (Magnum, 2016).

A forma como este processo se desenrola deve ter em conta a parciménia orcamental, porquanto
0 gasto publico decorre do erario publico. Com base neste fundamento que converge na
responsabilizacdo econdmico-financeira, o estudo do investimento em viaturas elétricas deve ser
sujeito a uma andlise inicial, enquanto estratégia eficaz na criacao de valor pela PSP.

Como nota prévia refira-se que a frota da PSP é composta por diversas viaturas, contudo a opgao
para esta investigacdo aborda os Veiculos Ligeiros de Passageiros (Carros de Patrulha [CP]),
nomeadamente nos incorporados no Programa Escola Segura (PES). A razdo desta escolha reside
no facto deste programa estar incluido no Policiamento de proximidade, proatividade e visibilidade
(Ochoa, 2016) e, por outro lado, a analise global e transversal de todos os CP ainda néo é viavel
dadas algumas limita¢des e constrangimentos técnicos de infraestruturas de carregamento.

Apesar da consciencializacdo para a necessidade de utilizacdo de energias renovaveis, o
conhecimento das exigéncias monetarias que o mesmo acarreta, numa analise prospetiva e de
retorno do investimento é escasso. Assim, o objeto de estudo consiste na andlise da viabilidade
econdmica de aplicacdo das VE no PES da PSP, sob o qual se delineia objetivos especificos. A
saber: i) caracterizar a atual frota da PSP adstrita ao PES a nivel dos custos de aquisi¢cdo e
manutencao; e, ii) aferir qual sera o modelo de viatura mais proficuo para a PSP a nivel econémico.

2 ENQUADRAMENTO CONCEPTUAL
2.1 Gestéao e a criagcao de valor

As mudancas societais, resultantes de fatores tdo dispares como evolucdo econdémica, crises
financeiras, interdependéncia bancéria, globalizagdo como fenémeno irreversivel e transmutavel
(Morgado, 2013b; Santos, 2015) resultou no ajustamento dos processos de gestdo. Este
reajustamento forgou a industria a um realinhamento dos recursos, produtos e servigcos, enquanto
a globalizacdo mudou as fronteiras da competicdo (Bonn & Christodoulou, 1996).

Por este desiderato o conceito de gestdo estd em constante evolucdo e 0 seu constructo, outrora
definivel e objectivizado, torna-se mais dificil de conceptualizar.

O elemento comum a todas as definicbes é o estar associado a organizacdo, em que a eficiéncia
subjaz aos elementos de estabilidade e de convergéncia de estratégias para a criagdo de valor
inerente & missao e visdo estabelecida. InUmeros autores revém a sua definicdo de gestdo como
intrinsecamente associado a estabilidade da organizacdo, cujo objetivo € manter a ordem
antecipando cenarios e situagdes complexas (Kotter, 1990), através do planeamento, organizacéo
e controlo do seu capital fisico, monetario e humano, por forma a alcangar os propdésitos propostos
(Macaes, 2018).

A especificidade da PSP, neste complexo nivel de situa¢des e de conceitos reveste-se de que certos
objetivos da atividade sé@o estabelecidos por entidades exteriores a propria organizagdo, como € o
caso dos 6rgaos da tutela, que criam os principais objetivos para organizacdes do setor publico
(Pinto et al., 2016), nomeadamente pelo Ministério da Administracéo Interna (MAI).

“Pelo facto do setor publico empregar milhGes de pessoas, englobar consideraveis recursos
financeiros e investir em projetos, desempenha um papel importante na competitividade de um pais
e uma gestao eficiente torna-se primordial” (Morgado, 2013a, p.80). No entanto, citando Torres
(2014), a qualidade da gestao constitui um dos parametros mais debilitados da competitividade
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nacional. Isto porque, existem inumeras dificuldades a este nivel, sendo que “o desafio é a
consequéncia direta da globalizagdo, crise econdémica, e politicas europeias, que implicam novas
estratégias de gestdo publica” (Morgado, 2013a, p.79). Atualmente, as organizacfes tém de lidar
de forma integral com a sustentabilidade corporativa, abrangendo nestas questdes ambientais,
econdmicas e sociais, que devem ser analisadas de forma equitativa (Hahn, et. al, 2015).

Assim, torna-se claro que atualmente os desafios a nivel da gestdo e, em particular, da gestado
publica, sédo enormes. A sensibilizacdo do gestor € essencial, pois “o crescimento das empresas e,
portanto, das economias depende basicamente da qualidade de sua geréncia” (Alday, 2002, p.22).

2.2 Gestéo estratégica e criacdo de valor.

Alinhado com o conceito de gestdo, aplicado a diversas areas de conhecimento, existe o conceito
de estratégia cuja transversalidade também € o seu apandagio, apesar do conceito primario ter sido
desenvolvido em contexto militar (Husted et al., 2015).

Com o advento da terceira vaga da sociedade pés-industrial (Tofller, 2022), a complexidade dos
processos de gestdo e a definicdo de estratégias tornou-se num elemento core das organizagées,
razao pela qual Chandler (1962) menciona estratégia como a determinacao dos objetivos de longo
prazo de uma empresa, bem como a ado¢do de a¢les apropriadas e 0 emprego de recursos
necessarios para que seja possivel atingir essas mesmas metas. A sua aplicacdo e o cumprimento
das metas permite & organizacdo adquirir valor para a imagem da empresa, isolando a mesma da
concorréncia (Park et al., 1986).

Seja como elemento estruturante da gestéo estratégica que possibilita o cumprimento dos objetivos
estipulados pela organizacdo (Santos, 2008), seja como “um conjunto de agbes e decisbes de
gestao que determinam o desempenho a longo prazo de uma organizagao” (Costa, 2012, p.142), é
considerada uma area de grande dinamismo em termos conceptuais e em termos praticos (Teixeira,
2015).

Na estratégia encontra-se a chave para alcan¢car uma vantagem competitiva que, normalmente,
conduz a criacéo de valor (Husted & Allen, 2007). O desenvolvimento de uma estratégia depende
do ambiente social envolvente, devendo este ser tido em consideracdo no planeamento e
posicionamento para a obtencédo de valor (Husted et al., 2015). Torna-se assim clara a importancia
gue uma boa estratégia tem, sendo que a sua adocao serd a esséncia do desenvolvimento das
diretrizes para o0 modo como uma empresa ira competir (Porter, 1980). Isto €, toda a estratégia de
gestédo tem como objetivo primordial a criagao de valor para a organizacao de tal forma que “gestéo
ou gerir é criar, desenvolver ou agregar valor a uma organizagao” (Real, 2009, p. 13).

Pelo papel proeminente que a estratégia assume na gestdo, como consequéncia, esta é
indissociavel da sua capacidade de criacdo de valor. A criacdo de valor € desenvolvida pela
organizacao para todas as entidades que direta ou indiretamente tém interesse nos seus servi¢cos
(Patrica, 2019). Esta ocorre quando os recursos das empresas sao combinados de novas maneiras,
de modo a aumentar a produtividade potencial desses recursos (Husted & Allen, 2007). Para isso,
torna-se necessario que o gestor efetue uma boa analise sobre a organizacdo onde esta inserido e
um balanco de todas as suas dindmicas (Visser & Kymal, 2015).

Esta é a forma da organizacao, publica ou privada, alcancar vantagem competitiva, que ndo € mais
do que a capacidade de transmitir valor ao cliente em momento oportuno e em condi¢cées mais
atrativas que a concorréncia (Barney, 1991; Porter, 1985), conseguindo neutralizar riscos e custos
(Newbert, 2008, Sigalas, et al., 2013). Por outras palavras, acrescenta efetiva capacidade de
resposta das organizacdes as oportunidades (Binghman & Eisenhardt, 2008), através da otimizacao
de recursos (Madhok & Keyhani, 2012).

A organizacdo deve assim ter em conta aquilo que o publico-alvo valoriza, bem como as suas
percecbes acerca do servico que esta a ser prestado (Zeithaml, 1988). Deste modo, torna-se
possivel estabelecer uma estratégia competitiva que vise “posicionar uma empresa de forma a
aproveitar ao maximo o valor das capacidades que a distinguem dos seus rivais” (Porter, 1985, p.
65). A dindmica deste processo é reveladora do facto de que os consumidores sdo os promotores
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do processo de criacdo de valor (Gronroos, 2017), dados os niveis de informacao e conhecimento
dos produtos e servigos dos agentes econdmicos consumidores (Prahalad & Ramaswamy, 2004).
De facto, os pontos de interacdo entre agentes econémicos consumidores e produtores constituem-
se como oportunidades para a criacdo e extracao de valor (Prahalad & Ramaswamy, 2004).

Neste ambito, torna-se pertinente abordar a cadeia de valor de Porter (1985), pois esta permite
separar as atividades de uma organizacao em primarias e secundarias, com o intuito de potenciar
a criacdo de valor. Este autor refere que as atividades consideradas primarias colaboram de forma
direta com o servico prestado pela organizacdo, enquanto as secundarias apenas suportam as
anteriores, disponibilizando os recursos necessarios para a atividade se desenvolver. Desta forma,
através de uma andlise pormenorizada, este instrumento de gestdo possibilita que as areas que
geram mais vantagem competitiva e que séo indispenséaveis para a organiza¢gao sejam identificadas
como o seu core business, passando estas a ser o principal foco de acdo da empresa.

2.3 Modelo Integrado de Policiamento de Proximidade (MIPP) da PSP: Programa
Escola Segura (PES)

“Tradicionalmente, a seguranca tem sido assegurada, essencialmente, através de um policiamento
reactivo, entendido este como policiamento que se limitava, essencialmente, a reprimir a infrac¢éo
da lei, e pouco mais” (Clemente, 2000, p. vi). Este caracterizava-se como aleatério, ndo havendo
gualquer tipo de objetivo ou planeamento, o que se pensava ser uma fonte de dissuasdo perante
potenciais ameacas (Leitdo, 2005). Nao obstante, devido as notaveis transformacfes que a
sociedade tem sofrido ao longo das ultimas décadas tornou-se imperativo que as forcas de
seguranga encontrassem um certo equilibrio entre repressao e prevencao (Oliveira, 2006).

Ao longo dos anos, o Estado tem procurado afincadamente “novas alternativas para o trato com a
sociedade em geral, com base numa aproximacdo da comunidade, chamada, em Portugal de
policiamento de proximidade, com aspetos semelhantes ao policiamento comunitario” (Cezario,
2009, p. 58). Visto como uma solucdo para a reducdo do medo e para melhorar a percecédo de
seguranca no seio da comunidade (Maguire et al. 2019), este procurou estabelecer interesse pela
prevengdo do crime (Skogan, 2019). Os primeiros programas especiais de proximidade foram
criados na legislatura de Anténio Guterres (Xl Governo Constitucional — 1995/1999),
posteriormente integrados no Programa Integrado de Policiamento de Proximidade (PIPP, que mais
tarde se passaria a designar MIPP), nomeadamente o PES, direcionado para os espacos escolares
(Ochoa, 2016).

Através da Diretiva Estratégica (DE) n.° 10/2006 da Dire¢cdo Nacional da Policia de Seguranca
publica (DNPSP), de 15 de maio, deu-se a implementacéo oficial do MIPP. Genericamente, este
tinha como objetivo que o policia conhecesse a realidade local onde desempenha as suas funcoes,
vivendo os problemas da sociedade onde esta inserido, promovendo contactos com a populacao
em geral e com as instituicbes sociais (Oliveira, 2006). Através dos esforcos efetuados para
implementar estas novas estratégias, este tipo de policiamento pretendia reduzir o crime e a
desordem (Lombardo & Donner, 2018). A principal figura deixa assim de ser o policia per si,
passando a ser “o estado, as policias, as instituicdes, organizacbes e associagdes locais, os
cidad&os organizados, e os mais diversos habitantes urbanos individualmente” (DGAI, 2009, p. xii).
Com esta DE surge também naturalmente a necessidade de estabelecer

objectivos estratégicos e operacionais, e implementando mecanismos de coordenacéo,
avaliacdo e de formacdo, conferindo um maior enfoque na componente de
proximidade/prevencdo da criminalidade e na melhoria da sua articulagdo com as
componentes de ordem publica, investigacao criminal e informacdes policiais. (Elias, 2007,
p. 480)

O policiamento de proximidade foi assim evoluindo ao longo dos anos (Crowl, 2017), expondo “uma
concepcéo renovada das relacdes de proximidade que idealmente devem existir entre a policia e
os cidadaos, reenviando a uma concepcao de eficacia policial que deve ter presente a dimenséo
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humana dos problemas e uma preocupagao pela coesao social” (Oliveira, 2006, p. 26). Destarte,
atualmente podemos referir que o MIPP é o

campo de exceléncia da dimenséo social da policia e terreno fértil para a criatividade dos
elementos policiais que, até entdo, estavam circunscritos a ordens extremamente rigidas
da hierarquia e que vém aqui uma janela de oportunidades para a constituicdo de projetos
com os restantes agentes locais. (Poiares, 2014, p. 70)

Num contexto e por forma a promover o sentimento de seguranca nas escolas, cumprindo com o
disposto na letra da lei do artigo 43.° da Constituicdo da Republica Portuguesa (CRP), cuja epigrafe
€ “Liberdade de aprender e ensinar’ e que consagra o direito ao ensino e que o mesmo se cumpra
sem qualquer restricao, criando o Estado condicdes para tal.

Para dar provimento a este desiderato, em 1992 o MAI e o Ministério da Educacao (ME) celebraram
um protocolo que visava estabelecer uma maior visibilidade policial no interior e exterior dos
estabelecimentos de ensino. Este assumiu elevada importancia na seguranca escolar, sendo que
foi o grande impulsionador das inovagdes que surgiram no ambito da prevencao da criminalidade
juvenil (Soares, 2002).

A implementacao do PES e a sua extensdo a todos os estabelecimentos de ensino excetuando os
de ensino superior universitario (Despacho Conjunto do MAI e ME n.° 105-A/05 de 2005, de 2 de
fevereiro), criou as bases para a sua integracdo e demais programas de policiamento de
proximidade num programa holistico que se define como PIPP e que foi criado pela DE n.° 10/2006,
de 15 de maio.

Atualmente, de acordo com o Despacho n.° 8927/2017, de 10 de outubro, dos gabinetes do MAI e
do ME, o PES visa garantir a seguran¢ca nas escolas e no seu meio envolvente, através da
prevencdo de comportamentos de risco e da reducdo de atos que aumentem o sentimento de
inseguranca. As equipas afetas a este programa, denominadas equipas do programa escola segura
(EPES), atuam em areas onde o grau de ameaca € reduzido ou nulo, exercendo a sua atividade
junto da comunidade escolar, desempenhando ag¢des de cariz pedagogico, prevencdo criminal e
sensibilizacéo.

Apés uma breve andlise do relatério elaborado pelo DO relativo ao ano letivo 2018/2019, conclui-
se que o raio de acdo do PES abrangeu 3 205 estabelecimentos de ensino. A esse niumero de
estabelecimento corresponde o garantir a seguranca de 1198 770 alunos, para os quais séo
destacados 395 policias empenhados e afetos a esta missédo ao longo de todo o territério nacional
(Policia de Seguranca Publica, 2019). Relativamente a ac6es de sensibilizagdo decorridas no ano
letivo em questéo, foram realizadas 6 930 iniciativas (Policia de Seguranca Publica, 2019). Estas
iniciativas foram ministradas em 4 759 estabelecimentos de ensino e permitiram sensibilizar cerca
de 217 495 alunos (Policia de Seguranca Publica, 2019). Torna-se clara a envergadura deste
projeto, estando este ainda em exponencial crescimento. Considera-se assim que, atuando de
forma preventiva no seio da comunidade escolar, este programa é fundamental para a seguranca
escolar e para 0 aumento da confianca da populacdo na Policia (Oliveira, 2006).

2.4 Gestéo da Frota nas organizagdes

A gestdo de recursos materiais é cada vez mais uma preocupacdo das organizacoes,
nomeadamente no que diz respeito & substituicdo de equipamentos sob mudanca tecnoldgica
(Hartman & Tan, 2014). Nos Ultimos anos, surgiu um aumento do interesse em tematicas
relacionadas com a composicao de frotas de veiculos (Pelletier et al., 2017), devendo-se este ao
facto do setor do transporte ser uma das principais atividades causadoras de degradacdo ambiental
(Li et al., 2015).

A gestdo de frotas tornou-se uma tarefa desafiadora que tem de ser eficaz na adaptacédo as
dindmicas envolventes (Lin et al., 2018), existindo um enorme interesse em estratégias de
substituicdo de veiculos que minimizem os custos e reduzam o impacto ambiental (Stasko & Gao,
2012). A introducédo de fontes de energia alternativa e veiculos de tecnologia avancada no mercado
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global séo promissores (Kontou et al., 2017), sendo que os motores elétricos sdo reconhecidos
como uma alternativa limpa (Li et al., 2018). Os VE séo vistos como um meio de reduzir as emissdes
de carbono nas operacdes de transporte (Knowles, 2013), podendo estes tornar-se partes
integrantes de uma rede elétrica (Hu et al., 2016). A utilizacdo de meios de transporte que criam a
necessaria mobilidade das organizacdes criam expectativas numa gestao fiavel, economicamente
eficientes, com maiores niveis de seguranca e com reducdo da exposicdo ambiental (Abdi &
Taghipour, 2018; Munuhwa et al., 2020; Remy et al., 2012).

O sector publico e a sua gestao de frota ndo € imune ao processo ecoldgico e de sustentabilidade
a que a generalidade das organizacdes estdo sujeitas. De facto, a energia limpa, ecoldgica, esta no
cerne das premissas do sector publico, pelo que se promove a combinacdo da pegada e impacto
ecoldgico das instituicdes, minimizando a utilizacdo de combustiveis fésseis e a redugéo de custos
(Munuhwa et al., 2020), promovendo a imagem ambiental.

2.5 Gestao da Frota na PSP

A contemporaneidade releva que a gestéo de frotas enquanto organizacéo e gestéo do conjunto de
veiculos motorizados que determinada organizacdo detém, de forma a melhorar a sua eficiéncia e
produtividade (Pires, 2010), também incorpora elementos de informacao (Zeimpekis et al., 2007).
De facto, aliado as novas tecnologias de informacdo e comunicacéo, estas ferramentas tornaram-
se indispensaveis no controlo da atividade das empresas (Cardoso et al., 2014). De acordo com
Cardoso et al. (2014), de forma a implementar um sistema de gestédo de frotas, importa enumerar
guatro pilares: i) aquisicao, ii) manutencdo, iii) monitorizacéao, e, iv) abate.

Relativamente a aquisi¢do, esta é “entendida como o ato, processo ou efeito de adquirir, obter ou
tomar posse de um produto ou servico” (Cardoso et al., 2014, p. 3). Estas podem assumir diversas
formas, podendo “ser gratuitas, através de doag¢des ou herangas, ou onerosas, por intermédio de
compras, permutas ou locagdes” (Patrica, 2019, p. 23). Para efeitos da presente investigacao
importa salientar a aquisicdo onerosa por intermédio de compras, prevista no art.° 874.° do Cdodigo
Civil (CC) portugués, referindo este que “compra e venda € o contrato pelo qual se transmite a
propriedade de uma coisa, ou outro direito, mediante um precgo”.

No que diz respeito a manutencdo, esta pode ser efetuada em oficinas préprias que estejam
vinculadas ou pertencam a organizacdo, ou ainda em servigos externos a mesma. Esta pode definir-
se como o conjunto de acdes preconizadas para assegurar o bom funcionamento dos equipamentos
intervencionados para dirimir potenciais baixas de rendimento, ou garantir a operacionalidade com
a maior brevidade possivel (Cabral, 2006).

Segundo Cabral (2006), existem trés tipos de manutengdes: as corretivas, preventivas e de
melhoria. Quanto as corretivas, estas sdo efetuadas apos a detecdo de uma avaria com o intuito de
devolver o bem ao servigo (Cardoso et al., 2014). Relativamente as manutencdes preventivas, estas
“tem por objetivo actuar preventivamente, evitando que a avaria surja” (Castro, 2013, p. 9), podendo
ser sistematicas ou condicionais. No que concerne as preventivas sistematicas, estas sao efetuadas
‘em intervalos de tempo preestabelecidos ou segundo um numero definido de unidades de
utilizacdo sem se determinar o Estado de Condicao do equipamento” (Castro, 2013, p. 10).
Atendendo as preventivas condicionais, segundo Cabral (2006), esta sO é realizada no momento
em que existe efetivamente uma avaria ou quando o bem esta a atingir um grau de degradacéo
elevado. Por fim, no que diz respeito a manutencdo de melhoria, esta visa aperfeicoar o
desempenho operacional do bem, de forma que este se ajuste as fun¢des que desempenha (Cabral,
2006).

No gque concerne a monitorizacédo no ambito da gestéo de frotas, esta terd como objetivos aumentar
aresponsabilizacao, cooperar com informagéo para melhorar o processo de planeamento e eficécia,
e contribuir para a identificacdo de pontos fortes e pontos fracos, de forma a potenciar determinadas
correcdes (Cardoso et al., 2014). A complementar, o autor aponta os diversos sistemas que sdo
integraveis na gestdo de frotas, para que a sua monitorizacdo seja mais eficiente: i) Sistema
Cadastral dos Veiculos (registo da documentacdo do veiculo bem como da sua caracterizacao; ii)
Sistema de Gestdo da Manutencao (registo de todas as intervenc¢des efetuadas no veiculo); iii)
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Sistema de Aquisicdo de Combustiveis (registo das transacdes efetuadas com o cartdo de
combustivel e 0 seu responsavel); iv) Sistema de Georreferenciagéo (registo de localizagdo do
veiculo); v) Sistema de Pagamento de Portagens e vi) Sistema de Registo de Sinistros, Infracdes,
Seguros e Inspecao Periddicas.

Por ultimo, relativamente ao abate do veiculo, este consiste na “saida patrimonial desse bem do
parque de veiculos de uma empresa (deixa de ser propriedade da mesma), podendo aqui resultar
a destruicao ou a alienagao” (Cardoso et al., 2014, p. 8). Quanto a destruicdo do veiculo, esta tem
lugar quando este se encontre inoperacional e a sua recuperacdo nao seja possivel ou
economicamente viavel. No caso da alienacdo do veiculo, esta da-se quando o bem se encontra
operacional, mas a sua reafectacdo ndo seja necessaria ou possivel (Cardoso et al., 2014).

No cumprimento da sua misséo de “assegurar a legalidade democrética, garantir a seguranca
interna e os direitos dos cidadaos nos termos da Constituicdo e da lei” (Lei n.° 53/2007, de 31 de
agosto), uma das ferramentas imprescindiveis é a viatura automével. E de conhecimento geral que
a sua frota “serve todas as unidades policiais do territério nacional” (Duarte, 2019, p.5). Apesar de
geralmente associados unicamente a misséo de CP nas Equipas de Patrulhamento Auto (EPA), as
viaturas estao ligadas a varias outras areas como “apoio logistico e operacional, as esquadras de
investigacao criminal e até as esquadras de transito, entre outras” (Duarte, 2019, p.5).

Desta forma, e para efeitos deste artigo, a analise ira incidir na frota automovel da PSP alocada a
area onde a prevencdo e visibilidade sejam o objetivo primordial, em detrimento da vertente mais
repressiva, recaindo esta escolha sobre o PES.

2.6 PSP e compras ecoldgicas

A sustentabilidade dos recursos é uma das tematicas em voga a nivel politico (Hezri & Dovers,
2006), uma vez que a dependéncia de combustiveis fésseis “implica uma limitagdo econémica das
organizagdes, sociedades e paises. Este fendmeno esta interconectado com a necessidade de sob
0 ponto de vista ambiental, e de responsabilidade corporativa e social indagar uma abordagem
ecologica e eficiente ao consumo energético (Morgado & Sousa, 2019).

Cada vez mais os paises declaram as suas inten¢cdes de mudar para fontes de energia menos
nocivas para o planeta (Hnatov, et al.,, 2018). Na prossecucdo dessas pretensdes, inUmeras
medidas tém sido implementadas no a&mbito da protecdo ambiental (Hnatov et al., 2018).
Assumindo-se o setor publico como grande consumidor de bens, servicos e obras, as suas compras
sdo uma das atuais preocupacdes dos governos (Palmujoki et al., 2010).

Atendendo a Resolug¢do do Conselho de Ministros n.° 65/2007, de 7 de maio, esta aprovou a
Estratégia Nacional para as Compras Publicas Ecolégicas (ENCPE) para o periodo 2008-2010.
Constitui-se assim como um instrumento orientador relevante, mais evidente e sistematico no
SNCP, no que diz respeito a integracdo de critérios ambientais em processos aquisitivos de
compras publicas transversais (Agéncia Portuguesa do Ambiente, 2021).

Da experiéncia adquirida, e com o intuito de adotar uma politica de compras publicas ecoldgicas,
foi aprovada a Resolucéo do Conselho de Ministros n.° 38/2016, de 29 de julho, validando a ENCPE
2020 (Agéncia Portuguesa do Ambiente, 2021). Esta assume-se com o propodsito de “constituir um
instrumento complementar das politicas de ambiente, concorrendo para a promocéo da redugéo da
poluigdo, a reducdo do consumo de recursos naturais e, por ineréncia, 0 aumento da eficiéncia dos
sistemas” (Agéncia Portuguesa do Ambiente, 2021).

No ambito da ENCPE 2020, presente no anexo do diploma anteriormente mencionado,
nomeadamente no disposto no seu ponto 2, caracterizam-se por compras publicas ecoldgicas “as
aquisicdes de um conjunto de bens e servi¢cos considerados prioritarios, integrando especificacbes
e requisitos técnicos ambientais nas fases pré-contratuais, com efeito para a subsequente fase de
execugao contratual” (Agéncia Portuguesa do Ambiente, 2021). Ainda ho mesmo anexo, de acordo
com o seu ponto 3, é referido que esta estratégia se aplica ao Estado, em particular aos organismos
sob a sua administracéo direta, pelo que podemos concluir que a PSP se enquadra no ambito da
sua aplicagcdo. Quanto ao acompanhamento, monitorizacao e execugdo da ENCPE 2020, segundo

Rev UI_IPSantarém. 2021; 9(2): 19-47. 27
Artigo de acesso aberto, sob os termos e condigdes de uma licenga CC BY-NC-ND 4.0


https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

a Resolucao do Conselho de Ministros n.° 38/2016, de 29 de julho, compete a Agéncia Portuguesa
do Ambiente (APA), & ESPAP e ao Instituto dos Mercados Publicos, do Imobiliario e da Construgao
(IMPIC).

Esta evolugdo legal € conducente as politicas preconizadas a nivel europeu a fim de incentivar
politicas publicas ecolégicas. Para efeitos do artigo, torna-se pertinente identificar a Diretiva n.°
2009/33/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril e, mais recentemente, o
Regulamento (EU) 2019/631 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 17 de abril de 2019. O
primeiro diploma visa promover veiculos de transporte ndo poluentes e eficientes, enquanto o
segundo impde algumas condi¢cdes, nomeadamente no que diz respeito as emissdes de CO2 dos
veiculos vendidos a partir de 1 de janeiro de 2020, com o objetivo de reduzir as emissdes do referido
géas e diminuir a dependéncia de combustiveis fosseis. Relativamente a programas europeus desta
indole, podemos referir a Estratégia Europa 2020, que por sua vez deu origem ao Portugal 2020.
Este foi um acordo realizado entre a Comisséo Europeia (CE) e Portugal, que reunia a atuacdo de
cinco Fundos Europeus Estruturais e de Investimento, designadamente: i) Fundo Europeu de
Desenvolvimento Regional; ii) Fundo de Coeséo; iii) Fundo Social Europeu; iv) Fundo Europeu
Agricola de Desenvolvimento Rural; e, v) Fundo Europeu dos Assuntos Maritimos e Pescas
(Portugal 2020, 2021). Neste acordo, foram definidos os principios de programacao que consagram
a politica de desenvolvimento economico, social e territorial a promover, em Portugal, entre 2014 e
2020 (Portugal 2020, 2021). Desta forma, até 2020, Portugal recebeu cerca de 25 mil milhdes de
euros para poder alcancar os resultados esperados com esta iniciativa (Portugal 2020, 2021).

Apés a estratégia Portugal 2020, surgiu a estratégia Portugal 2030 através da Resolucdo do
Conselho de Ministros n.° 98/2020, de 13 de novembro. Esta estratégia estara em vigor de 2021 a
2027, sendo que uma das quatro agendas tematicas previstas é a transicdo climatica e
sustentabilidade dos recursos.

Foram varios os diplomas legais que surgiram nos Gltimos anos com o objetivo de regulamentar os
consumos e aquisigdes por parte da administragdo publica, estando o PVE incluido, assumindo
enorme relevancia em termos financeiros e ambientais (Mira, 2011). Consultando o Despacho n.°
2293-A/2019, de 7 de marco, este estabelece os critérios financeiros e ambientais a que obedecem
as aquisicdes de veiculos a integrar o PVE. Atendendo a este despacho, nomeadamente com o seu
art.° 2.°, este definiu critérios de aquisicdo onerosa, encontrando-se estes no Anexo (Tabela I) do
referido despacho. Quanto aos critérios ambientais, estes estdo regulados no art.° 3.° do despacho,
constando, de acordo com o n.° 2 alinea a) do referido artigo, na Tabela Il do mesmo Anexo.

Atendendo aos atuais AQ em vigor na PSP, verificamos a inexisténcia destes contratos abrangendo
VE para a sua frota automaével. Este fator influencia o nimero deste tipo de veiculo presentes na
organizacao que, de acordo com o GPC, se situa nos 24. Também o facto do investimento inicial
se consubstanciar mais elevado, influencia o nimero apresentado, nao tornando essa hipétese tao
apelativa.

Face ao exposto, considera-se que adotar critérios ecoldgicos no ambito da gestéo publica é um
enorme desafio para os governos (Mira, 2011). No entanto, cabendo ao Estado legislar e regular,
deve este cumprir e fazer cumprir as hormas emanadas sendo, através das suas organiza¢cdes, um
exemplo de cidadania e de boas préaticas ambientais (Mira, 2011).

3 METODO

Para o desenvolvimento deste estudo exploratério, cuja finalidade é aplicada, optou-se pelo método
quantitativo, consubstanciada em trés vetores de analise: i) a revisao da literatura cientifica e da
literatura cinzenta, que culminou no desenvolvimento do enquadramento conceptual; ii) a andlise
econémico-financeira, com a aplicacdo de indicador Valor actualizado liquido (VAL) e, iii)
comparacao de viaturas.

Esta opcédo, com fundamento tedrico prévio, possibilita o conhecimento mais aprofundado (Raupp
& Beuren, 2006) dos impactos da implementacdo da VE na PSP, gerar solu¢des para problemas
especificos (Prodanov & Freitas, 2013), contribuindo para o desenvolvimento das ciéncias policiais,
e, consequentemente fazer evoluir a atuacao policial (Elias, 2018).
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3.1 Modelo Conceptual e Hipbteses

A formulacdo de conhecimento decorre da investigacdo de fendbmenos, que podem ter uma
orientacdo divergente ou convergente em relacéo a teorias comprovadas (Crano et al., 2015).

E com entendimento que o estudo se elabora, e tendo por base o modelo de anélise da Figura 1,
que possibilita a visualizag&o das relagfes e dindmicas existentes entre 0s conceitos essenciais da
analise e os objetivos da mesma.

Média de Idades
Média de kms
Manutengao
Taxa de inoperacionalidade

Econémico-financeiro

Viaturas eléctricas Gestao de Frota Automoével

Gestéo estratégica
Criagéo de valor

Processo de criagéo de
valor

Figura 1 - Modelo de analise

O norteamento do percurso intelectual do investigador deve ser conduzido por hipéteses, como
garante do rigor cientifico da analise (Quivy & Campenhoudt, 2017).

A esta orientacdo subjaz a afericao relacional entre teoria, plasmada no enquadramento conceptual,
e a resposta ao problema, que resultam das inquietacdes que o tema provocou ao investigador
(Crano et al., 2015).

A conciliagdo da modernizacdo e o acompanhamento das novas tecnologias defendida por
Nascimento e Christofoleti-Furlan (2017), Mangum (2016) e Morgado e Sousa (2019), e a criacdo
de valor através da gestédo apresentada por Bowman e Ambrosini (2007), Husted e Allen (2007),
Magreta (2003), Prahalad e Ramaswamy (2004), Real (2009), Visser e Kymal (2015), e ainda pela
cadeia de valor de Porter (1985), emerge a seguinte hip6tese:

H1: A aquisi¢é@o de viaturas elétricas € uma fonte de criagcdo de valor para a PSP.

Considerando os contributos a nivel da eficiéncia da gestdo contemporénea tendo em conta o meio
ambiente de Domingos (2018), Hahn et al. (2015), Morgado (2013b), Munuhwa et al. (2020), Stasko
e Gao (2012), e Torres (2019), em consonancia com os dados relativos a frota automoével da PSP
adstrita ao PES facultados pelo GPC (2019), foi formulada a seguinte hipétese:

H2: A aquisicao de viaturas elétricas € economicamente mais vantajosa do que a aquisi¢cao
de viaturas munidas com MCI.

3.2 Caracterizacao

Para a andlise e tendo em conta a impossibilidade, na atualidade de se efetuar uma transicao para
viaturas elétricas de toda a frota da PSP, optou-se pelas que fazem parte integrante do policiamento
de proximidade do PES, da PSP.

A composigdo da frota automovel da PSP adstrita ao PES a data de 31 de dezembro de 2019, era
composta por 240 veiculos (Gabinete de Planeamento e Controlo Logistico e Financeiro da PSP
[GPC]). Saliente-se que este valor consubstancia apenas menos 29 viaturas face ao previsto no
Quadro Orgéanico de Viaturas (QOV) elaborado pelo GPC. Da sua totalidade, 167 s&o viaturas
ligeiras, sendo que as restantes dizem respeito a motociclos, ciclomotores e viaturas todo terreno
(Figura 2).
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Pela andlise da figura constata-se que as principais tipologias das viaturas utilizadas no PES séo
ligeiras, correspondendo a 70% da sua frota pelo que sera o foco da nossa analise.

Viatura todo terreno | 1

Ciclomotor 1

0 50 100 150 200

Figura 2 - NUmero de viaturas por tipologia da frota automével adstrita ao PES

A idade média das viaturas em estudo, pode considerar-se bastante elevada, atingindo os 14,2
anos. E ainda de referir que 79% dos veiculos apresentam idades iguais ou superiores a nove anos.
Este facto, conciliado com uma taxa média anual de 25,1% de inoperacionalidade (90 dias)
registada em 2019, inequivocamente revela o envelhecimento desta frota automovel.

No gue concerne a quilometragem, cada viatura percorreu em média 35kms no ano de 2019. Em
termos totais, 0s veiculos mencionados tém uma média de 144 465km, sendo que cerca de 77
apresentam quilometragem igual ou superior a 150 000km e idades iguais ou superiores a hove
anos.

Em consonancia com o estudo do QOV da PSP, o mesmo identifica que o momento ideal para
proceder a substituicdo das viaturas ligeiras €, de modo cumulativo, quando esta atinge os nove
anos de idade e os 150 000km. Desta forma, verificamos que 46% das viaturas presentes no PES
relinem as condicfes necessarias para serem substituidas. Tanto na idade como no nimero de
guilobmetros percorridos, estes veiculos ultrapassam claramente aquilo que seria uma situacéo ideal,
tornando-se assim “significativa e crescentemente oneroso manter estes veiculos com niveis
minimos de operacionalidade” (Torres, 2019, p. 61).

Ainda em matéria de quilometragem, comprovou-se que cada viatura ligeira percorreu em 2019 uma
média de 9 362km. No entanto, na Figura 3, verificamos a existéncia de uma desigual distribui¢cao
dos quildbmetros conforme a idade dos veiculos. Atesta-se que as viaturas com idades
compreendidas entre 5 e 8 anos apresentam valores 155% superiores ao valor referéncia
mencionado, tendo estas percorrido em média 23 887km no referido ano. Por contrapartida, quando
olhamos para as viaturas com mais de 10 anos de idade, verificamos que estas expdem um valor
42% abaixo da média global da frota analisada, registando apenas 5 470km percorridos
anualmente.
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Figura 3 - Quilometragem média dos veiculos ligeiros do PES e taxa média de inoperacionalidade em funcgao
da idade.

N&o obstante do referido, na analise a utilizacdo das viaturas é necessario ter em conta a taxa de
inoperacionalidade das mesmas. Observando as linhas de tendéncia da Figura 4, torna-se evidente
gue existe uma relagéo entre a diminuicdo da utilizacdo das viaturas mais antigas e o aumento da
sua taxa média de inoperacionalidade. Nomeadamente entre os 9 e 10 anos, a média de
quilémetros percorridos diminui em mais de 50% em relacdo a categoria anterior (5-8 anos),
enguanto, no que concerne a taxa de inoperacionalidade, esta aumenta exponencialmente. Torna-
se assim evidente que o reduzido nimero de quildometros percorrido pelos veiculos com idades mais
avancadas pode nao traduzir uma menor utilizacdo diaria, uma vez que estas se encontram a
funcionar menos dias que as restantes.

€7,00
€6,56
€6,00
€5,00
€4,00 €3,98
€3,00
€2,00
€1,60
€1,00 56

€_
0 -4 anos 5 -8 anos 9 -10 anos >10 anos

Figura 4 - Custo de manutenc¢éo a cada 100 km percorridos pelos veiculos do PES em func¢do da idade.

Da analise aos custos médios de manutencao por cada 100km efetuados (Figura 4), verificamos
qgue os valores variam também em func¢do da idade das viaturas. Olhando para os veiculos mais
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recentes, estas apresentam um custo de 0,86€ por cada 100km percorridos, enquanto nas viaturas
mais envelhecidas os custos atingem os 6,56€. E assim notério, que quanto mais avancada for a
idade do veiculo, maiores custos estardo associados a sua manutencao.

Neste ambito, a NEP AUOLF/DL/01/01, de 18 de julho de 2015, define véarias regras de manutengéo
de 1.° escaldo com o objetivo de potenciar a vida Util dos veiculos da frota. No entanto, continuam
a existir varias lacunas relativas a este tema, sendo este de total importancia, pois revela ser uma
fonte de despesa consideravel, tendo atingido o valor total de 58 307€ no ano de 2019 apenas no
PES.

Para além dos custos associados as manutencgdes dos veiculos, é necessario ter ainda em conta
as despesas com combustivel gaséleo da frota. Desta forma, importa referir que a PSP despendeu
de cerca de 158 947€ em combustivel apenas para as viaturas ligeiras adstritas ao PES no ano de
2019.

No que concerne as emissfes de CO2 registadas pelas viaturas ligeiras do PES, recorrendo a
aplicacdo do indicador de conversédo de 2,6kg de CO2 por cada litro de combustivel consumido
utilizado pelo GPC, apura-se que as mesmas emanaram cerca de 176,8g/km da referida substancia.

3.3 Instrumentos

Para a resposta a questdo ou a solucao do problema, pretende-se construir em torno da avaliacdo
do impacto econdémico, uma solucdo viavel e eficiente que possibilitem a alavancagem na
implementacéo das VE. Esta analise assenta nos seguintes axiomas: i) viaturas elétricas do mesmo
segmento das de MCI adstritas ao PES; ii) relatérios das marcas acerca dos consumos e dos valores
de mercado das viaturas em estudo e que corresponderam ao repto lancado para colaboracao neste
estudo; e, iii) perspetiva econdmico-financeira, com a avaliagdo do Cash-flow.

Extes axiomas sdo tanto para o gestor publico como para a PSP um desafio, porquanto a
responsabilizacdo ambiental e econOmica sdo apandgio e base da sua intervencao,
correspondendo aos desideratos e exigéncias da sociedade contemporénea.

4 RESULTADOS

A analise da viabilidade econdmico-financeira € um dos elementos relevantes na gestao do erario
publico. A eficiéncia na escolha de alternativas para a utilizagao dos recursos financeiros é objeto
de constante e permanente analise por parte dos responsaveis de cada organizacdo, a qual a
instituicdo PSP néo é alheia.

Pretende-se por isso, numa andlise econdmico-financeira onde estdo incorporados 0s custos
iniciais, operacionais e de manutenc¢do, avaliar a renovagéo da frota automével do PES da PSP.
Esta comparacéo ira assim recair sobre VE e viaturas munidas com MCI, de modo a identificar qual
destas terd um impacto econdmico menor para a organizagao.

Atendendo aos dados facultados pelo GPC, no final do ano civil de 2019, a viatura com maior
representatividade na frota automével do PES da PSP era o Fiat Grande Punto 1.3 Multijet,
contando com 61 automoveis adstritos a este programa. A semelhanca da maioria da restante frota,
este veiculo apresenta uma idade média superior a 10 anos, e uma média de quildometros superior
a 164 000, sendo que 39% destas viaturas ja percorreram mais de 150 000 km. Olhando para as
caracteristicas do veiculo mencionado, e para as viaturas recentemente adquiridas pela PSP,
consideramos para a avaliagdo comparativa o VE Renault Zoe R90 Life e o veiculo de combustéo
Fiat Tipo 1.6 Multijet.
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Tabela 1

Encargos inerentes ao contrato de cada uma das viaturas em estudo.

Tipo de viatura Marca Modelo Preco Manutenc¢éo
Incluida nos
Elétrica Renault Zoe R90 Life 28 300€ primeiros 5 anos

ou 150 000km

Incluida nos
Combustéo Fiat Tipo 1.6 Multijet 21 200€ primeiros 5 anos
ou 150 000km

Com base na Tabela 1, o estudo de viabilidade econdémico-financeira assentou em dois cenarios
distintos. O primeiro contempla a aquisicdo direta do Renault Zoe R90 Life, com contrato de
manutenc¢do incluido nos primeiros cinco anos ou 150 000km e, em segundo cendrio, surge a
aquisicao direta do Fiat Tipo 1.6 Multijet, com as mesmas condi¢6es de manutencdo do primeiro
cenario. E ainda importante realcar que no caso do VE, o contrato de manutencéo contempla uma
garantia da bateria no periodo de 10 anos.

Foi considerado uma atividade anual por viatura de 9 362km. Tendo em conta que 0 momento ideal
para a substituicdo de uma viatura €, cumulativamente, nove anos e 150 000km, o periodo de vida
atil projetado para as referidas viaturas sera de, aproximadamente, 16 anos, momento em que
reunira as condi¢cdes cumulativas anteriormente mencionadas (Figura 5).

160000 (16,022;150.000)

140000
120000
(9; 84.258)
100000
80000
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Figura 5 - Periodo de vida util

Os precos de referéncia associados aos veiculos a adquirir de forma direta contemplam o Imposto
sobre o Valor Acrescentado (IVA). No entanto, de acordo com o Decreto-Lei n.° 84/2017, de 21 de
julho, nomeadamente nos seus art.° 2.° n.° 1 alinea a) e art.° 4.° alinea b), a PSP beneficia da
restituicdo total do montante equivalente a este imposto, sendo esta considerada no ano
subsequente & aquisicdo da mesma.

No que diz respeito a outros impostos, nomeadamente o Imposto Unico de Circulagdo (IUC), a PSP
enquadra-se no disposto no art.° 5.°, n.° 1 alinea a) do Cédigo do IUC contante no Anexo |l da Lei
n. 22-A/2007, de 29 de junho, pelo que se encontra isenta do pagamento deste imposto. A
semelhanca do IUC, também no Imposto Sobre o Veiculo (ISV), a PSP goza de isencéo a luz do
art.° 51.°, n.° 1 alinea b) do Cddigo do ISV, presente no Anexo | do mesmo diploma. Deste modo,
0s impostos mencionados ndo constam nos custos associado a cada um dos veiculos abordados.
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De acordo com o Decreto-Lei n.° 144/2012, de 11 de julho, nomeadamente no seu art.° 7.°, n.° 7,
as viaturas das forgcas de seguranca estdo sujeitas as inspec¢des periddicas previstas no referido
diploma. No entanto, pelo facto dos custos associados a esta obrigacdo serem 0s mesmos para
ambos os tipos de viatura, estes ndo serdo contabilizados na presente andlise. A semelhanca da
inspecao, também os custos inerentes a caracterizacdo de uma viatura policial ndo serdo tidos em
consideracdo, uma vez que assumem o0 mesmo valor em ambos os veiculos.

Para avaliar os custos implicitos a implantagdo dos dois cenarios propostos, recorreu-se ao
apuramento do Valor Atual Liquido (VAL) resultante da aquisicdo dos respetivos veiculos e
projetado a 10 anos. Para tal, foram assumidos os seguintes pressupostos financeiros: Taxa média
atualizada para o apuramento do VAL, calculada tendo por base a taxa média de inflacdo prevista
pelo Banco de Portugal de 0,8%, e uma remuneracdo do capital a uma taxa de juro nominal de
0,40%, de acordo com a taxa de rendibilidade das obrigacdes do Tesouro a 10 anos verificada em
2020, publicado na base de dados (PORDATA, 2021).

Em consonancia com os pressupostos financeiros enunciados, apuramos uma taxa de atualiza¢éo anual
de 0,012032% (precos constantes), de acordo com os seguintes calculos:

TA =[(1+TN) x (1+TD] — 1] (Taxa de atualizacéo) N}

Em que TN, representa a taxa de juro nominal anual (0,40%) e TI, a taxa de inflagdo anual (0,8%).
Assim, a Taxa de atualizacao é resultado da aplicagdo da férmula em (1), pelo que se obtém,

TA = [(1 + 0,004] x (1 + 0,008)] — 1= 0,012032 (Taxa de atualizago) @)

4.1 Primeiro cenério: Aquisicao direta do Renault Zoe R90 Life.

Neste cenario considerou-se os valores presentes na Tabela 1 que dizem respeito ao contrato
celebrado relativo a aquisicao direta de viaturas Renault Zoe R90 Life, projetando-se uma atividade
anual para o veiculo de 9 362km. Este cenario prevé também um periodo de vida da viatura de 16
anos, uma vez que s6 passado esse periodo é que a mesma atinge os 150 000 km (Figura 5).

Foram ainda considerados 0s seguintes encargos:

e Consumo de eletricidade. Segundo dados fornecidos pela sucursal da marca em Portugal,
o consumo da referida viatura é de 13,3 kHw/100km. O pre¢co médio da eletricidade no ano
de 2020 foi de 0,2089€ por kWh (DGEG, 2022), o que resulta num gasto de 2,78€ a cada
100km percorridos;

¢ Manutencdo preventiva e corretiva. Estando a manutenc¢éo incluida no contrato até aos
primeiros 5 anos da viatura, esta é tida em conta como custo a partir do sexto ano. Desta
forma, de acordo com dados facultados pelo GPC demonstram que esta varia conforme a
idade da viatura (Tabela 2).

Tabela 2
Custo de manutenc¢é&o da viatura Renault Zoe R90 Life ao longo de 10 anos.
Idade da viatura Custo de manutencg&o por 100km
0 -5 anos 0,00
6 anos 0,17
7 anos 0,10
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8 anos 1,54
9 anos 2,14
10 anos 4,77

No final do 10.° ano a viatura assumira um valor residual contabilistico de 10 612,50€ para uma
projecao de vida util de 16 anos, o qual determina uma depreciagao anual de 1 768,75€ (=28 300/16)
associado a um valor de aquisicdo de 28 300€.

De acordo com os pressupostos enunciados apurou-se para os primeiros 10 anos os cash flows
insertos na Tabela 3. Quanto aos cash flows liquidos, apurados para os proximos 10 anos relativos
a aquisicéo direta da VE Renault Zoe R90 Life, estes apontam para uma despesa acumulada no
montante total de 14 594,50€. Em termos de cash flows atualizados, o qual incorpora no respetivo
célculo a taxa de inflacdo e remuneracéo do capital, regista-se uma despesa global de 15 690,16€.

Em funcdo dos dados trabalhados projeta-se um custo de operagdo por cada 100km realizados,
para os primeiros 10 anos e considerando uma atividade anual de 9 362km, de aproximadamente
16,76¢€.

Tabela 3

Previséo dos Cash-Flows gerados na aquisi¢do direta da viatura Renaul Zoe R90 Life.

Designagio da

" Ano0 Ano1l Ano2 Ano3 Ano 4 Ano5 Ano 6 Ano7 Ano8 Ano9 Ano 10 Total
ocorrénda
Inflows (1) 0,00€ 6509,00€ 0,00€ 0,00€ 0,00€ 0,00€ 0,00€ 0,00€ 0,00€ 0,00€ 1061250 € 1712150€
Recuperagio do IVA * 6509,00 € lal el *x ll el *x ll el *x 6509,00€
VaIOT rESidUaI da ok *x ok K *x ok K *x ok £ 1061250 € 1061250 €
viatura ’ ’
Outflows (2) 28300,00€ 260,00 € 260,00 € 260,00 € 260,00 € 260,00 € 276,00 € 269,00 € 404,00 € 460,00 € 707,00€ 31716,00€
Valor da aquisigio
28300,00 € - - o o - e o - o - 28300,00 €
(C/IVA)
Encargos com energia *x 260,00 € 260,00€ 260,00€ 260,00€ 260,00 € 260,00€ 260,00€ 260,00 € 260,00€ 260,00€ 2600,00€
Encargos qe * *x el el *x el 16,00€ 9,00€ 144,00€ 200,00 € 447,00 € 816,00 €
manutengio
Cash-flow (1-2) -28 300,00 € 6 249,00 € -260,00 € -260,00 € -260,00 € -260,00 € -276,00 € -269,00 € -404,00 € -460,00 € 9 905,50 € -14594,50 €
Fator de atualizagio 1,000 1,024 1,024 1,037 1,049 1,062 1,074 1,087 1,100 1,114 1127
Cash-flow
-28300,00 € 610254 € -25391€ -250,72€ -24786 € -24482€ -256,98 € -24747€ -367,27€ -412,93 € 878926 € -15690,16 €

atualizado

4.2 Segundo cenario: Aquisicado direta do Fiat Tipo 1.6 Multijet.

Neste cendrio considerou-se, os valores presentes na Tabela 1 que dizem respeito ao contrato
celebrado relativo & aquisi¢édo direta de viaturas Fiat Tipo 1.6 Multijet, projetando-se uma atividade
anual para o veiculo de 9 362km. Este cenario prevé também um periodo de vida da viatura de 16
anos, uma vez que s6 passado esse periodo é que a mesma atinge os 150 000 km (Figura 6).

Foram ainda considerados os seguintes encargos:

e Consumo de combustivel. Apurado de acordo com os dados fornecidos pela sucursal da
Fiat sediada em Portugal, a qual projeta um consumo médio misto de 3.71/100km, para a
viatura em aprec¢o. Para a conversdo do referido consumo em custos, recorremos a base de
dados Direcao-Geral da Energia e Geologia (2022), da qual foi possivel obter um preco
médio de gasodleo durante o ano de 2021 de 1,421€ por litro, 0 que resulta num encargo
médio de 5,26€ a cada 100km percorridos;

e Manutencdo preventiva e corretiva. Estando a manutencao incluida no contrato até aos
primeiros 5 anos da viatura, esta € tida em conta como custo a partir do sexto ano, variando
0 seu valor conforme a idade (Tabela 4).
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Tabela 2
Custo de manutenc¢éo da viatura Fiat Tipo 1.6 Multijet ao longo de 10 anos.

Idade da viatura Custo de manutenc¢do por 100km
0 -5 anos 0,00
5-8 anos 1,60
9-10anos 3,98

Considerou-se ainda que no final do 10.° ano a viatura assumira um valor residual contabilistico de
7 950,00€ para uma projegao de vida util de 16 anos, a qual determina uma depreciagéo anual de
1 325,00€ (21 200/16) associado a um valor de aquisicao de 21 200€.

De acordo com 0s pressupostos enunciados apurou-se para 0s proximos 10 anos os cash flows
insertos na tabela seguinte:

Os cash flows liquidos apurados para os proximos 10 anos relativos a aquisi¢éo direta da viatura
Fiat Tipo 1.6 Multijet, apontam para uma despesa acumulada no montante total de 14 490,00€. Em
termos de cash flows atualizados, o qual incorpora no respetivo célculo a taxa de inflagdo e
remuneracgdo do capital, regista uma despesa global de 15 067,86€.

Tabela 5
Previséo dos cash flows gerados na aquisicdo direta da viatura Fiat Tipo 1.6 Multijet.

Designagao da
9 ?a . Ano0 Ano 1 Ano 2 Ano3 Ano 4 Ano 5 Ano 6 Ano7 Ano 8 Ano 9 Ano 10 Total
ocorréndia
Inflows (1) 0,00€ 4876,00€ 0,00€ 0,00€ 0,00€ 0,00€ 0,00€ 0,00€ 0,00€ 0,00€ 7950,00 € 12826,00 €
Recuperagio do IVA el 4876,00 € il el *x *x i il il *x *x 4876,00€
Valor rESiduaI da Kk *k *k Kk Kk Hk *k *k *k *k 7 950,00 € 7 950,00 €
viatura ' )
Outflows (2) 21200,00 € 492,00 € 492,00€ 492,00€ 492,00€ 492,00€ 642,00€ 642,00 € 642,00 € 865,00 € 865,00 € 27316,00€
Valor da aquisi¢ao
21200,00 € o o o - - o o o - - 21200,00 €
(CNVA)

Encargos com energia *x 492,00 € 492,00 € 492,00€ 492,00 € 492,00 € 492,00 € 492,00 € 492,00€ 492,00 € 492,00 € 4920,00€
Encargos [fe ** > *x ** el *x 150,00 € 150,00 € 150,00 € 373,00€ 373,00 € 1196,00 €
manutencao

Cash-flow (1-2) -21200,00 € 4384,00€ -492,00 € -492,00 € -492,00 € -492,00 € -642,00 € -642,00€ -642,00 € -865,00 € 7 085,00 € -14 490,00 €
Fator de atualizagdo 1,000 1,024 1,024 1,037 1,049 1,062 1,074 1,087 1,100 1114 1,127 **
Cash-flow atualizado ~ -21 200,00 € 428125€ -48047 € -47445€ -469,02 € -463,28 € -597,77 € -590,62 € -583,64 € -776,48 € 6 286,60 € -15067,86 €

De acordo com os dados apurados e considerando uma atividade anual de 9 362km, ao longo dos
10 anos de utilizagcdo, com base nos cash flows atualizados, projeta-se um custo de operacéo por
cada 100km realizados de aproximadamente 16,09€.

4.3 Analise comparativa dos dois cenarios.

Para a melhor destrin¢ca dos dados opta-se por elaborar uma andlise comparativa dos dois cenarios
para avaliar a proficuidade dos mesmos e os beneficios econémicos inerentes.

Com base nos célculos apurados para cada um dos dois cenarios, confirma-se que a aquisi¢éo
direta de VE é mais onerosa face a aquisi¢cdo direta de viaturas munidas com MCI. No entanto,
verificou-se que o acréscimo da despesa é aproximadamente de 1% a nivel dos cash flows liquidos
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e de 4% no que diz respeito aos cash flows atualizados (Figura 6). Desta forma, e tendo em conta
a organizacao em estudo, este aumento de despesa considera-se residual.

Cash flow liquido Cash flow atualizado

-14 594,50 € -14 490,00 € -15690,16 € -15 067,86 €

1% 4%
Aquisigao direta da viatura Renault Aquisigao direta da viatura Fiat A % da viatura Renault face & Fiat

Figura 6 - Comparacgédo entre Cash-Flows

Analisando de forma mais particular os valores apurados anualmente para os cash flows
atualizados, foi elaborada a Figura 7, que nos permite ter uma percecao da variacdo dos valores da
despesa ao longo dos 10 anos de utilizacéo dos dois tipos de viatura.

Ano 0 Ano 1 Ano 2 Ano 3 Ano 4 Ano 5 Ano 6 Ano 7 Ano 8 Ano 9 Ano 10
10 000,00 €

5000,00 € I
0,00 € l

-5000,00 €
-10 000,00 €
-15 000,00 €
20 000,00 €
-25 000,00 €

-30 000,00 €
Renault Zoe R90 Life  mFiat Tipo 1.6 Multjet

Figura 7 - Variacéo dos cash flows atualizados das duas viaturas anualmente

Desta forma, € percetivel que existem momentos em que as viaturas atingem valores de despesa
bastante dispares. Comecando pelo Ano 0O, este reflete o investimento inicial que é efetuado pela
organizagao, sendo este mais avultado na aquisicdo da VE. Posteriormente, no Ano 1, ambas as
viaturas apresentam valores positivos devido ao reembolso do IVA, onde a VE assume naturalmente
um valor maior. No decorrer dos restantes anos, a diferenca é minima, apresentando a viatura
munida com MCI mais despesa devido & sua manutencao. Por fim, no ultimo ano, conclui-se que a
viatura Renault assumird um valor residual contabilistico maior que a Fiat.

No que diz respeito as emissbes de CO2 emanadas por ambas as viaturas aquando da sua
utilizagdo, a VE assume-se como uma boa aposta a nivel ambiental. De acordo com dados
fornecidos por uma sucursal da Renault, esta viatura ndo apresenta qualquer emissdo do referido
géas na sua utilizagdo. Quanto a viatura munida com MCI, com base em dados disponibilizados pela
sucursal da Fiat, este valor atinge os 98 g/km.

Concluindo a analise comparativa, apresenta-se uma tabela que compreende uma simula dos dois
cenarios desenvolvidos, identificando os custos de operacao associados, bem como a identificacédo
de alguns aspetos mais relevantes que se encontram implicitos a cada um deles (Tabela 6).
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Tabela 6

Sumula dos elementos relevantes dos dois cenarios

Avaliacdo dos custos projetados a 10 anos decorrentes da aquisicdo direta da viatura Renault Zoe
R90 Life versus aquisicdo direta da viatura Fiat Tipo 1.6 Multijet

Tipo de contrato Viatura (custo de

aquisicao)

Aspetos mais relevantes associados a cada
cenario

Renault Zoe R90 Life
28 300 €

Aquisicéo direta
(contempla
manutencéo até ao 5.°
ano ou 150 000 km e,

Vantagens:
-Menores encargos a nivel de manutencéo.

-Maior valor residual contabilistico findos os 10
anos.

-Emissdes de CO2 nulas no decorrer da sua
utilizacéo.

Desvantagens:
-Apresenta uma despesa total superior para a

organizagéao.
-Obriga a um investimento inicial mais
avultado.

no caso da VE,
garantia da bateria de
10 anos).

Vantagens:
-Apresenta uma despesa total inferior para a
organizacéo findos os 10 anos.

-O investimento inicial € mais reduzido.
Fiat Tipo 1.6 Multijet
21200 € Desvantagens:
-Maiores encargos a nivel de manutencao.
-Apresenta menor valor residual contabilistico
findos os 10 anos.
-Maiores emissfes de CO2 no decorrer da sua

utilizacéo.

5 DISCUSSAO DE RESULTADOS

O potencial da utilizagdo da mobilidade verde, com o recurso a VE tem sido mencionado por
diferentes autores (Axsen & Sovacool, 2019; Babar et al., 2021; Malgren, 2016) que avaliaram a
sua efetividade em diversos contextos e paises, apresentando as externalidades positivas e os
ganhos de eficiéncia em termos ambientais e sociais, garantindo a sustentabilidade ambiental.

Na analise, consubstanciada nos diferentes pressupostos expostos, constata-se que a evolucdo
das despesas das viaturas é dispar e que no final dos 10 anos a viatura Renault apresenta um valor
residual contabilistico superior ao da viatura Fiat.

No compasso energético que enforma a presente andlise, cuja preocupacgéo é a emissao de CO2
provocada pelos motores de MCI, ambas as viaturas sao energeticamente vidveis porque nao
conduzem a qualquer tipo de emissao, ao contrario da viatura com MCI que atinge os 98g/Km.

Os resultados obtidos estdo em conformidade com a literatura revista que referem a potencialidade
das VE como meio alternativo as viaturas com MCI (Chuang, 2011; Improta et al., 2021; Malgren,
2016), numa sociedade cada vez mais consciente da necessidade de mudanca necessaria a nivel
ambiental e sequiosa de alternativas (Herberz et al., 2020).

6 CONCLUSAO

A incorporacgdo na frota automoével da Administragdo Puablica de viaturas elétricas € um processo
gue num horizonte temporal préximo, tendo em conta as metas de eliminar a produgédo de MCI até
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2035, um processo irreversivel, e também uma alternativa ambiental sustentavel face as decisdes
estratégicas tomadas pela COP26.

Nesta analise foi possivel caracterizar a frota automovel que estd em utilizacdo PES a nivel de
custos de aquisicdo e manutencdo, bem como sobre o atual estado da frota e os respetivos gastos
anuais e 0 que 0s mesmos representam para a PSP. Inerente a esta analise compreende-se 0 peso
orcamental dos gastos de caracter crescente apresentados pelos MCI, e a taxa de
inoperacionalidade apresentada, o que, per si, representa ndo s6 um custo econémico, mas também
social.

No que concerne a segunda componente da andlise, a econémico-financeira, com recurso a dados
facultados pelo GPC relativos a VE e a viaturas munidas com MCI, foi possivel abordar um veiculo
de cada tipologia e estabelecer comparacdes entre os mesmos. Desta forma, a referida analise
revelou que a adogdo de VE é substancialmente mais onerosa para a PSP do que a aposta em
viaturas munidas com MCI.

Esta é uma realidade conducente com o estagio de evolucdo e de producdo de VE, que a data,
ainda nao atingiu os niveis de producao dos MCI, ndo gerando economias de escala suficientes
para a reducéo e acessibilidade dos mesmos a precos mais atrativos e competitivos em relagéo aos
motores tradicionais.

No que concerne as hipéteses de investigacdo foram definidas seis, das quais se confirmou o
seguinte:

e H1: A aquisicdo de viaturas elétricas € uma fonte de criagéo de valor para a PSP.

Neste caso, verificou-se, através da literatura, que as mudancas de paradigma e a inclusdo de
estratégias conducentes a satisfagdo do agente econdmico consumidor, mais informado e
consciente da necessidade de se cumprir com requisitos ambientais essenciais, é essencial para a
PSP, porquanto, o PES é um nicho de intervencéo e sensibilizacdo dos adolescentes para as

guestdes climaticas e de sustentabilidade

e H2: A aquisicdo de viaturas elétricas € economicamente mais vantajosa do que a aquisi¢ao
de viaturas munidas com MCI.

Através da analise econdmico financeira realizada, apurou-se que a adocao de VE para a frota do
PES da PSP acresce em 7% em relacdo a opcdo por viaturas munidas com MCI. Apesar da
diferenca verificada ser substancial, considera-se que a referida escolha é economicamente menos
vantajosa do que a opcao por viaturas de combustéo.

No que diz respeito ao objetivo central do estudo, podemos concluir gue o mesmo foi alcangado.
Quanto ao impacto a nivel econémico, este foi calculado através da andlise econémico-financeira,
ficando claro o impacto financeiro que a adocao de VE no PES ter4 para a PSP.

A PSP, que como instituicdo exemplar do MAI e que apresenta niveis de responsabilidade social,
deve acompanhar as necessidades da comunidade, numa constante demonstracdo da sua
preocupacdo ambiental, social e econdmica. De facto, num mundo em constante evolucao, torna-
se cada vez mais relevante para as organiza¢fes analisar as hovas op¢fes que permitem colmatar
caréncias incontornaveis de forma sustentavel. Desta forma, elencam-se as seguintes
recomendacdes: i) procurar a melhor relacdo entre viaturas elétricas ou hibridas numa fase
transitéria; ii) adocdo de VE em regime de aluguer para a frota automével.

As limitacfes inerentes a esta investigacdo consubstanciam-se nos seguintes niveis. i) para os
dados foram utilizados como referéncias valores de 2019; ii) a andlise da viabilidade apenas
contemplou a utilizacdo dos cash-flows; iii) a anélise dos diferentes aspetos da frota automével da
PSP adstrita ao PES era muito heterogénea o que dificultou a consolidagdo dos dados; e, iii) a
pandemia SARS-COV2 nao permitiu, por um lado, o acesso a fontes documentais cientificas e
literatura cinzenta fundamentais para esta andlise e, por outro, ndo possibilitou a explanacdo dos
dados mais recentes da atividade operacional do PES, por os mesmos ndo corresponderem a
dindmica normal e puder causar enviesamento nos resultados.
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Apéndice | — Acrénimos

APA Agéncia Portuguesa do Ambiente
AQ Acordos Quadro
art.° Artigo
CcC Cddigo Civil
CE Comisséo Europeia
Cco2 Dioxido de Carbono
COP26 26.2 Conferéncia das Nac¢des Unidas sobre as Mudancas Climaticas de 2021
CP Carro de Patrulha
CRP Constituicdo da Republica Portuguesa
DE Diretiva Estratégica
DGAI Direc@o Geral da Administracdo Interna
DGEG Direcao-Geral da Energia e Geologia
DNPSP Direcao Nacional da Policia de Seguranca Publica
DO Departamento de Operacdes
ENCPE Estratégia Nacional para as Compras Publicas Ecoldgicas
EPA Equipas de Patrulhamento Auto
EPES Equipas do Programa Escola Segura
ESPAP Entidade de Servicos Partilhados da Administracdo Publica
GNR Guarda Nacional Republicana
GPC Gabinete de Planeamento e Controlo Logistico e Financeiro
IMPIC Instituto dos Mercados Publicos, do Imobiliario e da Construcdo
ISV Imposto sobre Veiculos
IluC Imposto Unico de Circulacio
IVA Imposto sobre o Valor Acrescentado
MAI Ministério da Administragdo Interna
MCI Motores de Combust&o Interna
ME Ministério da Educacéo
MIPP Modelo Integrado de Policiamento de Proximidade
ONU Organizacdo das Nag¢bes Unidas
PES Programa Escola Segura
PIPP Programa Integrado de Policiamento de Proximidade
PSP Policia de Seguranca Publica
PVE Parque de Viaturas do Estado
QovVv Quadro Orgéanico de Viaturas
SARS-COV2 Coronavirus
SNCP Sistema Nacional de Compras Publicas
VAL Valor Atual Liquido
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