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RESUMO

LARA, F. F. A industria automotiva em transicdo? Andlise do posicionamento das
subsidiarias nacionais das montadoras frente aos desafios da mobilidade urbana
sustentavel no Brasil. 2016. 201 f. Tese (Doutorado) - Escola Politécnica, Departamento de
Engenharia de Producdo, Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo, 2016.

Os desafios relacionados a mobilidade tém gerado diversas discussdes entre todos os setores da
sociedade e tém exercido influéncia determinante sobre o declinio da qualidade de vida das
pessoas. No centro desta discussdo esta a dificuldade crescente em se acessar 0S Servigos e as
oportunidades presentes nas cidades em fungédo das barreiras impostas pelos atuais padrdes de
mobilidade urbana. Partindo-se do entendimento de que a utilizagdo do uso do modelo atual de
mobilidade urbana é uma questdo muito complexa, pois estd enraizada na cultura em algumas
sociedades, a pesquisa se utiliza de uma abordagem qualitativa por meio de um estudo
multicasos (AB Volvo; Daimler AG; FIAT Chrysler Automobiles; PSA Peugeot Citroén S.A.;
Renault S.A; Volkswagen Group AG) para avaliar como a inddstria automotiva nacional se
posiciona a partir de um processo de transicdo em que a mobilidade urbana vem enfrentando,
no qual a sustentabilidade também é uma exigéncia da sociedade. E mais do que isso, 0 estudo
busca avaliar se essa indUstria de fato participa direta e ativamente dessa transi¢do ou se
posiciona de forma defensiva. O framework fornecido pela abordagem da Perspectiva Multi
Nivel ou MLP (do inglés MultiLevel Perspective) fornece uma teoria que conceitua padrdes
dindmicos globais em transi¢fes sdcio-técnicas por meio da combinacdo de conceitos como
trajetdrias, regimes e nichos e teoria institucional a partir do posicionamento de atores em
contextos que se formam a partir de suas proprias acfes. Ao apresentar o caso brasileiro e suas
particularidades, a tese explora um contexto especifico, de um dos principais fabricantes e
mercados de consumo do mundo, mas que ndo conta com uma montadora de capital nacional.
Ao focar as montadoras, a tese traz um recorte de um dos principais atores inseridos no processo
de transicdo para a mobilidade urbana sustentavel.

PALAVRAS-CHAVE: mobilidade urbana sustentavel; carsharing; eletromobilidade;
integracdo intermodal; inovacdo em transportes publicos.



ABSTRACT

LARA, F. F. Positioning analysis of the national subsidiaries of automakers ahead to the
challenges of sustainable urban mobility in Brazil. 2016. 201 f. Tese (Doutorado) - Escola
Politécnica, Departamento de Engenharia de Producao, Universidade de Sao Paulo, S&o Paulo,
2016.

The mobility challenges have generated several discussions among all sectors of society and
have exercised decisive influence on the decline in the quality of life. In the center of this
discussion is the increasing difficulty in accessing services and opportunities in the cities due
to the barriers imposed by current patterns of urban mobility. Starting from the understanding
that the use of the current mobility model is a very complex issue, because it is rooted in the
culture in some societies, the research uses a qualitative approach through a multicases study
(AB Volvo, Daimler AG, Fiat Chrysler Automobiles, PSA Peugeot Citroén SA, Renault SA,
Volkswagen Group AG) to evaluate how the national automotive industry is positioned from a
transition process in which urban mobility is facing, in which sustainability is also a
requirement of society. And more than that, the study aims to assess whether the fact that
industry participate or directly and actively in this transition or it is positioned defensively. The
framework provided by the approach of the MLP (MultiLevel Perspective) provides a theory
that conceptualizes global dynamic patterns in socio-technical transitions through the
combination of concepts like trajectories, schemes and niches and institutional theory from the
positioning of actors in some contexts. Presenting the case of Brazil and its particularities, the
thesis explores a specific context, an important manufacturer and consumer in the automotive
industry, but that does not have a national automaker. By focusing on the automakers, the thesis
brings a look of one of the most important actors inserted in the transition process to the
sustainable urban mobility.

KEYWORDS: sustainable urban mobility; carsharing; electromobility; intermodal integration;
innovation in public transport.
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1 INTRODUCAO

1.1. CONTEXTO E FORMULACAO DO PROBLEMA DE PESQUISA

Dentre os distintos desafios para o cotidiano das cidades, um certamente tem recebido
atencdo nas grandes e médias cidades brasileiras: as questdes relacionadas & mobilidade urbana
ocupam papel central nas diversas discussdes entre todos os setores da sociedade e exercem
influéncia determinante sobre o declinio da qualidade de vida das pessoas.

O crescente numero de veiculos em circulagdo nas vias publicas, a falta de infraestrutura
e a falta de politicas de urbanizacdo geram constantes criticas e insatisfacdo em toda a
sociedade.

No centro desta discussdo esta a dificuldade crescente em se acessar 0S Servicos e as
oportunidades presentes nas cidades. Especialmente nos grandes centros, mas que se intensifica
em cidades de médio porte, atividades diarias como 0 acesso ao trabalho, educacéo e lazer tém
consumido uma parcela consideravel de recursos financeiros e de tempo em funcdo das
dificuldades impostas pelos atuais padrdes de mobilidade urbana.

Esse fato é reflexo da organizacéo atual da sociedade, baseada na separacgdo espacial de
trabalho, casa, lazer, compras, educacdo e outras atividades, que consolidou grande
dependéncia no uso do automovel.

Para Banister (2008), tal condicdo fez com que o automovel se tornasse um icone
cultural e um simbolo da liberdade individual, criando uma cultura em torno do uso do
automavel e uma dependéncia coletiva em torno do produto em diversas sociedades em todo o
mundo. Com isso, 0s transportes publicos, o uso de bicicletas, o caminhar e outros modais de
transporte se tornaram menos atraentes, resultando em uma utilizacdo ainda maior do
automovel.

Estes fatos ndo s6 contribuem para o desenvolvimento da prépria indUstria, mas também
tendem a evitar as alternativas que se contraponham a esse modelo. A utilizagcdo do uso do
automovel é uma questdo muito complexa, pois esta enraizada na cultura em algumas
sociedades, expressando-se na associa¢ao do uso com a liberdade pessoal ou aumento de status
provenientes da posse de determinado modelo de automovel.

Para Cohen (2010), a centralizacdo da locomocdo das pessoas no modelo individual

baseado na utilizacdo do automdvel fez com que a industria automotiva conquistasse uma
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invejavel posicdo de poucos desafios a sua primazia ao longo da segunda metade do século
passado.

Por outro lado, a primeira década do seculo XXI foi marcada pela intensificacdo de
questionamentos a industria automotiva. O automdvel estd no cerne de uma discussdo como
objeto produtor de poluicdo, como meio de transporte ineficaz em termos energéticos e sociais,
causador de congestionamentos nas grandes e médias cidades. Para muitos, a indudstria
automotiva é simbolo do que se deve evitar e modificar: produtos que fazem mal ao ambiente
e que enfatizam o individual em detrimento do coletivo.

Autores como Turton (2006) e Banister (2008) corroboram essa perspectiva ao
acrescentarem que a organizagdo atual dos transportes no mundo representa uma ameaga
significativa para o desenvolvimento sustentavel a longo prazo.

Com isso, fica evidente que a industria automotiva vivencia um impasse. Noticias
apontando crises em vendas, demissfes de funcionérios e reducdo de faturamento em diversos
paises, aplicacdo de softwares para burlar controles de emissdes de poluentes, entre outras
situacOes problematicas, que configuram um desgaste ndo s para as montadoras, mas para toda
a cadeia produtiva.

Adiciona-se a isso 0 posicionamento de alguns autores (SALDIVA, 2000; VIANNA et
al., 2008) que inserem o automdvel em uma discussdo dentro do contexto de satde publica, na
qual o uso excessivo do automovel e os consequentes poluentes resultam em uma série de
alergias respiratorias para a populacéo, prejudicando a qualidade de vida e onerando o sistema
publico de salde.

Desse modo, percebe-se que a indUstria automotiva ndo vivencia um periodo tdo
conturbado desde a crise do petréleo de 1973. Naquele momento configurou-se um novo
cenario, marcado por uma reducdo na demanda, exigindo das montadoras esforcos
consideraveis de modo a se adaptar e a enfrentar uma nova realidade de competitividade
intensificada.

Aléem disso, a industria automotiva tem vivenciado a ascensdo do conceito da
mobilidade urbana sustentavel, que adiciona uma série de novos desafios para as montadoras.
Por mobilidade urbana a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SNTMU)
(BRASIL, 2007), 6rgdo vinculado ao Ministério das Cidades, entende a adog¢do de uma viséo
sistémica sobre toda a movimentagcdo de bens e de pessoas, envolvendo todos os modos e

elementos que produzem as necessidades destes deslocamentos.
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A sustentabilidade para a mobilidade urbana é a capacidade de fazer as viagens
necessarias para realizacdo dos direitos dos cidaddos com o menor gasto de energia possivel e
menor impacto ao meio ambiente (BRASIL, 2007).

A introducdo do conceito da mobilidade urbana sustentavel € um avanco na maneira
tradicional de tratar, isoladamente, o transito, o planejamento e a regulacdo do transporte
coletivo, a logistica de distribuicdo das mercadorias, a construcdo da infraestrutura viaria, das
calcadas e assim por diante.

A Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) pode ser utilizada como um exemplo
classico para os problemas de mobilidade urbana. De acordo com Zandonade e Moretti (2012),
0s congestionamentos de trafego na RMSP ocorrem em momentos em que uma parcela
relativamente pequena dos automdveis do municipio estad em circulacdo. O trafego de veiculos
praticamente para em momentos em que ndo mais do que 16% do total de automdveis
cadastrados em S&o Paulo estdo nas vias.

Assim, entende-se que se por um lado o século XXI pode marcar o fim de um
determinado modelo de mobilidade, de negdcios e de organizacdo da producao, por outro, abre-
se uma possibilidade de emergir novas oportunidades de negdcios para a industria automotiva.

O desafio, no entanto, ndo envolve somente aspectos relacionados ao desenvolvimento
de inovagdes em tecnologias que favorecam a sociedade e 0 meio ambiente, mas também
envolve inovagBes em relagdo ao uso racional do automaovel.

Nesse sentido, é importante ressaltar que a questdo da mobilidade ndo sera resolvida
somente com automoveis ambientalmente corretos, mas também com politicas mais adequadas
para nortear e incentivar outros meios de locomogéo, como alternativa ou complemento ao uso
do automovel.

Tal debate traz a tona desafios para cada um dos agentes no arranjo atual de negdcios e
de influéncia no setor — consumidores, empresas (especialmente as montadoras e sua cadeia
produtiva), governo, entidades formadoras de pessoas, 6rgaos reguladores e certificadores.

Gomide (2006) aponta que, historicamente, o transporte publico coletivo no Brasil é
relegado a um segundo plano e ndo é contemplado como atividade estratégica por parte da
Unido, Estados ou Municipios. Na visdo do autor, as cidades tém sido moldadas para atender
unicamente ao automovel, arrastando o transporte publico sem prioridade para uma crise de

perda de atratividade.
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No entanto, para Araujo et al. (2011), essa realidade tem se alterado nos ultimos anos e
a qualidade e a acessibilidade ao transporte coletivo sdo temas bastante tratados na literatura e
gue vem ganhando relevancia econdmica para as montadoras.

A intensificacdo de estudos no Brasil (BARCZK; DUARTE, 2012; ANTUNES;
SIMOES, 2013; WILHEIM, 2013; COSTA; MORAIS, 2014; MENDONCA, 2014;
RODRIGUES; SHIMOISHI, 2015) que analisem possibilidades para o uso do transporte
coletivo reforca essa perspectiva.

Politicas publicas tém surgido no cenario nacional frente aos problemas de
congestionamentos. Os BRTs (Bus Rapid Transit) ou a dedicagéo de faixas que segreguem o0s
onibus do trafego de veiculos particulares sdo exemplos dessas a¢Oes e tém ganhado espacgo nas
vias publicas nas cidades de grande e médio porte.

No entanto, estudos que analisem a perspectiva estratégica adotada pelas montadoras de
automaveis de passeio e as montadoras de 6nibus para transporte pablico ainda s&o raros.

Nesse sentido, é importante reforcar o posicionamento de Wells e Nieuwenhuis (2012),
qgue entendem que a configuracdo do sistema de mobilidade atual apresenta profunda
estabilidade a partir do regime automotivo e os atores econémicos dominantes (montadoras) e
as suas estratégias sao um fator crucial na manutencdo da estabilidade do regime.

Assim, é possivel distinguir grupos com diferentes interesses nesse campo. As
montadoras, foco da pesquisa, tendem a defender a tecnologia existente e buscam se posicionar
frente a outras possibilidades para produtos, motorizacdo e/ou novos materiais.

Desta forma, embora esforgos no sentido de se introduzir motorizacdo menos poluentes
(GRAHAM-ROWE et al., 2011; ARCIER; LECLER, 2013; WALLINGTON; LAMBERT;
RUONA, 2013), de se contribuir para processos de gestdo do ciclo de vida do automével (YUE,
2012), de se desenvolver tecnologias envolvendo combustiveis alternativos (ZORPAS;
INGLESAKIS, 2012) ou do automdvel elétrico (HOYER, 2008; KIMBLE; WANG, 2012;
HILDERMEIER, 2016) sejam necessarias e até mesmo urgentes, a transi¢do para a mobilidade
urbana sustentavel envolve também a geracdo de solucBes inovadoras voltadas ao uso do
automovel e de seu uso combinado aos demais modais de transporte.

E fundamental uma abordagem integrada e negociada, envolvendo as instituicbes e
individuos com poder para (re)definir o conceito e as estratégias do produto, os materiais, a
motorizacdo e as condigdes de seu uso. As solugdes tecnicas, sociais e politicas capazes de

superar a “crise” do automovel e do seu uso ainda nao estdo definidas.
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A sociedade ja vivenciou outros momentos de transicéo, inclusive associada a propria
indUstria automotiva. Geels (2005a) analisa o periodo entre 1860-1930, ou seja, se inicia em
1860, quando o transporte a base de cavalos era dominante e inovador e termina em 1930,
qguando os automdveis tinham se estabelecido como 0 modo de transporte dominante para a
classe média.

Geels (2005a) ainda aponta outros exemplos, como a transicéo de navios movidos a vela
para navios a vapor e a transicdo dos meios de descarregamento manual para descarregamento
da carga de modo mecanizado em portos.

Outro elemento importante é reforcar a necessidade de se entender as a¢6es da industria
automotiva ndo s6 de maneira isolada, mas integrada as questdes ligadas a energia, seguranca,
sustentabilidade, crescimento urbano, entre outros, com diferentes atores participando do
processo de desenvolvimento, todos estes integrados, recebendo e exercendo influéncias nas
montadoras e em seus fornecedores.

Com base na discussao realizada até 0 momento, entende-se que ha a necessidade de se
repensar a questdo da mobilidade, especialmente referente as inovacdes na industria
automotiva, um dos atores centrais nesse processo.

Portanto, a tese se propde a se aprofundar nas questdes relativas a Mobilidade Urbana
Sustentéavel e o foco de pesquisa esta na indUstria automotiva. A perspectiva de estudo é avaliar
como a industria automotiva nacional se posiciona a partir de um processo de transi¢do em que
a mobilidade urbana vem enfrentando, no qual a sustentabilidade também é uma exigéncia da
sociedade. E mais do que isso, o estudo busca avaliar se essa indUstria de fato participa direta e
ativamente dessa transi¢cdo ou se posiciona de forma defensiva. Duas perguntas ilustram e

resumem o problema de pesquisa:

1. Uma vez que todas as montadoras que atuam no Brasil sdo subsidiarias de empresas
internacionais (principalmente americanas, europeias e japonesas), haveria diferencas
entre as estratégias adotadas para a mobilidade urbana sustentavel no Brasil e na sede?

Quais sdo essas diferencas?

2. As montadoras serdo, de fato, protagonistas para a mobilidade urbana sustentavel no Brasil
ou serdo parceiras menos relevantes de outros atores? (Atores estes nas esferas Federal,
Estadual, Municipal, associac¢Oes de classe e sindicatos, organiza¢des ndo governamentais

e empresas comerciais e de consultoria).
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Nesse sentido, identificar quais as iniciativas relacionadas a mobilidade urbana
sustentavel ocorrem no Brasil e identificar quais as iniciativas ocorrem nas matrizes sdo
norteadores para toda a pesquisa.

Além disso, outro fator que ira contribuir para desenvolver o problema de pesquisa esta
relacionado as diferencas entre as estratégias adotadas pelas matrizes no Brasil para os veiculos
de passeio e para os veiculos de transporte publico.

Por isso, o titulo de pesquisa “Inddstria Automotiva em Transi¢do?” € atual e pertinente
para a tese. Entende-se que a Perspectiva Multi Nivel (ou do inglés Multi Level Perspective -
MLP) (GEELS, 2002; 2004; 2005a; 2005b; 2010; 2012; GEELS; SCHOT, 2007) ao oferecer
um framework teérico que aborda processos em regimes e sistemas socio-técnicos a partir do
resultado de percepcdes e (inter)acdes de atores e grupos sociais colabora para se estruturar e
compreender os atores e a dindmica das interagdes envolvidas.

A questdo geogréafica (ou espacial) (COENEN; TRUFFER, 2012; COENEN;
BENNEWORTH; TRUFFER, 2012; MARX et al., 2014; MARX et al., 2015; HANSEN;
COENEN, 2015) também é relevante e deve ser considerada, uma vez que a mobilidade se
encontra em diferentes estagios nos paises desenvolvidos e em desenvolvimento.

O Brasil, um dos principais produtores e consumidores da inddstria automotiva agrega
uma configuracdo de mercado bastante singular. Empresas brasileiras séo lideres globais em
setores como 0 aeronautico, de energia, entre outros.

Por outro lado, o Brasil € o Gnico que ndo dispGe de montadoras de veiculos de capital
nacional dentre os que possuem competéncias consolidadas em projeto de produtos e de
producdo a partir da perspectiva dos mercados relevantes comercialmente nesse segmento.

Com um cenario dominado por subsidiarias, duas questdes antagbnicas e
complementares resumem a reflexdo acerca do papel do Brasil no mercado mundial: serd o
Brasil, um polo de projetos e fabricas de produtos defasados do ponto de vista tecnoldgico e
ambientalmente poluidores, um dos pilares para se gerar excedente que financie novos projetos
nos paises desenvolvidos? Ha oportunidades para uma insercdo diferenciada de novos
negocios/empresas criados no Brasil, no contexto dos desafios mencionados?

Competéncia tecnoldgica para as subsidiarias nacionais nao parece ser um obstaculo.
Além disso, ha demanda e base produtiva local para sustentar a produgdo e o consumo de

produtos e servigos.
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Embora atentas as outras possibilidades de produtos, motorizacdo e novos materiais, é
possivel perceber certa tendéncia por parte das montadoras a defender o modelo atual de
negaocio.

Por outro lado, vale ressaltar que as iniciativas voltadas para a mobilidade urbana
sustentavel ndo sdo uma exclusividade das montadoras. Como analisam Hildermeier e Villareal
(2014) o Autolib' e 0 BeMobility sdo dois projetos baseados em automoveis elétricos criados
em 2009 e 2010 em Paris e Berlim, respectivamente, e oferecem duas visdes diferentes de como
desenvolver a mobilidade sustentavel por meio do uso de automoveis elétricos compartilhados.

Hildermeier e Villareal (2014) classificaram a abordagem de BeMobility como
"progressista" dado o impacto na integragéo intermodal, e o Autolib’ como "conservadora” uma
vez que considera o automoével como o meio dominante de transporte. Para os autores tanto
Berlim quanto Paris se beneficiaram dos efeitos ambientais destes projetos de automdveis
elétricos.

O BeMobility ndo teve sequéncia e sofreu pela falta de cooperacdo da industria
automotiva. Por outro lado, o Autolib’, gerido por um grupo que usou o sistema para mostrar
sua tecnologia de baterias elétricas, colaborou para desenvolver um debate na Europa sobre a

confiabilidade e viabilidade de automdveis elétricos.

1.2. OBJETIVOS DE PESQUISA

A tese tem como objetivo geral investigar se e como a indUstria automotiva instalada no

Brasil esté participando de uma transicdao para uma mobilidade urbana sustentavel.

Como objetivos especificos tém-se:

a) avaliar o posicionamento das subsidiarias instaladas no Brasil no processo de transicao para
a mobilidade urbana sustentavel;

b) explorar os contrastes entre o posicionamento tomado pela indUstria nacional em relacéo a
alguns paises no mundo e entender as particularidades brasileiras que levam a determinado
posicionamento;

c) explorar os contrastes entre as estratégias adotadas pelas montadoras de automdveis e as

montadoras de 6nibus.
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1.3.  JUSTIFICATIVA DA PESQUISA

De acordo com o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA) (2011) nas ultimas
décadas houve uma mudanca intensa no perfil da mobilidade da populacdo no mundo. Percebe-
se 0 desaparecimento do bonde e o grande aumento do uso de dnibus no transporte publico e
na ampla utilizacdo do automével como meio de transporte individual.

Observa-se que o perfil de uma mobilidade essencialmente publica e movida a
eletricidade se alterou para outro que mistura a mobilidade publica e privada e depende
essencialmente de combustiveis fosseis.

No Brasil esse fendmeno ocorreu de forma intensa e o aumento das frotas de automoveis
e de motocicletas se constitui em uma tendéncia bastante forte no pais nas ultimas décadas.
Essa tendéncia, inclusive, se reflete em grandes metrépoles como Séo Paulo e Rio de Janeiro,
que mesmo possuindo servicos metro ferroviarios desde os anos 1970, essa modalidade
responde apenas por uma parcela das viagens ou deslocamentos urbanos diarios (IPEA, 2011).

De acordo com o IPEA (2011) os sistemas de 6nibus urbanos e metropolitanos sdo a
modalidade de transporte publico predominante no Brasil, operando em torno de 85% dos
municipios. Os sistemas de transportes alternativos por vans e moto taxis, que aumentaram nas
ultimas duas décadas no pais, também representam uma importante forma de mobilidade.

A partir desses dados, é importante frisar que os sistemas de alta capacidade (trens e
metrs) se restringem a poucas regifes metropolitanas do pais, assim como o transporte
hidroviario, que somente tem importancia nas cidades da regido Norte do pais.

Com isso, a alta dependéncia do transporte rodoviario associada a degradacdo das
condigdes de transito vem causando problemas de mobilidade graves para a populagdo
brasileira, traduzidos no ciclo vicioso de perda de competitividade do transporte publico urbano
rodoviario em relacdo ao privado.

Os aumentos de custos e auséncia de politicas de priorizacdo do transporte coletivo
acabam gerando perdas de demanda e receitas para os sistemas publicos, impactando a tarifa
cobrada que, por sua vez, gera mais perda de demanda (IPEA, 2011).

Se por um lado é evidente o esgotamento das vias publicas e do automével como modelo
de transporte individual, por outro, a industria automotiva apresenta importante contribuicédo

para a economia nacional.
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De acordo com a Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores
(ANFAVEA) (2016), a industria automotiva detinha em 2015 65 plantas divididas em 51
cidades em 11 estados.

A isso se soma a expectativa de que, mesmo com a crise que a industria enfrenta no
inicio do século XXI, este nimero aumente ainda mais nos proximos anos com os investimentos
feitos pelas montadoras.

De acordo com a ANFAVEA (2014), ainda que o setor venha enfrentando forte crise no
mercado nacional, foram anunciados R$ 75,8 bilhdes em investimentos até 2017, destinados a
construcdo de novas fabricas, ampliacdo e modernizacdo das ja existentes e desenvolvimento
de novos produtos.

Em 2015, a indUstria automotiva representou mais de 20% do Produto Interno Bruto
(PIB) industrial e 4% do PIB total, com faturamento préximo a US$ 100 bilhdes (ANFAVEA,
2016).

E a importancia da inddstria automotiva se manifesta de forma ainda mais intensa
guando se nota que ela movimenta uma enorme cadeia produtiva, que engloba fabricantes,
fornecedores de matéria-prima, empresas fornecedoras, distribuidores, postos de gasolina,
seguradoras, oficinas mecénicas, agéncias de publicidade, entre outros, gerando uma
impactante quantidade de empregos e faturamento no pais.

Desse modo, ainda que os sintomas do esgotamento das vias publicas se manifestem
ativamente nas grandes e médias cidades brasileiras, a indUstria automotiva tem planos de
crescimento no pais. E esses investimentos sdo recuperados com a venda de veiculos, sejam
automoveis, caminhdes ou 6nibus ou variagdes nessa linha.

Na ultima década foi possivel observar que as filiais brasileiras das principais
montadoras mundiais geraram resultados que, transferidos para as matrizes, ajudaram a
atravessar a crise econdémica que os paises desenvolvidos enfrentaram.

No entanto, para se criar uma estratégia de producao de valor para o Brasil é importante
que as matrizes reavaliem o papel que atribuem as subsidiarias brasileiras, o de geradoras de
lucros a partir de margens mais altas, se aproveitando competéncias locais disponiveis a custos
menores em relacdo as matrizes.

E um dos pontos chave nessa discusséo é o de que a inovacgéo no Brasil ndo faz parte da
equacao estrategica das montadoras, na qual as subsidiarias sao apenas uma parte (MARX et
al., 2014; 2105).
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Em relacdo a um direcionamento para a mobilidade sustentavel, a literatura tem se
centrado no produto. Pesquisas que focam o produto “automovel sustentavel” estdo mais
evidentes como, por exemplo, 0 manejo de residuos materiais do processo de fabricacédo
(ZORPAS; INGLESAKIS, 2012), reciclagem no fim de vida atil (YUE, 2012; BLUME;
WALTHER, 2013; TIAN; CHEN, 2014; LI et al., 2016), alternativas para se reduzir a emisséo
de CO2; (GRAHAM-ROWE et al.,, 2011; ARCIER; LECLER, 2013; WALLINGTON;
LAMBERT; RUONA, 2013; VAN DER VOOREN; BROUILLAT, 2015), desenvolvimento
de tecnologias envolvendo combustiveis alternativos (ZORPAS; INGLESAKIS, 2012;
BIELACZYC et al., 2015; HOSSEIN et al., 2015), desenvolvimento do automovel hibrido
(VERGRAGT; BROWN, 2007; HOYER, 2008; ZAPATA; NIEUWENHUIS, 2010; JUN,
2012; KIM; RASOULLI; TIMMERMANS, 2014) e do automdvel elétrico (ROCHA et al., 2007;
KIMBLE; WANG, 2012; CHERUBINI; IASEVOLI; MICHELINI, 2015; FIRNKORN;
MULLER, 2015; GNANN et al., 2015).

No entanto, pesquisas que explorem a mobilidade a partir de uma perspectiva sistémica,
que aborde diferentes dimensdes (tecnoldgica, material, organizacional, institucional, politica,
econémica e sociocultural) como sugerem alguns autores (MARKARD, 2011; COENEN;
TRUFFER, 2012; COENEN; BENNEWORTH; TRUFFER, 2012; MARKARD; RAVEN,;
TRUFFER, 2012; MARX et al., 2014; 2015) sé&o raras.

Assim, entende-se que a industria automotiva atua ndo somente no desenvolvimento e
fabricacdo dos veiculos, mas também exerce e recebe influéncias institucionais, politicas,
econdmicas e culturais da sociedade.

Desse modo, a tese busca contribuir para uma andlise critica do futuro da inddstria
automotiva, ou seja, quais 0s caminhos a serem buscados para que a indUstria automotiva se
renove, ndo somente em termos tecnoldgicos, mas estratégicos também.

A tese ndo pretende assumir analises politicas ou ideoldgicas sobre a necessidade social
do automovel, tampouco elegé-lo como simbolo de modernidade do século XX ou vildo do
século XXI. Pelo contrério, busca contribuir para a academia e para a sociedade, ao apresentar
uma andlise que busca solugdes de mobilidade para um pais em desenvolvimento, que a cada

ano enfrenta perdas consideraveis pelos entraves de infraestrutura de transportes.
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1.4. ESTRUTURA DA TESE

A tese se estrutura em cinco capitulos. O presente primeiro capitulo € introdutorio, onde
se contextualiza a pesquisa, se apresentam os objetivos geral e especificos da investigacgéo,
assim como a justificativa e pertinéncia do tema e a estrutura da tese.

O segundo capitulo explora o referencial te6rico como suporte para o desenvolvimento
da tese. Inicialmente, como um primeiro topico, busca-se aprofundar no panorama atual das
montadoras, explorando o esgotamento das estratégias tradicionais da industria automotiva.
Como um elemento de apoio para o desenvolvimento das analises e discussfes de pesquisa,
faz-se uma breve apresentacdo da abordagem de Miles e Snow sobre estratégias.

Como o tema central de pesquisa parte da perspectiva de que a inddstria automotiva
passa por um periodo conturbado e de transi¢do para uma mobilidade sustentavel, o referencial
tedrico explora, em seguida, trés topicos distintos associados a essa questao.

O primeiro deles desenvolve as principais oportunidades de novos modelos de negécio
para a industria automotiva. No segundo tdpico apresenta-se uma revisdo bibliografica sobre
mobilidade urbana sustentavel. Por fim, o terceiro tdpico desenvolve o tema da industria
automotiva e a mobilidade urbana no Brasil

Ap0s se aprofundar na contextualizacdo da mobilidade urbana, parte para um tépico
adicional que desenvolve a MultiLevel Perspective, ou Perspectiva Multi Nivel (na tese
identificada como MLP).

A MLP contribui de modo a sustentar o arcabouco tedrico de pesquisa, ao fornecer um
framework que explica com propriedade as transicdes em sistemas sécio-técnicos. Além da
apresentacdo e aprofundamento do referencial, buscam-se contribui¢@es a teoria por meio de
criticas e confrontos ao conhecimento ja existente.

O segundo capitulo € finalizado com o desenvolvimento do modelo conceitual para a
pesquisa e a formulacdo de hip6teses, que consolida todas as discussdes realizadas nos topicos
anteriores.

O terceiro capitulo detalha o método de pesquisa empregado, apresentando e
desenvolvendo a natureza de pesquisa, o procedimento utilizado, que na presente tese trata-se
de um estudo multicasos, as técnicas de coleta de dados e o instrumento e procedimentos

utilizados.
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Neste terceiro capitulo também séo discutidas as preocupacGes em como enfrentar os
desafios metodoldgicos e como controlar as limitacdes e distorcdes nas etapas da coleta de
dados e de analises dos resultados.

Os casos analisados estdo baseados em seis das principais montadoras mundiais (AB
Volvo; Daimler AG; FIAT Chrysler Automobiles; PSA Peugeot Citroén S.A.; Renault S.A,;
Volkswagen Group AG).

O quarto capitulo apresenta as informacGes coletadas em campo por meio das
entrevistas e por meio de pesquisa bibliografica a partir dos casos selecionados para a pesquisa,
de modo a apresentar um panorama das iniciativas em mobilidade na Europa, mais
especificamente nos paises sede das montadoras pesquisadas, em contraste com as iniciativas
evidenciadas no Brasil tanto para automdveis quanto para 6nibus.

Com essas informacdes, traca-se o perfil do posicionamento estratégico a partir do
referencial de Miles e Snow, dada a realidade do que foi evidenciado nos paises das matrizes e
no Brasil.

Além disso, no quarto capitulo também sdo discutidos comparativos entre as iniciativas
evidenciadas e também ¢é discutido o papel de outros atores (que ndo sdo outras montadoras
concorrentes) envolvidos na mobilidade urbana sustentdvel que impactam direta ou
indiretamente as atividades das montadoras estudadas.

As iniciativas em mobilidade urbana sustentavel desempenham um papel relevante na
pesquisa e estdo centradas no carsharing, eletromobilidade e integracdo intermodal (Daimler
AG; FIAT Chrysler Automobiles; PSA Peugeot Citroén S.A.; Renault S.A.; Volkswagen Group
AG) e inovacdo em transportes publicos (AB Volvo; Daimler AG; Volkswagen Group AG).

Por fim, o quinto e ultimo capitulo consolida a pesquisa realizada por meio das
consideracdes finais, retomando o problema de pesquisa, objetivos e hipoteses.

O ultimo capitulo ainda aponta as contribui¢fes praticas e tedricas de pesquisa, assim
como recomendagOes para estudos futuros e as limitagdes encontradas ao longo do

desenvolvimento das atividades.
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2. REFERENCIAL TEORICO

2.1. ESGOTAMENTO DAS ESTRATEGIAS TRADICIONAIS DA INDUSTRIA
AUTOMOTIVA

A inddastria automobilistica criou a linha de montagem e 0s automoveis como um
produto de consumo de massa, sendo o setor industrial mais importante do século XX. E pode
ser considerado o arquétipo do padréo de desenvolvimento econdmico que 0 mundo viveu nesse
periodo.

No entanto, desde o inicio do século XXI, esta industria esta sendo considerada por
alguns como uma vild ambiental, a partir de uma perspectiva de um meio de transporte
ineficiente tanto em termos do uso das matrizes energéticas quanto em termos sociais, causando
poluicdo do ar e congestionamentos em cidades de grande e médio porte.

Desde o inicio de suas atividades com a fabrica da Ford Motor Company em 1903, a
indUstria automotiva alternou diversos momentos de alta nas vendas com crises avassaladoras
sobre os negdcios. No entanto, nenhuma delas colocou o futuro dessa industria em questdo
como as discussoes atuais.

De acordo com Freyssenet (1998) houve quatro fases durante o processo de mudanca
dos modelos industriais que a inddstria automobilistica enfrentou desde meados da década de
1960 até o inicio da década de 1990.

A primeira durou até 1973. O modelo que serviu de ponto de referéncia para a maioria
das empresas de automaveis naquele momento era 0 modelo desenvolvido pela General Motors
(GM). A GM tinha implementado uma estratégia de lucro que priorizou o volume e diversidade,
dentro do contexto do modo americano de crescimento da economia nacional, em que uma parte
significativa do aumento da produtividade foi redistribuida com o aumento do poder de compra
dos trabalhadores (FREYSSENET, 1998).

No entanto, nos EUA este modo de crescimento atingiu limitacdes devido ao seu préprio
sucesso. Em outros paises, nem todas as condicGes para fazer a estratégia de lucro viavel foram
cumpridas pelas empresas que tentaram adota-lo, nomeadamente em resultado da crise do
trabalho que surgiu no final da década de 1960 (FREYSSENET, 1998).

Desse modo, ao final da década de 1960 a industria automotiva foi afetada pela crise do

sistema fordista de producéo, a partir da saturacdo do mercado, fato que levou ao acirramento
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da competicdo entre empresas e a queda nos lucros (FREYSSENET, 1998; BOYER,;
FREYSSENET, 1999, 2000).

A resposta a crise por parte da indUstria automotiva norte-americana se deu por meio de
investimentos em tecnologia e no desenvolvimento do processo de globalizacdo. Em termos de
tecnologias foram desenvolvidas inovagdes de produto e processo de por meio da introducéo
de conceitos de produgdo enxuta, microeletronica e automacdo e mudancas na gestdo da
producdo. Neste periodo analisado, as montadoras adotavam estratégias competitivas voltadas
para a reducdo de custos e ampliacdo de escala produtiva (FREYSSENET, 1998; BOYER;
FREYSSENET, 1999, 2000).

Em termos gerais, as montadoras atuavam por meio da otimizagéo do parque produtivo,
por meio da organizacdo do trabalho e em investimentos em maquinario objetivando a
padronizacéo das plataformas de fabricacdo. Em relacdo a globalizacdo, este foi um movimento
de ampliacdo de mercado para maior acesso aos paises emergentes. Uma das principais
consequéncias desse processo foi o aumento da pressdo politica e econdmica para a
liberalizacao dessas economias (FREYSSENET, 1998; BOYER; FREYSSENET, 1999, 2000).

Em paralelo, outras montadoras estavam escolhendo outras estratégias de lucro, baseado
na prioridade a continua reducdo de custos e investimentos na inovacgdo e flexibilidade. Com
isso, foram criados modelos industriais inovadores compativeis com 0s modos internos de
crescimento econémico local, como no caso japonés com os modelos da Toyota e Honda,
desenvolvidos no final dos anos 1960 (FREYSSENET, 1998).

O segundo periodo se estendeu entre 1974-1983 ou 1985, dependendo do pais. As taxas
de cdmbio flutuantes e crises do petrdleo trouxeram o crescimento econémico global a uma
parada e levou a um confronto entre 0s modos de crescimento nacional e os modelos industriais
vigentes.

Tal fato gerou crises nos paises onde o crescimento tinha sido baseado na redistribuicao
de poder de compra e de ganhos de produtividade interna, afetando principalmente EUA,
Franca e Italia e acabando com as esperancas de alguns paises em desenvolvimento que estavam
tentando desenvolver as suas préprias industrias de automdvel (FREYSSENET, 1998; BOYER;
FREYSSENET, 1999, 2000).

Inversamente, as montadoras dos paises em que o crescimento do poder de compra
esteve ligado a competitividade nos mercados de exportacdo, como a Alemanha, Japéo e Suécia,
foram capazes de se beneficiar desse periodo (FREYSSENET, 1998; BOYER; FREYSSENET,
1999, 2000).
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O terceiro periodo, com duracdo de 1983-1985 para 1990-1992, foi marcado pela
recuperacdo da economia americana. O crescimento explosivo do mercado automobilistico
durante esse periodo permitiu as montadoras americanas, francesas e italianas, anteriormente
em crise, lucrarem o maximo possivel a partir dos pontos de equilibrio mais baixos que tinham
sido forcadas a adotar (FREYSSENET, 1998; BOYER; FREYSSENET, 1999, 2000).

Por outro lado, o contexto do periodo levou as montadoras aos seus limites de vendas
nos paises onde tinham sido capazes de se desenvolver. Assim, da mesma forma que estavam
atingindo seu apogeu, algumas montadoras experimentaram suas proprias crises de
rentabilidade (como a Volkswagen e Volvo), de trabalho (Toyota) ou da capacidade de
inovacéo (Honda) (FREYSSENET, 1998; BOYER; FREYSSENET, 1999, 2000).

O quarto periodo se inicia em 1991-1993 com as transformacdes nos padrdes de
demanda provocados pelo estouro da "bolha financeira” e as politicas orcamentais restritivas
introduzidas em alguns paises. O periodo foi marcado por um novo confronto entre as
montadoras e os modos de crescimento. Mas as condigdes mudaram desde o periodo de 1974-
1982. O modo de crescimento da economia gque envolveu a redistribuicdo de renda nacional em
funcdo do crescimento da produtividade interna tinha sido abandonado por todos
(FREYSSENET, 1998; BOYER; FREYSSENET, 1999, 2000).

Lacunas na competitividade entre as empresas haviam sido reduzidas. Novos paises
haviam surgido e o espaco econémico e politico global estava sendo reordenado. As montadoras
agora passaram a fazer suas apostas sobre as tendéncias que acreditavam que iriam prevalecer
em termos de globalizacdo ou regionalizacdo e elas tiveram que se adaptar ou criar um modelo
industrial capaz de programéa-lo (FREYSSENET, 1998; BOYER; FREYSSENET, 1999, 2000).

Para Humphrey (2003) a década de 1990 foi marcada por novas configuragbes do
ambiente mundial para a indUstria automotiva, especialmente a partir do aumento da
intensidade da competicdo, que passou a exigir mais das montadoras em termos de estratégias.

Com isso, para o autor, a partir da década de 1990 passou-se a buscar reducdes nos
custos de producdo de modo a diminuir o preco do produto e passou-se a investir na redugéo
do ciclo de vida dos produtos ofertados e na aceleracdo do processo de introducdo de inovacdes
tecnoldgicas.

Novos modelos passaram a ser desenvolvidos e langcados com maior frequéncia e a
flexibilidade na producdo passou a ser exigida intensamente, de modo a atingir uma gama
variada de perfis de consumidores (HUMPHREY, 2003).
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Essa dindmica coordenou as atividades das montadoras em diferentes paises e gerou um
processo de internacionalizacdo da producdo de veiculos até o inicio da década de 2000, bem
como a modificacdo do comportamento estratégico das montadoras. Como resultado, foi
realizado um fluxo de investimentos diretos externos para paises e regides em desenvolvimento,
onde havia um maior potencial de crescimento do consumo de automéveis (HUMPHREY,
2003).

No periodo que se segue na década de 2000, Covarrubias (2006) analisa que as
atividades produtivas dessa industria operam por meio das nac¢des, dando lugar a novas praticas
de emprego e, a0 mesmo tempo, contudo, adverte-se para a presenca de uma grande e crescente
variedade de modelos organizacionais, que estabelece diferencas entre paises, regides,
industrias e empresas.

Assim, a ideia de convergéncias divergentes se manifesta em distintas maneiras, como
as formas em que as economias nacionais se integram ao mercado global; o dominio crescente
ampliado das corporagdes multinacionais; a introdugédo de diversas formas de flexibilidade no
trabalho; a debilidade dos mecanismos de regulacdo dos mercados de trabalho; o declinio e
enfraguecimento dos sindicatos e a descentralizacdo das estruturas de contratacdo coletiva
(COVARRUBIAS, 2006).

Desse modo, entende-se que ndo ha “uma melhor maneira” a se seguir € a mensagem
universalista da “produ¢do enxuta” precisa ser repensada. A variedade é tal que ndo existe um
sistema Unico nem mesmo nas operacdes das empresas japonesas dentro de suas fronteiras
nacionais (COVARRUBIAS, 2006).

Para Freyssenet (2012), trés de quatro condi¢des para uma nova revolucao do automével
estdo prestes a serem cumpridas nesse inicio de século XXI. A primeira dessas condi¢des € a
urgéncia em se resolver a crise do sistema de transporte "porta-a-porta"”, baseado na tecnologia
do motor de combustdo interna. Esta urgéncia esta afetando a todos os paises
“automobilizados”.

De fato, h&d uma tendéncia real de um aumento do preco do petroleo e do gas natural, a
Menos que uma grave crise surja em um ou mais dos principais paises emergentes. Os indicios
sdo de que paises como a China e a India ndo irdo continuar a sua industrializacio e
“automobiliza¢do” a partir do petréleo como a principal fonte de energia (FREYSSENET,
2012).

Além disso, o valor de uso dos veiculos estd em declinio, enquanto o seu custo total de

propriedade e os custos de suas externalidades estdo subindo de forma constante. Tolerancias
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ao congestionamento, poluicdo, acidentes, e a fragmentacdo do espaco estdo caindo
acentuadamente nos paises desenvolvidos (FREYSSENET, 2012).

A segunda condicdo envolve a corrida por inovacdes e a transferéncia de novas
tecnologias desenvolvidas em outros setores. Para Freyssenet (2012) ambos estéo se acelerando
e diversas formas de energia renovaveis e motores mais limpos estdo sendo pesquisados. A
terceira geracdo de agro combustiveis e baterias, por exemplo, estdo sendo estudadas e alguns
produtos ja estdo sendo testados.

Dispositivos eletrénicos miniaturizados permitem a otimizacdo de ambos os motores
hibridos e baterias. Novas arquiteturas de veiculos estdo sendo elaboradas com funcionalidades
adicionadas. Isso cria outras possibilidades de modelos de automéveis e de usos.

A terceira condicdo para uma revolucdo do automovel é a formacéo de coalizdes entre
atores publicos e privados, acordos entre 0s atores para apoiar e programar uma solucao
especifica e, especialmente, acordos de modo a disponibilizar em qualquer lugar e a qualquer
momento a energia requerida pelo tipo de motor adotado (FREYSSENET, 2012).

A quarta maior condi¢do para uma revolucdo automotiva é a existéncia de decisdes
politicas e econébmicas que permitem a disseminacdo de veiculos novos e mais limpos. As
decisdes mais importantes estdo relacionadas a politica de distribuicdo de renda nacional, o que
determina o volume e a estrutura de uma possivel demanda de veiculos; e politicas ambientais
e energéticas, que determinam a rapidez da adocdo por compradores que escolhem veiculos
mais limpos (FREYSSENET, 2012).

Esta quarta condicdo, de acordo com o autor, serd exigida apenas quando um de trés
possiveis cenarios de transi¢do for imposto: os cenarios da diversidade, da progressividade, ou
de ruptura.

Em relacdo aos cenarios acima, Freyssenet (2011) afirma que no cenario da diversidade,
0s paises vao privilegiar cada um uma fonte energética especifica de acordo com seus recursos.
Diversos exemplos sdo possiveis de serem identificados: biocombustiveis no Brasil;
automoveis elétricos na China e na India; hibridos nos Estados Unidos e a gas natural na Russia

O cenario da progressividade, de acordo com Freyssenet (2011) é aquele das transi¢es
progressivas; de motores a combustdo para biocombustiveis e/ou para motores hibridos e
motores elétricos. O cenario da ruptura € o cenario do automdvel totalmente elétrico ou com
um motor auxiliar a combustéo.

De acordo com Freyssenet (2012), o foco no debate em torno do desempenho das

diferentes motorizagbes muitas vezes ignora que as tecnologias operam em conjunto com a
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matriz energética de que precisam para conduzi-los, uma vez que os veiculos ndo se movem
por si s8, mas usando uma fonte externa de energia que deve ser fornecida.

Isto é essencial para a compreensdo de como uma solucdo de combustivel prevalece
sobre a outra. A gasolina prevaleceu sobre motores elétricos no inicio do século XX, néo por
causa de desempenho, mas por causa da auséncia de uma rede elétrica implantada em larga
escala na maioria de todos os paises do mundo.

Por outro lado, o petréleo pode ser transportado e armazenado facilmente em qualquer
lugar por agentes privados. Os atores nao eram, naquele momento, capazes de trabalhar em
conjunto para investir e planejar a réapida eletrificacdo de areas urbanas e rurais.
Agrocombustiveis e gas natural estdo facilmente disponiveis como o petréleo e os atores
envolvidos sdo capazes de usar a rede de distribuicdo existente (FREYSSENET, 2012).

O que é novo nos debates é a onipresenca de eletricidade. Tornou-se ainda mais
prontamente disponivel do que o petroleo, ressalva a necessidade de instalagao de equipamentos
de plugins elétricos adequados em residéncias e em locais publicos. Ele também pode ser
produzido no local e armazenado em parte. O veiculo pode até mesmo produzir uma parte da
energia de que necessita (FREYSSENET, 2012).

Para Vervaeke (2012) o excesso de capacidade de producéo ou dificuldades financeiras
sdo apenas algumas das crises que o setor automotivo enfrenta. Os consumidores tém
modificado o seu comportamento levando em consideragéo os custos de transporte, ou por meio
da reducdo do consumo de combustivel ou por meio da compra de veiculos com maior
economia de combustivel.

Desse modo, percebem-se situagdes que incentivam os agentes publicos e os fabricantes
de automdveis a questionarem as atuais formas de mobilidade e repensarem o futuro dos
veiculos, adotando uma abordagem mais social para suas acoes.

No entanto, como analisa Calabrese (2012), todos os cenarios possiveis sdo incertos e
discutiveis em longo prazo. Para o autor, a evolucdo das motorizacfes é influenciada pela
dependéncia da trajetoria dos paises e das montadoras que operam nesses mesmos paises.

No entanto, trés fontes de dependéncia podem ser detectadas:

a) modelos de negocio dos fabricantes de automoveis: geralmente caracterizados pela averséo
ao risco e pela otimizacédo de retorno por meio da melhoria continua e reducdo de custos. A
superproducdo leva os fabricantes a oferecerem incentivos a fim de aumentarem a demanda,

assim, o retorno de capital é baixo e muitas vezes negativo em crises econdmicas. Apesar do
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investimento consistente na reducao das emissbes de COa, os veiculos novos tornaram-se
mais baratos ao longo da Ultima década, tornando 0 modelo de negdcio automotivo atual de
menor rentabilidade, dado que os lucros vém principalmente da venda de automdveis e nao
a partir do uso deles. Com isso, abre-se a perspectiva de que o modelo de negdécios tradicional
automotivo deve ser alterado e o relacionamento entre produtores e 0s usuarios ndo deve
terminar ap6s a compra, mas se manter por meio de oferta de servigos;

atitudes do consumidor: a maioria dos consumidores estdo satisfeitos com o desempenho e
0 custo do motor a combustéo interna. O pablico que prefere motores “limpos” ¢ eficientes
em termos de combustivel e estdo dispostos a pagar os precos de compra ligeiramente mais
elevados representam apenas um nicho de mercado. A l6gica verde ainda tem pouco impacto
sobre as decisGes de consumo para a industria automotiva e os fatores ambientais nédo
parecem desempenhar um papel importante na escolha do veiculo dos consumidores;
normas de politica: quanto a Unido Europeia (UE), medidas para desenvolver novas
tecnologias tém instituido requisitos regulamentares que cada vez mais restringem a venda
de veiculos novos. O foco tem sido nos veiculos novos, enquanto a reducao de poluentes
provenientes dos veiculos em uso foi pouco considerada. Passo a passo, 0s regulamentos
Euro | a VI tem favorecido principalmente a inovagdo incremental da tecnologia de
combustdo interna, apesar de determinadas inovacdes radicais. Além disso, 0 impacto da
regulamentacdo da resposta politica para o desenvolvimento sustentavel é focado em a¢des
especificas, € o compromisso dos paises membros tem sido limitado, fragmentado e
desorganizado (CALABRESE, 2012).

Para Calabrese (2012), a transicéo para a mobilidade urbana sustentavel frequentemente

evoca uma nova estrutura da industria automobilistica. Um dos elementos centrais na discussao

é relativo a possibilidade de coexistirem formas em que a industria automotiva faria uma

coaliz&o forte com um novo parceiro, como a que existiria entre as montadoras e empresas de

petroleo, que levou ao triunfo do padrdo vigente, desde o inicio do século XX.

Por fim, é importante salientar que, apesar do intenso desenvolvimento tecnoldgico

vivenciado nos ultimos 50 anos, muitas tecnologias potencialmente capazes de reduzir

substancialmente danos a sociedade estdo distantes de seu uso disseminado.

Para Unruh (2000; 2002) e Unruh e Carrillo-Hermosilla (2006) tais tecnologias sdo de

dificil utilizagdo porque economias e sociedades estdo “trancadas” (lock in) em certas

configuracdes tecnoldgicas, que sdo intrinsecamente dificeis de serem deixadas de lado.
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Em muitas situacGes, as tecnologias apresentam retornos a taxas crescentes a medida
em que sdo utilizadas: maior a utilizagdo, maior os ganhos em escala. Com isso, determinada
tecnologia é dominante, justamente por ter se tornado eficiente ao longo do tempo. Por meio
deste processo, muitas vezes uma tecnologia ambientalmente superior pode desaparecer ou ndo
encontrar espaco no mercado (UNRUH, 2000; 2002; UNRUH; CARRILLO-HERMOSILLA,
2006).

Além disso, a interdependéncia tecnoldgica denota que a expansdo de uma nova
tecnologia exige mudancas complementares em outras partes do sistema, fato que exige
investimentos altos. Os interesses dos grupos que se beneficiam do sistema tecnoldgico
presente, normalmente resistem & introducdo de tecnologias que ndo sdo compativeis com o
sistema tecnoldgico existente (UNRUH, 2000; 2002; UNRUH; CARRILLO-HERMOSILLA,
2006).

Segundo Dijk e Yarime (2010), outros dois tipos de lock in tecnolégico atuam ainda
para perpetuar um padrao tecnolégico do motor a combustdo interna: o proprio consumidor e a
regulacdo vigente. De modo geral, a grande maioria dos consumidores esta satisfeita com o
padrdo dominante do motor de combustdo e podem ser divididos em dois grupos: aqueles que
procuram um automével com desempenho suficiente a um preco acessivel e aqueles que
preferem pagar por veiculos mais caros com motores mais potentes (DIJK; YARIME, 2010).

Mas, definitivamente, esta ndo é uma questdo de esperar e ver para onde se chegara. Os
atores podem e tém capacidade de interferir nesse caminho. Portanto, investidores, governos,
instituicGes de pesquisa e profissionais do setor podem avaliar, de forma integrada, cenarios

futuros e, assim, assumir posicdes frente aos novos modelos de negdcio emergentes.

2.1.1. Estratégias genéricas de Miles e Snow (1978)

O objetivo do subtdpico ndo é o de esgotar a literatura sobre estratégia, mas sim o de
apresentar o0 modelo de estratégias genéricas de Miles e Snow (1978) como um suporte
conceitual para as analises das estratégias das montadoras frente aos desafios mobilidade urbana
sustentavel na etapa das analises e discussdes dos resultados.

A escolha pela abordagem de Miles e Snow (1978) como modelo de classificagdo de
estratégias (das montadoras) para analise na tese se da pelo fato de que, como analisa Gimenez
et al. (1999), a base do trabalho dos autores esta centrada em trés conceitos essenciais: 0

ambiente da forma e é formado pelas agdes organizacionais; escolhas estratégicas feitas pela
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administracdo de uma empresa formam a estrutura e 0S processos organizacionais; processos e
estrutura condicionam a estratégia.

Além disso, a relacdo entre os tipos de estratégia e 0 ambiente & um conceito central no
modelo de Miles e Snow e essas questbes estdo intimamente relacionadas a industria
automotiva e a mobilidade urbana sustentavel.

A discussdo anterior sobre o esgotamento das estratégias tradicionais da industria
automotiva demonstrou que a efetividade da adaptacdo organizacional das montadoras frente
aos novos desafios da mobilidade urbana sustentavel necessita percepcdes da importancia de
novas condicgdes e exigéncias ambientais e da importancia em relagdo as decisGes frente ao
modo como cada montadora ird lidar com estas novidades.

Embora originalmente publicado ao final da década de 1970, o modelo de Miles e Shnow
continua presente na literatura e diversas pesquisas atuais tem se utilizado do modelo para
analises de dados, tanto em trabalhos internacionais (MOORE, 2005; MORAIS; GRACA,
2013; HELMIG; HINZ; INGERFURTH, 2014; LIN; TSAI; WU, 2014) quanto nacionais
(HOFFMANN; HOFFMANN; CANCELLIER, 2009; PEINADO; FERNANDES, 2012;
ANDRADE; TEIXEIRA; FORTUNATO et al., 2013; GIGLIO; ONUSIC, 2013)

De acordo com o modelo de Miles e Snow (1978), as empresas desenvolvem padrdes
de comportamento estratégicos relativamente estaveis na busca de um bom alinhamento com
as condicGes ambientais percebidas. Nesse sentido, para os autores € possivel identificar a

existéncia de quatro tipos de estratégias genéricas: defensiva, prospectora, analitica e reativa.

a) estratégia defensiva: organizagdes com dominio produto-mercado estreito e ndo buscam
oportunidades fora de seus dominios;

b) estratégia prospectora: organizacdes que constantemente buscam novas oportunidades de
mercado e sdo geradoras de mudancas e incertezas no ambiente;

c) estratégia analitica: organizacfes que operam em duas frentes, uma estavel e outra em
mudanga, na frente estavel operam de forma usual e na frente em turbuléncia buscam
constantemente novas ideias;

d) estratégia reativa: organizacdes que percebem mudancas em seu ambiente mas sdo
incapazes de responder adequadamente por ndo possuirem uma relagdo consistente

estratégia-estrutura.
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Essas categorias de estratégias genéricas se distinguem em termos de respostas que as
organizagOes fornecem a trés problemas que configuram o que Miles e Snow (1978)
denominam de ciclo adaptativo: problema empreendedor, com a definicdo de um dominio de
produto/mercado; problema de engenharia, com a escolha de sistemas técnicos; e problema
administrativo, relacionado a estrutura e aos processos organizacionais.

De acordo com Gimenez et al. (1999) os trés problemas estdo intimamente conectados,
mas a adaptacdo frequentemente se inicia pela fase empreendedora, seguida pela de engenharia
e, depois, pela administrativa, embora esse ciclo possa ser iniciado também pelas outras fases.

Comparativamente, as classificacdes de estratégias mais contrastantes sdo a prospectora
e a defensiva, especialmente em funcdo da busca por novas oportunidades e novos nichos de
mercado da prospectora em contraste a busca por eficiéncia e manutencdo do dominio da
tecnologia de produtos e do dominio de mercados da defensiva.

A denominacdo de estratégia prospectora pode ser considerada conceitualmente
semelhante a terminologia mais atual da literatura que aborda esse posicionamento como
estratégia de inovacdo ou estratégia inovadora, embora a tese ira manter a terminologia de
prospectora como o original.

Coerentemente, organizagdes que adotam uma postura defensivas buscardo identificar
nichos de mercados onde possam encontrar estabilidade. OrganizagGes prospectoras, por outro
lado, serdo a fonte de instabilidade na inddstria, por causa de sua constante geracdo de
inovacOes e irdo prosperar em ambientes dindmicos e inovadores, pelo aproveitamento de
oportunidades de crescimento.

A estratégia analitica pode ser entendida como uma combinagao de ambas as estratégias
prospectora e defensiva, na qual se desenvolve uma éarea de negdcios estavel e que responde
pelo faturamento e areas de negdcios que exploram o mercado de modo prospector.

E possivel observar que uma organizacio que segue esta estratégia busca consolidar
uma linha limitada de produtos relativamente estavel simultaneamente busca adicionar um ou
mais novos produtos que foram bem-sucedidos em concorrentes e/ou em outros segmentos.

A estratégia reativa, como o préprio nome conduz ao entendimento, ndo define um claro
posicionamento frente aos eventos que o ambiente impde, configurando agdes de reacédo frente
as necessidades do ambiente e/ou posicionamentos de outros atores. Essa estratégia encontra
possibilidades em ambientes de pouca inovacéo.

De acordo com Miles e Snow (1978) o alinhamento entre a estratégia selecionada, 0s

processos e a estrutura organizacional, qualquer posicionamento adotado conduzird a
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organizacao a ser um competidor eficaz em seu segmento. A grande questdo € a configuraco
do ndo-alinhamento entre estratégia, processo e estrutura, o que resultara em ineficacia e um
posicionamento reativo.

Essa inconsisténcia, de acordo com os autores, origina-se a partir de trés fontes: a
administracdo falha ao articular uma estratégia organizacional; a estratégia pode até ser
articulada, mas tecnologia, estrutura e processos nao estéo integrados; ou a administragéo adere
a uma relacdo de estratégia, processos e estrutura particular, mas essa nao € relevante as
condi¢des ambientais.

Por fim, os quatro tipos de estratégia (defensora, prospectora, analitica e reativa)
identificados por Miles e Snow (1978) se diferenciam na forma como essas questdes séo
resolvidas.

O quadro 01 apresenta os principais critérios de dimensfes e caracteristicas dos tipos

estratégicos utilizados pelos autores.

Quadro 01 - Dimensdes e caracteristicas dos tipos estratégicos de Miles e Snow (1978).

Dimenséo Tipo de estratégia
Defensora Prospectora Analitica Reativa
Dominio de | Estreito e| Amplo e em | Segmentado e | Irregular e
produtos e | cuidadosamente | expansdo cuidadosamente | transitorio
mercados focado continua ajustado
Postura de | Proeminente em | Ativa iniciacdo | Seguidores Investidas
Sucesso seu mercado da mudanga cuidadosos  de | oportunistas e
mudanga postura de
adaptacgéo
Crescimento Insercéo Diversificado, Insercéo Mudangas
cuidadosa desenvolve assertiva e | apressadas
varios mercados | cuidadosa
Amplitude Tecnologia Tecnologias Tecnologias Aplicacdes
tecnoldgica Unica multiplas interrelacionadas | tecnoldgicas
mutéveis

Fonte: adaptado de Miles e Snow (1978).

O préximo topico, que discute novos modelos de negdcio na industria automotiva,
colabora no entendimento das perspectivas de novas condigdes de ambiente que emergem como

desafios para este segmento.
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2.2.  NOVOS MODELOS DE NEGOCIO NA INDUSTRIA AUTOMOTIVA

Para Ruff (2015), o grande desafio atual da industria automotiva é como explorar as
oportunidades e os riscos de novos negdcios de modo a ampliar o portfolio de produtos e
servicos das montadoras visando impulsionar o crescimento para além das vendas de
automaveis/6nibus atuais.

Ruff (2015) ainda complementa que as montadoras possuem uma cadeia de valor
complexa e extensa, que vai desde o desenvolvimento de novas geracfes de automoveis,
passando pela producéo e venda, até a pds-venda a longo prazo e a associacao a servi¢cos como
os financeiros, por exemplo.

Para Calabrese (2012), a situacdo mais provavel para a industria automotiva no futuro
préximo é a coexisténcia de um portfélio de tecnologias de co-desenvolvimento para satisfazer
segmentos de usudarios diferentes. Assim, o veiculo se tornara cada vez menos de proposito
geral e certas tecnologias serdo adequadas apenas para determinadas necessidades ou funcgdes.

O autor cita os exemplos de veiculos de emissdo zero, que serdo utilizados
principalmente para os usuarios da cidade, e veiculos hibridos, que serdo utilizados com maior
frequéncia para viagens de média e longa distancia, e assim por diante.

Além disso, como muitos mercados automotivos estdo saturados e sob pressdo da
concorréncia, o crescimento do negocio de servicos a jusante tornou-se um foco estratégico.
Este foco também foi estendido em funcdo da preocupacdo atual das montadoras em nédo deixar
0 “negocio da mobilidade” para 0s concorrentes ndo-automotivos (RUFF, 2015).

Em regides onde o mercado da inddstria automotiva é maduro, como na Europa, é
grande o impacto nas montadoras a partir das acOGes politicas para o desenvolvimento
sustentavel na industria automotiva (CALABRESE, 2012).

Elas envolvem regulamentos para o padréo de emissées (Euro 1V, final de 2009 e Euro
VI, 2015), seguranca, reciclagem e fim de vida util dos produtos. A grande quantidade de
regulamentacdes na Europa, cada vez mais rigidas, estd impulsionando mudancas substanciais
no setor e representa um desafio para a industria automotiva global (CALABRESE, 2012).

Para Calabrese (2012) a resposta politica deve visar a implementacdo de medidas

capazes de:

a) incentivar as empresas a mudarem seus modelos de negdcios, adotando, por exemplo,

leasing, carsharing e/ou carpooling;
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b) influenciar o comportamentos dos agentes de mudanga como, por exemplo, gerar contratos
publicos ou sensibilizar os consumidores;

C) apoiar projetos-piloto de modelos de negocios promissores;

d) envolver as universidades e centros de pesquisa para apoiar a transferéncia de conhecimento

e a disseminagéo de informagdes.

Neste contexto, uma série de politicas publicas relevantes esta sendo apresentada por
paises europeus e, em menor escala, pelos EUA. Além disso, um namero crescente de cidades
do hemisfério norte esta promovendo sistemas de mobilidade urbana elétricos, renovando suas
frotas com veiculos elétricos e instalacdo de estacdes de recarga (CALABRESE, 2012).

Para Banister (2008), a fim de implementar eficazmente novos modelos de negécio, um

complexo conjunto de fatores devem ser considerados e tratados:

a) aintegracdo de diferentes modos de transporte deve ser gerido e ndo ha a necessidade de
uma espécie de coordenador do projeto forte o suficiente para negociar e determinar padrées
de operacOes para o sistema. Para isso, diferentes empresas e instituicGes que gerenciam
cada modo devem concordar sobre a forma como o modelo de negécio deve ser concebido
e implementado (por exemplo, o estabelecimento de tarifas e formas de pagamento);

b) novos modelos de negécio poderiam emergir a partir do estimulo governamental para
solucdes de transporte integrados, tais como esquemas de carsharing, concebidos para
viagens de curta distancia, sistemas de informacdo que gerenciem a disponibilidade e
velocidade de acesso a cada uma das opg¢des de transporte integrados, entre outros;

c) a industria automotiva deve gradualmente ser afetada por mudancgas na demanda de seus
clientes e seria forcada a introduzir novos negdcios para além do préprio veiculo em

seu portfélio de produtos.

Tanto para Wells (2013) quanto para Ruff (2015), h4 um intenso debate se 0s novos
servicos de mobilidade tém o potencial para se tornarem um negdcio importante para as
montadoras no futuro.

De acordo com Ruff (2015), implementar essas novas ideias de forma viavel é muito
mais relevante a um conceito convincentemente inovador.

Para Wells (2013) existe uma literatura substancial sobre as escolhas de tecnologia do

produto, sobre o impacto social e as pressdes econdémicas que a industria automotiva vem
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enfrentando. No entanto, para o autor, estes conjuntos de pesquisas tendem a ser parciais e
lidam com apenas um ou dois aspectos da industria e/ou do produto e ndo captam a totalidade.

Isso é frequentemente assumido, por exemplo, no momento em que € sugerido que 0s
problemas ambientais da industria automotiva serdo resolvidos com a eliminacéo de residuos a
partir da panaceia do desenvolvimento da tecnologia de hidrogénio e células de combustivel,
esquecendo-se de que os automdveis sdo produzidos, comprados e usados exatamente como
antes (WELLS, 2013).

A Europa configura um ambiente que tem vivenciado uma serie de exemplos de
iniciativas envolvendo novos produtos e modelos de negdcios, como o Projeto BeMobility
(Alemanha), Autolib’ (Franca) e Hiriko (Espanha), onde o veiculo ¢ apenas uma parte de um
negocio mais amplo relacionado a venda de um servico de mobilidade urbana sustentavel e
poderiam ser considerados exemplos de possiveis novos modelos de negdcios viaveis para a
inddstria.

O Autolib' é um servico de compartilhamento de automdvel elétrico que foi inaugurado
em Paris, Franca, no final de 2011. Ele é operado pelo grupo industrial Bolloré e complementa
um plano da cidade de compartilhamento de bicicletas, o Velib', criado em 2007
(HILDERMEIER; VILLAREAL, 2014).

O Autolib' mantém uma frota de automdveis elétricos Bolloré Bluecars para uso publico
a partir de um sistema de adesdo, em torno de uma rede municipal de estacionamento e estacoes
de carregamento. O BeMobility é um projeto de pesquisa interdisciplinar desenvolvido em
Berlim, Alemanha, sobre a integracdo de veiculos elétricos e hibridos no transporte publico
tomando a capital alema como modelo (HILDERMEIER; VILLAREAL, 2014).

De acordo com Wells e Nieuwenhuis (2012) a historia esta repleta de exemplos de
tentativas “corajosas” para desafiar a logica de negdcios da industria automotiva, mas nenhuma
destas tentativas conseguiu um impacto significativo em termos de desenvolvimento de novos
modelos de negdcios.

No entanto, algumas questdes podem ser observadas a partir dessa constatacdo: é
realmente necessario reestruturar a industria automotiva como um todo e os modelos de
negdcios de seus participantes em funcdo dos novos desafios da mobilidade? H&4 uma alternativa
em que a industria automotiva poderia trazer uma transformacao tecnologica sem a necessidade
de fazer mudancas fundamentais nas praticas operacionais e estratégias do setor?

Em relacéo a primeira pergunta, para Wells e Nieuwenhuis (2012) novos modelos de

negocios serdo uma das megatendéncias-chave na inddstria automotiva durante a préxima
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década. Ja uma transformacéo tecnoldgica sem a necessidade de fazer mudancas fundamentais
nas praticas operacionais e estratégias do setor significa que muitas praticas e estruturas
existentes permanecerao mais ou menos intactas, em vez de totalmente substituidas por novas
praticas e, desse modo em grande parte, preservando a integridade fundamental da industria.

Para autores como Kley, Lerch e Dallinger (2011), apesar de algumas experiéncias mais
arrojadas em termos de novos modelos de negdcio, como a introdugdo de veiculos elétricos por
exemplo, de modo geral, a inddstria automotiva prefere fazer veiculos elétricos 0 mais proximo
aos tradicionais quanto possivel.

Os autores argumentam que dentre as grandes marcas, apenas a BMW, por exemplo, se
comprometeu com o uso de tecnologias de fibra de carbono leve para o corpo do veiculo,
embora seja claro que a massa pura do corpo do automavel todo em aco € um énus significativo
no desempenho. Esta preferéncia por tecnologias corporativas tradicionais assegura gque a
ortodoxia dominante do modelo de negdcio existente também é mantida.

Por outro lado, empresas como Google e Apple, gigantes do mercado de tecnologia de
informacBes emergem como atores com potencial financeiro para irem além de tentativas
“corajosas” para desafiar a 16gica de negdcios da industria automotiva e, efetivamente, impactar
de modo significativo o desenvolvimento de novos modelos de negécios no setor.

De acordo com White (2016), a Toyota Motor e a Ford Motor anunciaram uma parceira
no desenvolvimento de um mesmo software para conectar aplicativos de smartphones as telas
dos painéis dos veiculos e convidardo outras montadoras a se juntar a elas para enfrentar os
esforcos de Apple (com o CarPlay) e Google (com 0 GoogleAuto) para controlar os automoveis
do futuro.

A Toyota e a Ford anunciaram que adotardo um software desenvolvido pela Ford
chamado "SmartDeviceLink", ou SDL (na sigla em inglés), como padrdo para conectar
aplicativos de smartphones as telas dos painéis dos veiculos e reduzir a dependéncia da Apple
ou do Google. As montadoras japonesas Subaru e Mazda Motor também estdo considerando
adotar o SDL como padrao.

Como analisa White (2016), adotar um padréo de conectividade ndo relacionado a Apple
ou Google pode ajudar as montadoras na China, maior mercado automotivo global, onde
companhias locais como Alibaba Group Holding séo atores importantes em servicos e
mapeamento em aparelhos moveis, especialmente dada a presenca limitada do Google na
China. Além disso, desse modo, as montadoras manteriam controle sobre a configuracao grafica

do painel de controle do automovel.
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As montadoras alemas Daimler AG, BMW AG e a marca Audi da VVolkswagen AG, por
exemplo, anunciaram uma parceria com a finlandesa Nokia Corporation para 0
desenvolvimento de servigos e recursos de conectividade. General Motors, Honda e Hyundai,
por sua vez, anunciaram que irdo desenvolver uma central multimidia com compatibilidade
tanto com o sistema do Google quanto da Apple.

No Brasil, de acordo com Brito (2015), os langamentos das VVolkswagen tém se utilizado
das plataformas GoogleAuto e CarPlay. O fato da Volkswagen adotar um posicionamento
estratégico diferente para as parcerias em tecnologia de informacao em determinados mercados,
como o da Audi a nivel europeu e o dos automoveis Volkswagen no Brasil, amplia o escopo de
discussao.

A questdo das plataformas de tecnologias de informacéo € relevante nos debates, dado
0 impacto que tém causado na rotina da populacdo mundial, especialmente na populacdo mais
jovem, que serdo os consumidores com poder aquisitivo no futuro.

E possivel imaginar em um futuro ndo distante que a compra de um automével ou a
preferéncia por determinado modal de transporte publico esteja intimamente vinculado ao
modelo de celular ou plataforma operacional que 0 comprador possui e 0 meio em que este se
comunica com 0 meio de transporte.

Nesse contexto, ainda ndo esta claro o rumo dos atores. Essas parcerias tém potencial
para alterar os modelos de negdcios por meio de joint ventures? As montadoras aceitariam o
papel de fornecedores diante dos gigantes da tecnologia de informacdo? As montadoras podem
patrocinar o desenvolvimento de tecnologias de informacdo para seus negocios, mas qual o
custo? O mercado esta disposto a aceitar plataformas diferentes das dos seus celulares?

No entanto, é importante destacar que todos os exemplos apresentados e as reflexes
formuladas ainda sdo situacdes emergentes, as quais ainda ndo configuram um mercado
sistematizado e estabilizado.

De acordo com Oltra e Saint-Jean (2009) ha um tipo de inércia tecnol6gica com muitas
inovagdes incrementais que ocorrem no contexto de um modelo dominante - a maior parte das
patentes depositadas pelos fabricantes de automdveis nos ultimos anos esta relacionada com a
combustdo de motores e melhorias internas no produto.

Paralelamente, ao longo das discussdes percebe-se a China como uma poténcia
emergente nas discussoes para a industria automotiva. De acordo com Ueda (2013), nos ultimos

anos, vem ocorrendo uma entrada efetiva das marcas chinesas no mercado mundial: Chana,
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Effa, Jimbei, Hafei, Chery, MG, BYD, Geely, Lifan, JAC, Haima, Brilliance, Great Wall, e
Shuanghuan Automobile.

De acordo com Nam (2015), o Governo chinés tem orientado estrategicamente a
industria automotiva local para um caminho evolutivo sequencial, no qual os fabricantes de
equipamentos locais gradualmente estdo desenvolvendo capacidades e tecnologias
competitivas para se tornarem atores globais.

No entanto, paises emergentes como a China e a India terdo potencial para alterar a
I6gica dos modelos de negocio vigentes para industria automotiva? A configuracdo dos modelos
de negdcio adotada pelas montadoras chinesas caracterizard uma ruptura com os modelos de
negdcios atuais ou serd uma troca tecnoldgica entre 0 motor a combustéo pelo motor elétrico?

Autores chineses (ZHOU; OU; ZHANG, 2013; HAO et al., 2014; WAN; SPERLING;
WANG, 2015) apontam que, embora a eletrificacdo na China ndo ocorra na velocidade
pretendida pelas politicas nacionais, hé incentivos substanciais para a eletrificacdo da frota.

De acordo com Wells (2013), se a industria automotiva for estabelecer uma inovacéao
radical em seus modelos de negdcios, a sustentabilidade € um dos pontos de partida. Para o
autor, ainda que nenhum modelo de negdcio sustentavel exista de forma completa, entende-se
que a primeira tarefa é identificar os elementos j& existentes dos quais possam surgir a
arquitetura dos modelos de negdcio inovadores.

E mais do que identificar a tecnologia chave para o produto, isso significa a
compreensdo de modo sistémico de como o modelo de negdcio pode ser reconstruido em torno
de tecnologias inovadoras.

Para Sushandoyo e Magnusson (2014), a sustentabilidade tem potencial para intensificar
a influéncia nas decisdes de compra no futuro, mesmo se as demandas politicas forem fracas.
Desse modo, uma montadora pode aspirar a assumir um papel preponderante na formacéo do
mercado e entrar no mercado em um estagio inicial e agir como uma for¢ca motriz no sistema
de inovagéo.

As montadoras pioneiras podem estabelecer-se como lideres tecnoldgicos e ganhar
vantagens competitivas em termos de protecdo por patentes, reducédo de custos e influéncia nos
processos de definicdo de padroes.

Além disso, as pioneiras podem estabelecer marcas fortes e ganhar uma reputagéo de
qualidade no mercado (POHL; YARIME, 2012; SUSHANDOYO; MAGNUSSON, 2014).
Estas vantagens podem ser um indicio dos distintos investimentos em diferentes tecnologias

realizados pela industria automotiva.
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No entanto, existem armadilhas potenciais associadas as estratégias pioneiras. Em
particular, estas estdo relacionados com amplas incertezas tecnoldgicas e de mercado, que
podem resultar em gastos excessivos de P&D e longos periodos de retorno sobre o
investimento. O surgimento de nichos de mercado pode ndo fornecer uma légica de negécios
suficiente para uma montadora de forma individualizada para justificar a entrada no mercado.

Desse modo, estrategicamente é possivel esperar o tempo passar até que as exigéncias
e as expectativas forem claramente articuladas, forem definidas normas e marcos regulatorios
e as alternativas tecnologicas devidamente avaliadas.

E precisamente nesse contexto de globalizagdo sem um claro posicionamento
estratégico da industria automotiva, somando-se as emergentes tendéncias da mobilidade
sustentavel, que torna as perspectivas futuras para a industria automotiva ainda mais nebulosas.

O proximo tdpico busca se aprofundar nas questdes da mobilidade urbana sustentavel
como complemento ao entendimento das perspectivas de novas condi¢cbes de ambiente que

emergem como desafios para a indUstria automotiva.

2.3.  MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Embora permaneca necesséria e urgente, além dos esforcos para melhorar a eficiéncia
energética e reduzir as emissdes de poluentes nos motores do veiculo, a questdo da mobilidade
urbana sustentdvel exige outros tipos de inovagdes por parte da indUstria automotiva,
especialmente em relacdo a geracdo de solucgdes destinadas a integrar o uso de automaveis e
outras solugdes de transporte (BANISTER, 2008).

Ao observar esta dinamica, Charue-Duboc e Midler (2012) analisam que dada as
dificuldades e incertezas ainda € muito cedo, no entanto, para avaliar as consequéncias desse
processo.

O ambiente regulatério e de incentivos fiscais também merecem analise, uma vez que,
provavelmente, terdo impactos na adocdo de diferentes tecnologias, mas estes ainda estdo sendo
definidos.

As medidas até entdo adotadas estdo, obviamente, ainda em fase experimental. Muitos
projetos ainda estdo no estagio conceitual ou em fase de demonstragdo na primeira etapa da

pesquisa de desenvolvimento.
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No entanto, novos agentes envolvidos podem ser identificados e parcerias e
colaborages entre empresas estdo gerando aprendizado com seus erros e desenvolvendo uma
melhor abordagem para futuros experimentos (VERVAEKE, 2012).

As intervengdes publicas estimulam a experimentacdo e, ao colocar diretrizes, 0s
governos locais criam o mercado que permite a veiculos de primeira geracdo serem testados.
Os experimentos permitem que as empresas capitalizem sobre seus testes e experiéncias de
aprendizagem, capacitando-os para testar novos modelos econdémicos, melhorar o produto e
oferta de servigos de mobilidade e contribuir para sua evolucdo (VERVAEKE, 2012).

Para Dijk e Montalvo (2012), cada veiculo ou 0 motor novo é visto como um projeto
com receitas e custos. Cada projeto/produto precisa atingir certo retorno sobre o investimento,
a fim de ser aprovado.

Enquanto os investimentos de producdo em uma nova tecnologia de produto ou em um
determinado nicho ndo tém perspectivas de rentabilidade, uma montadora evidentemente ira
esperar até 0 momento certo.

Alinhado a perspectiva dos nichos, alguns autores (HARMAN; VEENEMAN;
HARMAN, 2012; PARKHURST et al., 2012; DIUK; ORSATO; KEMP, 2013) dividem a

andlise das iniciativas de mobilidade urbana sustentavel em quatro diferentes possibilidades:

a) eletromobilidade: desenvolvimento e producdo de veiculos alimentados com motorizacao
elétrica, veiculos elétricos hibridos (VEH) ou veiculos elétricos puros (VEP);

b) carsharing: esquemas de partilha de automoveis, em modo de locacdo de automdveis por
curta duracao, geralmente cobrados por hora;

c) transporte intermodal: sistemas de gerenciamento de integracdo de diferentes modos de
transporte numa unica viagem;

d) inovacdo em transportes publicos: iniciativas que envolvem qualidade, confiabilidade e
melhorias no fluxo de transito e no conforto para os usuarios. Inovagdes em tecnologia,

organizacéo e gestdo, tais como o BRT, estdo contidas nesse nicho.

Esse conjunto de quatro nichos identificados na literatura serdo utilizados como as

variaveis de pesquisa.
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2.3.1. Eletromobilidade

A presente tese entende a eletromobilidade como o conceito de utilizagdo de tecnologia
de powertrain elétrico de modo a permitir que a propulsdo elétrica de veiculos (totalmente
elétricos ou hibridos plugins) contribua para a melhoria de eficiéncia de consumo de
combustiveis fésseis e no controle de emissdes de poluentes.

Diversos autores reforcam a perspectiva da qual a industria automotiva tem
demonstrado cada vez mais atencéo a sistemas de propulsdo alternativos, caracterizando duas
trajetorias que se desdobram: uma associada aos motores de combustdo interna e outra
emergente associada a propulsdo elétrica (KLEY; LERCH; DALLINGER, 2011; ROMAN;
MOMBER; ABBAD; et al., 2011; WELLS, 2013; DIJK; WELLS; KEMP, 2016; MADINA;
ZAMORA; ZABALA, 2016).

Outros autores (CESCHIN; VEZZOLLI, 2010; WELLS, 2013; CATERNI, CASCETTA:;
LUCA, 2016) analisam que o mercado da eletromobilidade tem sido muito dependente das
politicas publicas dos governos tanto a nivel nacional ou internacional, especialmente em
relacdo as politicas de emissdes de carbono e em relacdo a qualidade do ar.

Por meio de uma combinacao de restrigdes legais e incentivos fiscais, governos locais
podem definir um “espaco” de mercado para veiculos e servi¢os de mobilidade elétricos.

Por outro lado, de acordo com Caterni, Cascetta e Luca (2016), a eletromobilidade é um
dos temas mais investigados em transportes e trata-se de uma dinamica bastante complexa e
ndo pode ser simplesmente interpretado dentro de uma estrutura teérica Unica.

Um fator relevante na discussao da eletromobilidade é o fato de que a tecnologia do
produto veiculo elétrico ndo pode ser implementada pela indistria automotiva sem o
desenvolvimento paralelo da infraestrutura de recarga, rede de manutencdo, processos de
homologacdo técnica e mecanismos de tributacdo e incentivos legais (CESCHIN; VEZZOLI,
2010; WELLS, 2013).

A partir dessa configuragdo percebe-se que, no caso da eletromobilidade a manutencao
de limites e barreiras em torno da tecnologia por parte da industria automotiva é mais complexo.

Atores associados aos setores de energia, eletronica, software, telecomunicacbes e
servigos financeiros formam junto com as montadoras o ecossistema da eletromobilidade
(KLEY; LERCH; DALLINGER, 2011; WELLS, 2013; DIJK; WELLS; KEMP, 2016;
MADINA; ZAMORA; ZABALA, 2016).
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Caterni, Cascetta e Luca (2016), em pesquisa sobre a difusdo da eletromobilidade nas
intencdes de compra, afirmam que a avaliagdo das preferéncias dos consumidores para
inovacOes dessa ordem é metodologicamente desafiadora, uma vez que 0s participantes ndo
experimentaram a nova tecnologia e isso pode ser gerar incertezas nos resultados.

Inclusive h& alguns estudos que demonstram que os beneficios ambientais dos veiculos
elétricos ndo sdo altamente valorizados pela maioria dos motoristas. Em vez disso, a utilidade
¢ avaliada principalmente a partir da perspectiva em se atender a mobilidade pessoal do usuario
de forma t&o eficaz quanto os modelos a combustéo interna (CATERNI; CASCETTA; LUCA,
2016; DUK; WELLS; KEMP, 2016).

Graham-Rowe et al. (2012) corroboram os argumentos ao apresentarem o caso de
Londres e constatarem que, em termos comparativos entre a eficacia dos modelos elétricos e a
combustdo, os motoristas ndo estavam convencidos de que os elétricos lhes permitiriam o
mesmo desempenho.

Para Roman, Momber, Abbad et al. (2011) e Madina, Zamora e Zabala (2016) a falta de
experiéncia e a falta de conhecimento sobre os custos e beneficios, até mesmo para as proprias
montadoras, tém dificultado a adocdo da tecnologia.

Embora o carregamento privado devera ser a opcao preferida pela maioria dos usuarios
de veiculos elétricos, uma infraestrutura pablica de carregamento ainda serd necesséria, para
que 0s usuarios possam superar a ansiedade de estar em uma viagem fora do seu perfil.

Além disso, outro aspecto relevante a ser levado em conta é o modo de estruturar a fatura
de eletricidade. A mesma importancia parece estar associada as taxas para estacionamento do
veiculo elétrico em vias publicas (MADINA; ZAMORA; ZABALA, 2016).

Desse modo, medidas de promocdo da eletromobilidade devem considerar perfis de
recarga tanto publico quanto privado. E quem € o ator central nessa promocao? Os governos
locais? As empresas fornecedoras de energia elétrica? As montadoras? Quais 0s incentivos
financeiros necessarios? Em uma possivel joint venture quem exerceria o papel de lideranca na
expansdo dos perfis de recarga para a eletromobilidade? A inddstria automotiva retine as
competéncias necessarias para exercer um papel relevante nesse aspecto?

Nesse sentido, Bohnsacka, Pinkse e Kolk (2014) afirmam que é importante uma reflexdo
por parte das montadoras em relacdo ao modelo de negdcio para se inserirem no contexto da
eletromobilidade e desenvolver um plano que permita uma consolidagdo deste de um modo
robusto, envolvendo as questfes de infraestrutura necessaria e a disposi¢do dos clientes para a

compra.
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No entanto, as montadoras ainda enfrentam dividas sobre a proposicdo de valor no
negdcio, ou seja, se concentrar em produtos ou servicos sem uma exata definicdo do que o
cliente deseja. Devido aos desafios tecnoldgicos e as questbes de custo envolvidas, as
montadoras se sentem obrigadas a fornecer servicos adicionais (KLEY; LERCH,;
DALLINGER, 2011; BOHNSACKA; PINKSE; KOLK, 2014).

Um exemplo desses servicos adicionais em algumas situagGes especificas tem sido o
carsharing como um exemplo de servico combinado a eletromobilidade também. Essa
associacdo da tecnologia elétrica ndo necessariamente € uma condicdo, uma vez que €
plenamente possivel a ocorréncia a partir da tecnologia de motor a combustéo interna, mas é
possivel identificar a combinacdo com determinada frequéncia (RUFF, 2015; CATERNI;
CASCETTA; LUCA, 2016).

2.3.2. Carsharing

Carsharing, na presente tese, é entendido como um modelo de negdcio que envolve a
locacdo de automoveis, na qual um individuo aluga um automdvel por um curto periodo de
tempo, muitas vezes sendo a hora a unidade de medida. E um modelo de negécio atraente para
clientes interessados no uso ocasional de um automovel.

O nicho do carsharing dentro das iniciativas de mobilidade urbana sustentavel de
acordo com Schaefers (2013) e Seign, SchuBBler e Bogenberger (2015) ird se desenvolver em
areas onde a concentracdo urbana é intensa.

O conceito do carsharing ainda é muito jovem e os potenciais operadores pouco sabem
sobre 0 mercado e estdo explorando por meio de a¢des pontuais comportamentos dos usuarios
em algumas cidades, mas a experiéncia ¢ limitada (FIRNKORN; MULLER, 2011).

Alem disso, decisbes de expansdo sdo muitas vezes baseadas principalmente em
situacbes politicas locais. Algumas cidades acolhem melhor ou pior os prestadores de
carsharing com mais ou menos incentivos para estacionar os veiculos nas vias, fator
considerado chave para garantir uma flutuacao livre ao sistema (SCHAEFERS, 2013; SEIGN;
SCHURLER; BOGENBERGER, 2015).

A Europa demonstra iniciativas mais consistentes nas opera¢es de carsharing.
Exemplos positivos incluem Munique, que permite que cada provedor do servigo compre até
500 licencas de vagas de estacionamento em toda a cidade, apesar de limitar a area operacional

de acdo. Outros exemplos séo Stuttgart, que oferece estacionamento gratuito, e Amsterdd, que
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fornece toda a infraestrutura de carregamento para o carsharing a partir dos veiculos elétricos
(SCHAEFERS, 2013; SEIGN; SCHURLER; BOGENBERGER, 2015).

Ulm, na Alemanha, foi o palco do programa experimental car2go da Daimler
(FIRNKORN; MULLER, 2011). Ainda se adicionam os casos do Autolib’ em Paris e do
BeMobility, em Berlim.

De acordo com Seign, Schul’ler e Bogenberger (2015) a escolha de mercado (a escolha
de uma cidade bem como a escolha de um mercado dentro de uma cidade) e a andlise da
infraestrutura local de transportes € essencial para as chances de sucesso para o carsharing.

O quadro regulamentar, como analisa Schaefers (2013), € um dos principais desafios
que devem ser atendidos por meio de coordenacdo politica nas respectivas cidades.

Além de regulamentos, existem opinides generalizadas sobre fatores de sucesso para o
carsharing. A literatura tem se concentrado em descrever as caracteristicas socioeconémicas
dos clientes para determinar o potencial de mercado para o nicho. Nesses estudos, no entanto,
a previsao do numero de clientes varia muito e até mesmo uma estimativa correta de potenciais
clientes ndo conduz necessariamente para resultados praticos (SCHAEFERS, 2013).

Em relacdo as abordagens de modelagem, Caterni, Cascetta e Luca (2016) afirmam que
foram propostos diversos modelos para simular aspectos como 0 uso, 0 comportamento de
adeséo, a frequéncia de utilizagdo e outras dimensdes de escolha.

A grande maioria dos resultados dessas pesquisas, de acordo com o0s autores,
demonstraram que 0s usudarios de carsharing estdo muito mais preocupados com a utilidade
pessoal que pode ser oferecida aos beneficios ambientais, e estdo muito mais motivados por
conveniéncia e menos pela acessibilidade.

A partir dos conceitos apresentados é possivel prever se o carsharing tem potencial para
promover de forma consistente a rentincia ao automovel particular? O carsharing pode vir a se
estruturar de uma forma em que possa influenciar o modelo de negdcios da industria
automotiva?

Para Firnkorn e Shaheen (2016), as montadoras estao crescentemente buscando oferecer
diretamente os servicos de carsharing para o cliente final. Porém, além das montadoras, outros
atores também estdo interessados nesse nicho. Desse modo, para 0s autores, esse nicho enfrenta
dois desafios metodologicos centrais.

O primeiro deles se deve ao fato de que os resultados obtidos com as préaticas de
carsharing ainda ndo estdo concretizados de modo a se estabelecer indicadores a longo prazo.

Portanto, ainda ndo se sabe como o aumento do uso de automaoveis para viagens curtas implicara
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na reducdo de automdveis particulares a longo prazo e quais 0s impactos em termos de
faturamento para a indastria automotiva (FIRNKORN; SHAHEEN, 2016).

O segundo desafio metodologico é a falta de normatizacdo, o que tem relegado as
iniciativas municipais a pontos isolados sem uma convergéncia metodoldgica passivel de
comparacoes (FIRNKORN; SHAHEEN, 2016).

Os principais argumentos a favor do desenvolvimento do sistema de carsharing se
pautam no fator de que a tecnologia pode contribuir consideravelmente na diminuicdo do
numero de automoveis circulando e estacionados nas vias publicas, isso somado a facilidade de

insercdo em diferentes modelos de integragéo intermodal.

2.3.3. Transporte Intermodal

Em relagdo ao transporte intermodal, a presente tese o entende como a articulagdo entre
varios modais de transporte, de modo a tornar mais rapidas e eficazes as operacdes de
deslocamento de um individuo.

E importante realcar que no existe um “mercado” unico para o transporte intermodal,
mas uma configuracéo de distintos mercados com diferentes requisitos e perfis de critérios de
qualidade.

De acordo com Flodén e Williamsson (2016) pode-se argumentar que o transporte
intermodal constitui um tipo de inovacdo de servigos. Nesse sentido, introduzir inovacbes €
fundamental para o desenvolvimento e competitividade para as empresas que atuam na area.

Por outro lado, o transporte intermodal € promovido por meio de politicas que sao
abordadas em todos os niveis da sociedade. Assim, o papel das politicas de transporte
intermodal é garantir o ambiente para um bom funcionamento de mercado, manter uma rede de
transportes multimodal completa e promover a sua utilizacdo otimizada para minimizar as
externalidades ambientais (FLODEN; WILLIAMSSON, 2016).

A integracdo intermodal, diferentemente do transporte convencional, envolve a
integracdo de diferentes modais e atores. Envolve também, além da inter-relag&o fisica entre as
modalidades, a integracdo de responsabilidades, conhecimentos, programacdes, cobranca de
fretes e demais despesas.

Além disso, inseridas nesse contexto também existem outros atores de grande porte,

como a Deutsche Bahn, por exemplo, e também ha outros atores que operam na integracdo
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intermodal. Ainda soma-se o fato de que as iniciativas da industria automotiva ainda tém se
mostrado timidas em relagdo a integracéo intermodal.

Desse modo em uma perspectiva do desenvolvimento da integracdo intermodal é
pertinente refletir no papel que os envolvidos poderdo desempenhar. Quem fica no controle das
acoes? Empresas como a Deustch Bahn, que operam em distintos modais, estdo preparadas para
incorporar o uso do automovel e do 6nibus em suas atividades operacionais? As montadoras
estdo dispostas a atuar como um parceiro fornecedor nessa cadeia?

Essas também sdo questdes ainda sem resposta para literatura sobre mobilidade urbana.
A utilizagdo de tecnologia de informacdo é um fator fundamental para o desenvolvimento de
um servico que integre os modais e tal fato coloca ainda mais presséo sobre as montadoras em
termos da integracao intermodal.

A insercdo dos transportes publicos na integracdo intermodal adiciona ainda um valor
de complexidade para as estratégias e operacionalizacdo dos atores envolvidos. A inser¢do da
dependéncia de viabilidade em termos de infraestrutura nas cidades adiciona uma complexidade
ainda maior em termos de escala de operacdes em funcdo dos distintos estagios de

desenvolvimento de cada local.

2.3.4. Inovacdo em Transportes Publicos

A presente tese entende por inovacdo em transportes publicos a busca por melhoria na
qualidade de servicos prestados aos individuos a partir do desenvolvimento de novos meios
tecnoldgicos ou de novos modelos de negécio.

A inovacdo em transportes publicos configura o nicho da mobilidade urbana sustentavel
menos explorado na literatura. Wiesenthal, Condeg¢o-Melhorado e Leduc (2015) inserem a
indUstria automotiva nesse contexto como atores em competicdo monopolista.

Assim como o mercado dos automoveis, os produtos envolvidos no transporte publico
também estdo expostos a um ambiente cada vez mais rigoroso em termos de regulamentacées
ambientais. A esses fatores soma-se o fator de prestagéo de servigo envolvido no transporte
publico, no qual os usuarios ndo s6 sdo sensiveis ao preco, mas valorizam também o
desempenho (ITF, 2010).

Como consequéncia dessas condigbes é de se esperar que produtos inovadores

contribuam significativamente para o volume de negdcios nesse segmento.
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Outro fator relevante, como analisam Kohler et al. (2013) os onibus utilizados no
transporte puablico estdo expostos a um maior nivel de pressdo em termos de custos
comparativamente ao automovel e estdo inseridos em um mercado menor em termos
quantitativos e menos volatil (no sentido de menos sensivel as mudancas de taxas de
crescimento econdmico) comparativamente.

Por outro lado, se os Onibus se inserem em um mercado mais restrito, os esforgos em
termos de inovacéo estdo condicionados a copias do pioneirismo das acdes do automdvel? Ou
ha indicios do surgimento de diferentes modelos de negdcios?

A partir dessa reflexdo, percebe-se que a questdo da mobilidade urbana sustentavel surge
como um novo desafio as politicas ambientais e urbanas, num contexto em que o0 aumento
expressivo da motorizacao individual, bem como da frota de veiculos dedicados ao transporte
de cargas saturou as vias publicas nas cidades.

A resposta tradicional aos problemas de congestionamento que se da por meio do
aumento da capacidade viaria, acaba por estimular o uso do automdvel e gera mais
congestionamentos, gerando um ciclo vicioso que compromete a qualidade de vida nos centros
urbanos em todo o0 mundo.

Esse padrdo é expressivamente intenso no caso particular do Brasil. Um pais de
dimens@es continentais e que esta entre os cinco maiores mercados do mundo, porém ainda
conta com poucos avangos em termos da mobilidade urbana sustentavel.

Desse modo, o proximo topico busca se aprofundar nas particularidades da mobilidade

urbana do Brasil.

2.4. MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

De acordo com Wells, Nieuwenhuis e Orsato (2011) pode-se distinguir diferentes
grupos de interesse na mobilidade urbana sustentavel e no Brasil ndo € diferente. Montadoras
tradicionais tendem a ficar com a tecnologia que dominam e defensivamente pesquisar outras
possibilidades para motores ou novos materiais.

Esta posicdo tambem tende a ser defendida por aqueles que se beneficiardo do fato de
qgue, com a descoberta do pré-sal, o Brasil torna-se um pais com um crescimento sem
precedentes das reservas de combustiveis fosseis, 0 que poderia tornar o veiculo elétrico algo

n&do necessario e de pouca importancia estratégica para o pais.
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A mesma posicdo pode ser reforcada por aqueles que enxergam no etanol uma
alternativa final brasileira para a questdo da mobilidade sustentavel.

Estas questdes ndo afetam apenas o desenvolvimento de veiculos novos ou melhorados,
mas também o uso dos veiculos tradicionais como um meio de transporte individual em centros
urbanos.

Para Marx et al. (2014), o Brasil é um pais emergente que, ao contrario da Europa e
outros mercados maduros, tem experimentado um enorme crescimento em termos de producéo
e potencial de consumo desde 2004, mesmo apesar da crise que assolou a inddstria nesse
periodo. No entanto, a saturacdo do trafego é crescente, mesmo em cidades de médio porte, e
0s problemas de mobilidade sdo cronicos.

O transporte publico nacional, apesar de altos investimentos nos Gltimos anos, ainda
carece de qualidade, embora seja possivel perceber que os governos federal, estaduais e
municipais estdo investindo mais em politicas que visem melhorar a qualidade do transporte
publico (MARX et al., 2014).

Desse modo, fica claro que o Brasil tem de lidar com realidades distintas: de um lado,
uma crescente demanda por automoveis de passageiros e dependéncia econdmica da industria
automotiva. Por outro, as exigéncias de mobilidade urbana sustentavel e melhorias no transporte
publico.

Assim, entende-se que € indispensavel para o pais rediscutir ndo sé meios de restri¢ao
como, por exemplo, rodizios ou pedagios urbanos, assim como investimentos vultosos em obras
publicas de infraestrutura de transportes.

Inovar e desenvolver medidas que estimulem o uso racional do automdvel sdo
importantes tanto para as politicas publicas de desenvolvimento de mobilidade quanto para as
atividades econémicas das montadoras.

Do mesmo modo, nesse contexto da mobilidade urbana sustentavel € importante se
entender as particularidades do Brasil. E um pais emergente que, ao contrario da Europa e
outros mercados maduros, tem experimentado um crescimento enorme tanto na produgéo
guanto no mercado consumidor, ainda que crises e oscilacBes ocorram periodicamente.

A respeito de outras matrizes energéticas além dos combustiveis fésseis e do etanol,
Lorenzi (2012) afirma que a industria automobilistica brasileira pouco evolui, uma vez que
esses veiculos pouco ou nem importados sao.

Para o autor, uma solugéo seria melhorar a regulamentacéo para o desenvolvimento de

novas tecnologias no pais, com a formacdo de uma infraestrutura de pesquisa e concessdo de
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incentivos a empresas e universidades. Além disso, outro aspecto relevante nessa discussao para
o0 Brasil é o crescente congestionamento de trafego, inclusive em cidades de médio porte. O
transporte pablico, apesar de investimentos, continua a ser de baixa qualidade, apresentando
lentid&o, alto preco e superlotacoes.

Desde 2013, uma série de manifestacbes publicas em grandes cidades brasileiras
evidencia a insatisfacdo da populagdo com as politicas de transporte. Desde entdo, 0s governos
federal, estaduais e municipais tém investido mais esforco em politicas destinadas a melhoria
da qualidade do transporte publico.

O governo federal vem realizando investimentos em BRT (Bus Rapid Transit) e projetos
de metr6 em diferentes cidades do pais. Na cidade de S&o Paulo, por exemplo, estdo em
andamento trés novas linhas de metrd e um programa de expansdo de faixas exclusivas para
onibus (uma versdo mais simples de BRTs) em avenidas importantes da cidade.

De acordo com o IPEA (2011), caso a abordagem de priorizar o desenvolvimento de um
transporte individual sustentavel focado nas tecnologias de produto persista no Brasil, o pais

podera em um futuro préximo estar diante de uma situacdo na qual:

e as cidades enfrentardo ‘“congestionamentos verdes”, resultante do uso de tecnologias e
combustiveis mais limpos no transporte individual, que reduziria suas emissdes, porém sem
resolver os problemas de acessibilidade e mobilidade;

e uma eventual transferéncia de passageiros do modo individual (automoveis e motos)
movidos por biocombustiveis ou eletricidade para o coletivo (énibus), sem a mesma
transicdo tecnoldgica seria acompanhada de aumento das emissGes de poluentes
atmosféricos e gases de efeito estufa;

e amudanca da matriz energética e renovacao da frota operacional de 6nibus, dissociadas da
discussdo sobre os impactos na tarifa do transporte coletivo promoverdo o desestimulo ao
seu uso, devido a um eventual aumento de custo e perda de atratividade econémica, quando

comparado ao transporte individual.

Assim, ressalta-se a importancia de politicas publicas nacionais e estaduais direcionadas
prioritariamente para a promocéao de novos modelos de negdcios e de novas fontes de energia
para o transporte coletivo e eliminacéo de eventuais barreiras para sua utilizacao, especialmente

aquelas que afetam sua viabilidade econémica.
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Algumas dessas politicas estdo em andamento no pais. No inicio de 2012 foi a
promulgada a Lei 12.587, que institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).
Dotada de um conjunto de diretrizes para a acdo dos governos municipais, estaduais e federal
e um conjunto de instrumentos para a gestdo da mobilidade urbana, a lei estabeleceu também a
obrigatoriedade de elaboracdo de Planos Municipais de Mobilidade Urbana (PMMU) para as
cidades com mais de 20 mil habitantes.

De acordo com o IPEA (2010), o Plano de Mobilidade Urbana, por sua vez, sera a
materializacdo das diretrizes estabelecidas pela PNMU, por meio da identificacdo dos projetos
e acdes que as administragbes vao implantar nos préximos anos.

O processo de elaboragdo do PMMU se apresentou como uma oportunidade Unica para
que a sociedade discuta o modelo de cidade que esta sendo implementado, que tem como
suporte o padrdo de mobilidade baseado no transporte individual, bem como seus efeitos
negativos, principalmente aqueles que impactam o meio ambiente em congestionamentos.

No entanto, pouco se tem observado o0 PNMU como um impulsionador para que a
sociedade discuta 0 modelo de mobilidade urbana. O que se percebe é o crescente aumento no
total de veiculos como sempre ocorreu nas Ultimas cinco décadas no Brasil.

Enguanto isso, 0 meio de transporte publico mais usado continua sendo o 6nibus, que
sofre com as consequéncias dos engarrafamentos e os investimentos em meios alternativos de
transporte publico continuam escassos.

Para Rolnik e Klintowitz (2011) ndo é por acaso que o tema da (i)mobilidade se
apresente como "congestionamento”, uma vez que expressa a politica de circulacdo pelas
intervencdes na ampliacéo fisica e modernizagdo da gestdo do sistema viario, em detrimento da
ampliacdo e modernizagdo dos transportes coletivos.

Ainda que escassos, é importante retomar o fato de que, como Rubim e Leitdo (2013)
analisam, o Brasil passa por um dos maiores ciclos de investimento de mobilidade da historia,
ainda que a alocacao de recursos ndo seja constante ou mesmo bem distribuida. Desde meados
de 2009, os volumes de recursos, sejam eles do orcamento federal, estadual ou municipal,
chegaram a R$ 90 bilhdes.

Mais da metade desses recursos & proveniente do Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC) da Copa (R$ 12 bilhGes), do PAC Mobilidade Grandes Cidades (R$ 32,6
bilhdes) e do PAC Mobilidade Médias Cidades (R$ 8 bilhdes). Dentre os recursos distribuidos,
grande parte foi repassada, em geral, para as cidades com mais de um milh&o de habitantes
(RUBIM; LEITAO, 2013).
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Por outro lado, estudos que analisem qualitativamente a aplicacdo desses recursos no
Brasil sdo raros na literatura. E importante que a alocacio desses recursos seja orientada por
diretrizes que potencializem outras formas de deslocamento que néo o veiculo, integradas a um
planejamento que trace um inovador perfil de mobilidade para a cidade e ndo na manutencéo
de um status quo que privilegia o veiculo.

Solugdes completas do ponto de vista técnico, social e politico para superar o desafio da
mobilidade urbana sustentavel, ndo s6 no Brasil, ainda estdo a serem definidas. H& diferentes
possibilidades e, até 0 momento, tem sido dificil prever um modelo dominante vencedor.

O pais dispde de parque produtivo e mercado consumidor para uma industria
competitiva e com centro de decisdo no Brasil. Mas s6 isso ndo é suficiente, é importante que
a industria automotiva nacional se preocupe em reinventar o produto e oferecer efetiva
mobilidade, e ndo somente automoveis e dnibus.

O Governo Federal lancou um programa de estimulo a inovacdo na industria: o
Programa de Incentivo a Inovacdo Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de
Veiculos Automotores (Inovar-Auto), que tem como objetivo a criacdo de condi¢des para o
aumento de competitividade no setor automotivo.

A ideia central do programa € estimular a producdo de veiculos mais econdémicos e
seguros, com investimentos na cadeia de fornecedores, em engenharia, tecnologia industrial
basica, pesquisa e desenvolvimento e capacitacdo de fornecedores, por meio de incentivos de
reducdo de IPI dadas algumas metas a serem atingidas. Criado pela Lei n° 12.715/2012, o
programa possui validade para o periodo de 2013 a 2017. No entanto, percebe-se que nenhum
dos critérios propostos pelo Governo Federal esta associado ao uso do veiculo.

Ibusuki, Kobayashi e Jin (2013) e Marx et al. (2014), por sua vez, inseriram o0 Brasil na
discussao internacional sobre mobilidade urbana ao apresentarem no congresso organizado pelo
GERPISA (Groupe d’Etudes et de Recherches Permanent sur I’Industrie et les Salariés de
I’ Automobile) as estratégias das montadoras asiaticas frente ao programa Inovar-Auto lan¢ado
pelo governo brasileiro e um estudo comparativo entre subsidiarias no Brasil e matrizes na
Alemanha em relacdo a mobilidade urbana sustentavel, respectivamente.

Para Ibusuki, Kobayashi e Jin (2013), o Inovar-Auto é parte de um novo plano com uma
perspectiva de longo prazo (2013-2017), que conta com 0s seguintes objetivos principais:
aumentar o estimulo de investimento e inovagdo e aumentar a protecdo da industria doméstica

contra 0 aumento da importagéo.
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Os autores ainda afirmam que o Brasil tem feito grandes progressos em termos de
desenvolvimento de tecnologias de fabricacdo, mas os resultados tém demostrado um forte
aumento do déficit em funcdo do aumento das importacdes no setor de autopecas.

Além disso, o Inovar-Auto demonstra um direcionamento politico e estratégico no
sentido de aumentar as chances do Brasil se tornar um centro de producéo e comercializagdo
de veiculos, ainda que fragil em termos de diregdo de qual especializacdo tecnoldgica se
pretenda estimular para o setor.

Nesse contexto, vale destacar o sistema de producdo nacional do etanol. Amatucci e
Spers (2012) apresentam um breve relato historico da experiéncia brasileira com o etanol, a
partir de sua produgdo como combustivel para ser misturado com a gasolina.

A tecnologia flexfuel envolvida nessa mistura traz a luz uma inovacdo do sistema de
producdo nacional, que pode ser dividido em trés etapas: como uma fase | o aumento da
producdo de etanol para atender as metas de disponibilidade do programa Proélcool; como uma
fase Il a adocdo de etanol puro, a partir do motor a base do etanol puro (tanto pela industria
quanto pelo mercado - incluido nesta fase resolucao do problema da distribuicéao); e, ap6s o fim
da fase Il, uma terceira fase que consiste na adocdo da tecnologia flexfuel (cada fase anterior
influenciou fortemente a posterior) (AMATUCCI; SPERS, 2012)

Para os autores, todas as trés fases tém alguns elementos comuns e, além disso, sem a
anterior cada fase ndo existiria. Primeiro, € a percep¢do forte de um problema social que deve
ser resolvido com urgéncia, ou seja, uma crenc¢a de que as coisas ndo podem continuar como
estéo.

O segundo é a disponibilidade de uma tecnologia que, qguando combinada socialmente
com solucgdes de logistica, pode tornar a solugdo social viavel. O terceiro elemento comum é
gue o arranjo social precisa ser catalisado pela acdo da iniciativa privada e por meio de
incentivos governamentais (AMATUCCI; SPERS, 2012).

Os incentivos governamentais sdo necessarios nas fases iniciais da transicdo. No
entanto, eles podem ser retirados quando a escala, produtividade e confianga dos consumidores
atingir niveis normais de mercado (AMATUCCI; SPERS, 2012).

Assim, inovagdes comerciais demandam futuras organizagdes supranacionais e um
ambiente institucional que suporte o consumo mundial de etanol como, por exemplo, uma
iniciativa para promover a economia de cana-de-agucar na Africa para fornecer uma fonte
adicional de etanol (AMATUCCI; SPERS, 2012).
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Desse modo, as mudangas institucionais em relacdo ao etanol como combustivel no
Brasil oferecem uma estrutura de governanca estavel para mediar o desenvolvimento de todas
as fases da cadeia de producéo da cana-de-agucar para o automavel; e os agentes econémicos
(dentre eles o governo brasileiro) estdo se esforcando para mudancas institucionais
internacionais para estender a cadeia produtiva local para uma global (AMATUCCI; SPERS,
2012).

Por outro lado, é importante uma reflexdo sobre o etanol brasileiro: em até qual ponto o
etanol contribui para que as montadoras tenham a impresséo de que essa tecnologia é a novidade
em termos de mobilidade sustentavel? Os biocombustiveis fazem parte da saida para novos
negdcios? O quanto o etanol representa em termos de ruptura para as tecnologias vigentes? O
quanto o Brasil tem de autonomia para desenvolver essas mudancas? E uma solugéo suficiente
para o Brasil superar suas particularidades em termos de mobilidade urbana sustentavel?

Por fim, ainda vale ressaltar que o desenvolvimento da tecnologia associada ao uso do
etanol colaborou no desenvolvimento de competéncias de P&D para a indUstria automotiva
brasileira. Assim, a eminéncia da tecnologia elétrica pode colocar em risco o desenvolvimento
do setor - ou os modelos vigentes para a gasolina e o alcool podem colocar em risco a
eletrificacdo.

A literatura tem dado pistas que a nivel mundial a eletromobilidade vem se consolidando
como uma realidade. No Brasil, maior produtor de etanol do mundo, as perspectivas para o
etanol ainda sdo relevantes e os debates sobre as tecnologias de energia para industria
automotiva no pais ainda se intensificardo no futuro.

Por fim, € importante frisar que o Brasil possui uma serie de problemas relacionados de
mobilidade e a indUstria automotiva pouco ou hunca se preocupou com essas questdes.

Do mesmo modo a iniciativa publica, seja nos governos federal ou estaduais ou nos
municipios, historicamente pouco investiu em mobilidade. Iniciativas como o estimulo ao
etanol e o programa Inovar-Auto promovem uma pequena conexdo com solugdes para a
mobilidade urbana sustentavel.

No entanto, frente as necessidades urgentes de melhorias nesse campo, essas acoes e
resultados obtidos ainda sdo timidas.

A curto e medio prazo é provavel que, ndo s6 no Brasil, mas em todo o mundo, 0
transporte individual em automdvel ainda permaneca como o modelo dominante, ainda que

menor nos termos relativos ao crescimento de meios publicos de transporte.
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A expectativa € a de um maior e gradual direcionamento da mobilidade para a
sustentabilidade. O préximo topico explora, por meio de um framework, uma perspectiva em

multinivel para uma transicdo socio-tecnica para a mobilidade urbana sustentavel.

2.5.  TRANSICAO SOCIO-TECNICA E A PERSPECTIVA MULTI NIVEL

De acordo com Markard, Raven e Truffer (2012), setores como o de fornecimento de
energia, 0 de abastecimento de agua ou o de transportes podem ser conceituados como sistemas.

Esses sistemas, chamados pelos autores como sistemas socio-técnicos, consistem de
redes de atores (envolvendo um conjunto de diferentes individuos, empresas e organizacdes) e
instituicbes (regulamentos e normas sociais e técnicas), bem como artefatos materiais e
conhecimento.

Esses diferentes elementos do sistema interagem e, juntos, fornecem servicos
especificos para a sociedade. O conceito de sistema realca o fato de que uma ampla variedade
de elementos esta firmemente interligada e depende uma das outras. Isto tem implicacdes
importantes para a dinamica da exposicdo dos sistemas e, principalmente, para a transformacéo
do proprio sistema (MARKARD, 2011).

Varios autores (GEELS; SCHOT, 2007; MARKARD, 2011; MARKARD; RAVEN,;
TRUFFER, 2012) apontam que uma transi¢cdo € um conjunto de processos que levam a uma
mudanca fundamental em sistemas socio-técnicos. Essa transi¢do envolve mudangas de longo
alcance ao longo de diferentes dimens@es: tecnoldgica, material, organizacional, institucional,
politica, econébmica e sociocultural.

Além disso, transicdes envolvem uma ampla gama de atores e, normalmente, se
desenrolam ao longo de tempo consideravel. No curso de uma transi¢do surgem novos produtos,
servicos, modelos de negdcios e organizagdes, em parte complementar, em parte substituindo
0S ja existentes, e as percep¢des dos consumidores sobre o que constitui um determinado
servico ou tecnologia mudam substancialmente (GEELS; SCHOT, 2007; MARKARD, 2011,
MARKARD; RAVEN; TRUFFER, 2012).

As transi¢es socio-técnicas diferem das transicGes tecnoldgicas, de acordo com
Markard, Raven e Truffer (2012), na medida em que incluem mudancas nas praticas de usuarios
e estruturas institucionais (por exemplo, mudancas culturais), além da dimens&o tecnoldgica.
Além disso, as transi¢fes socio-tecnicas normalmente englobam inovagdes tecnologicas e ndo

tecnoldgicas complementares (por exemplo, infraestruturas complementares).



63

Geels (2005a) analisa que o surgimento de um sistema de transporte com a tecnologia
do automoével em seu ndcleo exigiu um desenvolvimento complementar de infraestrutura
rodovidria, sistemas de abastecimento de combustivel, regras de transito, servicos como
manutencg&o, seguros, entre outros.

Desse modo, € possivel observar que a transicdo sécio-técnica ndo muda somente as
proprias estruturas dos sistemas existentes, mas também afeta os dominios sociais relacionados,
tais como vida, moradia, trabalho, producao, comércio, planejamento e formulagéo de politicas
(GEELS, 2005a).

De acordo com alguns autores (MARKARD; RAVEN; TRUFFER, 2012; SMITH;
VOR; GRIN, 2010) pode-se considerar quatro abordagens como centrais para o enquadramento
tedrico das transicBes soOcio-técnicas sustentaveis: Strategic Niche Management (SNM),
Technological Innovation Systems (TIS), Transition Management (TM) e a Multi Level
Perspective ou Perspectiva Multi Nivel (MLP).

No entanto, antes de se explorar as diferentes abordagens conceituais para transigdes
sustentaveis, é importante se definir alguns conceitos essenciais e comuns a todas as
abordagens.

De acordo com Markard, Raven e Truffer (2012), um dos conceitos centrais nas
pesquisas de transi¢Bes é o regime sdcio-técnico. O regime combina ideias e conceitos-chave
da economia evolucionaria com insights de histdria e sociologia da tecnologia, destacando que
0 conhecimento cientifico, as praticas de engenharia e tecnologias de processos estdo
socialmente integradas.

Essa integracdo denota que ha uma perfeita interligacdo entre as expectativas e
habilidades dos usuarios de tecnologia com estruturas institucionais e com infraestruturas mais
amplas.

A ideia central por trds do regime é que ele impde uma légica e direcdo a mudancas
sOcio-técnicas incrementais ao longo das vias estabelecidas de desenvolvimento.

De acordo com Markard, Raven, Truffer (2012), apesar da persisténcia temporal e
estrutural de regimes sdcio-técnicos, mudancas ou transi¢des de regime ocorrem e sdo inUmeros
os fatores que levam a desestabilizagdo dos existentes e do surgimento de novos regimes.

O nicho é outro conceito-chave em estudos de transicdo, devido ao seu papel
fundamental no surgimento de novas tecnologias. Nichos foram conceituados como espacos
protegidos, ou seja, mercados especificos ou dominios de aplicagdo, em que inovages radicais

podem se desenvolver sem estarem sujeitas a pressdes de selecbes do regime vigente. As
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inovacOes de nicho podem ganhar impulso e, eventualmente, competir com as tecnologias
estabelecidas (MARKARD; RAVEN; TRUFFER, 2012).

Retomando a abordagem teoGrica para as transicdes sociotécnicas, Transition
Management (TM) ou Gestdo de Transicdo combina o trabalho em transi¢des tecnoldgicas com
insights de teoria complexa de sistemas e as abordagens de governanca. Pesquisadores de TM
tém proposto e aplicado um modelo instrumental, orientado para a pratica de influenciar as
transicBes continuas em direcdes mais sustentaveis (NILL; KEMP, 2009).

Principios orientadores para a TM séo derivados de conceitos como sistemas sociais
complexos e da compreensédo da gestdo como um processo de governanca reflexiva e evolutiva
(NILL; KEMP, 2009).

A estratégia prescritiva para a TM foi desenvolvida por meio de pesquisa-acdo e
participacdo em varios projetos de politicas regionais e nacionais, em que a gestao da transicéo
tem sido feita de forma operacional como uma combinagdo de problemas de estruturagédo
desenvolvidas a partir da combinacgdo da acdo de multi-stakeholders e do desenvolvimento de
novas coalizdes entre os agentes (LOORBACH; ROTMANS, 2010).

De acordo com Markard, Raven e Truffer (2012), a pesquisa sobre Technological
Innovation Systems (TIS) ou Sistemas de Inovacdo Tecnoldgica surgiu como uma importante
vertente no campo dos estudos de transicao.

O foco conceitual do TIS € o surgimento de novas tecnologias e mudancas institucionais
e organizacionais, que caminham juntas ao desenvolvimento da tecnologia.

Desde seu inicio, muitas analises de sistemas de inovacao tecnoldgica foram destinadas
a informar a formulacdo de politicas, razdo pela qual a identificacdo de forcas e barreiras a
inovacdo é uma tarefa tipica realizada em estudos TIS (HEKKERT et al., 2007; NEGRO;
HEKKERT, 2009).

Para Markard, Raven e Truffer (2012), uma das principais contribui¢cdes da abordagem
TIS é que ele deixou para trds o conceito estreito de falhas de mercado e o substituiu por um
conjunto maior de falhas do sistema, incluindo as redes com problemas operacionais, falhas
institucionais e falhas de infraestrutura, entre outras.

A Strategic Niche Management (SNM) ou Gestdo Estratégica de Nichos inicialmente
foi sugerida como um modo a seguir para desencadear mudancas de regime. Estudos em SNM
tambem impulsionaram a Perspectiva Multi Nivel (MARKARD; RAVEN; TRUFFER, 2012).

Conceitualmente desenvolvidos a partir da abordagem de autores como Kemp e Schot,

0 estudo de transicdes historicas de longo prazo em uma ampla gama de dominios empiricos
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teve na MLP o seu desenvolvimento impulsionado pelos trabalhos de Frank Geels (GEELS,
2002, 2004; 2005a, 2005b, 2010; 2014; GEELS; SCHOT, 2007; GEELS; PENNA, 2015;
PENNA; GEELS, 2015).

A abordagem da MLP, em termos gerais, explica transi¢cdes tecnoldgicas pela interacao
da dindmica em trés niveis diferentes: nichos, regimes e paisagem (GEELS, 2002; 2004; 2005g;
2005b). A paisagem pode colocar pressao sobre os regimes existentes e possibilitar a abertura
de janelas de oportunidades para nichos e contribuir para mudancas fundamentais nos regimes
sOcio-técnicos.

De acordo com Markard, Raven e Truffer (2012), é crescente o interesse na MLP e 0s
progressos tedricos e empiricos realizados nesta area. Além disso, ainda ha muito a aprender
com teorias e abordagens estabelecidas em outras disciplinas cientificas incluindo, por
exemplo, sociologia, estudos de gestdo, geografia econdmica e ciéncias politicas (MARKARD;
RAVEN; TRUFFER, 2012).

Geels (2002; 2004; 2005a; 2005b; 2010; 2011) por meio de diversos trabalhos
publicados é considerado a principal referéncia para o desenvolvimento da MLP. Em termos
gerais, a MLP distingue trés niveis de atuacdo: nicho, regime socio-técnico e paisagem socio-
técnica. Geels (2005b) explica que a ontologia bésica por tras dessa perspectiva decorre de trés

dimensodes inter-relacionadas:

a) os sistemas sdcio-técnicos, ou seja, 0s elementos tangiveis necessarios para cumprir funcdes
sociais;

b) os grupos sociais que mantém e reproduzem os elementos e ligacGes dos sistemas sdcio-
técnicos;

c) regras (entendido como regimes) que orientam as atividades de atores e grupos sociais.

De acordo com Geels (2002; 2004), os elementos e as ligaces dos sistemas sdcio-
técnicos ndo existem automaticamente, mas sao criados, reproduzidos e refinados por grupos
sociais. Os atores inseridos nesses grupos sociais atuam no contexto das estruturas sociais e
regras formais, normativas e cognitivas.

Para o autor, regras formam um contexto de coordenagdo que orienta a agao. Por outro
lado, as regras sao reforcadas e alteradas por meio de a¢fes. Regras nao existem isoladamente,

mas estdo ligadas entre si por meio de rotinas chamadas “regimes”.
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De acordo com Geels (2005b), Nelson e Winter cunharam o termo "regimes
tecnologicos”, que se referem as rotinas cognitivas que sdo compartilhadas em uma comunidade
de engenheiros em suas atividades de Pesquisa e Desenvolvimento (P&D).

Por meio de seus efeitos coordenativos, os “regimes” criam uma relativa estabilidade a nivel
setorial e levam a inovagéo incremental ao longo de trajetdrias técnicas.

Para Geels (2002; 2004), o conceito de regime tecnoldgico pode ainda ser ampliado para
"regimes socio-técnicos”, ao incluir grupos sociais adicionais como pesquisadores de outras
areas, usuarios, decisores politicos e grupos sociais especificos, além de engenheiros.

Embora esses grupos sociais tenham autonomia relativa em um processo de transicéo
tecnoldgica, eles interagem e formam redes com dependéncias mutuas. Desse modo, as
atividades de grupos sociais estdo alinhadas umas com as outras. E justamente esta coordenacgéo
intergrupos é representada com o conceito de regimes socio-técnicos.

O regime socio-técnico constitui o nivel meso na MLP. Através do fornecimento de
orientacdo e coordenacdo para as atividades de grupos sociais relevantes, regimes scio-
técnicos sdo responsaveis pela estabilidade dos sistemas socio-técnicos existentes.

De acordo com Geels (2005b), existe uma ampla discussao na literatura a respeito de
regras que contribuem para a estabilidade dos sistemas sécio-técnicos existentes como, por
exemplo, contratos juridicamente vinculativos, rotinas cognitivas, capacidades e competéncias
essenciais, estilos de vida e préticas dos usuarios, arranjos institucionais favoraveis e
regulamentos, entre outros. Os sistemas existentes sdo ainda mais fortemente estabilizados por
meio de relagdes sociais.

Desse modo, entende-se que, como aponta Geels (2005b), atores e organizacGes estéo
inseridos em redes interdependentes, que representam uma espécie de "capital organizacional”
e criam estabilidade por meio de expectativas matuas de papéis.

Compromissos organizacionais e interesses das organizacdes existentes também
contribuem para a estabilidade do sistema sdcio-técnico existente. Além disso, atores que detém
maior poder nessa rede podem tentar reprimir inovagdes por meio de controle de mercado ou
por lobby politico. Industrias também podem criar organizacdes especiais para fazer lobby a
seu favor, como por exemplo, associagOes setoriais.

E importante frisar que a estabilidade abordada na MLP n&o é um sinénimo de inércia,
mas sim uma representacao de uma estabilidade dinamica, o que significa que a inovacao ainda
ocorre, mas é de natureza incremental. Assim, como menciona Geels (2005b), devido aos

mecanismos de estabilizagdo, ¢ dificil criar inovagdes radicais nos sistemas sécio-técnicos.
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O nivel micro na MLP é composto por nichos, que representa um importante locus de
inovacéo radical. Para Geels (2002; 2004; 2005b), uma vez que o desempenho de inovagoes
radicais € inicialmente baixo, eles ndo podem competir imediatamente em mercados
tradicionais do regime.

Desse modo, nichos atuam como "salas de incubagdo" para as inovacgOes radicais, e
podem ter a forma de pequenos nichos de mercado, com critérios de selecdo especificos que
sdo diferentes do regime existente. Ou podem ainda ter a forma de nichos tecnoldgicos, onde
os recursos sdo fornecidos por subsidios publicos ou investimentos estratégicos privados
(GEELS, 2002; 2004; 2005b).

Estes podem ser projetos de P&D, mas também projetos experimentais, envolvendo
atores heterogéneos como, por exemplo, usuarios, produtores, autoridades publicas, entre
outros (GEELS, 2002; 2004; 2005b).

Por meio dos nichos € possivel uma nova tecnologia sobreviver e desenvolver-se
isoladamente, construindo, gradativamente, redes sociais e desenvolvendo a coordenacéo das
atividades por regras e percepcoes. As redes sociais em torno de novas tecnologias sdo pequenas
e as regras sdo difusas e pouco claras (GEELS, 2005b).

Atores trabalham em direcBGes diferentes, explorando diferentes trajetdrias. Nesse
sentido os nichos sdo importantes, pois fornecem espaco para processos de aprendizagem em
varias dimensdes, como tecnologia, preferéncias do usuario, regulamentos, infraestrutura e
simbolismos (GEELS, 2005b).

O nivel macro no MLP é formado pela paisagem sdcio-técnica, que se refere a aspectos
mais amplos do ambiente exdgeno que afetam o desenvolvimento de um sistema.

De acordo com Geels (2002; 2004; 2005b), a metafora da “paisagem” € usada por causa
da conotagdo literal de “rigidez” e inclui o aspecto material da sociedade como, por exemplo,
0s arranjos espaciais das cidades (estradas, infraestrutura elétrica, entre outros).

Desse modo, a paisagem forma “gradientes” para a a¢ao, a partir dos quais é dificil de
desviar, uma vez que estdo além da influéncia direta dos atores e ndo podem ser alterados a
vontade.

A relacdo entre os trés niveis conceituais pode ser entendida como uma hierarquia
alinhada. Para Geels (2005b), o ponto-chave da MLP é que as transi¢fes ocorrem por meio da
interacdo entre 0s processos em diferentes niveis.

Assim, de acordo com Geels e Schot (2007), Geels (2002, 2004, 2005b) na MLP varias

fases séo distinguidas em um processo dinamico de transicdes.
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Na fase inicial, as inovagdes radicais emergem em nichos, muitas vezes no exterior ou
a margem do regime existente. A rede formada entre os atores nesse estagio é instavel e fragil.
N&o existem regras estaveis (por exemplo, um projeto ou design dominante) e pode haver varios
projetos técnicos competindo uns com os outros (GEELS, 2002; 2004; 2005b; GEELS;
SCHOT, 2007).

Atores improvisam e se envolvem em experiéncias para elaborar o melhor projeto e
descobrir o que os usuarios querem. As redes que carregam e apoiam a inovacao, sao pequenas
e precarias. As inovacgdes ainda ndo formam uma ameaca ao regime existente (GEELS, 2002;
2004; 2005b; GEELS; SCHOT, 2007).

Na segunda fase, a inovagéo passa a ser utilizada em pequenos nichos de mercado, que
fornecem recursos para a especializacdo e desenvolvimento técnico. A nova tecnologia
desenvolve uma trajetoria técnica propria e regras comecam a se estabilizar (por exemplo, um
projeto dominante) (GEELS, 2002; 2004; 2005b; GEELS; SCHOT, 2007).

Usuarios acumulam experiéncia com a nova tecnologia e passam a ter condi¢cfes de
articular as suas preferéncias. A partir disso, surgem associacoes de classe, clubes de usuérios,
entre outros, que inclusive passam a fazer lobby pré-tecnologia. No entanto, a inovacdo nesse
estagio ainda ndo forma nenhuma grande ameaga ao regime existente, que estd enraizada em
muitos aspectos (institucional, organizacional, econdmica e culturalmente) (GEELS, 2002;
2004; 2005b; GEELS; SCHOT, 2007).

As novas tecnologias podem, inclusive, permanecer presas nesses nichos por um longo
tempo (décadas), especialmente quando enfrentam incompatibilidades severas com o regime.
Por sua vez, enquanto o regime se mantém estavel, as inovacdes de nicho tém pouca chance de
se difundir de forma mais ampla (GEELS, 2002; 2004; 2005b; GEELS; SCHOT, 2007).

A terceira fase € caracterizada pela ampla insercdo das novas tecnologias e da
concorréncia com o regime estabelecido. Essa etapa depende primordialmente de acGes
estruturadas no nicho (GEELS, 2002; 2004; 2005b; GEELS; SCHOT, 2007).

Melhorias na relacdo preco/desempenho, apoio de atores poderosos que passam a
investir seu capital financeiro, organizacional ou politico para estimular o desenvolvimento da
nova tecnologia e ajudar a superar a resisténcia de outros grupos sociais sao importantes fatores
a serem praticados (GEELS, 2002; 2004; 2005b; GEELS; SCHOT, 2007).

Por outro lado, além da propria habilidade do nicho em se desenvolver, as circunstancias
externas nos niveis de regime e da paisagem também sdo cruciais para esta terceira fase, onde

se abrem janelas de oportunidade para os nichos. Estas janelas surgem quando as tensdes
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ocorrem entre elementos do regime socio-técnico, ou seja, quando as atividades de grupos
sociais se tornam desalinhadas (GEELS, 2002; 2004; 2005b; GEELS; SCHOT, 2007).

Uma razdo importante para essas tensdes é que as mudancgas sociais, culturais ou
econdmicas na paisagem podem colocar pressdo sobre o regime. Outro fator que desencadeia
essas tensBes € que o regime existente € colocado a prova por crescentes problemas internos
que ndo podem ser resolvidos por melhorias incrementais (GEELS, 2002; 2004; 2005b;
GEELS; SCHOT, 2007).

Pressdes no regime podem ser ainda mais intensas por medidas regulatérias rigidas e
por mudancas de preferéncias dos usuérios (GEELS, 2002; 2004; 2005b; GEELS; SCHOT,

2007).
A figura 01 resume e apresenta as etapas anteriormente discutidas referentes a dindmica

de transicdes em sistemas socio-técnicos a partir da MLP.
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Figura 01 - Dinamica de transi¢cGes em sistemas sécio-tecnicos a partir da MLP.
Fonte: a partir de Geels (2002) e Geels e Schot (2007).

Geels e Schot (2007) afirmam ainda que a descoberta de um nicho dentro de um regime

ndo ocorre de uma vez, mas sim por meio de uma sequéncia de passos. Enquanto a inovacao é
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inicialmente usada em pequenos nichos tecnoldgicos especializados de mercado, a ampla
difusdo dessa inovagdo ocorre por meio de um processo de “acumulacio”.

Durante essa acumulacédo, novas a¢des de inovacdo e mais elementos de mercado séo
criados para apoiar a inovacdo em questdo nesse nicho. Essas a¢Ges podem se inserir, por
exemplo, como infraestrutura, regulamentos, entusiasmo cultural e novas praticas de usuérios
(GEELS, 2002; 2004; 2005b; GEELS; SCHOT, 2007).

Desse modo, a rede continua torna-se cada vez mais estavel e ganha impulsos como o
aumento crescente do niumero de elementos interligados. Com isso, a nova tecnologia entra em
mercados tradicionais numa relacdo de concorréncia com o regime sdcio-técnico ja estabelecido
(GEELS, 2002; 2004; 2005b; GEELS; SCHOT, 2007).

Como uma quarta fase ocorre a substituicdo, algo que é acompanhado por mudancas
socio-técnicas mais amplas. A substituicdo muitas vezes acontece de uma forma gradual, uma
vez que a criacdo de um novo regime leva tempo. O novo sistema pode eventualmente
influenciar desenvolvimentos mais amplos da paisagem (GEELS, 2002; 2004; 2005b; GEELS;
SCHOT, 2007).

Por fim, vale reforcar que a MLP entende as transicdes como processos complexos que
ndo podem ser supervisionadas ou direcionadas a partir de um ponto de vista. As transi¢fes sao
resultados emergentes das interagdes entre 0s grupos sociais, com perspectivas, interesses,
estratégias e recursos diferentes.

Alguns grupos tém interesses a perder, 0s outros esperam ganhar certas vantagens a
partir das transicBes. E a partir dai que as transicdes sdo contestadas e diferentes grupos lutam,
negociam e formam coligagdes. Assim, a dindmica global ndo é um processo suave e linear,
mas um processo tortuoso, que alterna momentos de aceleracoes e atrasos (GEELS, 2005b).

Embora a MLP, especialmente a partir da perspectiva das Transi¢cdes Sustentaveis, tem
sido amplamente utilizada em estudos de mobilidade urbana sustentavel (GEELS, 2005a),

percebem-se determinadas limitagcbes em certos aspectos.
Limitacdo 1: falta de um contexto espacial ou de uma analise geografica.
Markard, Raven e Truffer (2012), por exemplo, apontam lacunas e oportunidades

futuras de desenvolvimento tedrico para superar determinadas limitacbes em termos de

contexto espacial e institucional e o papel das empresas e multinacionais nas transigoes.
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De acordo com Coenen, Benneworth e Truffer (2012), grande parte da literatura sobre
MLP e transicGes sustentaveis é focada principalmente em contextos europeus e carece de uma
analise geografica (ou um contexto espacial) na sua analise.

Desse modo, a literatura deixa de analisar as particularidades espaciais de transicdes de
forma sistematica, negligenciando o local onde ocorrem as transi¢fes. Entende-se que
diferengas em diversos contextos a nivel nacional, regional ou local pode levar a uma variedade
muito mais ampla em relacdo aos caminhos de transicao.

Coenen, Benneworth e Truffer (2012) ainda reforcam que a auséncia da analise
geogréfica nas escalas de transicdes pode levar a uma nogdo ingénua de que a transicdo
sustentavel pode ocorrer em qualquer lugar.

Para os autores, este ponto é particularmente importante ao se discutir o paradigma da
mobilidade urbana sustentavel, que é fortemente influenciada por diferentes regulamentacdes
nacionais ou locais, condigdes culturais e sociais.

Hodson e Marvin (2010) ainda corroboram essa perspectiva ao enfatizar o papel

importante desempenhado pelas cidades e suas relagdes com as instituicdes nacionais e globais.

Limitagéo 2: configurar um papel irrelevante aos atores no processo.

Outra lacuna identificada por Markard, Raven e Truffer (2012) e Wells e Nieuwenhuis
(2012) se refere ao papel de diferentes empresas no processo de transi¢do. As empresas podem
ser concebidas como entidades passiveis de adaptacdo a mudancas fundamentais em sua
indUstria, capaz de influenciar o regime em curso ou de enquadrar suas identidades e
capacidades em func¢des das demandas especificas.

Desse modo, sua estratégia ou o papel das aliancgas estratégicas dentro da inddstria em
que atua recebe pouca atencdo na literatura existente sobre as transi¢des sdcio-técnicas.

E de acordo com Wells e Nieuwenhuis (2012), as montadoras exercem papel
fundamental na estabilidade do regime.

Entende-se que as escolhas estratégicas das empresas poderiam, portanto, influenciar a
via de transicdo. Se considerar a industria automotiva e seu poder de influenciar toda a cadeia
(e também governos nacionais) é necessario incorporar a perspectiva da inddstria em estudos
MLP para uma compreensdo mais profunda de como ocorrem as transicoes.

Marletto (2014) considera que pouca atencdo € dada a esse aspecto. De modo geral, na

MLP o foco é dado principalmente a atores individuais e a capacidade destes para implementar
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estratégias inovadoras, porém a capacidade de reconfigurar coligacBes e modificar a sua
influéncia sobre as instituicdes e mercados ainda é pouco explorada.

De modo geral, as pesquisas com a abordagem da MLP (GEELS, 2002; 2004; 2005b;
GEELS; SCHOT, 2007) reforcam que as politicas sdo o resultado de pressdes para mudancas
(e resisténcias) provenientes de atores relevantes. Marletto (2014) demonstra que a dinamica
das coligacOes é crucial para se entender como as politicas mudam ao longo da via de transic&o.

Marx et al. (2014; 2015) consideram o caso brasileiro, a partir de uma abordagem
envolvendo as estratégias relevantes da industria automotiva nacional e como essas estratégias
podem afetar e/ou ser afetada pela evolucéo do cenério atual da mobilidade sustentavel.

Para os autores, as diferentes condi¢Ges socio-técnicas (industria, politica, tecnologia,
ciéncia e cultura), além de diferentes estratégias tomadas por atores globais, levam a varios
regimes e condicGes diferentes para o desenvolvimento e a difusao de nichos. A aplicacdo deste
modelo para diferentes paises, regiGes e cidades poderia levar a diferentes regimes e nichos
devido as diferentes condi¢des socio-técnicas, como mostra a figura 02.

Pais 1
Paises
diferentes Resultado:
e/ou regides .
diferentes: diferentes
- mc:gtgtrla L__| regimes/paisagens
- politica em diferentes
- tggno]ogla regides, sob
- C|eInC|a diferentes
- cultura condicGes

Figura 02 - MLP considerando o contexto geografico.
Fonte: Marx et al. (2014).
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Desse modo, diferentes contextos geograficos e diferentes modos de tomadas de
decisdes a nivel global podem levar a diferentes padrées de transicdo. Com base nesta premissa,
é possivel supor que existam diferentes abordagens para lidar com a mobilidade urbana

sustentavel no Brasil e em outros paises.

Limitacdo 3: coexisténcia de diferentes regimes na mesma industria.

Outro aspecto relevante ainda ndo explicitamente abordado por Geels (2004) é a
coexisténcia de diferentes regimes na mesma industria, ou o fato de que uma tnica configuracao
dominante possa nédo existir. Considerando a fase de desenvolvimento de powertrain existente
na industria automotiva, € possivel identificar diferentes regimes coexistindo em varias regides
de acordo com a evolucédo dos regulamentos e condi¢Ges de mercado.

De acordo com Marletto (2014), os estudos envolvendo a abordagem da MLP para o
futuro da mobilidade urbana sustentavel envolvem dois Unicos caminhos alternativos.

O primeiro deles é quase sempre 0 caminho da base tecnoldgica a partir da integracéo
da tecnologia elétrica no produto. O segundo caminho, geralmente, leva ao surgimento de um
novo sistema multimodal, envolvendo transformacgdes mais profundas em termos de
comportamento e estilo de vida nas pessoas, desassociando em partes o uso do veiculo como
meio de transporte individual (MARLETTO, 2014).

Freyssenet (2009) também discute esta questdo e, para o autor, € importante que a
indUstria automotiva considere a possibilidade de que ndo havera um Unico projeto dominante
e que, em diferentes paises ou regides, projetos locais diferentes podem sobreviver ou até

mesmo prosperar. Por isso, Varios regimes coexistirdo em diferentes regides.

Limitacdo 4: existem diversas variaveis ndo contempladas no modelo.

Por fim, Marletto (2014) contempla trés variaveis pouco exploradas na MLP que podem
alterar o posicionamento atual e o futuro da mobilidade sustentavel: diferentes modelos de
negaocio e tecnologias de propulsdo (ambos representando a competéncia tecnologica); e poder,
uma variavel que mede a capacidade dos sistemas de influenciar as instituicdes e mercados.

A figura 03 apresenta um mapa sécio-técnico da mobilidade urbana proposto por

Marletto (2014) contemplando sistemas e atores.
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Figura 03 - Mapa sdcio-técnico da mobilidade urbana: sistemas e atores.

Fonte: Marletto (2014).

Assim, a partir do referencial tedrico explorado até o momento, o proximo topico

desenvolve o modelo conceitual e a proposicdo de hipoteses a serem discutidas na etapa de

analise dos resultados.

2.6.

MODELO CONCEITUAL E PROPOSICAO DE HIPOTESES

O sexto e ultimo topico do segundo capitulo apresenta o modelo conceitual a ser

utilizado nas analises e discussbes da tese. O capitulo ainda apresenta desdobramentos das

questdes de pesquisa de modo a atuarem como disparadores para discussdes e analises dos

resultados colhidos.

Para desenvolver o modelo conceitual é importante retomar alguns pontos centrais de

etapas anteriores. Esses pontos centrais sdo: as questdes de pesquisa, tanto o objetivo geral

guanto os especificos, as hipbteses e elementos relevantes abstraidos do referencial teorico.

O primeiro desses pontos centrais s@o as questdes de pesquisa:
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1. Uma vez que todas as montadoras que atuam no Brasil sdo subsidiarias de empresas
internacionais (principalmente americanas, europeias e japonesas), haveria diferencas
entre as estratégias adotadas para a mobilidade urbana sustentavel no Brasil e na sede?
Quais séo essas diferencas?

2. As montadoras serdo, de fato, protagonistas para a mobilidade urbana sustentavel no Brasil
ou serdo parceiras menos relevantes de outros atores? (Atores estes nas esferas Federal,
Estadual, Municipal, associacdes de classe e sindicatos, organizacdes ndo governamentais

e empresas comerciais e de consultoria).

Desse modo, um primeiro norteador emerge para as discussoes: de modo a investigar se
héa diferencas entre as estratégias adotadas entre as subsidiarias e as matrizes, a abordagem de
analise é a de confrontar as acGes adotas no Brasil com as a¢Ges adotadas em cada pais das
matrizes, por montadora.

A partir dessa analise, espera-se consolidar as informacdes e responder, também, a
segunda questdo de pesquisa. Especialmente nesse ponto, a classificacdo de Miles e Snow
(1978) que define o posicionamento das organizacGes em estratégias defensiva; prospectora;
analitica; e reativa é pertinente e Util.

Os contrastes entre as classificacbes de Miles e Snow (1978), especialmente em funcéo
da busca por novas oportunidades e novos nichos de mercado em contraponto a busca por
manutencdo do dominio da tecnologia de motores a combustéo interna fornecem um importante
elemento de discussdo para o posicionamento comparativos entre as diferentes estratégias entre
as montadoras.

O segundo ponto central para as discussdes é permitir que as inferéncias colaborem para
atingir os objetivos de pesquisa. Como objetivo geral a tese pretende investigar se e como a
industria automotiva nacional estd participando da transi¢cdo por uma mobilidade urbana
sustentavel.

Entende-se que o objetivo geral esta intimamente associado as questdes de pesquisa € a
resposta de ambas colaboram para o objetivo central de pesquisa. Por outro lado, os objetivos
especificos de pesquisa podem contribuir para maior detalhamento dos resultados. Como

objetivos especificos tém-se:

a) avaliar o posicionamento das subsidiarias instaladas no Brasil no processo de transicdo para

a mobilidade urbana sustentavel;
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b) explorar os contrastes entre o posicionamento da industria nacional em relacdo a alguns
paises no mundo e entender as particularidades brasileiras que levam a determinado
posicionamento;

c) explorar os contrastes entre as estratégias adotadas pelas montadoras fabricantes de

automoveis de passeio e as montadoras de dnibus para transporte publico.

O objetivo especifico “a” ¢ um detalhamento do objetivo geral de pesquisa. Portanto, a
tese pretende ir além da investigacdo do se e como as subsidiarias das montadoras instaladas
no Brasil estdo participando da transicdo por uma mobilidade urbana sustentavel, mas busca
também avaliar o posicionamento da mesma no contexto.

Nessa mesma perspectiva entende-se o objetivo especifico “b”, que ao explorar os
contrastes entre o posicionamento tomado pela industria nacional em relacdo a alguns paises
no mundo, contribua ao se adentrar de forma mais aprofundada na realidade nacional e entender
as particularidades brasileiras.

Por fim, o objetivo especifico “c” amplia 0 escopo de discussbes ao explorar 0s
contrastes entre as estratégias adotadas pelas montadoras fabricantes de automdveis de passeio
e as montadoras de dnibus para transporte publico.

A expectativa nessa abordagem é a de ampliar as discussdes dos automoveis de passeio
para a particularidade dos onibus, do mesmo modo contrastando a configuragdo do Brasil versus
as matrizes. Com isso, ainda é possivel estabelecer um quadro comparativo para 0s automoveis
de passeio versus os 6nibus para o transporte pablico, contribuindo para um panorama e uma
leitura mais completa do contexto, enriquecendo assim os debates.

E essas perspectivas se refletem no terceiro elemento central norteador para as
discussbes, que sdo as hipoteses tomadas como desdobramentos das questbes de pesquisa

estabelecidas.

Hipotese 1: Existem diferencas significativas no alinhamento das estratégias das matrizes e
subsididrias brasileiras para a transicdo para a mobilidade urbana sustentavel quando o produto

em analise é o automovel ou veiculo de passeio.

Enquanto as discussfes sobre a transicdo para a mobilidade urbana sustentavel, em

termos de tecnologias e uso do automovel estdo inseridas nas pautas das matrizes, o Brasil ainda
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desempenha o papel de exclusivo gerador de lucros e funding para as matrizes a partir da busca
crescente de vendas e a transicdo é relegada a um segundo plano.

Hipotese 2: A discussdo sobre a transi¢do para a mobilidade urbana sustentavel no Brasil é

relevante para as matrizes quando o produto em anélise € o dnibus para o transporte coletivo.

A gquantidade de cidades e as proporcdes populacionais tanto para as de médio quanto
para as de grande porte no Brasil torna o pais atrativo e com grande potencial de vendas, fato
que coloca em pauta discussbes estratégicas sobre a transicdo para a mobilidade urbana
sustentavel para as subsididrias nacionais, em ambas as perspectivas em relacdo ao

desenvolvimento de novas tecnologias e do uso do produto.

Hipdtese 3: As subsidiarias das montadoras no Brasil assumem um papel passivo no estimulo

ao desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel no ambito nacional.

Essa perspectiva merece atencdo tanto quando o produto em andlise é o automdvel
quanto para o 6nibus. O papel passivo é representado por uma postura focada nos esforgos de
vendas, em uma perspectiva contréria a um papel ativo, que seria o do desenvolvimento de

projetos que visem a mobilidade urbana sustentavel.

Portanto, entende-se que as hipoteses de pesquisa atuam como um meio disparador para
as discussdes ao analisar as estratégias adotadas pelas montadoras fabricantes tanto de
automaveis de passeio quanto de dnibus. Esses pontos assinalados até o momento sdo aspectos
intrinsecos as analises e norteiam a conducéo de debates a um nivel global.

Como um quarto elemento central, 0 modelo teérico se baseia no modelo da MLP, no
entanto, a configuracdo do modelo de pesquisa leva em consideracdo também as limitacGes
tedricas discutidas. A partir da (re)leitura do referencial teérico da MLP e seus pontos ainda a
serem desenvolvidos, € possivel supor que existam diferentes abordagens para lidar com a
transicdo para a mobilidade urbana sustentavel no Brasil e em outros paises.

Os nichos identificados para a pesquisa, a eletromobilidade, o carsharing, o transporte
intermodal e a inovacao em transportes publicos, e que configuram as variaveis de pesquisa (e
um quinto elemento central para as analises) também desempenham uma funcéo relevante nas

discussoes, ao assumirem o papel de locus para inovagoes.
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Por fim, € importante salientar Freyssenet (2009), que afirma que a industria automotiva
deve aceitar a possibilidade de que ndo havera um anico projeto dominante e que, em diferentes
paises ou regides, projetos locais diferentes podem sobreviver ou até mesmo prosperar.

Desse modo, é possivel supor para o caso brasileiro a existéncia de distintos regimes
coexistindo. A partir dessa perspectiva, outros nichos ainda podem ser identificados. O etanol
pode ser considerado um deles, ainda que o argumento de que 0 mesmo pouco contribui em
termos de novidades em relacdo ao que ja é praticado com a gasolina seja consideravel.

Como a pesquisa parte de uma perspectiva comparativa Brasil versus os paises de
origem das montadoras, os nichos identificados no referencial tedrico para a pesquisa
contemplam agdes Brasil e que também ocorrem nos paises do hemisfério norte.

A figura 04 apresenta uma proposta de referencial tedrico a partir da MLP e que leva
em consideracdo também as particularidades da analise geografica em suas diferentes
dimensdes a partir das especificidades de nichos identificados para cada realidade regional (por

1SS0, 0s nichos variam de 1 a X).
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Desenvolvimentos na paisagem
promovem pressées sobre o regime,
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para novidades

nivel
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Figura 04 - Proposta de modelo teérico para a analise da transi¢cdo para a mobilidade urbana sustentavel no Brasil.

Fonte: elaboragdo propria.
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O modelo tedrico estabelecido sera Gtil do ponto de vista do método de pesquisa ndo
somente no momento de discussdo do posicionamento estratégico das montadoras, mas
principalmente ira colaborar para ampliar 0 escopo de discussdes envolvendo a transicao para

a mobilidade urbana sustentavel.
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3 METODO DE PESQUISA

3.1 NATUREZA DE PESQUISA

Gunther (2006) aborda a questdo da compreensdo como o principio do conhecimento,
por meio do qual se busca se aprofundar em relacbes complexas em detrimento a uma
explicacdo por meio do isolamento de variaveis. E a partir desse principio que a pesquisa se

pauta. Como afirma Richardson (1985, p. 29), o0 método em pesquisa:

“significa a escolha de procedimentos sistematicos para a
descricdo e explicagdo de fendmenos. Esses procedimentos se
aproximam dos seguidos pelo método cientifico que consiste
em delimitar um problema, realizar observacgdes e interpreta-las
a partir das relacbes encontradas, fundamentando-se, se
possivel, nas teorias existentes”.

Assim, a concep¢do de método engloba tanto os aspectos tedricos quanto os aspectos
relacionados ao procedimento de coleta e analise das informacg6es. Nas ciéncias sociais, método
tanto pode ser entendido como a abordagem tedrica ou como método de procedimento. Ainda,
observa-se que ndo ha concordancia entre os especialistas em classificar um mesmo método
como de abordagem ou de procedimento (GUNTHER, 2006).

Para Gil (2002) as pesquisas podem ser classificadas quanto aos seus objetivos
especificos: exploratoria, descritiva e explicativa.

A pesquisa exploratoria tem como objetivo proporcionar maior familiaridade com o
problema. A descritiva adota como objetivo primordial a descricdo das caracteristicas de
determinada populacdo ou fendmeno. Ja a pesquisa explicativa tem como preocupacéo central
identificar os fatores que determinam ou que contribuem para a ocorréncia dos fendémenos (GIL,
2002).

Uma vez que a pesquisa ird descrever um fendbmeno que se estabelece por meio do
entendimento de como a indUstria automotiva nacional se posiciona frente a um contexto de um
processo transitdrio envolvendo a mobilidade urbana sustentavel, a tese se utilizara da pesquisa
descritiva.

Quanto a forma de abordagem, pode se classificar em qualitativa ou quantitativa. Para

Gunther (2006), para se estruturar as semelhancas e diferengas entre a pesquisa qualitativa e a
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pesquisa quantitativa deve-se considerar alguns fatores como a postura do pesquisador, a
estratégias de coleta de dados e a aplicacdo e uso dos resultados da pesquisa, entre outros.

Uma vez que a preocupacdo basica da tese permeia a uma realidade social especifica e
dentro de determinado contexto para melhor apreendé-la e compreendé-la, fato que, segundo
Martins (2004), caracteriza uma abordagem de pesquisa qualitativa.

De acordo com Gil (2002), ha situacdes ainda que exigem estudos com caracteristicas
tipicamente qualitativas, principalmente naqueles em que se evidencia a importancia em se
compreender aspectos cujos dados ndo podem ser coletados de modo completo por outros
métodos devido & complexidade que encerra.

Para Richardson (1985), o método qualitativo busca interpretar o objeto em termos do
seu significado, sendo adequado para se entender a natureza de um fendmeno social e podem
descrever a complexidade de determinado problema, analisar a interacdo de certas variaveis,
compreender e classificar processos dindmicos vividos por diferentes grupos sociais.

E justamente nesse ponto em que a abordagem qualitativa se alinha o problema central
de pesquisa, ou seja, a perspectiva em estudo de avaliar como a industria automotiva nacional
se posiciona a partir de um processo de transicdo em que a mobilidade urbana exige a
compreensdo de processos dinamicos vividos por diferentes atores e grupos sociais.

Tanto para Martins (2004) quanto para Gunther (2006), como a abordagem qualitativa
trabalha sempre com unidades sociais, ela privilegia os estudos de caso. Entende-se como caso,
o individuo, a comunidade, o grupo ou a instituicdo, especialmente pela sua facilidade em se
adequar ao objeto de estudo (GUNTHER, 2006).

Partindo-se dessa perspectiva, 0 método de procedimento utilizado na tese seré o estudo
de maltiplos casos, ao focar seis casos especificos na industria automotiva: AB Volvo; Daimler
AG; FIAT Chrysler Automobiles; PSA Peugeot Citroén S.A.; Renault S.A.; Volkswagen Group
AG.

Para o contexto da pesquisa qualitativa, de acordo com Gunther (2006), existem
diferentes técnicas de coleta de dados visuais e verbais que podem ser utilizadas. Gunther
(2006) ainda descreve quatro maneiras possiveis para se obter dados no contexto da pesquisa
qualitativa: dados verbais por meio de entrevista centrada num problema; entrevista narrativa,;
grupo de discussao; e dados visuais por meio da observacgéo participante.

Para Yin (2001), o estudo de caso contempla especialmente duas fontes de evidéncias
para a coleta de dados: observacao direta e série sistémica de entrevistas. Os procedimentos de

coleta serdo explorados de forma detalhada no quarto topico deste capitulo.
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3.2  VALIDADE E CONFIABILIDADE DO ESTUDO MULTICASOS

De acordo com Batista (2008), a obra de Robert Yin (2001), publicada originalmente
em 1994, vem se tornando um marco referencial para a aplicagédo do Estudo de Caso como
estratégia para conducao de pesquisas em todas as areas do conhecimento e, particularmente,
nas Ciéncias Sociais Aplicadas.

Yin (2001) define o estudo de caso como uma investigacdo empirica que pesquisa um
fendmeno contemporéneo dentro de seu contexto da vida real, especialmente quando os limites
entre o fendbmeno e o contexto nédo estdo claramente definidos ou quando se enfrenta uma
situacdo Unica, na qual havera muito mais variaveis de interesse do que pontos de dados.

Ao se comparar 0 estudo de caso com outras estratégias de pesquisa, Yin (2001)
argumenta que é um erro se considerar as diversas estratégias de pesquisa dispostas
hierarquicamente, e considerar o estudo de caso indicado para pesquisas do tipo exploratdrias.

Embora o estudo de caso seja uma forma distintiva de investigacdo, muitos
pesquisadores gquestionam o uso do procedimento, especialmente em relacdo a falta de rigor
metodoldgico, a possibilidade de fornecerem pouca base para fazer uma generalizacdo
cientifica, além de se demandar tempo e gerar documentos extensos (YIN, 2001).

Yin (2001) responde aos criticos que h4 modos de se evidenciar a validade e a
confiabilidade do estudo quanto a uma possivel falta de rigor metodolégico. Com relacdo a
possivel inconsisténcia para uma generalizacdo, os estudos mdaltiplos e replicacbes de um
estudo de caso com outras amostras podem indicar o grau de generalizacdo de proposicoes.

Quanto ao consumo de tempo e recursos, nem sempre € necessario recorrer a técnicas
de coleta de dados que consumam tanto tempo. Além disso, a apresentacdo dos resultados ndo
precisa ser a transcricdo dos dados coletados e nem uma narrativa extensa (YIN, 2001).

Yin (2001) ainda aponta a importancia de se determinar a quantidade de casos: Unico
caso ou multiplos casos, cada tipo resultando em vantagens e desvantagens. SupBe-se que se
pode adquirir conhecimento do fenémeno estudado a partir da investigacdo intensa de um tnico
caso ou em estudos conduzidos simultaneamente (YIN, 2001).

Além disso, de acordo com Yin (2001) e Miguel (2010), € muito importante para a
qualidade de uma pesquisa que envolva estudos de caso verificar a validade e a confiabilidade
do constructo. Em um primeiro momento, € importante que o pesquisador se atente as

defini¢Bes conceituais e operacionais dos principais termos e as variaveis da pesquisa.
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Na presente tese, buscou-se com o aprofundamento tedrico a partir do problema de
pesquisa se chegar as varidveis envolvidas para se desenvolver a pesquisa. No caso, as variaveis
(ou os nichos) identificadas “eletromobilidade”, “carsharing”, “transporte intermodal” e
“inovagdo em transportes publicos” foram abordadas ao longo do referencial tedrico de modo
a fornecer os subsidios para as analises do sexto capitulo.

Yin (2001) ainda recomenda que a validade externa (se os resultados podem ser
generalizados) e a confiabilidade (estudo passivel de replicacdo) sejam atentamente verificadas
pelo pesquisador.

Uma das taticas principais para se garantir a confiabilidade e a validade externa dos
estudos de caso é o protocolo do estudo de caso. Por protocolo de estudo de caso entende-se

uma estratégia que orienta os procedimentos e regras a serem seguidas. Ele deve conter:

a) uma visdo geral do projeto do estudo de caso (questdes do estudo de caso e leituras
importantes sobre o topico que estd sendo investigado): na tese isso se manifestou por meio
do referencial tedrico e, durante a elaboracdo do roteiro de entrevistas (exposto nos
apéndices A e B), as questBes centrais se pautaram na perspectiva de um disparador da
investigacao, se aprofundando e detalhando os temas a partir das respostas obtidas;

b) procedimentos de campo (credenciais e acesso aos locais do estudo de caso, fontes gerais de
informacOes e adverténcias de procedimentos): na tese as montadoras foram selecionadas
em funcdo da relevancia nas discussGes sobre mobilidade e da facilidade do acesso as
informacdes;

C) questdes do estudo de caso: constam nos anexos A e B e foram elaboradas de modo a permitir
a abertura para cada entrevistado discorrer sobre mobilidade, funcionando como uma forma
de deixar o entrevistado a vontade para discorrer sobre programas, acdes da organizacéo ou
instituicdo da qual faz parte, assim como suas préprias vivéncias no tema da mobilidade. A
partir das respostas obtidas, os assuntos foram gradativamente conduzidos para
questionamentos acerca das varidveis de pesquisa/nichos. O instrumento e procedimentos
para a coleta de dados esta detalhado no topico 3.4.

d) guia para o relatorio do estudo de caso (resumo, formato de narrativa e especificacdo de
quaisquer informacdes bibliograficas e outras documentacdes): para a presente pesquisa foi

seguido plano de entrevistas.
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E importante mencionar que um dos maiores desafios metodoldgicos foi o de
sistematizar e categorizar as respostas obtidas de modo a identificar o maior ou o0 menor grau
de relevancia para as agdes promovidas tanto pelas montadoras quanto pelos outros atores
envolvidos e pesquisados.

H& um consenso de que a analise de dados (EISENHARDT, 1989; YIN, 2001; GIL,
2002; LAKATOS; MARCONI, 2003) ¢ a etapa mais dificil e consiste em examinar, categorizar,
tabular e recombinar os dados coletados em campo, mantendo o modelo conceitual e as
proposicgdes iniciais do estudo como referéncias.

Embora ndo exista um padréo ou formato especifico, apesar da importancia desta etapa,
as dificuldades encontradas foram superadas a medida em que os dados foram coletados por
meio de um processo iterativo de identificacdo de temas e relagdes, construindo interpretacdes
e gerando novas questdes e melhorando as anteriores.

Essas iteracOes levaram a busca por novos dados e colaboraram no processo de
amadurecimento para se evitar distor¢des que Lakatos e Marconi (2003) afirmam serem comuns
em estudos de casos, a de atribuir maior importancia para dados ndo relevantes ou minimizar a

importancia de dados relevantes.

3.3 CARACTERIZACAO DOS CASOS SELECIONADOS

Na tese optou-se metodologicamente pela analise Brasil versus os paises das matrizes
das montadoras mesmo com as limitacGes inerentes, dada a relagdo excessivamente aberta para
essa discussdo mencionada.

A opcdo de se analisar 6nibus e automoveis se da pela relacdo simultaneamente
antagbnica e complementar que ambos exercem dentro dessa industria.

Os casos selecionados séo Daimler AG, PSA Peugeot Citroén S.A., Volkswagen Group
AG, AB Volvo, FIAT Chrysler Automobiles e Renault S.A.

As montadoras Daimler AG; FIAT Chrysler Automobiles; PSA Peugeot Citroén S.A.;
Renault S.A. e Volkswagen Group AG serdo exploradas a partir das iniciativas relacionadas a
carsharing, eletromobilidade e integracdo intermodal e as montadoras AB Volvo; Daimler AG;
Volkswagen Group AG serdo exploradas a partir das iniciativas relacionadas a inovacdo em

transportes publicos.
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Os critérios estabelecidos para a escolha dos casos analisados foram: a relevancia e a
quantidade de a¢des em curso ou j& desenvolvidas em termos de mobilidade urbana sustentavel,
0 acesso aos resultados, obtidos via consultas a diversos meios de divulgacdo (entrevistas,
relatorios corporativos e informacdes em sites institucionais), além de investimentos

anunciados em expanséo do parque produtivo no Brasil.

3.3.1. AB Volvo

A empresa de origem sueca iniciou suas atividades em 1927 pelo engenheiro Gustav
Larson e o economista Assar Gabrielsson. Chegou ao Brasil com importacdes nos anos 30 e
veio a montar sua filial em 1977 na cidade de Curitiba/PR.

O grupo Volvo é composto das marcas Volvo (caminh&o, 6nibus e equipamentos de
construcdo civil), Renault Trucks (veiculos comerciais), UD Trucks (caminh&o e 6nibus), Mack
Trucks (caminh&o pesado), Eicher (caminhdo), SDLG (equipamentos de construcéo), Prevost
(6nibus de turismo e carrocerias), Nova Bus (6nibus urbanos), Volvo Penta (motores e sistemas
completos para transporte maritimo e aplicacdes industriais) e a VVolvo Financial Services (0
banco da Volvo).

3.3.2. Daimler AG

A Daimler AG teve inicio na Alemanha por Gottlieb Daimler e Carl Benz em 1886,
guando construiram os primeiros veiculos motorizados no mundo. Com sede em Stuttgart, na
Alemanha, inicialmente conhecida como a Benz & Company, passou aos grupos Daimler
Motoren Gesellschaft AG, 1890-1926, Daimler-Benz AG, 1926-1998, DaimlerChrysler AG,
1998-2007 e finalmente ao grupo Daimler AG desde 2007. Possui as divisdes Mercedes-Benz,
Daimler Trucks, Mercedes-Benz Vans, Onibus e Daimler Financial Services.

O Grupo Daimler possui uma série de marcas de automoveis, 6nibus, caminhdes e
motocicletas: Mercedes-Benz, Mercedes-AMG, Mercedes-Maybach, Freightliner, Western
Star, BharatBenz, Fuso, Setra e Thomas Built.

Exerce também atividades de servigos financeiros com a Daimler Financial Services
que fornece financiamento, leasing, gestdo de frotas, seguros, investimentos financeiros,

cartdes de crédito e servicos de mobilidade. Para estes servigos, a Daimler Financial Services
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desenvolveu as seguintes marcas: Mercedes-Benz Bank, Mercedes-Benz Financial, Daimler
Truck Financeiro, moovel e car2go.

No Brasil o grupo possui uma montadora da marca Mercedez-Benz em S&o Bernardo
do Campo/SP onde produz automdveis, caminhdes, 6nibus e sprinters. Inaugurada em 1956, é
amaior planta da Daimler fora da Alemanha para produtos Mercedes-Benz e a Unica a produzir,
em um mesmo local, caminhdes, chassis de 6nibus, cabinas e agregados, como motores,
cambios e eixos.

A fabrica com sede brasileira é pioneira nos testes com o uso de combustiveis
alternativos, como diesel de cana e biodiesel. Além de S&o Bernardo do Campo, a Mercedes-
Benz possui fabrica de caminhGes em Juiz de Fora/MG desde 2012, uma unidade de pos-venda
em Campinas/SP e a construcdo de uma unidade para fabricacdo de automdveis premium em
Iraceméapolis/SP, com previsdo de inicio de atividades ainda para 2016.

Além dessas unidades, conta com escritérios regionais em Sao Paulo, Rio de Janeiro,
Porto Alegre, Brasilia e Recife e atende as concessionarias Mercedes-Benz em todo o pais. Em
junho de 2015 possuia 11.900 trabalhadores no Brasil, porém este nimero tende a se reduzir

com a perspectiva de desaceleracao do setor no pais.

3.3.3. FIAT Chrysler Automobiles

Em 1899, teve inicio na Italia a Societd Anonima Fabbrica Italiana di Automobili Torino
- FIAT. Em 1925, a Chrysler foi fundada nos EUA. A fusdo entre as duas marcas se consolidou
em 2014 guanto a marca italiana finalizou a compra da americana e passou a utilizar a sigla
FCA, de FIAT Chrysler Automobiles.

As marcas automotivas do grupo séo: Abarth, Alfa Romeo, Chrysler, Dodge, FIAT,
FIAT Professional, Jeep, Lancia, Ram, Ferrari e Maserati. Outros negdcios incluem Comau
(sistemas de producdo), Magneti Marelli (componentes) e Teksid (ferro e fundicéo).

Além disso, o grupo fornece financiamento concessionario, leasing e servicos de aluguel
por meio de subsidiarias e acordos comerciais com fornecedores de servigos financeiros
especializados. A FCA possui empresas localizadas em 40 paises e tem relagbes comerciais
com clientes em aproximadamente 150 paises.

O grupo teve inicio de atividades no Brasil em 1976 quando a fabrica da FIAT foi
instalada em Betim/MG. A unidade opera com capacidade produtiva de 800 mil veiculos por

ano. A fabrica instalada no Brasil € a maior instalacdo da FCA no mundo.
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3.3.4. PSA Peugeot Citroén S.A.

O grupo de origem francesa esta presente em 160 paises. Produz automoveis e
motocicletas e iniciou suas atividades em 1810 como uma companhia metalurgica. O primeiro
automovel produzido pela marca Peugeot foi em 1890.

Em 1974 a Peugeot SA comprou uma participacdo de 38,20% na Citroén e,
posteriormente, em 1976 aumentou esse percentual para 89,95%, criando o Grupo PSA. Além
das duas marcas, o grupo também criou a DS em margo de 2010, que teve origem pela Citroén
com o DS3 e voltado ao mercado premium.

A comercializacdo de veiculos no Brasil teve inicio em 1990 com a importacdo de
modelos Citroén e em 1992 com a Peugeot. Em fevereiro de 2001 comecou a producédo
industrial no pais com a inauguracéo da fabrica de Porto Real/RJ, uma das dezoito fabricas do
Grupo PSA em todo o mundo. Ainda em 2001, foi a primeira fabrica do grupo a lancar a
producdo quase simultanea de um modelo de cada marca: o Citroén Xsara Picasso e 0 Peugeot
206.

3.3.5. Renault S.A.

A sexta montadora pesquisada é a Renault, que faz parte do grupo francés fundado em
1898 e esta presente em 128 paises. O Grupo Renault fabrica veiculos particulares e utilitarios
com as marcas Renault, Dacia e Renault Samsung Motors. As atividades da montadora tiveram
inicio no Brasil com importa¢do de veiculos na década de 60.

A fabrica foi inaugurada em 1998 em Séo José dos Pinhais/PR, dentro de um complexo
que abriga uma fabrica de veiculos de passeio (Renault e Nissan - Duster, Logan e Sandero),
com uma capacidade de producdo de 320 mil unidades por ano, uma fabrica de veiculos
comerciais leves (que produz Master e alguns modelos Nissan, pela Alianca Renault-Nissan) e
uma fabrica de motores.

A unidade brasileira é a segunda maior operacdo da marca em todo o mundo. O Grupo
Renault possui 6.500 colaboradores diretos e gera cerca de 25 mil empregos indiretos. Também
h& no Brasil um centro de design responsavel por projetar os automdveis, o Renault Design
América Latina em S&o Paulo/SP desde 2008.
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3.3.6. Volkswagen Group AG

A terceira montadora pesquisada é a VVolkswagen, de origem alemé e fundada em 1937.
O grupo do qual a montadora faz parte é formado por 12 marcas: Volkswagen, Audi, SEAT,
SKODA, Bentley, Bugatti, Lamborghini, Porsche, Ducati, Volkswagen Veiculos Comerciais,
Scania e MAN. Cada marca opera como uma entidade independente no mercado.

Em todo o grupo sdo produzidos desde automdveis pequenos até os veiculos da classe
de luxo. No setor de veiculos comerciais, oferecem produtos a partir de pick-ups até dnibus e
caminhdes pesados.

Opera com 100 fabricas em 19 paises europeus e em 8 paises nas Américas, Asia e
Africa. Em 2015, 550 mil funcionarios em todo o mundo produziram 37.500 veiculos, que
foram vendidos em 153 paises.

O grupo também atua em outras areas de negocios: fabricacdo de motores diesel de
grandes aplicagdes maritimas e industriais, turbocompressores, turbomaquinas (vapor e
turbinas a gas), compressores e reatores quimicos, transmissdes de veiculos, unidades especiais
de engrenagens para turbinas edlicas, guias e acoplamentos.

A marca Volkswagen teve inicio no Brasil em 1953 em um pequeno galpédo alugado em
S&o Paulo/SP. Em 1959 a empresa inaugurou a unidade em Sao Bernardo do Campo/SP, em
1976 iniciou a operagdo da fabrica de Taubaté/SP e em 1996, inaugurou a fabrica de S&o
Carlos/SP, uma das trés maiores produtoras de motores do Grupo Volkswagen no mundo. Em

1999, iniciou a operacdo da unidade de Sao José dos Pinhais/SP.

3.4 INSTRUMENTO E PROCEDIMENTOS DE COLETA

De modo geral, nos levantamentos em que a entrevista € parte da técnica de coleta de
dados, esta assume forma mais ou menos estruturada.

Mesmo que as respostas possiveis ndo sejam fixadas anteriormente, a coleta de dados
na tese norteia-se por meio de um roteiro e, por essa razao, a entrevista nos levantamentos deve
ser desenvolvida a partir de taticas adequadas.

E importante ressaltar que a escolha por um roteiro parcialmente estruturado foi feita
com o intuito de deixar as respostas para a coleta de dados de um modo mais espontanea por

parte dos entrevistados.
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A partir das colocagOes, foram explorados de modo mais detalhado os projetos de
mobilidade urbana sustentavel em desenvolvimento, mantendo o foco nas varidveis de
pesquisa/nichos: carsharing, eletromobilidade, integracdo intermodal e inovacdo em
transportes publicos.

O objetivo das entrevistas realizadas esta alinhado as questdes e objetivos de pesquisa.
Portanto, as entrevistas com as montadoras partiram de quatro questdes abertas como um meio

de estimular o inicio de abordagem junto ao entrevistado:

1. Quais sdo as iniciativas de mobilidade urbana que a montadora tem tomado parte ou
liderado?

2. Qual é o papel das montadoras nestas iniciativas?

3. Houve tentativas de atrair/ouvir/envolver outros parceiros?

4. Quais as particularidades envolvidas no Brasil e na matriz referente aos projetos
desenvolvidos de mobilidade urbana?

Para a presente pesquisa foram solicitadas as visitas e entrevistas a serem realizadas com
funcionarios das montadoras que ocupem funcdes gerenciais ou de diretoria, relacionadas a
abordagem da pesquisa, em setores relacionados ao recorte de pesquisa.

Outros atores também foram ouvidos e a apresentacdo de cada ator assim como a fungéo
exercida pelo entrevistado se encontra no subtopico seguinte.

O critério de escolha desses outros atores da mobilidade foram a relacdo direta ou
indireta com as montadoras em projetos ou apoio as atividades relacionadas a mobilidade e/ou
o fato de que os resultados de suas agdes promovem impacto direto ou indireto nas montadoras.

A abordagem junto a esses atores se iniciou a partir das seguintes questdes:

1. Quais sdo as iniciativas de mobilidade urbana que a sua organizacéo/empresa/instituicao
tem tomado parte ou liderado?

2. Qual é o papel das montadoras nestas iniciativas?

3. Houve tentativas de atrair/ouvir/envolver as montadoras ou elas € que se interessaram em

participar por algum motivo?

Lakatos e Marconi (2003) afirmam que a execucdo de um pré-teste é importante,

principalmente, para se testar o instrumento de coleta de dados. Assim, as reacGes do
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entrevistado, a falta de entendimento em determinados pontos da entrevista, tendéncias se
esquivar de determinadas questdes, entre outros, podem ser experimentados pelo pesquisador.

Além disso, a aplicacdo da pesquisa-piloto € também um bom teste para o proprio
pesquisador avaliar suas habilidades na conducéao da pesquisa (LAKATOS; MARCONI, 2003).

Na presente pesquisa, as entrevistas tanto na Daimler Mercedes Benz quanto na
Volkswagen MAN e Volkswagen automdveis foram realizadas acompanhadas do orientador da
tese, professor Dr. Roberto Marx, onde foi possivel desenvolver e testar o roteiro de pesquisa e
as habilidades na conducdo das entrevistas.

A etapa de pré-teste foi considerada importante especialmente no sentindo de se
evidenciar a validade e a fidedignidade do roteiro de entrevistas, levando-se em consideragéo o
tempo de entrevista, 0 empenho e as restricbes em funcdo de cada assunto e forma de
abordagem. Os resultados obtidos nesta etapa foram importantes para corroborar a proposta de
pesquisa, estabelecendo maior seguranca para a continuidade dos trabalhos.

E importante destacar para essa pesquisa que todas as montadoras abordadas possuem
um relatério global de Responsabilidade Social Corporativa, no qual as acdes voltadas ao tema
da mobilidade urbana sustentavel estdo descritas e detalhadas e esta fonte de dados também foi
relevante na obtencédo dos resultados.

Do mesmo modo, material bibliografico complementar que constam nos sites oficiais
das montadoras envolvendo questdes pertinentes ao tema da tese também foram utilizadas.

O subtdpico seguinte apresenta e detalha a relacdo de entrevistas realizadas na tese e 0s

documentos consultados como fontes de obtencédo de dados.

3.4.1 Relacao de entrevistas e consultas realizadas

O quadro 02 apresenta a lista de entrevistados para as montadoras pesquisadas. As

entrevistas ocorreram entre o periodo de 2014 e 2016.
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Quadro 02 — Relacgdo de entrevistados nas montadoras pesquisadas.

Montadora

Funcdo exercida pelo entrevistado

Daimler/Mercedes

Gerente de Inovagdo de Negdcios Brasil. Entrevista acompanhada
pela Assessoria de Imprensa da Mercedes Benz do Brasil

Volkswagen
Automaveis

Gerente de Estratégia Corporativa

Volkswagen/MAN
Onibus

Supervisor de Vendas Especiais

Peugeot Diretora do Instituto Cidade em Movimento (fundado e financiado
pela Peugeot)
Gerente Geral de Pesquisa e Engenharia Avangada

Volvo Diretor de Mobilidade Urbana

FIAT Especialista em Future Insights, vinculado a Diretoria de
Planejamento e Estratégia do Produto
Gerente de Engenharia Experimental

Renault Diretora Executiva do Instituto Renault e Gerente de

Responsabilidade Social e Mobilidade Urbana Sustentével

Fonte: elaboragdo propria.

O quadro 03 apresenta a relacdo de outros atores das esferas federal, estadual e/ou

municipal, ONGs (organiza¢des ndo governamentais), empresas associadas ao transporte e a

mobilidade, entre outros. Do mesmo modo como nas montadoras, as entrevistas ocorreram
entre o periodo de 2014 e 2016.
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Quadro 03 — Relagdo de entrevistados relacionados ao tema da mobilidade: empresas e institui¢oes.

Ator

Identificacdo do entrevistado e funcéo

Ministério do Desenvolvimento,
IndUstria e Comércio Exterior —
MDCI

Analista do Departamento das Industrias de
Equipamentos de Transporte, setor do MDCI ligado
a mobilidade urbana

Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social - BNDES

Gerente do  Departamento das Induastrias

Metalmecanica e de Mobilidade

Prefeitura de Curitiba

Coordenadora geral do Projeto Eco-elétrico

Coordenador técnico do Projeto Eco-elétrico

Companhia de Engenharia de Tréafego
- CET

Gerente de controle de semaforos

ONG: Instituto Mobilidade Verde

Diretor da ONG

ONG: Mobhilize Brasil

Diretora da ONG

Empresa privada: BYD Brasil

Diretor de Marketing e Relagdes Governamentais

Empresa privada: Joycar

Proprietéario da empresa

Fonte: elaboragdo propria.

O quadro 04 apresenta a relagcdo de pesquisadores consultados. Esses resultados foram

compartilhados pelo pesquisador e orientador dessa pesquisa, professor Dr. Roberto Marx,

obtidos em pesquisas correlatas ao assunto da presente tese e em viagem ao cONngresso

GERPISA, dados estes utilizados e discutidos também em outros trabalhos de pesquisa do qual
0 autor da tese também participou (MARX et al., 2014; 2015).

Quadro 04 — Relagdo de entrevistados relacionados ao tema da mobilidade: academia.

Pesquisador

Grupo ou Instituicdo vinculada a consulta

Julia Hildermaier | GERPISA

Frank Wolter

InnoZ (Innovation Centre for Mobility and Societal Change)

Weert Canzler

WZB (Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung)

Tommaso Pardi GERPISA
Giulio Calabrese GERPISA
Christian Berggren | GERPISA

Fonte: elaboragdo propria.
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Os documentos consultados foram:

a) Relatorios de Sustentabilidade Corporativa, documento no qual a questdo da mobilidade
urbana das montadoras é abordada. Todas as montadoras selecionadas para o estudo
multicasos possuem esses relatérios no periodo 2014 — 2016, que cobre as atividades de
2013 — 2015.

b) Relatdrios setoriais de associacdes de classe das montadoras tanto no Brasil quanto nos
paises das montadoras selecionadas, quando identificado: ANFAVEA - Associacao
Nacional Dos Fabricantes De Veiculos Automotores, Brasil; ANFIA - Associazione
Nazionale Filiera Industria Automobilistica, Italia; CCFA - Comité des Constructeurs
Frangais d’ Automobiles, Franca; VDA - Verband der Automobilindustrie, Alemanha.

c) Relatorios da OECD e da Unido Europeia para assuntos relacionados a mobilidade urbana.

Em relacdo a eventos como seminarios, workshops ou mesas redondas, as contribuicdes

se deram nos seguintes eventos:

a) Dia da Engenharia Alema 2013, com o tema "A Cidade do Futuro: Viver ou Sobreviver?" e
palestras de Jaime Lerner, arquiteto e ex-prefeito de Curitiba; Arturo Pifieiro, presidente da
BMW do Brasil; Philipp Schiemer, presidente da Daimler; Miguel Garcia, CFO da Audi
Brasil; e Egon Feichter, vice-presidente de Desenvolvimento de Produto da VVolkswagen do
Brasil.

b) Workshop Logistica — Solu¢bes Para A Mobilidade Urbana 2015, promovido pela FIESP
(Federacdo das Industrias do Estado de Sdo Paulo), com apresentacdes de Jilmar Tatto,
secretario de Transportes da Prefeitura de S&o Paulo; Saulo Pereira Vieira, coordenador de
Planejamento e Gestdo, Secretaria dos Transportes Metropolitanos de Sdo Paulo e Daniel
Mangabeira, Diretor de Politicas Publicas do Uber Brasil.

c) Seminario sobre Mobilidade Urbana do BNDES (Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social) sob o tema “Impactos da Economia do Compartilhamento”, contando
com a participagdo de Ricardo Silva da SECPAR (Secretaria Especial de Concessoes e
Parcerias Publico-Privadas) da prefeitura do Rio de Janeiro; Felipe Barroso e Guilherme
Nagueva, diretores respectivamente das empresas privadas ZazCar e Fleety; Angelo Leite,

diretor geral do Grupo Serttel; Fabio Guilliamon, sécio na startup Electric Dreams;
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Emmanuel Hédouin, Gerente Geral de Pesquisa e Engenharia Avancgada para a América
Latina da Peugeot Citroén e Flavio Lima, Gerente Geral de Engenharia da Renault.

3.5. ANALISE DOS RESULTADOS

Os procedimentos para anélise dos resultados obtidos se baseiam em uma perspectiva
qualitativa que tem como ponto de partida a relevancia ou impacto das iniciativas envolvidas
nas variaveis de pesquisa utilizadas.

Essa abordagem qualitativa ird definir se uma montadora adota um posicionamento
prospector, analitico, defensivo ou reativo e € um resultado de um conjunto de fatores que
podem ser obtidos a partir de uma analise tomando como base as dimensdes e caracteristicas
dos tipos estratégicos de Miles e Snow (1978).

Para a conducdo da andlise qualitativa foram utilizadas as varidveis de pesquisa:
eletromobilidade, carsharing, transporte intermodal e inovacdo em transportes publicos, e
discorrido em uma sequéncia de narrativa ancorada em analises comparativas com o objetivo
de elaborar uma redacéo coerente e fluida que encaminhe o leitor para a compreensdo, analise
e critica do texto.

A conducéo da narrativa dos resultados vem com o objetivo de propor, hum sentido
amplo, procedimentos para permitir analises qualitativas de dados das entrevistas e documentos
consultados, de tal modo a suscitar discussdes.

Além disso, é importante enfatizar que uma das principais preocupacdes metodoldgicas
¢ garantir uma apreensdo abrangente do fendmeno estudado, aliada a garantia de efetivar um
conhecimento critico da realidade.
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4 CASOS ESTUDADOS

O quarto capitulo apresenta e discute os dados obtidos para os casos analisados: Daimler
AG, PSA Peugeot Citroén S.A., Volkswagen Group AG, AB Volvo, FIAT Chrysler
Automobiles e Renault S.A. Os resultados foram obtidos a partir das entrevistas com diversos
profissionais nas subsididrias nacionais e a partir da leitura dos relatorios corporativos de
responsabilidade social (2016 referente ao exercicio de 2015, 2015 referente ao exercicio de
2014 e 2014 referente ao exercicio de 2013) dessas montadoras, que também contém aspectos
relevantes relacionados a mobilidade urbana sustentavel (ver DAIMLER, 2014; 2015; 2016;
FIAT, 2014; 2015; 2016; PEUGEQOT, 2014; 2015; 2016; RENAULT, 2014; 2015; 2016;
VOLKSWAGEN, 2014; 2015; 2016; VOLVO, 2014; 2015; 2016).

4.1. BRASIL E ALEMANHA: OS CASOS DAIMLER E VOLKSWAGEN

De acordo com o GTAI (2016), vinculado ao Ministério da Economia e Energia da
Alemanha e que atua em parceria com a Federacdo da Industria Alema (BDI) e com a
Associacdo Alema da Industria Automotiva (VDA), o pais é o lider europeu tanto em termos
de producédo quanto em termos de consumo no mercado automotivo.

A Alemanha representa mais de 30% de toda a producédo do continente e quase 20% da
producdo mundial. Em 2014 foram fabricados 5,6 milhdes de automoveis e mais de 303.500
caminhdes e dnibus na Alemanha.

Além disso, a industria automotiva alema representa 0 maior setor produtivo do pais.
Em 2014, a industria registrou um volume de negodcios de € 384 bilhdes (€ 133 bilhdes no
mercado interno e € 251 bilhGes em exporta¢des), cerca de 20% do total da receita da industria
alemd. Configura-se também como um dos maiores empregadores, com uma forca de trabalho,
em torno de 775.000 trabalhadores em 2014,

O relatério do GTAI (2016) ainda afirma que o setor automotivo alemdo é o maior
investidor em P&D do pais, aplicando o montante aproximado de um terco do total desses
investimentos na Alemanha, representando € 56 bilhdes em 2014 e envolvendo 93.000 pessoas
em 2014,

Em relacdo ao desenvolvimento de novas tecnologias, a demanda por sistemas
alternativos de propulséo é o resultado de regulamentos mais rigorosos para emissées de COx,

elevacdo dos precos de combustiveis fosseis e do aumento da consciéncia ambiental em uma
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boa parte da populagdo. A estimativa do GTAI (2016) é a de que o potencial de mercado para

as tecnologias eficientes do ponto de vista ambiental podera ser de até € 500 bilhdes em 2020.

4.1.1. Eletromobilidade

Em termos da eletromobilidade, de acordo com o GTAI (2016), a Alemanha fixou o
objetivo de se tornar o pais lider no provimento de solucdes até 2020. Para isso, estdo previstas
trés fases: 2014: foco no desenvolvimento de projetos e P&D; 2017: foco no desenvolvimento
de infraestrutura e de veiculos com eficiéncia energética; 2020: foco no desenvolvimento de
mercado em massa.

A Associacdo Alemd da Industria Automotiva (VDA - Verband der
Automobilindustrie), situada em Berlim e com escritorios em Bruxelas e em Pequim, por meio
do seu relatério anual (VDA, 2015), afirma que o mercado de veiculos elétricos ainda é
pequeno, mas vem crescendo rapido. Em 2014, 8.522 novos veiculos elétricos foram registados
na Alemanha, representando um crescimento de 40% em comparacdo com 2013 (6.051 veiculos
elétricos).

A VDA (2015) afirma ainda que a eletrificacdo do automdvel permitird responder as
diversas questdes relativas ao futuro da mobilidade. No entanto, a demanda por veiculos com
motorizacgdes alternativas terdo de aumentar significativamente até 2020.

A necessidade de acgdo reside na definicdo dos incentivos adequados, de modo a
converter o potencial da industria alema em uma maior quota de mercado, conseguindo assim
o status de lider no provimento da eletromobilidade.

Em relacdo a eventuais medidas adotadas pelo governo aleméo, a National Platform for
Electromobility (NPE), ou Plataforma Nacional para a Eletromobilidade, de acordo com a VDA
(2015), acredita que a énfase deve ser direcionada sobre os seguintes aspectos: introducao de
um sistema de amortizacdo de investimento para usuarios comerciais; co-financiamento de
infraestrutura de carregamento para o acesso publico e continuidade em projeto de P&D.

Desde 2010, a NPE se rene com o0s principais atores da industria, da comunidade
cientifica, da politica e dos sindicatos para discussdes estrateégicas e apresentou o seu relatorio
de progresso para a Chanceler da Alemanha, Angela Merkel, como uma fase de preparacédo do
mercado.

Além disso, foram apresentadas as propostas para a proxima fase do projeto, de 2015 a

2017, indicando como a Alemanha pode atingir as metas que foram definidas até 2020.
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Nesse contexto, a Daimler tem buscado algumas iniciativas focadas na reciclagem de
novos componentes em cooperacao com fornecedores e parceiros para a eliminacao de residuos,
especialmente ao reciclar baterias de litio no projeto de pesquisa LiBRi e motores elétricos no
projeto MoRe.

Na China esta em andamento o projeto Denza, por meio de uma joint venture com a
montadora chinesa BYD, no qual foi desenvolvido um automavel elétrico para uso urbano. Esse
automovel conta com uma autonomia de até 300 quilébmetros e, de acordo com a montadora,
estd adaptado as necessidades especiais do mercado chinés.

Além de permitir uma conducdo local isenta de emissdes, ainda apresenta uma variedade
de beneficios especiais como, por exemplo, subsidios por parte de agéncias governamentais
para veiculos elétricos desenvolvidos e fabricados localmente e isenc¢des de registros em centros
metropolitanos como Pequim e Xangai.

Também existe um projeto voltado para os perfis de carregamento: o charge@work,
organizado como parte da campanha "Showcase Electromobility BadenWirttemberg". Por
meio do charge@work, mais de 100 estacBes de carregamento ja foram configuradas na regido
de Stuttgart. A expectativa da montadora é expandir a infraestrutura de carregamento para
outras regides.

Além disso, outra iniciativa € o “Quick Charging for Corridors and Metropolitan Areas”,
em conjunto com fornecedores e centros de pesquisa, no qual a Daimler declara examinar
modelos de negocios para a operacdo de estacdes de carregamento rapido em areas
metropolitanas e ao longo dos corredores de trafego de ligacdo.

Embora a Daimler considere a cooperacdo com a Tesla como uma parte importante das
atividades para o dominio da mobilidade elétrica no futuro, esta em reestruturacdo o acordo de
cooperacdo entre as empresas, no qual a Daimler pretende-se vender os cerca de 4% de
participacdo na Tesla. A expectativa é a de gerar receitas de aproximadamente € 600 milhdes,
que serdo utilizados para reforcar as operacdes de negocios em outras areas nao vinculadas a
mobilidade.

A Volkswagen, por sua vez, ainda pouco investiu em eletromobilidade. No entanto, essa
perspectiva tem se alterado em funcéo do crescente desenvolvimento da tecnologia elétrica por
parte de concorrentes e da necessidade em se dar uma rapida resposta aos escandalos em que a
montadora esteve envolvida a nivel mundial. De acordo com a montadora, a expectativa é
ganhar novos clientes com veiculos elétricos que sdo tecnicamente maduros e praticos no uso

diario e a0 mesmo tempo seguros e acessiveis.
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Para isso, a montadora esté apresentando modelos como o e-UP! e o0 e-Golf, bem como
0 plugin hibrido Audi A3 e a estimativa é contar com 70.000 funcionérios treinados e
habilitados para trabalhar com a tecnologia elétrica.

Em 2015, a Volkswagen iniciou testes do novo plugin hibrido Golf GTE em condicdes
tipicamente brasileiras. O modelo é a quinta op¢do de motorizacdo oferecida para o Golf no
mundo, juntando-se as verses a gasolina, diesel, gas natural e totalmente elétrico, e foi a
primeira iniciativa, ainda que pontual, da montadora no Brasil.

Enquanto isso, em Berlim, a Volkswagen esta participando do projeto Effizienzhaus
Plus, que tem como objetivo demonstrar conceitos de sustentabilidade e esta contribuindo um
e-tron Audi Al e dois modelos de e-Golf da VVolkswagen para este projeto, de modo a associar
a sustentabilidade a marca da empresa.

A expectativa da Volkswagen € a de que, se houver demanda suficiente, até 40 novos
modelos podem ser equipados com transmissOes alternativas. Para desenvolver tecnologias
alternativas a combustéo investiu parte dos € 7 bilhdes em P&D em insumos ¢ em uma equipe
contendo 400 especialistas em tracdo elétrica.

Com tecnologia pesquisada em diversas unidades, Bratislava, Puebla, Wolfsburg,
Leipzig, a pretensédo é chegar a uma forma de resposta flexivel e de baixo risco, com a redugdo
tanto do peso quanto dos custos da bateria, por meio da utilizagio de componentes
comprovados.

De acordo com os pesquisadores entrevistados, a Alemanha ndo € um dos paises mais
avancados em termos de incentivos ao uso do automdvel elétrico. Holanda e a Dinamarca foram
citados como paises mais desenvolvidos nesta questéo, por exemplo.

Nesse ponto, de acordo com as respostas obtidas com os entrevistados, a Noruega, por
exemplo, é um pais que esta mais desenvolvido que a Alemanha, com a Tesla dominando o
mercado neste pais. A expectativa dessa montadora é a de fabricar automoveis mais baratos,
modelos de 40.000 euros ou 50.000 dolares para competir com iBMW, Volt, etc.

Na Alemanha os norteadores séo a necessidade de se reduzir emissdes e a necessidade
de mudanca na matriz energética. Além disto, a Alemanha tem a pretenséo de ser um pais que
aponta para o futuro, que estd na dianteira da questdo tecnoldgica em todas as areas. As
atividades de transporte, segundo o entrevistado, configuram um elemento importante como
poluidor do ambiente. E este setor fez pouco para reduzir as emissdes, ao contrario da industria,

gue ja reduziu bastante suas emissdes.



99

Por outro lado, a atual legislagdo alema para incentivar o automdvel elétrico €, na
opinido dele, pouco agressiva. Efetivamente, é oferecido um boénus de 6.000 euros para quem
comprar este tipo de automdvel. Ha uma nova legislacdo sendo preparada que prevé mais
incentivos. O Governo alemao procura repercutir a questdo verde que € muito forte na
populacdo do pais, mas em termos concretos, ainda pouco foi feito.

De acordo com os entrevistados, cerca de 80% dos automoveis elétricos sdo comprados
por empresas e 0 uso combinado da tecnologia elétrica com o carsharing é visto pelo puablico
que o utiliza como uma forma de economizar, ou seja, 0 usuario alemao € conservador e talvez
precise de mais incentivos para adquiri-lo.

O padrdo dominante ainda é o dos automdveis grandes, de alta tecnologia e caros. As
empresas ainda tém preferido, quando o assunto € o automavel elétrico, adaptar os modelos
existentes para motor hibrido ou elétrico.

A excecdo, no caso alemdo, é o i3 da BMW que é um projeto novo de automével
elétrico. No caso do i3, a BMW criou um negdcio / divisdo, a parte do restante da empresa, para
operar este produto novo. E a empresa mais agressiva em termos de eletromobilidade na
Alemanha, de acordo com os entrevistados.

Para os entrevistados, tal fato € um pouco contraditério, pois o povo alemé&o é um dos
mais verdes do mundo, politicamente falando, mas na hora de comprar automovel, tende a ser
conservador. O automovel elétrico ainda € comprado por quem se preocupa com imagem e ndo
com preco.

A Volkswagen, por sua vez, de acordo com os entrevistados e 0s resultados obtidos nos
relatdrios corporativos, € uma empresa conservadora neste sentido, sua estratégia é a de esperar
para ver qual vai ser a tecnologia vencedora e investir a partir disso. A opinido da maior parte
dos entrevistados é a de que se trata de uma estratégia defensiva, mas que pode se revelar
acertada, apesar de todos os riscos inerentes.

A Daimler, ainda que apresente mais modelos comparativamente a VVolkswagen, néo
estd muito focada em automoveis elétricos e ndo tem realizado grandes investimentos nesta
tecnologia. Os investimentos estdo no car2go (carsharing) e no moovel, aplicativo para orientar
a integracdo intermodal na Alemanha.

Desse modo, a partir das evidéncias coletadas o quadro 05 apresenta as estratégias
geneéricas por montadora em relacdo a eletromobilidade tanto para o Brasil quanto para a

Alemanha.
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Quadro 05 — Posicionamento estratégico Daimler e Volkswagen para a eletromobilidade no Brasil e na Alemanha.

Montadora
Pais

1978)

Posicionamento
(MILES; SNOW,

Critérios/abordagem qualitativa

Daimler
Alemanha
Analitico

Foram evidenciados projetos que denotam iniciativas em se
desenvolver a eletromobilidade, tais como a parceria com a BYD
no projeto Denza e a cooperagdo com a Tesla. Projetos em torno
de baterias de litio (LiBRi) e motores elétricos (MoRe) e o
investimento em perfis de carregamento no projeto charge@work
corroboram essa perspectiva, mas ndo configuram uma estratégia
prospectora. O dominio da tecnologia e de mercado a partir da
combustdo ainda é dominante. Por outro lado, a imposi¢do em se
reduzir emissdes e o interesse alem&o em se manter na dianteira
da tecnologia mundial podem gerar incentivos futuros e expandir
as perspectivas de eletromobilidade para a Daimler.

Daimler
Brasil
Defensivo

A montadora ainda estrutura suas atividades em automoveis no
Brasil e 0 dominio de produto a combustdo importado da matriz é
dominante e ndo foi evidenciado o interesse em buscar
oportunidades fora dos dominios atuais.

Volkswagen
Alemanha

Defensivo

A Volkswagen apresentou modelos como o e-UP! e 0 e-Golf, bem
como o plugin hibrido Audi A3, porém projetos que visem
desenvolver a infraestrutura elétrica como evidenciado na
Daimler, comparativamente, ainda ndo existem na Volkswagen.
Por outro lado, as polémicas envolvendo o controle de emissao de
poluentes por parte da montadora contribuiram para impulsionar
perspectivas da eletromobilidade para a montadora.

Volkswagen
Brasil
Defensivo

A Volkswagen iniciou testes do novo plugin hibrido Golf GTE em
condicdes tipicamente brasileiras, no entanto, a montadora ainda
se vincula a um dominio de produto-mercado estreito e ndo foi
evidenciado o interesse em buscar oportunidades fora dos
dominios atuais da combust&o.

Fonte: elaboragdo propria.

A questdo do automdvel elétrico ainda tem muitos pontos a serem resolvidos, como, por

exemplo, a questdo da recarga. Ha diferentes tecnologias alternativas para isto, e as montadoras

usam diferentes plugins ou logicas de recarga. Um totem instalado em algum lugar na rua ou

estrada tem um custo elevado, e ndo h4 uma definicéo clara de quem paga por isto.
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Por outro lado, com base nas entrevistas realizadas, é possivel identificar que a
Alemanha foi um pais que comecou tardiamente a investir em eletromobilidade (como uma das
saidas para a crise financeira global), considerando o interesse em se tornar referéncia na
tecnologia.

De acordo com os pesquisadores entrevistados ha 16 diferentes modelos e
aproximadamente 50.000 automdveis nas ruas: muito pouco para 0 que Se esperava. As
empresas gostariam de receber investimentos direto do Governo, que por sua vez tem investido
mais em pesquisas (Fraunhofer e institutos estatais como este) a um financiamento para
empresas e para compra pelo usuario.

O Governo alemao tem meta de atingir 1.000.000 de automdveis elétricos em 2020 e a
tendéncia € a de que o0s incentivos para a compra diminuam. Um outro problema apontado para
0 automovel elétrico é que ainda ndo ha mercado de usados para este tipo de produto, assim

como néo ha uma referéncia historica de precos para isso.

4.1.2. Carsharing

De acordo com os entrevistados, as pesquisas na Alemanha tém focado a integragéo de
automoveis elétricos com o carsharing. Enquanto o Autolib’ esta ligado a uma estratégia clara
de negdcio, o BeMobility tem um viés diferente, uma vez que ndo ha um plano de negocios
associado e trata-se de um projeto experimental onde diferentes parceiros tem diferentes
objetivos a serem atendidos, fato que contribuiu para a falta de sequéncia do projeto.

Além disto, hd muitas iniciativas de carsharing em Berlim e o publico ndo foi bem
informado sobre o BeMobility e suas peculiaridades, enfrentando, assim, um mercado onde ja
havia muitos competidores. Outro fator que merece ser apontado é o fato de que estd sendo
lancado o BeMobility 2.0, que pretende explorar questdes de smart grid e de gestdo de energia,
pois além da padronizacdo de plugins ha outras necessidades de padronizacdo que serdo
desenvolvidas nesta versdo do projeto, sempre com participacdo de universidades, iniciativa
privada e a Deutsche Bahn (DB), como gestora principal e maior interessada em fazer disto um
negaocio.

De acordo com os entrevistados, a DB é de fato uma empresa de mobilidade. Na Europa
estd particularmente interessada no nicho de mobilidade entre cidades, além de tentar prover

servicos para o Ultimo quilémetro do usuario.
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A DB tem um servico proprio de carsharing (Flinster) que utiliza automoveis elétricos
e a combustédo, operando em varias cidades alemds. Ha automdveis da Flinster em 500 estaces
diferentes na Alemanha.

A maior parte dos entrevistados entende que o projeto BeMobility foi mais uma
atividade de pesquisa a um projeto propriamente dito e o objetivo era testar a integracédo
intermodal na Alemanha.

Uma das grandes dificuldades foi negociar o preco de estacionamento em todas as
cidades envolvidas. A tecnologia utilizada na época era a de cartdo onde se carregavam 0S
créditos e demais informagdes de uso. Os aplicativos se revelam como uma tecnologia muito
mais interessante para projetos como este e, desse modo, se abrem mais perspectivas para novos
projetos.

O BeMobility foi um projeto para Berlim por conta da escolha do governo, que queria
algo na capital do pais. Além disto, ndo hd montadora com sede nesta cidade e seria um local
neutro. A ideia era estudar a reacdo de empresas e usuarios aos desafios da integracdo
intermodal e da eletromobilidade, incluindo o carsharing.

Em relacdo as montadoras estudadas, os resultados obtidos indicam uma atencédo
especial para o carsharing por parte da Daimler. O projeto car2go realiza um estudo na
Alemanha, em conjunto com o Instituto Nacional de Ecologia Aplicada afim de analisar o
comportamento de mobilidade dos usuérios car2go e descobrir como os veiculos elétricos sdo
atraentes para clientes do carsharing.

Para a Daimler, o préximo passo nos servicos de mobilidade envolvera a eletrificacdo
da frota car2go, com o sistema de acionamento puramente elétrico. O car2go é um sistema de
carsharing que permite aos clientes em varias cidades europeias e norte-americanas alugar um
Smart Fortwo da montadora.

Lugares de estacionamento especiais para estes veiculos sdo fornecidos somente em
casos excepcionais; clientes simplesmente alugam um veiculo disponivel no respectivo ponto
da cidade e o devolvem em outro lugar mais conveniente apos o uso.

A taxa de aluguel é calculada a cada minuto e os usuarios podem procurar os veiculos
disponiveis por meio de um computador ou por meio de um aplicativo de smartphone.

O car2go também estd cooperando com 0 projeto mytaxi em varias das principais
cidades alemds na busca por um taxi. Também foi lancado pela montadora o sistema

park2gether para facilitar a localizagdo e o uso de vagas disponiveis para usuarios. O car2go
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continua em expanséo pela Daimler, incluindo locais fora da Alemanha, tanto na Europa quanto
na América do Norte.

Baseando-se no Mutabor Brand Report 2014, a Daimler afirma que o car2go € agora o
numero quatro no ranking das marcas mais inovadoras de mobilidade. Com isso, tornou-se
possivel alugar e conduzir veiculos Mercedes-Benz Classe B ndo s6 dentro das cidades, mas
também para deslocamentos entre as cidades de Berlim, Frankfurt, Main, Hamburgo, Stuttgart
e Col6nia por meio do mesmo sistema.

A Volkswagen, por sua vez, parece ndo apostar do mesmo modo no carsharing. Embora
a montadora possua seu proprio programa, o projeto Quicar (langcado em Hanover em 2011), e
0 namero de usuarios tenha crescido para mais de 8.000 usuarios em 2015, ainda se encontra
consideravelmente mais timida que a iniciativa car2go da Daimler.

De modo a fortalecer a iniciativa, o Quicar firmou novos acordos de coopera¢do como,
por exemplo, com a cadeia de supermercados Edeka e com a organizacdo estudantil
Studentenwerk, em Hanover, ou com a LifeThek, um servico de empréstimos online para
artigos de uso diario.

Em cooperacdo com estes parceiros, o Quicar desenvolveu pacotes personalizados e
abriu novas estagdes de aluguel, mas ainda sao ac¢des pontuais e de reafirmacao da marca.

Desse modo, é possivel tracar um quadro da estratégia genérica por montadora em
relagdo ao carsharing, como pode ser observado no quadro 06.
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Quadro 06 — Posicionamento estratégico Daimler e Volkswagen para o carsharing no Brasil e na Alemanha.

Montadora

Pais

Posicionamento Critérios/abordagem qualitativa

(MILES;  SNOW,

1978)

Daimler O projeto car2go esta realizando uma série de iniciativas que o coloca

Alemanha a frente de seus concorrentes em toda a Europa: estudos afim de
analisar o comportamento de mobilidade dos usuérios de carsharing,

Prospector analise do potencial dos veiculos elétricos no negdcio e expansio do
projeto para diversas cidades na Alemanha. Além disso, aplicativos
como o park2gether, mytaxi e moovel promovem uma importante
interface entre o carsharing e a integracdo intermodal, acdo
evidenciada nesta pesquisa somente na Daimler.

Daimler O mercado brasileiro de carsharing comega a dar os primeiros sinais

Brasil no pais. A Daimler, no entanto, ndo evidenciou nenhum interesse em

_ desenvolver o projeto existente na Alemanha no Brasil, ainda que de

Defensivo modo experimental, tampouco liderar ou até mesmo participar de
consorcios objetivando desenvolver esse nicho no pais.

Volkswagen Embora a montadora possua seu proprio programa de carsharing, o

Alemanha projeto Quicar, e 0 numero de usuarios tenha crescido desde seu inicio

_ em 2011 até 2015, o projeto ainda é considerado experimental e

Defensivo configura mais uma resposta mercadologica na perspectiva de “que
também temos” a uma prospec¢do de um novo mercado.

Volkswagen Do mesmo modo como na Daimler, no entanto, ndo se evidenciou

Brasil nenhum interesse em desenvolver no Brasil 0 projeto existente na
Alemanha, ainda que de modo experimental, tampouco liderar ou até

Defensivo

mesmo participar de consorcios objetivando desenvolver esse nicho
no pais.

Fonte: elaboragdo propria.

4.1.3. Transporte Intermodal

Em relagdo ao transporte intermodal, a questdo da conectividade também recebeu

atencdo no relatorio desenvolvido pelo GTAI (2016), a partir de uma expectativa alema de

crescimento significativo da demanda por automoveis conectados.
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Em 2020, a expectativa € a de que um em cada cinco automoveis estardo conectados a
internet e 50% destes serdo de propriedade do segmento premium. O GTAI (2016) reforga que
os investimentos em tecnologia e solugdes em software serdo cruciais para a competitividade e
desenvolvimento tecnoldgico nessa industria.

A inovacdo em integracdo intermodal também permitiu para Daimler o
desenvolvimento de uma nova plataforma voltada a conectividade, o moovel. Em um
smartphone, o aplicativo de plataforma exibe os servigos oferecidos por varios fornecedores de
mobilidade. Modelos de passeio elétrico Smart Fortwo vinculados ao car2go também serdo um
componente integral do moovel no futuro.

Um usuério moovel s6 tem de inserir o ponto de partida e o destino de uma viagem.
Depois disso, o sistema exibe graficamente todas as possiveis rotas para a viagem, tendo em
conta todos os modos de transporte disponiveis na area.

O sistema moovel esta online em Stuttgart e Berlim, e ser& gradualmente expandido para
outras cidades e regides, incluindo locais fora da Alemanha. Em 2014 o moovel chegou a mais
de um milhdo de clientes para seus servicos de mobilidade (86% a mais que em 2013) e a
expectativa € consolidar o car2go dentro da plataforma moovel.

Ainda mais uma iniciativa relevante realizada pela montadora com o objetivo de
expandir as atividades na questdo da integracdo intermodal a partir da conectividade é a
aquisicdo do provedor de servigos de mobilidade RideScout LLC nos Estados Unidos e da
Intelligent Apps GmbH, que oferece o servigo de mobilidade mytaxi, incorporados aos servicos
moovel.

A Volkswagen, por sua vez, parece nao estar tdo conectada quanto a Daimler, ainda que
acOes pontuais foram evidenciadas. Para este fim, juntou-se com a prefeitura de Wolfsburg e
outras empresas locais para formar uma forca-tarefa de transportes e elaborar um conceito
coordenado de transito, objetivando melhorar o fluxo de trafego e estacionamento. A iniciativa
também tem como objetivo melhorar o transporte pablico.

Também vale mencionar o projeto KOLINE, que tem como objetivo reduzir os efeitos
adversos do seméaforo de transito. O projeto KOLINE utiliza comunicacdo veiculo-
infraestrutura (C2X) para otimizar a ativagdo do controle de velocidade do veiculo e da mesma
forma o controle de sinal de transito também é realizado em toda a rede viaria.

O quadro 07 traga um quadro da estratégia genérica por montadora em relacdo ao

transporte intermodal.
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Quadro 07 — Posicionamento estratégico Daimler e Volkswagen para o transporte intermodal no Brasil e na

Alemanha.

Montadora

Pais

Posicionamento Critérios/abordagem qualitativa

(MILES;  SNOW,

1978)

Daimler O desenvolvimento da plataforma moovel e a perspectiva do uso

Alemanha combinado da eletromobilidade e do carsharing em todo o conjunto
liderado pelo aplicativo evidencia uma estratégia prospectora por

Prospector parte da Daimler quando o assunto é o transporte intermodal, com a
possibilidade de gerir todas as possiveis rotas para uma viagem, tendo
em conta todos os modos de transporte disponiveis na area. A
aquisicdo do provedor mytaxi a ser incorporado nas opcbes e 0S
investimentos para a expansdo internacional da plataforma
corroboram essa perspectiva.

Daimler A Daimler em suas operacBes no Brasil declara entender a

Brasil importancia e a tendéncia da integracdo intermodal para o futuro das

_ operacdes de uma montadora em todo o mundo. No entanto,

Defensivo evidéncias que demonstrem esforgos visando a integracdo do
automovel e do 6nibus com outros modais ndo foram identificadas.

Volkswagen Em relacdo a integracéo intermodal ndo foram evidenciados projetos.

Alemanha O projeto desenvolvido em parceria com a prefeitura de Wolfsburg

_ visando coordenar o transito municipal ndo configura uma iniciativa

Defensivo efetivamente sistémica da integragdo intermodal.

Volkswagen A Volkswagen em suas operacdes no Brasil entende a importancia e

Brasil a tendéncia da integracdo intermodal para o futuro das operacdes de
uma montadora em todo o mundo. No entanto, evidéncias que

Defensivo

demonstrem esforcos visando a integracdo do automovel e do 6nibus
com outros modais ndo foram identificadas ao longo da pesquisa.

Fonte: elaboragdo propria.

4.1.4. Inovacdo em transportes publicos

Por fim, em relacdo as inovacgdes em transporte publico, a VDA (2015) afirma que as

regulamenta¢des implementadas na Alemanha para viagens longas de 6nibus colaboraram para

um novo impulso para os fabricantes alemées.

O numero de 6nibus para viagens a longas distancias tem aumentado rapidamente. No

primeiro ano da liberalizacdo do mercado, em 2013, cerca de 8,3 milhGes de passageiros
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aproveitaram as novas ofertas. Em 2014, mais de 15 milhdes de pessoas na Alemanha tinham
viajado por Onibus.

Com um baixo custo e como uma possivel alternativa ecoldgica, de acordo com a VDA
(2015), o Onibus estabeleceu-se como um quarto pilar de viagens a longa distancia na
Alemanha, ao lado do trem, do automovel e do aviéo.

De acordo com estimativas da VDA (2015), com as novas regras é provavel que ocorra
um aumento consideravel nas vendas de 6nibus na Alemanha. No entanto, no médio prazo,
espera-se que o mercado alemao sera dominado por trés ou quatro grandes empresas ou grupos
de empresas.

A frota de 6nibus a longas distancias na Alemanha gira em torno de 77.500 veiculos. Os
requisitos de alta qualidade no transporte e 0 cumprimento de normas de emissdes ambientais
requerem renovacao continua da frota de veiculos (VDA, 2015).

Dentro desse contexto, a marca OMNIplus da subsidiaria da Daimler EvoBus opera uma
rede de servicos em toda a Europa que inclui mais de 600 pontos de atendimento para os clientes
de onibus.

Além de operar um sistema profissional de fornecimento de pecas, também sao
ofertados aos clientes contratos de manutencdo, motoristas e programas de treinamento e alguns
servigos financeiros personalizados.

Em relacdo ao Brasil, mercado nacional é relevante para a empresa e a parceira com a
empresa Eletra com veiculos de tracdo elétrica € apontada como importante nesse cenario.

A Eletra estd no mercado ha mais de 30 anos e produz veiculos elétricos nas versdes
trélebus (rede aérea), hibrido (grupo motor gerador + baterias), e elétrico puro (baterias). Em
1999, a Eletra criou o primeiro 6nibus elétrico hibrido com tecnologia brasileira, que esta
presente em 300 trélebus e em 45 hibridos em operacdo somente na Grande S&o Paulo, por
exemplo.

O HibridoBR, que utiliza chassi O 500 e motor Mercedes-Benz, € uma importante
alternativa para a reducdo de emissédo de gases poluentes na atmosfera de acordo com a
montadora. Neste veiculo, as emiss@es locais, como o material particulado, sdo reduzidas em
até 95%. J& a reducdo do consumo de diesel, em operacdo comercial, gira em torno de 20%.

Utilizando um chassi Mercedes-Benz O 500, o E-Bus € o primeiro Onibus elétrico
brasileiro movido 100% a baterias.

Em fase de teste em operacdo regular na Regido Metropolitana de S&o Paulo, este

veiculo tem emissdo zero de gases poluentes e a energia vem de um conjunto de 14 baterias,
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que precisam de apenas 3 horas para recarga total, garantindo autonomia operacional de 200
km. O E-Bus conta ainda com um sistema de recarga rapida, que pode ser feito em 5 minutos,
oferecendo mais 11 km de autonomia.

De acordo com a Daimler, aproximadamente 60% da populacdo mundial estara vivendo
em cidades até 2025. E, adicionalmente a isso, as tecnologias digitais estdo mudando produtos
e servicos e impactando consideravelmente toda a cadeia de valor da empresa.

Por outro lado, a montadora afirma que tal fato cria novas oportunidades de negdcios,
nos quais a expectativa € explorar este potencial ampliando ainda mais a gama de servicos de
mobilidade.

O grupo Volkswagen, por sua vez, opera no mercado de onibus por meio da MAN Latin
America. Novas tecnologias no ambito mundial tém sido desenvolvidas nessa linha de
operacdes e o Brasil € um dos elementos centrais nesse processo. Foi desenvolvida no pais uma
tecnologia hibrida alimentada por diesel e um sistema de acionamento hidraulico, no qual a
energia de frenagem é convertida a bordo do veiculo em presséo hidraulica, fornecendo um
impulso de energia para o deslocamento.

Com isso, é oferecida melhor eficiéncia energética e menor custo em relacdo aos
concorrentes no mercado brasileiro.

Um outro produto desenvolvido no Brasil, o Volksbus 18.280 OT LE, foi desenvolvido
a partir do biocombustivel da cana de acucar e considerado pela montadora como um produto
pioneiro em termos de P&D em combustiveis renovaveis.

Os testes com frotas de 6nibus nas principais cidades brasileiras, especialmente Séo
Paulo, apresentaram uma reducéo de 30 a 70 por cento de particulas poluentes, sem reducgéo no
desempenho do veiculo.

O quadro 08 traca um quadro da estratégia genérica por montadora em relacdo a

inovacdo em transportes publicos a partir das particularidades de cada pais.
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Quadro 08 — Posicionamento estratégico Daimler e Volkswagen para a inovagdo em transportes pablicos no Brasil

e na Alemanha.

Montadora

Pais

Posicionamento Critérios/abordagem qualitativa

(MILES;  SNOW,

1978)

Daimler O transporte publico na Alemanha e em toda a Europa conta com uma

Alemanha malha ferroviaria bastante desenvolvida e esse fato é relevante para o
desenvolvimento do transporte pablico por énibus no pais. Ainda que

Defensivo seja apontado o desenvolvimento do setor rodoviario em viagens a
longa distancia por empresas privadas e existir investimentos por
parte da Daimler EvoBus nenhuma iniciativa foi evidenciada,
inclusive mesmo contando com a plataforma moovel, que poderia
integrar os 6nibus de modo mais intenso em suas operagoes.

Daimler O mercado brasileiro tem vivido uma diversidade de experimentos e

Brasil usos de combustiveis diferentes nos transportes pablicos. No entanto,
a inovacdo em transportes publicos no Brasil se refere as fontes

Analitico energéticas somente. Além do tradicional diesel, ainda maior fonte de
vendas, a Daimler mantém produtos a base do etanol e pesquisas com
outros biocombustiveis. A partir dos dados coletados em campo
percebe-se que a tecnologia elétrica hibrida esta se tornando uma
realidade. A parceria com a empresa Eletra reforga essa perspectiva.

Volkswagen Ndo foram evidenciadas iniciativas da Volkswagen voltadas a

Alemanha inovacdo em transportes publicos na Alemanha.

Defensivo

Volkswagen Do mesmo modo como na Daimler, a inovacdo em transportes

Brasil publicos no Brasil se refere as fontes energéticas somente. A
tecnologia elétrica hibrida também foi evidenciada como uma questéo

Analitico

importante para a VVolkswagen.

Fonte: elaboragdo propria.

Por fim, em relacdo as montadoras alemds pesquisadas, é importante abordar a recente

revelacdo de que a Volkswagen instalou um software em pelo menos 11 milhdes de automoveis

para adulterar resultados frente agéncias reguladoras e usuarios sobre a emissao de gases

poluentes de seus veiculos a diesel, configurando um dos maiores escandalos da historia dessa

industria.
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A descoberta aconteceu por uma casualidade, a partir do momento em que 0 grupo
International Council for Clean Transportation (ICCT) buscava testar a hipotese de que os
controles de emisséo de gases poluentes na Europa seriam menos exigentes que os dos Estados
Unidos.

A expectativa do grupo era a de provar que 0s mesmos modelos de automével de uma
mesma marca emitiam menos gases poluentes nos Estados Unidos em relagéo a Europa, uma
vez que o controle das agéncias reguladoras norte-americanas era mais rigido
comparativamente.

A partir desses resultados, as autoridades ambientais da California foram alertadas e
iniciaram investigacGes. A fraude estava associada ao software incorporado nos automoveis,
que detectava quando o veiculo estava sob testes e reconfigurava automaticamente o motor para
reduzir drasticamente a emissdo de poluentes.

Quando a Agéncia de Protecdo Ambiental dos Estados Unidos foi envolvida no caso, a
Volkswagen acabou sendo obrigada a reconhecer que havia instalado o software em cerca de
11 milhdes de veiculos a diesel.

Para Muniz e Belzowski (2016), esse episddio contribuiu de forma decisiva para
impulsionar a montadora a focar os investimentos em mobilidade urbana sustentavel de modo
a reconstruir a imagem perante clientes. De acordo com os autores, a VVolkswagen dever lancar
uma série de novos modelos de automoveis elétricos na proxima década, objetivando posicionar

a montadora como lider em transportes ecoldgicos.

4.2. BRASIL E FRANCA: OS CASOS RENAULT E PEUGEOT

O Comit¢ des Constructeurs Francais d’Automobiles (CCFA), o Comité das
Montadoras da Industria Automotiva Francesa, por meio de seu relatério de atividades (CCFA,
2015), afirma que diversos fatores tém afetado as taxas de margem de lucros das montadoras
francesas.

Dentre esses, a carga de impostos sobre a producdo, a taxa de cambio e a abertura do
mercado de base para a concorréncia tém demonstrado certa fraqueza competitiva da industria
francesa.

Essa crise que a industria francesa vem enfrentando ha tempos levou o Governo francés

a estabelecer um "pacto nacional para o crescimento, competitividade e emprego”, envolvendo
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o financiamento de investimentos em torno de € 20 bilhdes visando a melhoria da posigdo
competitiva das montadoras francesas.

Os principais mercados para as empresas francesas fora da Europa estdo nas economias
emergentes. Ao mesmo tempo, 0 mercado europeu, que tinha caido e estivera em nivel
extremamente baixo desde 2009, comecou a se recuperar, o0 que significa que os fabricantes de
automoveis franceses podem lidar com estas flutuagdes ciclicas.

De acordo com a CCFA (2015), nas economias emergentes o nivel de propriedade de
veiculo é geralmente muito menor do que na Europa Ocidental (20 veiculos por 1000 habitantes
na india; 91 na China; em comparagdo aos 564 na Unifo Europeia) e representam grandes
mercados. Desse modo, dado o potencial de mercado seria sensato para as montadoras francesas
continuar e expandir os seus investimentos, independentemente de flutuagdes ciclicas.

Por outro lado, o mercado na Europa Ocidental, uma zona madura em termos de
consumo, continua a ser o mercado de base para os fabricantes franceses. O mercado diminuiu
em mais de um milhdo de veiculos ao longo do periodo 2007-2013, para 2,8 milhdes,
principalmente como resultado do colapso dos mercados no sul da Europa e na Francga. Porém,
desde 2014 vem apresentando certa recuperacao.

Para enfrentar o desenvolvimento da concorréncia no exterior, as montadoras francesas
devem continuar os investimentos em P&D na Franga para assegurar a competitividade do
setor.

Nesse contexto, de acordo com o CCFA (2015), em 2014, a industria automotiva
investiu em pesquisa ao longo de seus clusters. Esta acdo transversal traz em conjunto as
montadoras, fornecedores, pequenas e médias empresas inovadoras, laboratorios de pesquisa e
organizac0Oes de formacéo, incluindo universidades.

O cluster Mov'eo cobre a regido da grande Paris e as regies da Baixa e Alta Normandia,
e desenvolve projetos para a otimizacdo da mobilidade. Os seguintes temas foram abordados:
consumo, meio ambiente, seguranca rodoviaria, mobilidade e servicos.

Em 2014, os esforgos centraram-se principalmente na coopera¢do com outros clusters,
incluindo aqueles que estdo fora da industria automobilistica, especialmente com o Instituto de
Exceléncia em Energia Livre de Carbono, o VeDeCoM, do qual fazem parte tanto a Peugeot
quanto a Renault.

As medidas especificadas no novo contrato de desempenho que envolvem a
revitalizagdo "industrial” lancada pelo Governo francés sdo: desenvolvimento de automdveis

que consumem menos de 2 litros por 100 quilometros, criacdo de estacdes de carregamento
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elétrico, pesquisas que aprimorem a autonomia da bateria do automovel elétrico, estimulos a
reciclagem e a materiais verdes, e a direcdo autbnoma.

O cluster Véhicule du Futur situa-se na tradicional bacia hidrografica da inddstria
automobilistica francesa, Alsace e Franche-Comté, com a interacdo com a Alemanha e a Suica.
A misséo das atividades desenvolvidas gira em torno de dois pilares principais: inovacéo e
exceléncia industrial.

O cluster, de acordo com o CCFA (2015), centra-se no desenvolvimento de veiculos
urbanos (eco-design, consumo de energia, reciclagem, etc.) e da organizacdo da mobilidade
(por exemplo, ligacGes intermodais).

O cluster Lyon Urban Truck & Bus esta investindo para atender os desafios oferecidos
pela necessidade crescente de mobilidade de pessoas e de bens dentro das cidades.

Ele coordena atividades estruturantes para a regido: fabricantes, operadores de
transportes, centros de pesquisa, etc. O cluster desenvolve pesquisa em cinco principais temas:
gestdo e modelagem da mobilidade, trens de passeio, protecdo e seguranca, arquitetura de
veiculo e sistemas de transporte inteligentes. Em 2014, foram aprovados quinze novos projetos,
contanto com um or¢camento total de € 36 milhdes.

Situado na Franca ocidental (Brittany, Pays de La Loire, Poitou-Charentes), o cluster
iDforCAR concentra-se em veiculos especiais e em servicos de mobilidade. As quatro areas
estratégicas de atuacdo sdo: inteligéncia de sistemas de bordo, materiais e arquitetura de
veiculos, inovagdes no uso do automdvel e comunicacgédo para a mobilidade sustentavel.

De acordo com o CCFA (2015), o transporte pessoal é tanto uma questdo econdmica
quanto social: promove o intercdmbio entre as pessoas e é a fonte de criacdo de riqueza e postos
de trabalho, além de ser essencial em muitos setores, como a salde e o turismo. Quando
expresso em passageiros por quildmetro, as estradas emergem na Franca como o modo
dominante de transporte de passageiros: 83% para automdveis e 5% para dnibus em 2014.

O tréfego rodoviario francés aumentou em uma média anual de 2% entre os anos de
1990 e 2004, e em seguida manteve-se relativamente estavel até 2012 (em torno de 0,2%). No
entanto, nos de 2013 e 2014, cresceu a uma taxa de, respectivamente, 0,7% e 0,8% (CCFA,
2015).

O baixo nivel de atividade econdmica nacional ainda estd aplicando um amortecedor
para o transporte rodoviario de mercadorias, como mostrado pela queda (de 1,5%) no trafego
de caminhdes pesados em 2014. No setor do transporte rodoviario de pessoas, o trafego de

veiculos de passageiros registados em Franga aumentou (1%) em 2014, num contexto de
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declinio dos precos dos combustiveis e a expansdo de novos modos de transporte (carsharing,
por exemplo) (CCFA, 2015).

Por outro lado, de acordo com o CCFA (2015), um quinto de todos os registros de
automoveis hibridos e um quarto de todos os registros de veiculos elétricos na Europa foram na

Franca.

4.2.1. Carsharing

Dentro do contexto do carsharing, um projeto importante a ser mencionado ¢ o Autolib’.
De acordo com os entrevistados, uma das razbes que levaram a Bolloré a ganhar o projeto
Autolib’ e ndo uma das montadoras nacionais tradicionais foi a menor necessidade de subsidios.

A Bolloré financiou praticamente todo o projeto, como uma forma de uma estratégia
bem ofensiva para entrar no negdcio da mobilidade urbana. A empresa ja estava investindo na
tecnologia da bateria de ion litio, diferente daquelas que as montadoras tém usado.

Esta € uma forma de difundir e testar a bateria, que também tem sido usada em outros
veiculos elétricos (6nibus e caminh@es) além de baterias para uso em residéncias (smart cities,
etc).

Além disto, sendo um grupo com atividades diversificadas (principalmente em
atividades logisticas), a empresa identifica potencial para expandir o negécio de
eletromobilidade em &mbito global e ndo s6 em Paris.

O pacote oferecido pela Autolib’ a prefeitura de Paris inclui os automoveis, a
infraestrutura de recarga, callcenter para contatos, ou seja, um pacote atrativo e completo que
as demais, mesmo tendo montadoras francesas na competicdo, parece que nao tiveram como
competir no mesmo nivel do Autolib’.

Em relacdo a rentabilidade do Autolib’, 0s pesquisadores entrevistados afirmam que néo
ha dados totalmente claros sobre isto, mas ha informacdes sobre faturamento e o indicativo é o
de que o Grupo Bolloré comeca a ter lucro com o Autolib’ em 2015.

O numero de usudrios estd aumentando e a percepgdo € a de que o grande atrativo do
sistema € a garantia de, ao reservar um automavel, saber que ele estara disponivel e que nédo é
necessario pagar pelo estacionamento e nem pelo combustivel, somente pelo tempo de uso.

Se o cliente faz reserva e ndo utiliza o automdvel, efetua o pagamento de uma multa
considerada pequena e, desta forma, muitos acreditam que ao invés de promover integracdo

intermodal, o Autolib’ é um negécio isolado, que se casa com uma estratégia de uma Unica
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empresa e que ainda faz concorréncia com o transporte publico, ao invés de completa-lo ou de
estimular o uso combinado com outras formas.

De todo modo, a lucratividade neste negdcio particular ndo parece ser o principal
objetivo do grupo Bolloré a curto prazo, e sim fazer disto um cartdo de visita, um teste para
ampliar atuacdo da empresa no mercado da mobilidade urbana e elétrica.

Embora tanto a Peugeot quanto a Renault reconhegcam no discurso que a mobilidade
sustentavel envolve cada vez mais o uso compartilhado do automdvel, separando o uso da
propriedade do veiculo, especialmente na concepgdo das geracfes mais jovens, ambas nao
parecem estarem sintonizadas com as transformagdes que ocorrem na sociedade e nos mercados
desse modo.

Ainda que o projeto Autolib’ seja a principal referéncia francesa e europeia, a Peugeot
mantém seu programa de carsharing comparativamente menos desenvolvido que o car2go da
Daimler, porém conta com mais inscritos que o Quicar da Volkswagen. A Renault ainda
estrutura seu langamento de um programa de carsharing.

A expectativa dos analistas da Peugeot é de um total de 300 mil veiculos compartilhados
da marca na Franca em 2018, e 15 milhGes de usuarios de solugdes de compartilhamento de
automovel em 2020 em toda a Europa.

Nesse sentido, a montadora também langou o projeto “share your fleet”, um sistema de
carsharing voltado para o mercado corporativo na Alemanha. Este servico se destina
principalmente para frotas de veiculos de médias e grandes empresas ou autoridades locais e
permite aos funciondrios reservar seu veiculo online em uma plataforma e acessa-los sem
chaves, usando apenas um sistema de cartdo Radio-Frequency IDentification (RFID).

O “share your fleet” ainda inclui todos os servigos de um contrato de leasing a longo
prazo (manutencdo, seguros, etc), assisténcia online, tecnologia carsharing instalado nos
veiculos e esta disponivel para uma ampla gama de veiculos, como utilitarios desportivos e
elétricos. Este servico foi desenvolvido e é comercializado em cooperagdo com o Short-Term
Renter SIXT AG.

O “share your fleet” permite aos funcionarios de empresas associadas reservar os seus
veiculos online em uma plataforma simples e acessa-los sem chaves usando um sistema de

cartdo RFID. Esta solugédo permite as empresas:

e reduzir os custos de mobilidade em até 30% por meio do uso otimizado dos veiculos, com

custos, de acordo com a Peugeot, inferior ao taxi e ao transporte publico;
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o fornecer um servico flexivel (reserva com 15 minutos de antecedéncia) para uma ampla

gama de veiculos, incluindo automoveis sedans, desportivos, comerciais e elétricos.

A montadora também oferece o Peugeot Connect Fleet, para facilitar a gestdo de frotas.
Este servico fornece acesso remoto a todos os dados necessarios para apoiar 0 uso e manutencao
da frota, incluindo leituras do hoddmetro, o nimero de quildmetros antes da préxima inspecéo,
emissdo de CO- e o diagnostico de diversos componentes mecanicos.

Os gestores de frotas sdo alertados em tempo real por e-mail se o sistema detectar
problemas de seguranca como pouco combustivel, pastilhas de freio desgastadas ou pneus com
pressdo insuficiente.

O sistema de carsharing aplicado pela Peugeot Citroén para uso pessoal € o Mu by
Peugeot e foi lancado em 2010 na Franca seguindo-se para a Alemanha, Italia e Espanha.

O Mu by Peugeot esta disponivel em mais de 100 pontos de locacéo, divididos em sete
paises da Europa. A oferta estd igualmente disponivel em smartphones e permite a qualquer
pessoa acessar a uma vasta gama de veiculos.

De acordo com a montadora, 0 Mu by Peugeot faz com que seja possivel usar a forma
correta de transporte para todas as necessidades de mobilidade, devido ao aluguel de uma
variedade de produtos e acessorios: ndo sé o automaével, mas ocasionalmente, alugar bicicletas,
patinetes ou scooters, elétricos ou comuns, e até mesmos acessorios (GPS, assento infantil, etc).
Este servigo contava com 15.000 clientes no final de 2015.

O quadro 09 resume e traca um quadro da estratégia genérica por montadora em relacao

ao carsharing a partir das particularidades para cada pais, Brasil e Franca.
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Quadro 09 — Posicionamento estratégico Peugeot e Renault para o carsharing no Brasil e na Franca.

Montadora

Pais

Posicionamento | Critérios/abordagem qualitativa

(MILES; SNOW,

1978)

Peugeot Os projetos “share your fleet” e Mu by Peugeot, voltados ao mercado

Franca corporativo e de usudrios individuais, respectivamente, coloca a Peugeot

_ no cenério de competicdo para o carsharing. No entanto, o sistema

Analitico Autolib’ ¢ a principal referéncia francesa e, embora 0 Mu by Peugeot se
estruture comercialmente como uma realidade, o foco da montadora
persiste na retomada de mercado francés e competicdo em novos
mercados, como o chinés.

Peugeot A Peugeot ndo evidenciou nenhum interesse em desenvolver o projeto

Brasil existente na Franca no Brasil, ainda que de modo experimental,

_ tampouco liderar ou até mesmo participar de consoércios objetivando

Defensivo desenvolver esse nicho no pais.

Renault A Renault declarou ainda estar em fase de estruturacdo de programa de

Franca carsharing proprio, ainda sem expectativa de langcamento na Franca. A
sinalizacdo histdrica de parceria operacional do grupo Bolloré e da

Defensivo Renault para carsharing que ndo se concretizou denota que montadora
perdeu uma grande oportunidade de se consolidar no mercado de
carsharing e divulgar de modo pioneiro a tecnologia.

Renault Né&o foi evidenciado nenhum tipo de iniciativa envolvendo carsharing

Brasil no Brasil.

Defensivo

Fonte: elaboragdo propria.

4.2.2. Transporte intermodal

Dentro do escopo do transporte intermodal, outro servigo oferecido pela Peugeot

Citroén € o Citroén Multicity. Lancado primeiramente na Franga e, em seguida, na Alemanha,

com o intuito de se posicionar a montadora como uma facilitadora de mobilidade ao integrar
servigos de carsharing e servigos online. De acordo com o relatorio corporativo, o Citroén

Multicity enviou uma frota de 350 Citroén C-Zero 100% elétricos para Berlim.
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Este servico torna possivel encontrar um veiculo facilmente (usando um aplicativo de
telefone celular) e fazer uma viagem curta ao redor de Berlim sem uma reserva, sem
necessidade de devolver o automdvel para a mesma garagem.

De acordo com a empresa, a locacdo é altamente flexivel, pois é cobrada por minuto a
precos muito atrativos.

O Citroén Multicity conta ainda com uma plataforma online, dedicada a organizacéao de
todas as viagens do usuario. As pesquisas de itinerario comparam todas as viagens possiveis e
o resultado porta-a-porta fornece itinerarios multi-modais personalizados que mostram o custo,
o0 tempo de e as emissdes de CO; para cada viagem proposta.

Opcdes de transporte individual (automdvel particular, taxi, etc) e de transporte publico
(6nibus, bonde, metrd, avido, etc.), jJuntamente com as op¢des de horarios e precos, séo exibidas.

O site do Citroén Multicity ainda fornece servigos de carpooling e de carsharing peer-
to-peer, em que um proprietario empresta seu veiculo para outra pessoa por um curto periodo
de tempo, permitindo um dinheiro extra a partir de seu veiculo e proporciona ao locatario um
veiculo mediante necessidade.

As demais iniciativas evidenciadas por parte da Peugeot estdo associadas ao City on the
Move Institute (IMV) - Instituto Cidade em Movimento, criado com o objetivo de promover
discussdes e ensaios sobre como a mobilidade urbana e sobre a mobilidade compartilhada.

O projeto envolve especialistas na Asia, nas Américas, Europa e China e tém buscado
novos programas de pesquisa e experimentacdo em mobilidade urbana. De acordo com a
Peugeot, o trabalho desenvolvido pelo IMV envolve o potencial para o desenvolvimento de
novos servicos, tanto em areas urbanas periféricas e em regides de crescimento em cidades
chinesas.

O IMV trabalha com diferentes stakeholders: académicos multidisciplinares, nucleo
municipais de inovagdo, bem como agentes da sociedade civil e as associacdes de classe. Possui
escritorios em Paris, Buenos Aires, Xangai e Sao Paulo, e desenvolve agdes internacionais,
experiéncias sociais, cientificas, técnicas e culturais em torno diversas areas de foco para a

discussdo. Em 2014/2015, os projetos principais foram:

a) Passages: transitional space for the 21 st century city, que se destina a pensar a relagdo do
espaco da cidade e os veiculos por meio de um exercicio de se imaginar diferentes casos e
contextos que envolvem novas ideias para se melhorar a qualidade das viagens em espacos

urbanos. Foram estabelecidas parcerias com 0s municipios de Xangai, Toronto, Barcelona,
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Santiago, Montevidéu, Tours e Paris. O objetivo foi determinar possibilidades pontuais de
intervencdo de impacto e, assim, atender as emergéncias que ndo podem ser atendidas por
planos a longo prazo e solucdes de grande escala. Os primeiros “convites a apresentacdo de
ideias” foram lancados e o0 projeto para a reconversdo da area da Exposicdo Universal de
2010 em Xangai esta em andamento;

b) E-Sharing - mobilidade elétrica partilhada para grupos profissionais: este projeto, realizado
em 2013 a 2015 é parte de um experimento executado pela PSA Peugeot Citroén com
parceiros industriais (Docapost e Deways) e municipios (Grande Lyon e Grande Rennes). O
IMV quer explorar um conjunto muito maior de abordagens para partilha e busca fazer com
que seja possivel compreender os mecanismos de carsharing e mobilizar as empresas em
uma abordagem inovadora;

c) Better Mobility, Better Life: o prémio "Melhor Mobilidade, Melhor Vida™ na China é um
meio para identificar solu¢des inovadoras em gestdo de mobilidade. Todos os anos desde
2010 dezenas de iniciativas de inimeras cidades foram levados ao conhecimento de um jdri
de especialistas internacionais. O prémio € organizado em parceria com o0 Banco Mundial, a
Universidade de Tongji, o Centro do Ministério da Habitacdo e Desenvolvimento Urbano,

entre outras entidades.

No Brasil, o IMV langou o prémio "Mobilidade Minuto" para identificar servigos
inovadores de mobilidade que sdo susceptiveis de transformar os modelos e qualidade de
viagens diariamente nas cidades brasileiras, se restringindo a essa iniciativa pontual.

O quadro 10 resume e traca um quadro da estratégia genérica por montadora em relagédo
ao transporte intermodal a partir das particularidades para cada pais, Brasil e Franga.



119

Quadro 10 — Posicionamento estratégico Peugeot e Renault para o transporte intermodal no Brasil e na Franga.

Montadora
Pais

Posicionamento | Critérios/abordagem qualitativa

(MILES; SNOW,

1978)

Peugeot O projeto Citroén Multicity voltado ao transporte intermodal lancado
Franca tanto na Franca quanto na Alemanha posiciona a Peugeot no nicho da

_ integracdo intermodal. O trabalho de identificagdo de desenvolvimento
Analitico de potenciais novos servicos em mobilidade prometido pelo IMV em
cidades chinesas também abre uma perspectiva para a montadora de
novos negocios na integracdo intermodal, porém as evidéncias
demonstram uma abordagem mais de experimentacdo de mercado a uma
consolidacdo ou a prospeccdo de novos negocios.

Peugeot N&o foram evidenciadas iniciativas da Peugeot voltadas ao transporte
Brasil intermodal no Brasil, nem a perspectiva de aplicar de modo experimental
o projeto Citroén Multicity no pais.

Defensivo

Renault N&o foram evidenciadas iniciativas da Renault voltadas ao transporte
Franca intermodal na Franca.

Defensivo

Renault N&o foram evidenciadas iniciativas da Renault voltadas ao transporte
Brasil intermodal no Brasil.

Defensivo

Fonte: elaboragdo propria.

4.2.3. Eletromobilidade

Em relacdo a eletromobilidade, foi possivel evidenciar poucas inciativas por parte da
Peugeot. Existe uma parceria com a montadora japonesa Mitsubishi para a producdo de um
modelo elétrico, 0 iION, que tem como base 0 automdvel elétrico i-MIEV, feito pela Mitsubishi.
Comparativamente, por outro lado, a Renault afirma deter mais de 60% das vendas francesas,
inclusive com altos indices de satisfagdo por parte dos clientes (98% para ZOE e Twizy, 95%

para Kangoo).
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Uma importante acao a ser mencionada é a assinatura de um protocolo de intengdes, por
meio do qual os grupos franceses Renault e Bolloré firmaram uma parceria visando alavancar

0 progresso do veiculo elétrico em trés acordos:

e acordo de cooperacdo industrial: a fabrica da Renault em Dieppe (regido francesa de Seine
Maritime) montara os veiculos elétricos Bluecar do Grupo Bolloré;

e criacdo de uma joint venture destinada a comercializar solugdes completas de
compartilhamento de veiculos elétricos na Franca e na Europa;

o realizacdo de um estudo de viabilidade encomendado pelo Grupo Bolloré ao Grupo Renault,
objetivando o desenvolvimento e produc¢éo pela Renault de um novo veiculo elétrico urbano

equipado com uma bateria de Litio-Metal-Polimero (LMP) de 20 kWh.

Desse modo, a montadora entende que os dois grupos, Renault e Bolloré, decidiram
integrar suas complementariedades. O Grupo Renault tem um know-how em projeto,
desenvolvimento e produgdo de veiculos elétricos (ZOE, Kangoo, Twizy).

Ja o Grupo Bolloré se posiciona como um grande ator no segmento de armazenagem de
eletricidade, sendo que o compartilhamento de veiculos 100% elétricos constitui uma aplicacédo
reconhecida, com o sucesso do Autolib em Paris.

O Grupo Bolloré decidiu também encomendar progressivamente a Renault a montagem
de seu modelo Bluecar (até entdo fabricado apenas na Italia). A montagem destes veiculos passa
a ser realizada na fabrica da Renault de Dieppe. Para a fabrica de Dieppe, trata-se de um
reconhecimento em termos de know-how e incremento em termos de faturamento.

A fébrica de Dieppe é especializada na producdo de pequenas séries. Ela produz os
modelos Clio IV R.S. e Alpine, e podera contar com o know-how do Grupo Renault em matéria
de veiculos elétricos, obtendo as competéncias especificas de montagem de veiculos elétricos.

Um novo setor de montagem sera criado especialmente na fabrica para produzir estes
veiculos. Assim, de acordo com a montadora, 0 Grupo Bolloré tera acesso a instalacdes
industriais modernas e adaptadas a sua producdo, permitindo obter uma reducdo significativa
de seus custos.

A joint venture criada tem como objetivo conquistar e instalar solugdes completas de
compartilhamento de veiculos elétricos na Franca e na Europa. A Renault terd 30% de
participacao nesta empresa, e 0 Grupo Bolloré detera os outros 70%.
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De acordo com a Renault, o desenvolvimento do veiculo elétrico € vital para enfrentar
os desafios ecoldgicos, principalmente em relagdo aos problemas de qualidade do ar e
mobilidade nas cidades e metrépoles.

No ambito deste acordo, as redes de compartilhamento de Lyon (Bluely) e Bordeaux
(Bluecub) passaram a oferecer a seus clientes a possibilidade de utilizar o Twizy, veiculo de
uso diferenciado e complementar ao Bluecar, que j& estd disponivel em sistema de
compartilhamento nas cidades francesas de Lyon e Bordeaux. A introducao de veiculos Renault
(Twizy e ZOE) na frota serd progressiva, chegando assim que possivel a 30% da frota de
veiculos elétricos em servigo.

O Grupo Bolloré ainda encomendou a Renault um estudo de viabilidade tendo como
objetivo um projeto para o desenvolvimento e a producdo em uma fabrica francesa do Grupo
Renault de um automdvel menor que o Bluecar atual (3 lugares em vez de 4), que podera
principalmente acompanhar o aumento das operag¢des de compartilhamento.

Este veiculo podera também ser vendido a clientes pessoa fisica, empresas e 6rgaos
publicos. Este veiculo elétrico sera equipado com uma bateria de Litio-Metal-Polimero (LMP)
Blue Solutions, com uma capacidade de 20 kWh.

Em relacdo ao Brasil é importante frisar que, depois da prépria Franca, o pais é o
segundo maior mercado para a Renault. No entanto, percebe-se que o foco é estritamente
comercial, a partir de uma expanséo internacional de vendas com novas metas mundiais. O
relatorio corporativo da Renault aponta para um objetivo de quotas de mercado acima de 8%
no Brasil e na Russia e acima de 5% na India.

A China também foi mencionada como uma prioridade para os préximos anos, com a
criacdo de uma planta com capacidade para 150 mil veiculos por ano em Wuhan e uma gama
de produtos com base nos cruzamentos C e D do segmento.

A expectativa da Renault para o Brasil é a de investir mais de R$ 500 milhdes até 2019
para a producédo de novos veiculos na fabrica de Curitiba, e mais R$ 240 milhdes nos proximos
dez anos para um novo centro de logistica para servir a rede de concessionarias no pais e em
outros mercados da América Latina.

A Renault comercializou 62 veiculos no pais destinados & instituicGes e empresas que
desenvolvem projetos voltados ao uso e disseminacao da eletromobilidade: foram 2 automoveis
para a CPFL (modelos Zoe e Twizy); 54 para Itaipu Binacional (2 Twizy, 32 em regime SKD
- semi knock down, na sigla em inglés, ou seja, parcialmente desmontados e 20 Zoe), e outros

6 modelos (Kangoo Maxi Z.E) para Fedex.
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Contando com a Itaipu Binacional, em 2014 foi langado o projeto Ecoelétrico na cidade
de Curitiba. O Ecoelétrico visa a implantacdo de modais de nova geracéo, com baixo impacto
ambiental, atendendo a politica de Mobilidade Urbana Sustentavel de Curitiba. Todo o projeto
é desenvolvido em parceria entre Prefeitura de Curitiba, Itaipu Binacional, Alianca Renault-
Nissan e CEIIA (Centro para a Exceléncia e Inovagdo na Inddstria Automovel) de Portugal.

De acordo com a prefeitura de Curitiba, um dos principais parceiros do projeto, o projeto
Ecoelétrico Curitiba € bem mais que uma demonstracdo de uso dos veiculos elétricos. Seu
objetivo é 0 avanco na pesquisa e desenvolvimento de novas tecnologias para o usuario final.
Por isso, sédo fundamentais 0s aspectos de integracdo e conectividade, que estdo na esséncia do
projeto.

A ltaipu Binacional iniciou em Foz do Iguacu a montagem de 32 compactos 100%
elétricos do modelo Renault Twizy, que fazem parte do acordo de cooperacdo tecnoldgica
assinado entre Renault e Itaipu.

De acordo com a diretora financeira executiva de Itaipu, o Twizy seré integrado ao
sistema de mobilidade inteligente de Itaipu. O objetivo é desenvolver solucdes inovadoras na
area de logistica. No entanto, a infraestrutura para o veiculo elétrico ainda é um desafio para o
Brasil.

De acordo com a montadora, a parceria mobiliza engenheiros e técnicos da matriz da
Renault, na Franca; da fabrica do Twizy instalada em Valladolid, na Espanha; da fabrica da
Renault em S&o José dos Pinhais; do Parque Tecnoldgico Itaipu (PTI); e da prépria binacional.

O chefe da Assessoria de Mobilidade Elétrica Sustentavel de Itaipu explicou que a
binacional pretende promover estudos de nacionalizagdo dos componentes do veiculo e, no
futuro, preparar fornecedores de pecas para 0 mercado regional.

A expectativa é a de identificar pelo menos 60% dos fornecedores desta tecnologia no
Brasil. I1sso € importante porque entra numa faixa de nacionalizacao, o que faz com que o precgo
do automovel se reduza consideravelmente, além de gerar emprego e renda no Brasil.

As unidades montadas em Itaipu serdo utilizadas exclusivamente para pesquisas, mas
também poderdo ser utilizados pelos empregados no sistema de carsharing.

O quadro 11 resume e traga um quadro das estratégias genéricas por montadora em

relacdo a eletromobilidade a partir das particularidades de cada pais, Brasil e Franca.
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Quadro 11 — Posicionamento estratégico Peugeot e Renault para a eletromobilidade no Brasil e na Franca.

Montadora

Pais

Posicionamento

Critérios/abordagem qualitativa

(MILES; SNOW,
1978)
Peugeot Ndo foram evidenciadas iniciativas da Peugeot voltadas a
Franca eletromobilidade na Franca. A parceria com a Mitsubishi para a
_ producdo de um modelo elétrico posiciona a empresa em uma postura
Defensivo mais associada ao “nds também temos” a uma aposta no
desenvolvimento de novo modelo de negécio e/ou consolidacdo da
marca na tecnologia elétrica.
Peugeot Ndo foram evidenciadas iniciativas da Peugeot voltadas a
Brasil eletromobilidade no Brasil.
Defensivo
Renault Os modelos anunciados pela montadora e a parceira com o grupo Bolloré
Franca posicionam a Renault como um dos atores no cenario da
_ eletromobilidade. No entanto, a preocupacdo com a retomada de
Analitico negdcios na Franca e a perspectiva de ampliagdo de atuacio em outros
mercados a partir da tecnologia tradicional a combustdo configuram um
posicionamento analitico para a montadora na questdo da
eletromobilidade.
Renault As parcerias evidenciadas para projetos em eletromobilidade
Brasil desenvolvidos no Brasil da qual a montadora participou como o
_ Ecoelétrico e o projeto capitaneado pela Itaipu estdo muito mais
Defensivo associados a um fornecimento comercial de modelos elétricos a uma

parceira no desenvolvimento da tecnologia no Brasil, ainda que
contribua em partes para a consolidacdo do conceito elétrico e da atuacdo
da montadora na tecnologia no cenario nacional.

Fonte: elaboragdo propria.

4.2.4. Inovacdo em transportes publicos

N&o foram evidenciadas nenhum tipo de iniciativas que envolvessem direta ou

indiretamente inovacdo em transportes publicos por parte de ambas as montadoras. Desse

modo, ndo h& uma definicdo de posicionamento estratégico de ambas para essa variavel de

pesquisa.
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Por fim, percebe-se que de acordo com as informacdes coletadas, a Peugeot pouco tem
investido em eletromobilidade e estd muito mais preocupada em ocupar espaco com a
fabricacdo e venda de produtos tradicionais na China onde se tem concentrado.

Além disso, para boa parte dos entrevistados, a Renault diminuiu muito os investimentos
em automoveis elétricos e esta muito mais preocupada com o bom momento da Nissan no
mercado chinés, que pode virar o carro chefe da empresa, mudando a cultura, produtos e a
estratégia global.

A Renault possui um laboratério de mobilidade para estudar inovagdes em mobilidade,
mas de fato tem feito muito pouco. A Renault também esta muito preocupada com negociagdes
com governo e com a baixa competitividade das suas plantas na Franca.

Esse posicionamento corrobora a perspectiva extraida do relatério CCFA de que a
indUstria automotiva francesa ainda esta muito mais em uma etapa de retomada de negdcios e,
especialmente, de competitividade a uma caracterizagdo inovadora ou de lideranga em possiveis

iniciativas de mobilidade.

4.3. BRASIL E ITALIA: O CASO FIAT

De acordo com a ANFIA (2015), Associazione Nazionale Filiera Industria
Automobilistica, na década 2005-2014 a producdo total de veiculos completos diminuiu em
52,4% em relacdo a década anterior na Italia. A crise econémica que ocorreu em uma parte do
periodo analisado contribuiu para a redu¢do no consumo, especialmente a partir de 2008.

Mais da metade do total de veiculos fabricados na Italia é destinado para o exterior,
especialmente para paises europeus. Apenas a partir do final de 2014 a producao italiana passou
a registrar aumentos mensais em dois digitos, incluindo um crescimento de 63% no primeiro
semestre de 2015 sobre 0 mesmo periodo do ano anterior (ANFIA, 2015).

No entanto, a industria automotiva italiana tem apresentado saldo comercial doméstico
positivo, superando € 6 bilhdes ao ano no periodo de 2004-2008, descendo até um pouco abaixo
€ 4 bilhdes somente em 2009 e crescendo progressivamente até 2013, superando os niveis pré-
crise. Desde 2007, ano recorde em termos de vendas (cerca de 2,5 milhdes de automoveis
novos), o mercado italiano tem sofrido um declinio constante nos volumes para chegar a 1,36
milhGes de automdveis vendidos em 2014, com o Grupo FIAT-Chrysler detendo 27,8% do
mercado, seguida pelo Grupo VW com 13,5% e Grupo PSA em 9,2% (ANFIA, 2015).
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Além disso, ainda de acordo com a ANFIA (2015), o aumento do preco dos
combustiveis favoreceu a queda nas vendas e direcionou alguns compradores para motoriza¢des
alternativas; que tiveram participacGes nas vendas totais aumentadas de 5,6% em 2011 para
16,1% em 2014, totalizando 218.788 automdveis com novas tecnologias em 2014.

Em particular, as motorizacbes a GLP e GNV obtiveram quotas de 9,1% e 5,3%,
respectivamente, em 2014. Os veiculos hibridos representaram 1,6% do mercado, com mais de
21.000 unidades vendidas e os veiculos puramente elétricos venderam 1.100 unidades em 2014.

O mercado de automoveis a diesel atingiu 54,9% do total de vendas, com 747.000
unidades. E, curiosamente, veiculos a gasolina vendidos caracterizaram menos de um terco do
total das vendas.

O volume do mercado de automoveis a gas tem contribuido para a Italia atingir a meta
fixada pela Comissdo Europeia para 2015 de 130 g/km para as emissGes médias de CO2 geradas
por novos veiculos.

De acordo com a ANFIA (2015), esses resultados ndo afetam sé o ambiente, mas
também a economia e 0 emprego nacional: a Italia possui uma expertise na tecnologia a gas e
uma cadeia de producdo que inclui instalacfes e fabricantes de veiculos, assim como centros

de distribuicéo e servicos de manutencao envolvendo a tecnologia.

4.3.1. Eletromobilidade

Os resultados obtidos com a FIAT corroboram esse apontamento. A montadora acredita
gue o gas natural € a melhor solucdo existente disponivel para reduzir os niveis de poluicédo
urbana e emissdes de CO», constituindo-se em uma importante alternativa viavel para a gasolina
e para o diesel.

De acordo com a empresa, um dos objetivos primordiais é a reducdo de CO,. Em paises
das regides Asia-Pacifico e América Latina (incluindo aqueles sem regulamentacéo especifica
para emissfes de CO2 e consumo de combustivel), inclusive com destaque para o Brasil, a
empresa participa voluntariamente de programas de melhorias e monitoramento do governo.

Além disso, a FIAT declara contar com um centro especializado no desenvolvimento de
tecnologias hibridas e elétricas, com enfoque em superar especialmente as barreiras de custo
gue continuam a tornar os veiculos elétricos acessiveis a apenas um ndmero limitado de

utilizadores.
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Uma das condic¢des para o desenvolvimento do veiculo elétrico em grande escala é a
disponibilidade de baterias que vem sendo significativamente melhoradas tanto em termos de
custo quanto em desempenho na empresa. O centro de P&D da montadora concentrou-se na
avaliacdo de solugdes inovadoras para reduzir o peso das baterias usando materiais
termoplasticos, que ao mesmo tempo seriam adequados para futura producéo automatizada em
quantidades elevadas.

As atividades de pesquisa da montadora nessa area incluem o desenvolvimento de
tecnologias elétricas que vao desde sistemas start-stop, que reduzem o consumo de combustivel
em veiculos de propulsdo convencional até o desenvolvimento de veiculos totalmente elétricos.

Um fator importante a ser mencionado é o de que a fabrica¢do do primeiro veiculo
elétrico da montadora, o FIAT 500e, ocorreu na California, EUA. De acordo com a montadora,
0 sistema de acionamento do FIAT 500e foi considerado um dos dez melhores motores da
inddstria automotiva em 2014.

Além disso, foi desenvolvido um novo motor a gasolina de dois cilindros com
transmissdo manual que inclui o uso de um refor¢co de um alternador que funciona tanto como
um gerador quanto como um motor.

O beneficio esperado em termos de reducéo das emissdes de CO> é de cerca de 10% em
comparacao com a versao ndo hibrida. Para ajudar no avango da tecnologia elétrica e hibrida,
um dos principais fornecedores da empresa estd desenvolvendo um carregador de bateria
modular onboard adequado para uso doméstico na prépria rede elétrica.

Ainda nos EUA, a FIAT esta investigando formas de incentivo a infraestrutura elétrica
no pais. Por meio de uma parceria com a empresa NextEnergy, esta em andamento uma
pesquisa sobre a tecnologia veiculo-para-rede (V2G) usando quatro minivans totalmente
elétricas. Se a conclusao for a de que os veiculos elétricos se revelarem viaveis no ponto de
vista do acimulo de energia elétrica, poderiam fornecer a reserva de energia como excedente
para a rede.

Ao se vincular um numero suficiente de veiculos elétricos, a energia excedente
combinada poderia ser vendida para empresas de servi¢os publicos para compensar picos de
demanda mediante o0 pagamento de uma taxa para os proprietarios dos veiculos. Durante 2014,
esta parceria resultou em um projeto de demonstracdo envolvendo um FIAT 500e alimentando
uma casa.

Para 2016 o Grupo FCA declara que uma das prioridades € o desenvolver projetos

publicos e privados destinados a superar as barreiras existentes para a disseminagao de veiculos
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elétricos, especialmente para uso urbano e testar o potencial de mercado para aplica¢do da
tecnologia.

Para isso, a FIAT estabeleceu parcerias com varias entidades governamentais,
universidades e outras organizacdes para desenvolver tecnologias elétricas. Uma das apontadas
¢ um investimento de € 13,7 milhdes em um projeto em conjunto com a Universidade de
McMaster, em Hamilton, Canada, contando com o apoio financeiro do governo canadense
também. A primeira fase do projeto se encerrou em 2014 e gerou pedidos de quatro patentes.

Além disso, a ANFIA (2015) também afirma que o mercado interno de veiculos
elétricos é bastante contido na Itilia em comparacdo aos outros paises relevantes da Unido
Europeia devido a uma escassez de redes de reabastecimento e um menor percentual de
populacdo urbana (Italia 68,7%, Reino Unido 82,1%, Holanda 89,3%, dados fornecidos pela
ANFIA e consultados no Banco Mundial).

Na Italia 76.587 veiculos hibridos-elétricos foram registrados e 3.391 automoveis
puramente elétricos foram registrados até o final de 2014 de acordo com o Automével Clube
da Italia (ACI) e citado pela ANFIA (2015).

Além disso, até meados de 2015 havia 683 totens de recarrega em 77 administracdes
locais (provincias), todos localizados em areas puablicas. O numero de totens estd em
crescimento continuo. Carregadores elétricos que fornecem energia produzida por fontes
renovaveis sdo 159, disponiveis em 51 provincias diferentes.

Alguns outros fatores ainda sd3o apontados pela ANFIA como “competidores” ao
consumo dos veiculos no mercado italiano: envelhecimento da populacdo, modos alternativos
de transporte (reducdo dos precos de voos, trens de alta velocidade, divulgacdo de beneficios
da caminhada), isso evidentemente acompanhado pela reducéo do rendimento das familias em
economias em crise.

O quadro 12 resume e traca um quadro da estratégia genérica da FIAT em relacdo a

eletromobilidade a partir das particularidades de sua atuagdo tanto no Brasil quanto na Italia.
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Quadro 12 — Posicionamento estratégico FIAT para a eletromobilidade no Brasil e na Franga.

Montadora
Pais

Posicionamento | Critérios/abordagem qualitativa

(MILES; SNOW,

1978)

FIAT A FIAT afirma investir em P&D para desenvolver a tecnologia elétrica
Italia em seus produtos, como a avalia¢ao de solucGes para reduzir o peso das

_ baterias e possui 0 seu proprio modelo, o FIAT 500e. No entanto, mesmo
Defensivo apesar dessas inciativas, a postura observada esta mais associada ao “nds
também temos” a uma aposta no desenvolvimento de novo modelo de
negécio e/ou consolidacdo da marca na tecnologia elétrica. A
perspectiva de aposta no gas natural pode sinalizar o posicionamento da
montadora a médio prazo, ou seja, 0 de investir nessa tecnologia e a
eletromobilidade mantida a um nicho e a observacdo para onde a
tecnologia ird seguir.

FIAT Mesmo o Brasil sendo considerado o segundo mercado da montadora,
Brasil n&o foram evidenciadas iniciativas da FIAT voltadas a eletromobilidade

_ no pais. A acdo envolvida na parceria com Itaipu ndo configura uma
Defensivo iniciativa robusta por parte da montadora.

Fonte: elaboragdo propria.

As entrevistas realizadas permitiram corroborar as evidéncias identificadas na coleta de
dados ao complementar que a FIAT é uma empresa totalmente defensiva no que diz respeito a
eletromobilidade e que na Italia sdo poucos os automdveis elétricos ou hibridos.

A Ferrari e outras marcas de luxo desenvolvem projetos mas, para a maior parte dos

entrevistados, trata-se de uma iniciativa de marketing a uma efetiva entrada no mercado.

4.3.2. Carsharing

Por outro lado, o nicho do carsharing esta crescendo na Italia e esta se estruturando um
consorcio entre FIAT, empresas de transportes urbanos privatizadas e a Italia Telecom para
investimentos nesse nicho. Foram 220.000 viagens em 2014, a partir de uma base de cerca de
3.000 veiculos disponiveis em onze cidades. No entanto, 80% do mercado € representado pela
cidade de Milao, de acordo com o estudo "Nutrire la Mobilita nel Futuro”, utilizado pela ANFIA
(2015) na analise.
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Este estudo demonstra que existe uma enorme lacuna entre a Italia e o resto da Europa
e de alguns outros paises do hemisfério norte em termos de mobilidade inteligente em cidades,
infraestrutura de transportes e qualidade dos servicos de carsharing e de transportes publicos.
Assim, € 40 bilhoes devem ser investidos a fim de modernizar o sistema de transporte urbano
italiano, incluindo estradas, metrd e redes de automoveis elétricos.

Deverao ser investidos, de acordo com a ANFIA (2015), € 20 bilhdes em termos de
infraestrutura, € 10 bilhdes para substitui¢ao da frota em uso e, finalmente, € 10 bilhdes
aplicados a mobilidade inteligente. Por mobilidade inteligente, a ANFIA (2015) entende a
importancia do compartilhamento: carsharing, bikesharing, carpooling, maior uso dos
transportes publicos (adicionando também um gasto de € 6,5 bilhdes estritamente direcionados
para este item) e motorizacGes elétricas.

O programa de carsharing da FIAT € o Enjoy. De acordo com a montadora, 0 programa
Enjoy oferece uma frota de veiculos de alta eficiéncia para uso urbano.

Lancado em 2013 em Mildo, foi ampliado em 2014 e 2015 para Roma e Florenga. Desde
que o servico foi lancado, aproximadamente 230.000 pessoas se inscreveram para se utilizarem
do servico. Outro programa, o FIAT Likes U, foi lancado com o objetivo de ampliar novas
formas de utilizagdo do automovel. Em colaboragdo com os Ministérios da Educacéo e do Meio
Ambiente na Italia, contou com alunos de oito universidades italianas de Turim, Roma, Mildo,
Salerno, Parma, Cosenza, Pisa e Catania.

De acordo com a FIAT, pela primeira vez na Europa um fabricante de automdveis
promoveu a conscientizacdo ambiental e a utilizacdo de veiculos sustentaveis por meio de uma
abordagem baseada em Mobilidade, Educacéo e Emprego. O projeto incluiu um servico gratuito
de carsharing para os alunos, bolsas de estudo e programas de treinamento pago.

Para a montadora, a iniciativa foi muito bem-sucedida e mais de 6.000 estudantes
usaram os oito veiculos (Panda e 500L) para mais de 28.000 viagens, totalizando 320.000
quildmetros.

A partir desses resultados, a FIAT decidiu estender o projeto para outras universidades
em toda a Europa por meio da rede de estudos Erasmus. A primeira expansao foi iniciativa com
0 Royal College of Art, em Londres.

A segunda fase do FIAT Likes U estendeu-se em 2014 e 2015 a cinco paises (Holanda,
Espanha, Polonia, Dinamarca e Alemanha), atingindo 785.000 alunos. A FIAT entende que a
iniciativa se provou extremamente bem-sucedida: mais de 1.200 alunos utilizaram o servigo

somente em 2014, totalizando mais de 250.000 quilémetros.
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Nos paises europeus onde existe um setor de 6nibus adequado, politicas industriais
especiais foram implementadas em 2014 como na Alemanha, por exemplo.

Nesses paises, 0s Onibus estdo ligados ao desenvolvimento do transporte pablico e a
mobilidade em geral e este fato favorece o desenvolvimento de mais opcdes ao tema da
mobilidade. Tal fato ndo acontece na Italia, onde a forte contracdo na produc&o industrial reflete
a crise estrutural que o setor dos Transportes Publicos vem sofrendo.

Além disso, a falta de uma politica de transportes levou o segmento a um colapso
completo, de acordo com o estudo “Nutrire la Mobilita nel Futuro” citado pela ANFIA (2015).

Os recursos estatais destinados a aquisi¢do e substituicdo dos meios de transporte vém
sofrendo com uma forte desaceleracdo durante os ultimos 15 anos. Em 2015, por exemplo,
estavam designados € 625 milhdes para substituir a frota de 6nibus em uso, porém, o valor foi
reduzido para € 260 milhdes pela Conferéncia Regional italiana.

O quadro 13 resume e traca um quadro da estratégia genérica da FIAT em relacdo ao
carsharing a partir das particularidades de sua atuacdo tanto no Brasil quanto na Italia.

Quadro 13 — Posicionamento estratégico FIAT para o carsharing no Brasil e na Italia.

Montadora
Pais

Posicionamento | Critérios/abordagem qualitativa

(MILES; SNOW,

1978)

FIAT Foram evidenciados dois programas envolvendo o conceito de
Italia compartilhamento. O projeto Enjoy esta em crescimento na Italia e

ocorre nas principais cidades do pais. O projeto FIAT Likes U se utilizou
Defensivo do ambiente universitario para realizar estudos envolvendo o conceito.
No entanto, ambos 0s projetos ainda sdo de carater experimental e,
embora favorecga o desenvolvimento do conceito no pais, 0s projetos de
carsharing da FIAT se enquadram em uma perspectiva de marketing e
de apresentacdo a sociedade de seu proprio programa também a um
efetivo plano de investimento e desenvolvimento de um mercado para

esse nicho.
FIAT N&o foi evidenciado nenhum tipo de iniciativa por parte da FIAT
Brasil envolvendo o carsharing no Brasil.
Defensivo

Fonte: elaboragdo propria.
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4.3.3. Integracéao intermodal

A montadora ainda afirma que na lItalia, os projetos dedicados a pesquisa,
desenvolvimento e experimentacdo de tecnologias inovadoras para novos modelos de
mobilidade estdo em processo. Nos Estados Unidos, a FIAT tem se envolvido na investigagéo
sobre futuras tendéncias sociais e tecnoldgicas que afetam todos os aspectos do negdcio.

Esta pesquisa esta organizada em torno de cinco forgas motrizes: cidades, estilo de vida,
estilo de trabalho, salde e energia. Além disso, a FIAT afirma que o impacto ambiental dos
veiculos é fortemente influenciado pelo comportamento de conducdo e o nivel de manutencao.

Nesse sentido, tem investido em um sistema de software, o Eco Drive, que oferece dicas
personalizadas para motoristas com base no estilo de conducdo, reduzindo o consumo de
combustivel e emissdes. O Eco Drive estd disponivel na Europa, Brasil, Estados Unidos e
Canada para quase todos os modelos FIAT e FIAT Professional.

O software inclui funcbes especificas para medir a economia do uso do gas natural
associada com o sistema Start & Stop. Na Europa, os dados coletados a partir dos melhores
usuarios da unidade confirmaram que o consumo de combustivel pode ser reduzido em até 16%,
utilizando este sistema.

O quadro 14 resume e traca um quadro da estratégia genérica da FIAT em relacdo a
integracdo intermodal a partir das particularidades tanto do Brasil quanto da Itélia.

Quadro 14 — Posicionamento estratégico FIAT para a integracdo intermodal no Brasil e na Itélia.

Montadora
Pais

Posicionamento | Critérios/abordagem qualitativa
(MILES; SNOW,

1978)

FIAT Embora a FIAT declare experimentar de tecnologias inovadoras para

Italia novos modelos de mobilidade, ndo foi evidenciada nenhuma iniciativa
envolvendo a integragéo intermodal por parte da montadora.

Defensivo

FIAT N&o foi evidenciada nenhuma iniciativa envolvendo a integragéo

Brasil intermodal por parte da montadora.

Defensivo

Fonte: elaboragdo propria.
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Ainda vale mencionar que a Magneti Marelli que compGe também o grupo FCA estéa
empenhada na perspectiva da mobilidade sustentavel por meio do desenvolvimento de
tecnologias de informacdo, especialmente na tecnologia GENIVI, que inclui servicos de

navegacao e localizacdo, servicos de Internet, musica, noticias, entre outros.

4.3.4. Inovacdo em transportes publicos

Em relacdo a inovagdo em transportes publicos ndo foram evidenciadas nenhum tipo de
iniciativas que envolvessem direta ou indiretamente essa variavel de pesquisa por parte da
montadora. Desse modo, ndo ha uma definicdo de posicionamento estratégico da montadora
para essa questao.

No Brasil pouco ou quase nada foi evidenciado em relacdo as variaveis de pesquisa. No
entanto, uma iniciativa que merece apontamento é o projeto “O Futuro das Cidades” liderado
pela FIAT e que redne instituicdes como a Universidade de Séo Paulo, USP (Sao Paulo), Center
of Advanced Studies and Systems, Cesar (Recife) e a Universidade Federal do Rio de Janeiro,
UFRJ (Rio de Janeiro).

Entre as principais metas do projeto estd a criacdo de uma rede para dialogar sobre
mobilidade urbana com representantes de diversos setores. Uma das principais perspectivas do
grupo € a de desenvolver opcdes cada vez mais integradas, para que no futuro o usuério
disponha de uma rede que combine o melhor de cada alternativa.

Para a FIAT, esse projeto colabora para a montadora identificar as mudancas em curso
e se preparar para uma nova realidade. Uma das transformacdes ja apontadas, por exemplo, é
que o automével vem perdendo seu valor simbolico de transmitir status.

Além disso, a montadora identifica também que existe uma nova postura do consumidor
mais associada ao acesso e ndo necessariamente a posse.

O projeto esta se preparando para uma segunda fase, em que serdo avaliadas as solucfes
de mobilidade urbana desenvolvidas em quatro locais ao redor do mundo. Bogota, Buenos
Aires, Amsterdam, Toquio, Sdo Francisco e Detroit estdo entre as cidades cogitadas para

desenvolver solugdes e, com o aprendizado, retomar solugdes para o Brasil.
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4.4. BRASIL E SUECIA: O CASO VOLVO

A Suécia € um dos paises do mundo onde a industria automobilistica desempenha um
papel de grande importancia para a economia. Em uma comparacéo internacional, a Suécia € o
unico pais com menos de dez milhdes de habitantes que possui trés montadoras de veiculos:
dois dos principais fabricantes mundiais de veiculos pesados - Scania e Volvo Group - e um
fabricante de automoveis - Volvo Car Corporation, que agora é de capital chinés.

Além disso, em 2012, a empresa NEVS assumiu a massa falida da Saab Automobile.e
dialoga com investidores para viabilizar o inicio de producdo de automdveis em Trollhdttan na
Suécia.

A industria automotiva, portanto, influencia fortemente o desenvolvimento econdémico
do pais. De acordo com a BIL Sweden, Federacdo da Industria Automotiva sueca, esse setor
emprega 135.000 pessoas, representa mais de 10% do total das exporta¢des e mais de 10% dos
investimentos industriais no pais, além de ser uma das duas que mais investe em P&D.

Uma vez gque a VVolvo atua no Brasil com suas atividades voltadas somente ao transporte
publico, as evidéncias de modo comparativo foram estabelecidas para a variavel de pesquisa

inovacdo em transportes publicos.

4.4.1. Inovacdo em transportes publicos

Em relacdo a Volvo, os dados obtidos por meio dos entrevistados apontam que a
estratégia de diversificacdo da montadora, no sentido de passar a oferecer mais servigos como
os de planificacdo da frota, gestdo de tempos de parada, de seméaforos, roteamento e outros,
falhou até a década de 2000.

A énfase da montadora esta na eletrificacdo da frota e na infraestrutura para sustentar a
tecnologia, como reducdo de tempo de recarga, roteamento entre outros. Esta exige cada vez
mais investimentos, uma vez gque as novas tecnologias emergentes tornam a montadora cada
vez mais dependente de conhecimento de empresas de engenharia e tecnologia, algo que a
Volvo ndo tem.

Por outro lado, para tornar-se o lider mundial em solugdes de transportes sustentaveis,
a Volvo declara ter a necessidade de se compreender os desafios e oportunidades industriais,

tecnoldgicas e sociais envolvidos em torno da mobilidade.
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De acordo com montadora, a mobilidade exige ampliar o foco para além dos produtos e
servigos tradicionais associados ao mercado automotivo, exigindo formas mais inteligentes de
transporte e novas solugdes de infraestrutura.

As areas de foco prioritario para solucGes mais eficientes em mobilidade sdo: eficiéncia
em consumo de combustiveis, eletromobilidade e combustiveis alternativos e renovaveis.

A medida que as cidades crescem, uma expansio de sistemas de transporte publico é
necessaria para lidar com os problemas logisticos que possam surgir. De acordo com a
montadora, a maior parte das cidades agora quer implementar solucgdes sustentaveis do ponto
de vista ambiental, econémico e social.

A partir da perspectiva do BRT, o Grupo Volvo afirma que esta trabalhando em
colaboracéo governos e formadores de politicas publicas de modo a desenvolver e aplicar novas
tecnologias e solugdes de transporte.

A Volvo Buses foi 0 pioneiro no primeiro Sistema Bus Rapid Transit (BRT) no mundo,
participando do desenvolvimento e da implementacdo do mesmo em Curitiba, no final da
década de 1970.

Desde entdo, a Volvo declara ter se consolidado como o maior fornecedor de dnibus
para sistemas BRT no mundo e fornece 6nibus para sistemas BRT em Bogota, Cidade do
Meéxico, Gotemburgo, entre outras, e continua a desenvolver o sistema em Curitiba e em outras
cidades no mundo.

Especialmente no Brasil, a Volvo declara participar ativamente de parcerias em BRT ha
mais de 25 anos. Um exemplo de resultado dessas parcerias € a entrega de 124 novos énibus
articulados, em 2014, para uma nova linha de BRT no Rio de Janeiro.

Esses Onibus oferecem capacidade 20% maior do que a maioria dos Gnibus que operam
em linhas semelhantes do BRT ja instalados na cidade.

O grupo Volvo também destaca o programa “Mobilidade da Cidade”, por meio do qual
se relne com varias cidades e apuram-se as suas preocupacdes e objetivos em relacdo aos
transportes publicos.

Inicialmente em Gotemburgo, Estocolmo, Hamburgo e Montreal, o projeto concentra-
se nos Onibus urbanos, mas a perspectiva é a de se expandir para dez cidades com foco em
aplicagdes em veiculos elétricos.

O programa de Mobilidade da Cidade busca reunir stakeholders interessados em
desenvolver e implementar projetos piloto de transporte sustentaveis integradas e inovadoras

que sao adequados para cada cidade individualmente, tais como veiculos hibridos e elétricos.
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O programa normalmente inclui discussoes sobre: opgdes de rota de 6nibus, zonas de
baixa emissdo de poluentes e zonas de siléncio e os locais e quantidades de estacdes de
carregamento.

Em relacdo a iniciativa da Unido Europeia para os corredores verdes, a Volvo declara
participar por meio da colaboragdo com as universidades, autoridades e outras empresas de
transportes.

A ideia da montadora para um corredor verde é concentrar o trafego de mercadorias
entre as principais areas urbanas ao longo das rotas especialmente adaptadas que fornecem
ligacGes eficientes entre rodovias, vias maritimas e ferroviarias.

Além disso, nos EUA, por exemplo, a VVolvo esta envolvida em um projeto relacionado
a um corredor que liga os portos de Los Angeles e Long Beach com centros de distribuicdo
regionais (45% das importacGes dos EUA advém desses portos).

A ideia de um Corredor Verde, para a Volvo, € concentrar o trafego de mercadorias
entre grandes areas urbanas ao longo de rotas especialmente adaptadas que fornecem ligacGes
eficientes entre rodovias, vias maritimas e ferroviérias.

Isso resultara em transportes mais seguros e eficientes, menos congestionamentos e,
consequentemente, menor impacto ambiental.

Além disso, o Grupo Volvo afirma buscar solugdes inteligentes para um Corredor
Verde. Isso inclui a partilha de informagdes e um sistema de transporte inteligente. Essa solugéo
estd em testes no trecho que se estende desde Rotterdam a Viena, passando pela Alemanha.

De acordo com a montadora, o objetivo do projeto é aplicar o estado-da-arte de
tecnologias de comunicacao veiculo-a-veiculo e veiculo-a-infraestrutura.

Também é importante ressaltar que o grupo Volvo confirmou os planos para o projeto
de eletricidade em Gotemburgo, em parceria com a Agéncia Sueca de Energia, com a prefeitura
local e com os parques tecnologicos Lindholmen e Johanneberg.

O acordo firmado é para desenvolver corredores a partir da tecnologia elétrica em toda
a rede de transportes publicos da cidade.

Além dos barramentos elétricos, o programa também inclui a criacao e experimentacédo
de solucGes para os pontos de parada do dnibus, sistemas de trafego e sistemas de roteamento,
e a experimentacdo de novos conceitos de seguranca e fornecimento de energia.

Em Montreal, a subsidiaria norte-americana da Volvo, Nova Bus, e a Société de

transport de Montréal (STM) firmaram um acordo sobre um projeto de eletrificagdo para o
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sistema de transporte publico municipal. Serdo testados trés dnibus elétricos Nova Bus e duas
novas estacOes adaptadas.

O objetivo é fazer com que os dnibus silenciosos e livre de emissdes operacionais sejam
demonstrados em trafego regular.

O programa ird testar uma gama de novas tecnologias em condic@es reais de operagdo
para avaliar seu impacto sobre planejamento, operacGes, manutencdo e melhorias no
atendimento ao cliente, com um objetivo final ainda de reduzir as emissdes de gases de efeito
estufa em 30% em relacdo aos niveis de 1990 até 2020.

Em relacdo a eletromobilidade, o Grupo Volvo esta trabalhando em vérias parcerias de
colaboracéo explorando diferentes tecnologias de carregamento para entender como isso pode
se tornar economicamente viavel

Um dos focos de desenvolvimento é uma parceria para o desenvolvimento de sistemas
rodoviarios elétricos nos quais existam a possibilidade de carregamento continuo dos veiculos
simultaneamente a conducao.

De acordo com a Volvo, isso poderia trazer vantagens para a eletromobilidade, pois
pode gerar oportunidades para a eletrificacdo de 6nibus para longas distancias, favorecendo
futuras solugdes de transporte publico.

Na Suécia, a montadora desenvolveu o sistema One, no qual existem duas linhas de
transmissdao construidas na superficie da estrada. Quando o veiculo passa sob a linha de
transmissdo, a eletricidade € transferida para o motor por meio de um coletor de corrente no
final do veiculo. A solucdo estd em testes e nos EUA, existe uma iniciativa similar em
negociacao com o governo da Califérnia.

O Grupo Volvo afirma ainda que o mercado de 6nibus das cidades a nivel mundial esta
se afastando de veiculos movidos a diesel para um futuro onde eletromobilidade é a solucdo
dominante.

Nesse sentido, a montadora forneceu para operacdo em Hamburgo o modelo de 6nibus
hibrido Volvo Electric, considerado pela montadora como um marco tecnolégico,
especialmente frente ao desafio de Hamburgo, que tem como objetivo contar com uma frota
sem emissdo de CO; até 2020.

A montadora participa do projeto ElectriCity, uma colaboracdo entre Universidades,
Industrias e Instituicbes Publicas que resultou na primeira linha de O6nibus elétricos de

Gotemburgo, o Volvo 7900 Electric Hybrid, que pode ser utilizado o tempo todo apenas com
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energia elétrica. Os dnibus urbanos utilizam baterias de ions de litio e podem ser recarregados
em apenas 6 minutos.

Para isso, alguns pontos de 6nibus devem ser equipados com carregador elétrico em
pantografo instalado num ponto elevado, sendo acionado de forma automatica assim que o
onibus parar no local. O tempo de recarga €, no entanto, maior do que o tempo de parada
verificada nos 6nibus comuns, mas o carregamento ndao ocorre em todos 0s pontos.

Com um motor elétrico de 203 cv e 121,9 kgfm, o hibrido plugin da Volvo pode
percorrer entre 7 e 10 km com uma unica carga, indicando assim os pontos de parada para
recarga.

No entanto, se houver necessidade, o motor diesel D5K de 240 cv entra em agcdo como
um gerador, ampliando o alcance do veiculo. Nesse caso, 0 consumo é 60% e a emissao cai
80% em comparacdo com um modelo diesel comum.

Em Séo Paulo, hd uma perspectiva sem data definida para instalar um sistema de recarga
com tecnologia semelhante, mas nesse caso o € veiculo é 100% elétrico e utiliza
supercapacitores no lugar de baterias de litio, sendo que em cada ponto de parada é feita uma
recarga rapida (segundos), garantindo assim autonomia até a proxima parada.

Em relagdo aos aplicativos, um deles é o Commute Greener, que calcula e mantém o
controle das emissfes de CO». O aplicativo transforma um telefone celular em uma ferramenta
para medir as emissfes geradas durante todos os dias, inclusive viagens de énibus, veiculo,
trem, bicicleta ou outros meios de transporte. Os usuarios incluem empresas, cidades,
organizac0es e individuos.

Em relacdo a infraestrutura, a VVolvo entende este elemento como uma parte essencial
do sistema de transporte e afirma estar constantemente repensando agdes a fim de atender as
necessidades de transporte atuais e futuras.

Para os sistemas Vviarios elétricos a VVolvo esta envolvida desde 2010 no Electrical Road
Systems (ERS) Project, que é financiado pela agéncia sueca de inovacao, e estd em testes uma
solugdo de recarga desenvolvida pela Alstom, onde duas linhas de fontes foram construidas ao
longo de uma estrada.

A linha de energia € construida em secOes e a energia é transferida para o veiculo por
meio de um coletor de corrente localizado na parte da frente do veiculo.

Paralelamente a esta iniciativa, a Volvo também esta trabalhando em cooperacdo com a
Siemens em um segundo projeto ERS, chamado eHighWay, que é financiado pela South Coast
Air Quality Management (SCAQMD), na Califérnia.
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O sistema carrega o veiculo a partir de um conjunto de cabos aéreos e é uma outra
adaptacdo de tecnologias ja existente para outros veiculos, como o bonde por exemplo.

Em relacdo aos sistemas de transportes inteligentes, a implantacdo da comunicacao de
curto alcance de veiculo para veiculo e veiculo a infraestrutura tem recebido atencéo por parte
da montadora. A Volvo declara estar comprometida em apoiar futura implantagdo desta
tecnologia, que tera um grande impacto sobre a seguranca do transito.

O projeto COSMO € um exemplo: um projeto piloto, financiado pela Comissao
Europeia, para testes de campo C-ITS (sistemas inteligentes de transporte cooperativos) em
transportes publicos e que busca quantificar o seu impacto sobre a ecoeficiéncia.

Os parceiros do projeto testaram tecnologias veiculo-infraestrutura em condicdes reais
em trés areas piloto: Salerno, Viena e Gotemburgo.

O grupo Volvo participou também do projeto piloto de Gotemburgo e estudou a
tecnologia veiculo-infraestrutura envolvendo trés cruzamentos e seis énibus. Para os fins do
projeto, foi desenvolvida e aprimorada a logistica da intersecdo entre 6nibus, seméaforos,
tecnologia de adaptacao de velocidade inteligente e prevencao de congestionamento.

O quadro 15 resume as discussdes até 0 momento e aponta o posicionamento estratégico
da Volvo em relacdo a inovagdo em transportes publicos, dada as particularidades de sua
atuacdo tanto no Brasil quanto na Suécia.
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Quadro 15 — Posicionamento estratégico Volvo para a inovagdo em transportes publicos no Brasil e na Suécia.

Montadora
Pais
Posicionamento

(MILES; SNOW,
1978)

Critérios/abordagem qualitativa

Volvo
Suécia

Analitico

De acordo com as evidéncias identificadas em campo, percebe-se que 0
grupo Volvo busca atuar em frentes distintas a0 modelo dominante da
venda do Onibus movido a diesel, o que leva o entendimento de um
posicionamento analitico por parte da montadora. Os investimentos em
veiculos hibridos e elétricos corroboram o posicionamento analitico por
parte da montadora. Porém, h4 uma série de iniciativas que reforcam o
escopo de atuacdo da montadora em outras areas que ndo a do
desenvolvimento do produto em si. Projetos em que a montadora esta
envolvida como o Mobilidade da Cidade no &mbito europeu, o corredor
que liga os portos de Los Angeles e Long Beach a centros de distribuicédo
regionais nos EUA e o investimento em tecnologias de carregamento
continuo dos veiculos elétricos de transporte pablico municipal em
Gotemburgo, Suécia, e Montreal, Canada, abrem a perspectiva da
montadora em entendimento da infraestrutura elétrica como um
elemento decisivo para negdcios a partir dessa tecnologia. Esse
posicionamento ndo foi evidenciado em nenhuma outra montadora
pesquisada.

\Volvo
Brasil

Analitico

No Brasil, foram evidenciados investimentos em tecnologias a etanol,
hibridos e elétricos puros. Além disso, a Volvo desenvolve um trabalho
diferenciado de proximidade as prefeituras para consultoria/vendas de
projetos em BRT e ndo somente a venda do produto onibus, incluindo
nesse processo o desenvolvimento da infraestrutura elétrica também.

Fonte: elaboragdo propria.
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4.5. ANALISES COMPARATIVAS ENTRE AS MONTADORAS

4.5.1. Carsharing

Car2go da Daimler é uma referéncia

A iniciativa car2go da Daimler é a mais consolidada dentre todas as das montadoras
pesquisadas. A empresa do grupo Daimler perde em nimero de s6cios apenas para a americana
ZipCar, de acordo com a prépria montadora.

A aposta da companhia é chegar a 10 mil unidades do modelo Smart em 50 cidades na
Ameérica do Norte e, especialmente, na Europa a partir da expectativa do potencial europeu de
crescimento dos atuais 700 mil usuarios para 15 milhdes em 2020, segundo a montadora.

A Daimler entende que o car2go ¢ um modelo de negdcios adicional e ndo afeta o
negaocio principal da Daimler, porém entendem que é uma oportunidade de negdcio importante
para a Daimler.

De acordo com o posicionamento da montadora, 0 negdcio se insere na cadeia de valor
da Daimler, desde a producdo e o financiamento automotivo até os servigos ao consumidor e
pos-vendas, além de ser uma oportunidade de mostrar a marca Smart a clientes em potencial.

O entendimento da montadora em relacédo a estratégia de que o carsharing ou se insere
como um novo modelo de negdcio ou se insere como um meio de divulgacgdo para novas vendas
de uma determinada marca da empresa é relevante a longo prazo.

Até o0 momento a montadora parece experimentar o mercado ainda sem uma aposta
definida para qual caminho seguir. Negocios adicionais como 0 mytaxi também estdo sendo
testados pela empresa.

A Peugeot também parece apostar no mercado do carsharing com os programas Mu by
Peugeot e o corporativo share your fleet também com a meta de consolidacdo do negdcio para
0 ano de 2020. O Mu by Peugeot traz a integracdo do automovel com a locacgdo de bicicletas
ou scooters.

E interessante ressaltar que o programa Mu by Peugeot teve maior impacto na Alemanha
e ndo na Franca. Independentemente do mercado de Paris estar dominado por outro grupo
concorrente a Peugeot, a expansdo do negdcio, que poderia ter ocorrido em outras cidades

francesas, ocorreu com maior intensidade em cidades da Alemanha.
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Por outro lado, o outro operador aleméo, a VVolkswagen parece estar perdendo a corrida
em relagdo ao carsharing. Com um programa contando com uma quantidade menor de usuarios
em relacdo a Daimler e Peugeot, o programa Quicar ainda busca se inserir no mercado por meio
de acordos de cooperacdo com entidades privadas.

O programa Enjoy da FIAT também parece ainda buscar uma consolidag¢&o de mercado,
embora apresente uma quantidade de inscritos maior que o da VVolkswagen, por exemplo, tal
fato ndo é sinbnimo de usuarios ativos. Um outro programa experimental da empresa, o FIAT
Likes U, foi utilizado em diversas universidades italianas, mas também se configura como uma
atividade experimental.

A Renault comeca a estruturar seu programa de carsharing com projetos piloto tanto na
Franca quanto na Italia.

Nesse sentido, percebe-se que na Europa, o carsharing embora ainda em fase de
estruturacdo e difusdo do conceito, vem se tornando uma realidade. Paises como Alemanha e
Franca estdo em estagio mais avancado nas grandes cidades, no entanto, a expectativa um tanto
otimista das montadoras em relacéo a grande expansédo de uso é para 2020.

Se essa expectativa se confirmar, a Daimler larga na frente pela consolidacdo do car2go
até o momento. No entanto, em 2011, a Deutsche Bahn ensaiou um acordo, que néo se efetivou,
com a Peugeot para servigcos de carsharing. Uma parceria como essa poderia alterar toda a
configuracdo de lideranca de uma montadora para esse modelo de negdcio.

Desse modo, entende-se que ainda € um mercado aberto e ndo existe um modelo Unico
de negdcios e que estes variam em funcgdo das necessidades e disposi¢ao territorial e técnica da
regido em que a empresa (montadora ou outro operador) pretende atuar.

As montadoras atuam de diversas formas, criando versfes especializadas dos seus
préprios automdveis e produzindo servicos especificos em funcdo das necessidades de
mercado. Os desafios, porém, ainda sdo grandes, principalmente por uma legislacdo que varia
de regido para regido.

O fato das montadoras sentirem dificuldades em lidar com as garantias e com 0s
respectivos seguros para 0s usuarios, uma vez que a utilizacdo do servico é muito variavel em
funcéo do tipo de cliente, colabora para aumentar as dificuldades e desafios de insercdo nesse

negaocio.
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O charsharing ainda ndo despertou interesse por parte das subsididrias no Brasil

Se por um lado o modelo de negdcios inicia 0s seus primeiros passos no Brasil, na
Europa ja é uma realidade. Na Europa, os sistemas de compartilhamento de automoveis estdo
fortemente associados a eletromobilidade, mas também se configuram em diversos casos na
modalidade tradicional dos motores a combust&o.

Praticamente todas as montadoras pesquisadas possuem o seu programa de carsharing
por meio de automaveis elétricos (Daimler e o car2go, Peugeot e 0 Mu by Peugeot, Volkswagen
e 0 Quicar, a FIAT e o Enjoy), porem somente a Daimler conseguiu uma consolidacdo de
conceito como a do Autolib’ em Paris.

O Brasil parece se inspirar nas iniciativas europeias, porém se encontra em estagio
embrionario em relacdo a difusdo do conceito e formulacdo de bases legais e econémicas para
esse modelo de negdcio.

Quem tem liderado esse processo sdo as prefeituras de grandes cidades brasileiras, como
Curitiba, Rio de Janeiro, Fortaleza e Recife. E interessante apontar que essas iniciativas a nivel
municipal estdo sendo desenvolvidas por outras Secretarias (Projetos Especiais, Parcerias
Publico-Privadas) e ndo pela Secretaria de Transportes, a qual seria a esperada em termos de
mobilidade.

Também é importante frisar que as montadoras parecem ndo ter interesse em coordenar
os consorcios formados, fato corroborado pelo unico edital consolidado até 0 momento, em
Fortaleza, que recebeu uma Unica proposta de uma empresa nacional ligada a mobilidade, a
Serttel Ltda.

A baixa adesdo aos editais abertos até 0 momento da coleta de dados na pesquisa, como

em Curitiba e Rio de Janeiro, também reforca essa percepcao.

A figura 05 consolida o posicionamento estratégico das montadoras pesquisadas em
relagdo ao carsharing.
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Figura 05 - Posicionamento estratégico das montadoras pesquisadas em relagdo ao carsharing.

Fonte: elaboragdo propria.

4.5.2. Eletromobilidade

Mundialmente todas possuem projetos, mas o0 mercado nao reagiu como o esperado

Na eletromobilidade, em relagdo as montadoras pesquisadas, a Daimler parece

desenvolver mais projetos fora do Brasil, especialmente na Alemanha.
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A Renault tem buscado algumas iniciativas também no exterior, embora tenha perdido
0 ponto da parceria com a Bolloré no projeto Autolib’.

FIAT, Peugeot e Volkswagen tem investido no desenvolvimento de produtos para a
eletromobilidade, mas sdo inciativas de menor impacto no mercado.

Com base nas entrevistas e dados coletados, entende-se que um elemento importante
para o desenvolvimento da eletromobilidade no pais, dissociado ao uso combinado com o
carsharing, sdo as politicas publicas que estimulem o uso da tecnologia.

Na Europa a adocéo crescente da eletromobilidade é resultado da forca de legislacéo e
regulamentac&o do setor publico governamental, baseado em boas praticas ambientais.

Para a realidade brasileira, percebe-se que a adocdo imediata e em massa dessa
tecnologia ainda é distante, por diversos fatores, especialmente por limitacGes tecnoldgicas,
produtivas e de mercado.

No entanto, € importante que a indUstria automotiva nacional também invista de modo
a garantir competitividade futura nessa tecnologia.

Porém, nesse sentido, nem as préprias estratégias das montadoras nem as politicas de
incentivo a tecnologia parecem convergir de modo favoravel no Brasil.

As montadoras chinesas tém investido pesado em pesquisas para a eletromobilidade e
na sua aplicacdo nos transportes publicos. Inclusive ja iniciou suas atividades no Brasil com a
inauguracao de uma fabrica da BYD.

Desse modo, para as subsidiarias brasileiras das montadoras tradicionais é importante
planejar e exercitar novos modelos de negdcio e parcerias, e avaliar op¢des inovadoras em

desenvolvimento ou meios de se consolidar os motores elétricos.

O Brasil ainda esta fora da rota da eletromobilidade para os automoveis

Comparativamente, a eletromobilidade estd mais presente na Europa e tem se
estruturado para se tornar uma realidade.

No Brasil o motor a combustdo ainda domina e as inciativas voltadas para a
eletromobilidade ainda sdo irrisérias e pouco ha de interesse em investir fora da combustéo,
ainda que todas as subsidiarias pesquisadas apresentem pelo menos um modelo de automovel

elétrico nas respectivas matrizes.
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As iniciativas evidenciadas no Brasil foram no formato de programas pilotos e
desenvolvidos de forma pontual, muito mais associado a perseveranca e esforcos individuais a
uma estruturacdo formal de um programa visando objetivos a longo prazo.

Essas iniciativas no Brasil estdo associadas ao poder publico, como o piloto EcoElétrico
da prefeitura de Curitiba em parceria com o consorcio Itaipu Binacional, ou em relacdo a
isengdes de impostos para o automavel elétrico, como foi o caso da prefeitura de S&o Paulo.

A Renault parece ter somente 0 nome associado ao projeto com o consorcio ltaipu
Binacional a uma parceria e interesse tecnologico de fato. Do mesmo modo, as demais
praticamente ndo possuem histdrico com eletromobilidade no Brasil e também néo tem buscado
parcerias.

Empresas de pequeno porte e startups estdo se estruturando nessa tecnologia e, apesar
do fracasso da Gurgel no passado, o contexto atual da eletromobilidade é diferente e
potencialmente promissor.

Por outro lado, a Associacdo Brasileira do Veiculo Elétrico (ABVE), fundada em 2006,
tem feito uma crescente exposicao de suas ideias e defende a adocao imediata dessa tecnologia
no pais.

De acordo com a ABVE, chamar um hibrido de veiculo elétrico hibrido mostra mais
uma visdo de marketing a técnica, uma vez que a tracao puramente elétrica € apenas simbélica
nessa tecnologia, considerando que o velho motor a combustdo continua presente, garantindo
desempenho e autonomia.

No entanto, é importante frisar que essas a¢des, a0 menos, desempenham um importante
papel ao difundir o conceito no pais, ou seja, a populacéo, fornecedores e esfera politica passam
a se ambientar e desenvolver tecnologias que possam viabilizar o desenvolvimento da
tecnologia no pais.

Além disso, ndo é s6 o desenvolvimento da tecnologia de produto que merece atencao,

a infraestrutura é um importante elemento nessa discusséo e, no Brasil, ainda é toda importada.

A figura 06 consolida o posicionamento estratégico das montadoras pesquisadas em

relagdo a eletromobilidade.
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Figura 06 - Posicionamento estratégico das montadoras pesquisadas em relagdo a eletromobilidade.

Fonte: elaboragdo propria.

4.5.3. Transporte intermodal

Tecnologia existe, porém néo existe coordenacao entre os atores

radical

incremental

radical

incremental
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Em relacdo a integracdo com outros modais, a Daimler estd a frente pelo fato de ter

investido mais em aplicativos de comunicagdo como o moovel, embora tenha concorréncia do

Citroén Multicity.
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No entanto, esses investimentos em aplicativos voltados a integracdo intermodal ndo
configuram uma acgéo efetiva dessas montadoras em relagéo a coordenagdo da cadeia e dos
atores envolvidos na integracdo intermodal.

Mesmo no desenvolvimento desses aplicativos as montadoras ndo sao destaques frente
ao uso difundido de programas fornecidos pelo Google e por outras empresas do setor de
tecnologias de informagéo.

A lista de aplicativos que se propdem a integrar alguns ou varios modais € extensa e
varia em seus mais distintos niveis de detalhamento e abrangéncia. Porém, & importante frisar
que a integracdo modal perpassa ndo somente pela gestdo de informacdes, acdo na qual os
aplicativos sdo elementos decisivos nesse processo, mas € um processo que vai muito além
desse aspecto.

Uma integracdo intermodal, de fato, envolve estratégias entre atores para a conquista
dos objetivos de melhoria das atividades logisticas e de transporte. N&o foi possivel evidenciar
esse posicionamento das montadoras tanto nas matrizes atuando na Europa quanto nas
subsidiarias atuando no Brasil e menos ainda no sentido de se promover a coordenacao de acdes
entre os diferentes modais.

A infraestrutura oferecida pelos setores publico e privado também condicionam o uso
dos modais, facilitando ou ndo sua integracédo, assim como a legislacao e os investimentos para
as vias de acesso e escoamento do fluxo de pessoas e de produtos.

Com a crescente discussao sobre a mobilidade urbana sustentavel, diversos atores estdo
se movimentando. A integracdo intermodal é uma grande oportunidade de expansdo em termos
de modelo de negdcios sem investimentos no desenvolvimento de novas tecnologias.

As montadoras pesquisadas, por sua vez, ndo apresentaram nenhuma iniciativa nesse
sentido, mesmo detendo tecnologia e produto do principal meio de transporte no mundo. Na
Europa, elas tém focado mais no desenvolvimento tecnolégicos do automdvel e de produtos
associados as tecnologias de comunicacédo do veiculo.

Com isso, é possivel identificar produtos como moovel e mytaxi (Daimler), Multicity
(Peugeot) e FIAT Likes U (FIAT) que se assemelham muito mais a um gerenciador de
informacdes a uma coordenacéo efetiva dos elos ao longo de uma viagem que exija diferentes
meios de transportes e uma integracéo a nivel operacional e na gestao dos recursos envolvidos.

No entanto, é possivel identificar outros atores com potencial de infraestrutura e

consolidacdo em seus negdcios que podem assumir esse papel de lideranca.



148

Além da propria Bolloré, a Deustch Bahn na Alemanha tem expandido e intensificado
a coordenacéo de projetos envolvendo a integragcdo de modais sem a presencga das montadoras

como parceiras nessas iniciativas.

A figura 07 apresenta o posicionamento estratégico das montadoras pesquisadas em
relacdo a integracdo intermodal.
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Figura 07 - Posicionamento estratégico das montadoras pesquisadas em relacdo a integracdo intermodal.

Fonte: elaboragdo propria.
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4.5.4. Inovacdo em transportes publicos

A autonomia de decisdo das subsidiarias brasileiras fabricantes de 6nibus é maior

comparativamente as subsidiarias fabricantes de automoveis

Diferentemente de quando o tema é o0 automovel, o Brasil passa a desempenhar um papel
mais relevante, dado o volume de vendas representativo no resultado global, quando o assunto
é Onibus.

Percebe-se que ha autonomia no desenvolvimento de novas tecnologias nas montadoras
brasileiras, inclusive para o desenvolvimento de tecnologias envolvendo motores a
combustiveis alternativos (biocombustiveis) e os elétricos.

Foi possivel se evidenciar essa questdo em todas as montadoras de 6nibus pesquisadas.
Na Daimler a parceria com a empresa brasileira Eletra, na qual foi desenvolvido nacionalmente
veiculos de tracdo elétrica que operam tanto na modalidade trélebus quanto veiculos hibridos
elétricos, demonstra a oportunidade de desenvolvimento de um projeto nacional.

A Volkswagen por meio da MAN Latin America desenvolveu tanto veiculos elétricos e
hibridos elétricos quanto veiculos a partir do biocombustivel da cana-de-agicar com base em
projetos nacionais. A Volvo, que também ja desenvolveu diversos veiculos elétricos e hibridos,
conta com a perspectiva de instalar um sistema de recarga que utiliza supercapacitores no lugar
de baterias de litio para recargas rapidas.

Percebe-se que todos esses projetos sdo nacionais, fato que corroboram as evidéncias de
maior importancia do cenario brasileiro no contexto dessas montadoras para o desenvolvimento
independente de novos projetos voltados a mobilidade urbana sustentavel.

Na Europa, com base nas pesquisas bibliogréficas, nota-se que ha uma movimentacao
para se estimular o crescimento de viagens intermunicipais por 6nibus, especialmente de modo
a atender um nicho que busca um menor custo.

No entanto, a competi¢cdo com outros modais de transporte é mais intensa, fato que cria
determinadas barreiras para o desenvolvimento comercial das montadoras nessa modalidade de
negocios.

Vale reforcar que a Europa possui um sistema de transportes sob trilhos bastante

desenvolvido, contando com empresas operadoras de grande porte, tanto quanto as montadoras.
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No Brasil, as possibilidades de eletrificacdo da frota de 6nibus sdo maiores que as dos

automoveis

Em relacdo a inovacédo nos transportes publicos, é possivel ver inciativas envolvendo os
conceitos como o do bikesharing ou o do carsharing, talvez com mais impactos no automoével
em relacdo ao dnibus, porém com consequéncias diretas a essa modalidade também.

Os resultados identificados levam a uma percepcdo de que a possibilidade de se
eletrificar a frota de 6nibus primeiramente em relacdo aos automoveis € muito maior, porém ha
a mesma percepcao de que os investimentos na tecnologia ocorrem sem a mesma intensidade
para a inovacdo em modelos de negdcio envolvendo os motores elétricos.

Por outro lado, embora ja existam projetos no Brasil envolvendo o 6nibus elétrico e a
prépria chegada da BYD ao Brasil demonstra o potencial do pais nessa tecnologia, ainda
existem muitos desafios a serem vencidos em termos de infraestrutura para a tecnologia do
onibus elétrico.

Na Suécia, por exemplo, o grupo Volvo vem trabalhando no projeto de eletricidade em
Gotemburgo para desenvolver corredores a partir da tecnologia elétrica em toda a rede de
transportes publicos da cidade, desde os barramentos elétricos, até solugdes para os pontos de
parada do 6nibus, sistemas de trafego e de roteamento.

No Rio de Janeiro, a Secretaria Municipal de Transportes afirma que a sua utilizagdo do
Onibus elétrico ainda néo é viavel em funcéo das restricdes de infraestrutura elétrica.

Além disso, especialmente no Brasil, o biodiesel é amplamente utilizado em diversas
combinacBes. O modelo misto de diesel e biodiesel reduz poluentes, mas ndo ¢ a solucdo para
0s problemas ambientais, muito menos para os de mobilidade das cidades de grande e médio
porte.

Todas as montadoras pesquisadas mantém seus nucleos de pesquisas e frota operando
nas ruas com o biodiesel. No entanto, é uma tecnologia pontual do Brasil e perspectivas de
expansdo sdo reduzidas, ainda mais com a intensificagdo evidenciada no desenvolvimento dos
motores elétricos ou hibridos elétricos.

Por outro lado, no Brasil a eletrificagédo da frota pode caminhar para se tornar uma
realidade nos transportes pablicos e, em termos de desenvolvimento tecnologico, estd em um

estagio a frente dos automaoveis.
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Com o inicio da produgdo de dnibus hibridos pela Volvo, cujo primeiro veiculo
comecou a rodar em Curitiba em margo de 2016, as demais montadoras estdo em movimentagédo
para trilhar o mesmo caminho.

E o caso da Daimler Mercedes-Benz, que anunciou sua entrada no nicho a partir do
desenvolvimento de um modelo especifico para o Brasil contando com uma parceria
estabelecida com a empresa Eletra. A MAN/Volkswagen também entrou na disputa ao anunciar
o desenvolvimento local de um chassi hibrido diesel-hidraulico, projetado pela engenharia da
unidade de Resende, Rio de Janeiro.

Além do 6nibus hibrido diesel-hidraulico, a montadora planeja trazer para o Brasil o
hibrido diesel-elétrico Lion’s City, vendido na Europa sob a marca MAN. O modelo foi exposto
durante a Rio+20, conferéncia sobre desenvolvimento sustentavel da Organizacdo das NacGes
Unidas, realizada no Rio de Janeiro em 2012. A energia elétrica é gerada a partir da frenagem

do veiculo e utilizada na partida.

Falta coordenacdo entre os atores para inserir os dnibus na intermodalidade

Do mesmo modo como ndo foi evidenciada nenhuma iniciativa envolvendo os
automaveis, para os 6nibus também ndo foi possivel verificar nenhuma acdo por parte da
indUstria automotiva que favoreca a insercdo do dnibus no contexto da intermodalidade.

Com base nos resultados obtidos percebe-se que os aplicativos exercem, ainda que de
modo desordenado, esse papel. Além disso, ndo had um padrao tecnoldgico ou de operagdes ou
uma lideranca efetiva de um ator.

A Volvo tem um sistema de telemetria implementado na cidade de Goiania, Goias. Esse
sistema de transporte apresentado pela empresa funciona em vias livres e sistema de gestdo com
analise, planejamento continuo e manutencdo preventiva dos veiculos.

As informagdes disponibilizadas aos passageiros sao possiveis devido a uma tecnologia
adaptada aos Onibus. Por meio dela, o gestor do transporte tem condi¢fes de identificar uma
série de informacdes, como o motorista dirige o veiculo e sua localizacdo com o auxilio do geo-
referenciamento, por exemplo. No entanto, somente em Goiania esse projeto foi efetivado com
sucesso até 0 momento e estd muito mais associado a gestdo da frota a uma integracao
intermodal.

Nas matrizes também ndo foi possivel identificar iniciativas que demonstrem interesse

da industria automotiva na integracdo entre os modais, percebendo-se que, do mesmo modo
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como identificado no Brasil, as iniciativas estdo concentradas na tecnologia de produto e ndo
em novos modelos de neg6cio visando a integracdo entre modais ou em novas formas de uso

do transporte publico.

A figura 08 consolida o posicionamento estratégico das montadoras pesquisadas em
relagdo a inovagdo em transportes publicos.
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Figura 08 - Posicionamento estratégico das montadoras pesquisadas em relacéo a inovagéo em transportes publicos.

Fonte: elaboragdo propria.
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4.6. ATUACAO DE OUTROS ATORES

4.6.1. Ambito internacional

As gigantes da tecnologia de informacéo poderéo ditar o tom das mudancas

No contexto emergente das tecnologias de informacéo, as montadoras ainda buscam
identificar caminhos que permitam se consolidar como um know-how no futuro no qual se
indica que o automdvel ndo serd o Unico foco de negdcio e as informacdes sobre o
comportamento e as preferéncias do consumidor conectadas de modo a gerar novos negocios
para essa indudstria serdo tdo importantes quanto o dominio do processo produtivo.

Empresas como Google e Apple reforcam que é intenso o volume de negocios possivel
a ser desenvolvido a partir das tecnologias de informacéo que dominem os dados de consumo.
E nesse sentido, o potencial de inova¢Ges em modelos de negdcios relacionadas ao automovel
e ao Onibus ainda foi pouco explorado.

Desse modo, as montadoras tradicionais enfrentam desafios para equalizar modelos de
negdcios de modo a superar ou se aliar a esses concorrentes ou parceiros, em um ponto de
deciséo que configura uma verdadeira encruzilhada.

E importante uma nocéo clara se o foco serd na producdo tecnoldgica do produto
automovel e/ou 6nibus, com um posicionamento de fornecedor, ou se 0 caminho é a expansédo
de novos modelos de negdcios para além da producédo, tomando a frente do acompanhamento
de seus clientes ao longo de todo o ciclo de vida com o adicional de produtos e servicos
customizados.

O ambiente de uma nova era conectada e digitalizada para a industria automotiva no
qual a presenca de novos atores de grande porte é uma realidade pode colaborar como um
impulso para um novo ciclo de desenvolvimento e ndo necessariamente uma ameaga, mas sim
uma oportunidade.

Parcerias para a industria automotiva podem colaborar para a exposi¢do das montadoras
a consumidores que ndo estdo ligados neste segmento e permitir 0 acesso a dados estratégicos

a partir de meios sofisticados de anélise.
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Além de melhorar a integracdo com dispositivos moveis, investimentos estdo sendo
feitos para sistemas operacionais especificos e que possam se conectar de forma independente
a internet.

Nas empresas pesquisadas, essas parcerias ainda sdo timidas. Do mesmo modo, em
outras montadoras nédo analisadas nesse estudo, segue-se a mesma perspectiva. A Toyota iniciou
uma alianca estratégica com o Uber inicialmente para locacdo de veiculos, mas com a
perspectiva de pesquisas futuras em conjunto.

Um dos principais motivadores da parceria é a busca de posicionamento no mercado
chinés, no qual a Toyota esta atras de Volkswagen e General Motors. A General Motors, por
sua vez, tem investido pesado no Lyft, principal rival do Uber nos EUA.

Esses exemplos demonstram certa atencdo por parte da inddstria automotiva para o
desenvolvimento de tecnologias envolvendo a mobilidade. No entanto, mudancas ou um
relacionamento mais profundo entre os atores ainda ndo foram evidenciados. E muito menos
um ator que se consolide como lideranca nessas parcerias.

O relacionamento das montadoras com o Google parece ser um 6timo caminho para
buscar se entender essas questfes. O Google tem investido pesado em um projeto de veiculos
autdbnomos, que se encontra em fase avancada de testes. O projeto comegou em parceria com a
Toyota e, na sequéncia, a empresa anunciou uma parceria com a FIAT Chrysler para o
fornecimento de 100 novas vans que possuem a dire¢cdo autbnoma.

Além disso, outra gigante da tecnologia de informacéo, a Apple, tem sido apontada
como uma grande interessada em novas tecnologias para a mobilidade urbana. A empresa € tida
como investidora em tecnologias associadas a eletromobilidade, tais como a infraestrutura de
carregamento, baterias e softwares relacionados, embora ainda ndo reconheca publicamente
esses investimentos.

Do mesmo modo como ainda ndo esta claro o posicionamento da industria automotiva,
é dificil identificar o posicionamento dessas gigantes da tecnologia. Hora se associam em
distintas formas com as montadoras, hora anunciam acdes isoladas.

Ainda ndo é possivel configurar se Google ou eventualmente a Apple tem interesse em
se tornar o principal ator em novas tecnologias da mobilidade ou projetar sistemas compativeis
com o de outros concorrentes no mercado.

De qualquer modo, percebe-se que a inddstria automotiva ja se atentou a questdo da
conectividade, no entanto, demonstra ainda ndo saber lidar com esse desafio. Se por um lado as

empresas de tecnologia de informacdo ndo detém os meios produtivos, as montadoras ndo
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detém o conhecimento e menos ainda a agilidade que o mercado exige no desenvolvimento de
aplicativos.

Futuras joint ventures ndo devem ser descartadas. Em 2015 foi criada a Alphabet Inc.,
um conglomerado que abrange diversas empresas que pertencem ou ja estiveram vinculadas ao
Google, incluindo o proprio Google. A expectativa é a de que o portfélio da Alphabet ira se
expandir por meio de vérios setores, incluindo tecnologia, ciéncias da vida, capital de

investimento e/ou, eventualmente, no automotivo.

Novas montadoras podem desafiar o cenario atual

Determinados concorrentes podem se estruturar rapidamente. Além de empresas como
Google, Apple e outras grandes corporacdes da area de tecnologia de informacao, empresas de
outros segmentos também podem se organizar e iniciarem atividades na area de mobilidade
urbana sustentével.

E algumas delas j& apresentam iniciativas que comprovam essa expectativa, como a
norte-americana Tesla Motors e a chinesa BYD Company.

De acordo com a Reuters (2016), a Tesla assumiu um plano de produgéo automotivo
ambicioso para 500.000 automaoveis elétricos por ano a partir de 2018, em uma proporcéo dez
vezes maior que o total de veiculos produzidos pela empresa em 2015 e suficiente para garantir
que as 400.000 reservas realizadas para o futuro Model 3 se efetivem para um significativo
subsidio nos EUA. A expectativa da Tesla é a de que se atinja 1 milhdo de unidades vendidas
até 2020, ainda que considerada ousada pela prépria empresa.

Esse otimismo € contraposto por uma série de argumentos em relacdo aos custos
produtivos e da capacidade tecnologica em torno das baterias utilizadas pela montadora. No
entanto, se um resultado proximo a essa expectativa se mostrar viavel, hd a possibilidade de
grandes impactos na forma tradicional em se concorrer pelo mercado de vendas de veiculos ndo
s6 nos EUA, mas em todo o mundo.

A consolidacdo da Tesla como um ator relevante na discussao sobre a eletromobilidade
ainda € incerta, porém, € inquestionavel a agressividade com que a companhia vem ganhando
mercado e se consolidando como um fornecedor de automovel elétrico.

Se a Tesla ira cumprir as proprias metas internas estipuladas e se conseguira se manter

competitiva sem subsidios ainda é a grande questao.
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E essa questdo é relevante para mostrar as tradicionais montadoras se € possivel um
novo ator se estruturar rapidamente e ameagar o status quo ou se as tradicionais ainda terdo um
tempo para estudarem linhas de acdo, desenvolvimento tecnologico e novas parcerias sem
perder a hegemonia nas tendéncias futuras.

Nesse mesmo sentido, do outro lado do mundo, a BYD tem realizado investimentos no
desenvolvimento de baterias e em tecnologia para veiculos elétricos. Diferentemente da Tesla,
a BYD também produz 6nibus elétricos e baterias usadas nos veiculos e tem interesses na
fabricacdo de baterias para celulares e em vendas de painéis fotovoltaicos. A BYD vende 6nibus
elétricos nos EUA, mas ndo veiculos de passeio, enquanto a Tesla exporta seus veiculos Model
S de fabricagdo americana para a China.

Ambas as empresas estdo em fase de consolidagdo tecnoldgica e comercial, resta saber
se é possivel consolidar a marca de forma confiavel a medida em que se sobem 0s pregos e
diminuem os subsidios.

Ainda nesse mesmo contexto, maior mercado de veiculos do mundo, a China possui
mais de 50 fabricantes locais, desde montadoras de grande porte a aquelas que exploram nichos
especificos.

Em 2015, de acordo com a China Association of Automoblie Manufacturers
(Associacdo Chinesa de Fabricantes de Automdveis) (CAAM, 2016), o pais registrou mais de
21 milhdes de novos veiculos vendidos, caracterizando o maior fechamento anual da indUstria
automobilistica mundial em um Unico mercado, sendo importante ressaltar que a explosao em
vendas se iniciou nos ultimos quinze anos. Com a desacelera¢do no crescimento do mercado
interno, os chineses tém investido em exportacdes e o Brasil esta na rota (a China possui 0
maior contingente de um so pais atuando no mercado brasileiro, com diversas marcas).

Comumente associado aos chineses, o fator competitividade em preco ainda € o grande
elemento do pais para vencer a barreira histérica comercial aos seus produtos, amplamente
conhecido pela “copia” em produtos “made in China”.

No entanto, o pais tem investido de modo intenso no avan¢o tecnoldgico de seus
produtos e a globalizacdo dos parques produtivos também favoreceu o desenvolvimento
tecnoldgico dos produtos chineses.

Muito tem se discutido na inddstria automotiva se a transferéncia da hegemonia norte-
americana para o sul da Asia é uma realidade. Os indices do setor na China tém demonstrado

gue o pais possui estrutura econémica suficiente para manter o crescimento econémico, mesmo
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em tempos de crise. E essa combinacédo de investimentos em tecnologia e volume de consumo
pode impulsionar as montadoras chinesas para um patamar competitivo mundial no curto prazo.

Nesse sentido, ndo é de se surpreender com o fato da General Motors, por exemplo,
transferir parte do comando de suas operacdes para a Xangai. De acordo com a companhia, a
“Nova General Motors” terd Xangai como sede de suas operagdes internacionais.

De acordo com a CAAM (2016), os investimentos em tecnologia do pais estdo
fortemente associados a eletromobilidade. O governo chinés tem estimulado essa tecnologia
por meio de subsidios, incentivos publicos e acfes comerciais como a exigéncia de que as frotas
de 6rgdos e companhias estatais sejam compostas por pelo menos 30% de automaveis elétricos
ou hibridos plugins.

Com isso, segundo a CAAM (2016) a China vende mais modelos de automoveis
elétricos do que os EUA; em 2015 eram sdo 30 modelos disponiveis com a expectativa de
aumento para 80 em 2020, enquanto os EUA n&o deverdo passar de 44 em 2020. E a previséo
do governo chinés € a totalizacdo de investimentos de US$ 16 bilhGes em estagdes com
capacidade para atender a 5 milhdes de automdveis elétricos até 2020.

No entanto, mesmo em um mercado que tem buscado essa tecnologia por meio de
incentivos pesados de um governo com recursos como o chinés, o mercado da tecnologia
elétrica ainda n&o é uma realidade consistente no pais.

Além disso, as evidéncias encontradas em termos da configuracdo dos modelos de
negocio adotada pelas montadoras chinesas se aproximam muito mais de uma troca tecnoldgica
do motor a combustdo pelo motor elétrico em um contexto de acirramento entre diversas

montadoras a nivel mundial a uma ruptura efetiva com os modelos de negdcios vigentes.

As politicas publicas representam um importante papel no estimulo ao desenvolvimento

da mobilidade urbana sustentavel, mas ainda pouco se fez

Aléem do fator preco para o usuario, um elemento relevante na discussdo da
eletromobilidade, incentivos fiscais e infraestrutura de apoio também sdo fatores que podem
impulsionar ou atuar como barreiras para o desenvolvimento de iniciativas associadas a
mobilidade urbana sustentavel.

De acordo com a VDA (2015) a Alemanha ha anos reivindica que as vendas dos veiculos

elétricos sejam impulsionadas por incentivos financeiros e por melhorias na ampliagdo da
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infraestrutura de abastecimento por meio de uma combinagdo de investimentos publico e
privado.

Na Alemanha, por exemplo, a mobilizacdo é no sentido de, em vez de b6nus de compra,
abatimentos fiscais para quem usa o automdvel para fins profissionais poderiam sugerir
melhores resultados.

Em relacdo ao Onibus elétrico, ndo s6 o Brasil, mas toda a América Latina esta
sinalizando um posicionamento favoravel para a tecnologia e € uma regido relevante em termos
de potencial de consumo.

A criacgdo do primeiro BRT e a incorporacdo dos biarticulados ao sistema proporcionou
a operacgdo maior capacidade de transporte e a eletrificacdo encaminha para ser uma realidade.

Nesse sentido, diversas pesquisas tém sido realizadas por todas as montadoras. As
baterias de ion de litio sdo carregadas tanto com a energia gerada pelo veiculo ao frear, como
pela rede de energia elétrica no ponto final de cada linha.

O carregamento usando a rede elétrica pode levar entre trés e seis minutos. A
oportunidade de recarregar no ponto final cria uma infraestrutura de dénibus elétrico cujo
tamanho e peso deixam de ser afetados pelo tamanho da bateria.

O projeto ElectriCity, uma joint venture na qual a industria (Volvo) e a sociedade
(prefeitura de Gotemburgo) trabalham juntas no desenvolvimento de um transporte publico
sustentavel para o futuro reforca essa perspectiva e demonstra que uma organizacdo em
conjunto entre diversos atores é possivel.

Nesse sentido, em relacdo a infraestrutura elétrica e incentivos do governo, é importante
que se demonstre a operadores, autoridades e usuérios a oferta de solugdes operacionalmente
consistentes e que se estabeleca de modo sélido um novo modelo de transporte e de negdcios,
ndo apenas do ponto de vista econémico, mas também ambiental e operacional.

A inddstria automotiva ja percebeu que a eletromobilidade e as crescentes mudancas
envolvidas nas linhas de montagem e na rede de concessionarias sdo somente uma parte desse
processo.

Os automoveis e Onibus elétricos podem perfeitamente se integrar a motocicletas,
bicicletas e pequenos veiculos movidos a bateria em uma possivel solugdo para parte dos
problemas de mobilidade nos grandes centros urbanos.

A eletromobilidade representa uma quebra de paradigma tecnoldgico para a cadeia de

fornecimento da inddstria automotiva. Na mesma linha, o carsharing tem se demonstrado uma
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iniciativa economicamente vidvel na Europa e que promove uma profunda alteracdo na relagéo
de propriedade do automével com grandes impactos para 0 modelo de negécio das montadoras.

Os sistemas de compartilhamento de veiculos tém crescido rapidamente na Europa e
chegam os primeiros sinais em mercados emergentes como China, india, Brasil e México. No
entanto, o maior desafio para empreendedores e legisladores é viabilizar o negdcio a partir de
algumas barreiras comportamentais, tecnologicas e legislativas. A industria automotiva ainda
néo se posicionou se entende o carsharing com otimismo ou pessimismo.

O otimismo caracterizaria uma facilidade de acesso ao automovel e favoreceria o
interesse no uso por parte das pessoas que ainda ndo possuem um. A menor taxa de posse de
automaveis significaria apenas que mais pessoas dirigiriam mais veiculos compartilhados.

O pessimismo caracterizaria o carsharing como uma alternativa popular e acessivel em
termos de precgos a posse de um automavel e que atuaria perfeitamente como um complemento
a outros modais como a bicicleta e o transporte publico (sobre trilhos ou motorizado).

Uma combinagdo de ambos os posicionamentos leva a entender que em um primeiro
momento usuarios que ndo possuem automdvel poderiam sentir-se atraidos pela mobilidade
acessivel que o carsharing forneceria, fato que realmente contribuiria para aumentar as taxas
de motorizagéo.

No entanto, a longo prazo, a medida em que 0s usuarios se acostumem ao servigo, a
possibilidade de desisténcia da aquisicdo de um automdével é real. Embora os sistemas de
carsharing apresentem um crescimento exponencial a partir do inicio do século XXI, ainda
existem muitas barreiras ao modelo de negécio.

Em Sé&o Paulo, por exemplo, congestionamentos tornam os deslocamentos e prazos para
a devolucdo dos automdveis imprevisiveis. A falta de regulacdo em diversas cidades para
estacionamento nas ruas inviabiliza a designacdo de pontos de carsharing em locais
apropriados.

Sem o objetivo de esgotar todos os fatores, a concorréncia com servicos de taxi; o desejo
cultural pela posse do automével préprio e a consciéncia limitada de mercado sdo aspectos a
serem considerados nas estratégias de desenvolvimento do carsharing.

E importante se atentar que a posse e o uso dos automadveis, porém, esto interligadas e
reduzir uma pode, portanto, diminuir também o outra. Desse modo, além da visao estratégica e
iniciativas de cada montadora, politicas publicas de planejamento urbano das cidades que

envolvam restricdo aos automdveis e busquem estabelecer uma rede de transporte publica
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eficiente, bem como oferecer infraestrutura de qualidade para pedestres e ciclistas, exerce papel
relevante nessa discusséo.

Além disso, os sistemas carsharing também podem ser um meio para introduzir nas
grandes cidades combustiveis eficientes e automoveis elétricos, contribuindo para amenizar o
impacto ambiental do uso dos veiculos tradicionais.

No entanto, a matriz energética em cada pais é relevante, uma vez que a adogdo de
automoveis elétricos ndo € sinbnimo de consciéncia ambiental, especialmente se a eletricidade
vier de fontes nao limpas, como é o exemplo da China.

A economia compartilhada apresenta grande potencial para as proximas décadas e
garantir um futuro da mobilidade urbana compartilnada e sustentavel ainda exige mais
pesquisas sobre os servicos de carsharing. Porém, é uma questdo que ja recebe atencdo das
montadoras.

O compartilhamento que o carsharing promete tem um grande potencial para integracao
com outros modais de transporte. Nesse contexto também existem outras empresas operando,
de grande porte como as montadoras. A Deutsche Bahn talvez seja o exemplo mais difundido,
mas ha outras empresas que também operam em outros modais e podem contribuir para o

transporte intermodal.

4.6.2. Ambito nacional

As oportunidades de inovagdes e de novos negdcios estdo surgindo, mas o espago esta

sendo ocupado por outros atores

De acordo com os resultados obtidos na pesquisa é possivel identificar que as
oportunidades de inovacdes e de novos negocios em mobilidade urbana sustentavel estdo
surgindo no Brasil, porém as montadoras ndo estao se aproveitando das oportunidades que estdo
sendo geradas.

O contexto brasileiro para o carsharing é um exemplo. Embora se configure em um
estagio embrionario e de divulgacédo da tecnologia, as evidéncias identificadas em alguns editais
que estdo se abrindo no Brasil como em Curitiba, Rio de Janeiro, Recife e Fortaleza,
demonstram que as montadoras ndo se interessaram na formag&o dos consorcios para concorrer

nesses editais, menos ainda em atuar na lideranga dessa iniciativa.
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O Unico edital finalizado no Brasil foi em Recife e o projeto pernambucano tem a frente
uma empresa nacional, o Grupo Serttel, que iniciou suas atividades no Polo Tecnoldgico do
Porto Digital, na mesma cidade de Recife, e esta consolidada como uma das principais empresas
em tecnologias da mobilidade no Brasil.

O servigo oferecido em Recife ainda envolve as bicicletas de aluguel. A Unica
recomendacdo é que sejam preferencialmente utilizados por mais de uma pessoa a0 mesmo
tempo, reduzindo, assim, a quantidade de automdveis nas ruas. A recomendacao é estimulada
inclusive nas tarifas do servico.

Para utilizar o sistema, é preciso pagar uma mensalidade, além de uma taxa extra para
cada corrida. Caso dé carona através do aplicativo para outro usuario do programa, o valor é
dividido entre os dois usuarios. Ainda € preciso pagar uma taxa extra caso o motorista ultrapasse
os 30 minutos permitidos para a utilizacdo do veiculo. Por cada minuto adicional sera cobrado
um valor fixo também.

Importados da China, os automoveis sdo inteiramente elétricos, equipados com ar-
condicionado e demoram seis horas para serem carregados. Cada exemplar acomoda dois
passageiros, com limite de até 60 km/h e autonomia de 120 quilémetros. O projeto foi
financiado pelo Ministério de Ciéncia e Tecnologia e pela Serttel, que arcou com o investimento
em Pesquisa e Desenvolvimento.

Pelo volume de negdcio gerado, percebe-se que no Brasil o carsharing se trata de um
projeto de teor experimental, no qual os atores estdo adquirindo o conhecimento de como
executar 0 modelo e o aperfeicoando. Além das dificuldades regulatérias e variacBes nos
projetos, o baixo volume de negdcios ou a falta de escala econémica no atual estagio de
desenvolvimento contribuiram para a falta de interesse das montadoras em apostarem no
carsharing nesse momento no Brasil.

Outro exemplo que corrobora essa perspectiva é o projeto Ecoelétrico, uma
oportunidade que também ndo despertou o interesse das montadoras. A iniciativa faz parte do
projeto Curitiba Ecoelétrico, lancado pela Prefeitura Municipal por meio de uma parceria com
a Alianca Renault-Nissan, Itaipu Binacional e CEIIA (Centro para a Exceléncia e Inovacédo na
Industria Automodvel) de Portugal. Ao todo, serdo quatro fases de implantagdo, que se
estenderdo até 2020.

O projeto Curitiba Ecoelétrico atende as diretrizes do Programa de Mobilidade Urbana
Sustentavel do municipio, que prevé a implantagdo de modais de nova geragdo, com baixo

impacto ambiental.
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Trata-se de uma das primeiras acOes da capital paranaense para cumprir as
recomendacdes do termo de compromisso para a reducdo das emissoes de gases e de riscos
climaticos, assinado durante o C 40, em Joanesburgo, Africa do Sul.

O foco € nos servicos da prefeitura. Para tanto, além dos 10 automoveis disponibilizados
pela Renault, mais trés micro-6nibus serdo cedidos pela Itaipu Binacional sem custos a
Prefeitura, de acordo com contrato em comodato firmado entre as partes. Os veiculos serdo
destinados a Guarda Municipal, a Secretaria Municipal de Transito (Setran) e ao Instituto
Curitiba de Turismo.

Em um ano de operacao, o projeto Ecoelétrico em sua segunda fase, ganhou um micro-
onibus Agralle com capacidade para 16 lugares e autonomia de 160 km. Segundo a
coordenadora geral do Ecoelétrico, o projeto ganhou uma dimensdo internacional ao ser
apresentado como um caso de sucesso durante a Conferéncia Climatica da ONU - COP 20, no
Peru, e ainda por ser a primeira acdo de Curitiba que visa o cumprimento das metas
estabelecidas pelo C40, grupo mundial de grandes cidades, do qual a capital paranaense faz
parte.

No entanto, a participacdo da montadora Renault ndo ocorre de modo intenso. Houve a
importacdo dos modelos elétricos em forma de parceria com a prefeitura, porém, a a¢do da
montadora se limitou a essa etapa, sem um acompanhamento mais préximo envolvendo
interesses estratégicos a partir dessa janela de oportunidade.

Por outro lado, o Ecoelétrico continua crescendo e mais um objetivo foi incorporado: a
implantacdo do carsharing com puros elétricos. Para isso, em 2016 foi lancado o Procedimento
de Manifestacédo de Interesse (PMI) para o projeto.

A principal contribuigdo do Ecoelétrico reside no fato de se criar um modelo possivel e
aplicavel a grandes centros urbanos, a partir de um negocio ja consolidado na Europa, mas em
estagio embrionario no Brasil.

A partir dos resultados coletados na pesquisa, percebe-se que no Brasil o foco das
montadoras ainda é a venda do automdvel. Essa constatacdo toma como base a quantidade
incipiente de projetos desenvolvidos pelos fabricantes de automdveis no pais em relacdo a
mobilidade urbana sustentavel.

Mesmo apesar da crise que o setor vivencia nos dias atuais, parece haver um consenso
entre as montadoras de que 0 pais ainda possui potencial para o crescimento das vendas e a

preocupacdo é ganhar mercado e vender o0 méaximo possivel, o que reforca o posicionamento
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defensivo por parte das subsidiarias fabricantes de automoveis pesquisadas: Daimler,
Volkswagen, Peugeot, Renault e FIAT.

Na Europa, por outro lado, o cenario é caracterizado por uma tendéncia mais
consolidada em relacdo a diminuicdo das vendas comparativamente ao Brasil. Isso significa
que ndo € somente fruto de uma instabilidade econ6mica, mas também é possivel notar que as
pressdes de mercado e ambientais se intensificaram e novos modelos de negdcio estdo sendo
explorados com mais intensidade, como se evidencia na expansao do carsharing e da

eletromobilidade (ou especialmente do uso combinado de ambos).
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5 CONCLUSAO

5.1. PROBLEMA DE PESQUISA, OBJETIVOS, HIPOTESES E MODELO CONCEITUAL

A primeira hipotese formulada assume que ha diferencas significativas e questiona de
modo provocativo quais sdo essas diferencas no alinhamento das estratégias das matrizes e
subsididrias brasileiras para a transicdo para a mobilidade urbana sustentavel quando o produto

em analise é o automovel ou veiculo de passeio.

Hipotese 1: Existem diferengas significativas no alinhamento das estratégias das matrizes e
subsidiarias brasileiras para a transicdo para a mobilidade urbana sustentavel quando o

produto em analise é o automdvel ou veiculo de passeio.

Com base nos resultados obtidos e em todas as discussdes realizadas entende-se que as
diferencas estdo presentes em diversas dimensdes: tecnoldgica, material, organizacional,
institucional, politica, econémica, sociocultural.

Entender as diferencas estratégicas entre as matrizes e as subsidiarias é um tema que ha
tempos é estudado pela academia e que continua pertinente dada a importancia econémica do
setor e da importancia em se desenvolver tecnologias e capacitacdes locais para a consolidagéo
da infraestrutura tecnoldgica no pais.

Tradicionalmente orientadas a tropicalizacdo dos produtos, a questdo da mobilidade
urbana parece ainda ndo despertar o interesse das politicas das subsidiarias pesquisadas no
Brasil.

Nas ultimas duas décadas a inddstria automotiva instalada no Brasil se consolidou como
uma consistente plataforma regional de producéo e de mercado consumidor de veiculos. O setor
também se beneficiou de um crescimento econdmico nesse periodo e com a melhoria da
economia houve grandes investimentos no setor por parte das matrizes.

De um lado, as subsidiarias brasileiras ampliaram capacidade de producdo e
continuaram a incorporar novas tecnologias em seus produtos. De outro, houve aumento de
importagdes que colaborou para consolidar novas marcas que, por sua vez, criou condi¢des para

que estes novos entrantes se instalassem no Brasil.
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No entanto, em relagdo ao desenvolvimento de iniciativas relacionadas a mobilidade
urbana sustentavel, o pais ndo conseguiu acompanhar a dinamica dos paises do hemisfério
norte.

O posicionamento defensivo por parte das subsidiarias das montadoras pesquisadas no
Brasil foi evidenciado pela quantidade incipiente de projetos voltados a mobilidade urbana
sustentéavel.

Se a andlise se expande para as dimensdes politica, econdbmica e sociocultural ha
diferencas significativas entre os paises envolvidos. Alemanha e Franca, nessa ordem de
intensidade, parecem estar mais inseridas no contexto da mobilidade urbana sustentavel. A
Italia parece ter despertado para o assunto posteriormente.

Desse modo, entende-se que a primeira hipotese de pesquisa se confirma, no entanto, é
importante ressalvar que ha diferencas significativas no posicionamento estratégico entre as
matrizes das montadoras em relacdo as subsidiarias instaladas no Brasil.

Como pode ser evidenciado e discutido ao longo de todo o capitulo de resultados, no
caso Daimler percebe-se que ha mais iniciativas de fato na Alemanha e Europa e pouco é feito
no Brasil. Nos casos da VVolkswagen, Peugeot, Renault e FIAT ha algumas iniciativas também
sendo desenvolvidas, mas pouco também é desenvolvido no Brasil, confirmando a perspectiva
inicial da existéncia de diferencas significativas no alinhamento estratégico entre matrizes e as
subsidiarias no Brasil envolvendo a mobilidade urbana sustentavel enquanto o automével é o

elemento de analise.

A segunda hipotese formulada assume que no caso dos automaéveis o Brasil, embora um
importante mercado em termos de volume, ndo € relevante nas discussdes sobre mobilidade e
questiona de modo provocativo se Brasil se tornaria um ator relevante no cenario mundial

guando o assunto passa a ser 0 dnibus para o transporte coletivo.

Hipotese 2: A discussdo sobre a transicao para a mobilidade urbana sustentavel no Brasil é

relevante para as matrizes quando o produto em andlise é o 6nibus para o transporte coletivo.

Embora os modelos mais elaborados em termos de concepcdo e design sdo fabricados
na Europa, o setor de dnibus tradicionalmente carrega um maior grau de autonomia e inovacao

guando comparado ao setor de automoveis no Brasil. Deve-se lembrar que o conceito do
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consaércio modular foi introduzido no Brasil pela Volkswagen na planta de caminhdes e 6nibus
em Resende (RJ).

Uma vez que o 6nibus € uma opcao viavel para oferecer uma resposta agil para diversos
problemas de mobilidade urbana, o desenvolvimento e a utilizacdo de novas tecnologias elétrica
e hibrida em um mix diversificado de veiculos nacionais, que envolve a oferta de variadas
capacidades no transporte de passageiros, inclusive os articulados, amplia as perspectivas locais
quando este € o foco das montadoras.

A partir das evidéncias coletadas para a pesquisa foi possivel observar que o Brasil é
um importante fabricante mundial de dnibus, sendo o segmento de encarrogamento uma das
poucas &reas da industria automobilistica em que as empresas brasileiras conseguem
efetivamente se sobressair.

A capacidade inovadora em termos de desenvolvimento de novas tecnologias tem
contribuido para garantir um papel de lideranca do pais na América Latina e para confirmar a
segunda hipotese de pesquisa.

Se por um lado as matrizes na Europa concentram projetos mais elaborados de design e
tecnologias de informacéo, por outro o Brasil concentra uma competéncia em desenvolvimento
de servigos associados (BRT), assim como uma maior variedade de modelos (a combustéo,
hibridos e elétrico puro, contando com biodiesel e etanol, produtos totalmente nacionais).

Além disso, o Brasil apresenta uma producdo flexibilizada de modo a atender distintas
necessidades dos clientes em todo o mercado da América Latina, como pode ser observado na
Daimler Mercedes Benz, na VVolkswagen/MAN e na Volvo, fato que contribui para uma maior
autonomia de desenvolvimento de produtos e estratégias de neg6cios.

Desse modo, entende-se que a segunda hipdtese de pesquisa se confirma. A maior
autonomia se mostrou decisiva para posicionar as subsidiarias brasileiras em um nivel mais
ativo em termos de iniciativas voltadas para a solu¢do de problemas em mobilidade urbana
sustentivel comparativamente ao posicionamento das subsidiérias brasileiras pesquisadas na

perspectiva dos automoveis.

A terceira hipoOtese formulada aborda uma perspectiva de passividade no estimulo ao

desenvolvimento da questdo da mobilidade urbana sustentavel no &mbito nacional.

Hipdtese 3: As subsidiarias das montadoras no Brasil assumem um papel passivo no estimulo

ao desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel no ambito nacional.
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Percebeu-se que, embora ndo esteja explicito um rumo para a mobilidade urbana
sustentavel, os esforcos das montadoras a nivel global se concentraram no desenvolvimento e
aprimoramento de tecnologias de produto em detrimento do uso racional do automovel.

Embora tenha sido possivel evidenciar o consenso por parte das subsidiarias nacionais
de que a solugdo para a mobilidade urbana sustentavel nas cidades ndo passa apenas pelas
montadoras, mas sim uma solucao sistémica, fica evidente que ha uma lacuna a ser descoberta
e preenchida pela propria industria automobilistica nacional e demais setores ligados aos
transportes e por toda a sociedade para as proximas décadas.

No Brasil essa lacuna parece ser ainda maior e ndo somente em termos de
desenvolvimento de produto, mas também exigira esforcos e criatividade nas inovacgdes para as
subsidiarias brasileiras das grandes montadoras em torno do uso racional, mais eficiente e
integrado e mais sustentavel para todos.

O carsharing € um nicho para as montadoras e uma possivel integracdo dos automdveis
com os transportes publicos (atuam diretamente com os énibus) parece ndo ser um assunto
relevante no momento.

As maiores evidéncias concentraram-se em inovagdes incrementais nas tecnologias a
base de motores a combustdo, embora a eletromobilidade venha ganhando espaco e
concorrentes quanto o produto em questdo é o énibus.

Desse modo, a partir das evidéncias coletadas e das discussdes estabelecidas ao longo
da tese, entende-se que a terceira hipotese de pesquisa se confirma com percep¢do de que as
subsidiarias das montadoras no Brasil assumem um papel passivo no estimulo ao

desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel no ambito nacional.

Em relacdo aos objetivos especificos de pesquisa, 0 quadro 16 apresenta consideraces
sobre os resultados obtidos.
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Quadro 16 — ConsideracGes sobre 0s objetivos especificos de pesquisa.

Objetivo especifico de pesquisa Consideracoes

a) avaliar o posicionamento das subsidiarias | objetivo de pesquisa desenvolvido: utilizam-
instaladas no Brasil no processo de | se 0os dados e discussdes apresentados no
transicdo para a mobilidade urbana | capitulo 4 para estabelecer comparativos
sustentavel; Brasil x Matrizes e entre as montadoras —
essas andlises colaboraram para essa

avaliacdo.

b) explorar o0s contrastes entre 0 | objetivo de pesquisa desenvolvido: utilizam-
posicionamento tomado pela inddstria | se os dados e discussdes apresentados no
nacional em relacdo a alguns paises no | capitulo 4 para estabelecer comparativos
mundo e entender as particularidades | Brasil x Matrizes e entre as montadoras —
brasileiras que levam a determinado | essas andlises colaboraram para esse

posicionamento; comparativo.

c) explorar os contrastes entre as estratégias | objetivo de pesquisa desenvolvido: utilizam-
adotadas pelas montadoras fabricantes de | se os dados e discussdes apresentados no
automoveis de passeio e as montadoras de | capitulo 4 para estabelecer comparativos
onibus para transporte publico. Brasil x Matrizes e entre as montadoras —
essas andlises colaboraram para avaliar esses

contrastes.

Fonte: elaboragdo propria.

Como objetivo geral a tese pretende investigar se e como a inddstria automotiva
nacional esté participando da transicdo por uma mobilidade urbana sustentavel.

A partir dos resultados e discussdes estabelecidas fica claro que quando o assunto é o
automovel a industria nacional ndo participa ativamente de nenhum plano sistematizado pela
mobilidade urbana brasileira.

Ainda enxergado como um mercado de vendas somente, mesmo com todos 0s impactos
de crises econémicas, 0 pais continua a ser um parque produtivo para 0 consumo e busca pelo
crescimento de vendas.

Tal fato pode ser evidenciado em todas as montadoras de automoveis: Volkswagen,
Daimler, Peugeot, Renault, FIAT e Volvo (entendendo a Daimler e Volvo como importadoras)
em funcéo da inexisténcia de investimentos no Brasil em iniciativas que estdo em curso em seus

paises e até mesmo em outros que ndo o pais sede no hemisfério norte.
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Isso fica claro quando se identificam os investimentos, ainda timidos, mas existentes,
na eletromobilidade e no carsharing e 0 que mais se destaca: 0 uso combinado de ambos.

Por outro lado, quanto ao 6nibus, impulsionado até mesmo pela histérica falta de
planejamento nacional para a mobilidade, que agora exige solucfes urgentes, as subsidiarias
brasileiras passam a deter maior autonomia comparativamente a autonomia que possuem
quando o produto é o automovel.

Impulsionados por crescentes projetos de BRT espalhados em cidades de meédio e
grande porte, as montadoras nacionais tém desenvolvido autonomia na estruturacdo de
departamentos proprios de mobilidade e investimentos no desenvolvimento de produtos, como
0s Onibus elétrico puro ou hibridos plug in.

Desse modo, as respostas para as duas questdes de pesquisa se tornam praticas:

1. Uma vez que todas as montadoras que atuam no Brasil sdo subsidiarias de empresas
internacionais (principalmente americanas, europeias e japonesas), haveria diferencas
entre as estratégias adotadas para a mobilidade urbana sustentavel no Brasil e na sede?

Quais sdo essas diferencas?

As diferengas existem e foram evidenciadas. No entanto, alguns cuidados devem ser
tomados. As montadoras em um posicionamento estratégico prospector podem valer-se de suas
atitudes inovadoras para se posicionar na vanguarda em relacdo ao mercado e a tecnologia.

Em um posicionamento prospector € de se esperar que a montadora possua a inten¢do
de ser pioneira e conquistar a lideranca tecnolégica em determinados nichos da industria. A
inovacédo no recorte de pesquisa utilizado pode estar no desenvolvimento de novas tecnologias
de produto ou em novas formas de uso do automovel.

E coerente se imaginar que as inovacBes envolvidas no processo de transicdo para a
mobilidade urbana sustentavel por parte das montadoras exijam uma intensa atividade de P&D,
iniciativas de inteligéncia competitiva e tecnoldgica (e as parcerias com universidades e
institutos de pesquisa para viabilizar essas acdes), protecdo de patentes, entre outros recursos
envolvidos.

Nesse sentido, percebe-se que inclusive nas matrizes pouco se fez para se adotar um
posicionamento estratégico prospector por parte das montadoras pesquisadas para a mobilidade

urbana sustentavel.



170

As diferencas se fazem pertinentes a partir de uma perspectiva de uma estratégia ora
defensiva, ora analitica. Em uma estratégia defensiva, de acordo com Miles e Snow (1978),
uma montadora assumiria um dominio especifico de produto e mercado e nao buscaria
oportunidades fora de seus dominios; ja em uma estratégia analitica, a montadora operaria em
duas frentes, uma estavel (foco na venda, motores a combustdo interna) e outra em mudanga
(mobilidade urbana sustentavel e os nichos).

Quando o produto em analise € o automdvel, os nichos carsharing e eletromobilidade
apresentaram diferencas mais significativas em relacdo ao posicionamento adotado na matriz e
na subsidiaria brasileira.

A Daimler parece ser a montadora pesquisada onde as diferengas foram mais evidentes
ao adotar um posicionamento analitico na Alemanha/Europa em relacéo a eletromobilidade e
prospector em relacdo ao carsharing e ao transporte intermodal, enquanto no Brasil adota um
posicionamento defensivo em todos esses nichos.

A Peugeot adota um posicionamento analitico na Franca/Europa em relagdo ao
transporte intermodal e ao carsharing enquanto no Brasil adota um posicionamento defensivo
nesses nichos. A Renault adota um posicionamento analitico na Franca/Europa em relacdo a
eletromobilidade enquanto no Brasil adota um posicionamento defensivo nesse nicho.

Essas diferencas estdo associadas especialmente a dois novos modelos de negdcio e que
envolvem mais 0 uso do produto a um desenvolvimento tecnolégico, ainda que em fase de
estruturacdo: o carsharing e o transporte intermodal.

A eletromobilidade, associada nesse caso ao desenvolvimento tecnoldgico, também
emerge como uma tendéncia futura, promovida especialmente por pressdes legais de controles
de emissdes de poluentes.

Em um outro caminho, percebe-se que ndo ha diferencas significativas em relacao as
iniciativas praticadas na matriz da Volkswagen e da FIAT, que adotam um posicionamento
defensivo em suas iniciativas. Entende-se que mais do que associado a diferencas de
investimentos percebidas entre matriz e subsidiaria, o pioneirismo em mobilidade urbana
sustentavel esta sujeito a riscos e incertezas especificas.

No entanto, ser defensivo néo significa necessariamente ndo investir ou ndo desenvolver
P&D. A diferenca entre um posicionamento analitico ou defensivo recai na natureza mais
adaptativa ao mercado e na perspectiva de curto prazo.

A empresa gque adota uma estratégia defensiva busca ndo correr o risco nem arcar com

as despesas envolvidas em ser a primeira a inovar, no entanto sem deixar de investir em termos
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tecnoldgicos, mesmo contando com a possibilidade de ficar para tras. Esse parece ser o
posicionamento da VVolkswagen e da FIAT a nivel das matrizes.

No Brasil, por outro lado, constituindo-se a principal diferenca no papel de subsidiaria,
0 papel defensivo por parte dessas montadoras se associa fortemente ao foco no mercado
estavel, ou seja, na venda de produtos contendo a tecnologia dos motores a combustao interna.

Em compensacdo, quando o produto em andlise é o Onibus, o Brasil concentra uma
competéncia impar em desenvolvimento de servicos associados a projetos em BRT e uma
variedade de modelos (a combustéo, hibridos e elétrico puro, a biodiesel e etanol).

A autonomia brasileira no desenvolvimento de iniciativas envolvendo principalmente o
nicho da inovagdo em transportes pablicos, no qual a eletromobilidade interage de modo intenso
posiciona as subsidiarias brasileiras da MAN/Volkswagen, Daimler Mercedes-Benz e Volvo
de modo analitico, enquanto nas matrizes, que enfrentam uma série de concorrentes em relacédo

ao transporte publico, pouco se viu em termos de inovacdes.

O segundo bloco de questdes, por sua vez, é desafiador e muitas incertezas permeiam

uma resposta.

2. As montadoras serdo, de fato, protagonistas para a mobilidade urbana sustentavel no Brasil
ou serdo parceiras menos relevantes de outros atores? (Atores estes nas esferas Federal,
Estadual, Municipal, associacdes de classe e sindicatos, organiza¢des ndo governamentais

e empresas comerciais e de consultoria).

Uma montadora se tornar protagonista para a mobilidade urbana sustentavel no Brasil
ou se posicionar como parceira de outros atores € uma questao que envolve uma série de outros
fatores associados direta e indiretamente a interesses econdémicos de diferentes grupos sociais
que controlam o desenvolvimento dos centros urbanos.

Iniciativas das montadoras voltadas a mobilidade urbana sustentavel influenciam e séo
influenciadas por planos urbanisticos dos quais fazem parte como, por exemplo, grandes
construtoras ou secretarias municipais afins a area de planejamento urbanistico, entre tantos
outros atores envolvidos.

Medidas de restri¢cdo ao uso do automovel em diversos momentos sao discutidas como
formas para minimizar os congestionamentos, como o rodizio de veiculos e a implementagéo

de pedagios urbanos. Além disso, os investimentos em ciclovias e em corredores exclusivos de
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onibus estdo crescendo e sendo apontadas como solugdes por urbanistas e formuladores de
politicas pablicas.

E o transporte publico vem emergindo como um elemento central nessas acdes e ha
ainda discussdes que envolvem a tarifa do transporte coletivo no sentido de que nédo seja paga
diretamente pelo usuario, criando novas formas e oportunidades de financiamento da atividade.
A presséo pelo controle de emissdes de poluentes também tem promovido uma série de desafios
para as montadoras.

Vaérias propostas, solucdes e modelos tém surgido neste debate e a grande questdo para
a presente tese € que todas essas medidas promovem uma janela de oportunidades na
estabilidade dindmica do regime vigente, com grandes impactos para a indUstria automotiva.

No Brasil esses debates se manifestam mais pela saturacdo das vias pablicas a uma
conscientizacdo ambiental por parte de governantes e da sociedade ou pela perspectiva das
montadoras em ampliar modelos de negdcio e mercados.

Desse modo, no curto prazo percebe-se que indlstria automotiva pouco fez pela
mobilidade urbana no Brasil, a partir de iniciativas isoladas que replicam determinadas acdes a
nivel europeu.

No entanto, a perspectiva de crescimento dos nichos abordados em pesquisa tem gerado
a preocupacdo por parte das subsidiarias brasileiras e, especialmente quando o produto é o
onibus, percebe-se uma intensidade maior na busca por solucdes.

Por outro lado, parcerias com outros atores deverdo ocorrer, em um posicionamento
prospector ou de lideranca ou em um posicionamento defensivo por parte dessas montadoras
subsidiarias.

As questdes relacionadas a integracdo intermodal, com a integracdo de itinerarios e de
tarifas no transporte publico e de centrais de transferéncia de cargas, se relacionando com os
aspectos ligados ao transporte de passageiros envolvem e interagem diretamente com a
implementacdo da malha viaria estrutural ou principal da cidade, de vias exclusivas para
ciclistas e para pedestres.

Além disso, a conectividade poderd desempenhar um papel chave para o futuro da
mobilidade urbana ao facilitar a economia do compartilhamento, ndo sé o carsharing, mas a
integracdo com as bicicletas, BRTs ou a rede metroferroviaria, fornecendo diferentes opgdes

para deslocamentos em cidades.
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No entanto, a infraestrutura brasileira ndo é capaz de acompanhar o ritmo das inovagoes
vivenciadas na conectividade e a curto prazo os congestionamentos de super veiculos do ponto
de vista tecnologico fardo parte dos desafios da mobilidade urbana sustentavel.

A eletromobilidade também envolve a necessidade de compor novos negdcios com
outras indudstrias, especialmente no armazenamento e geracdo de energia, que possuem
competéncias especificas e complementares a indUstria automotiva.

Por fim, entende-se que protagonista ou parceira para a mobilidade urbana sustentavel,
a industria automotiva ndo é o oasis do desenvolvimento econdémico nacional tampouco a
grande vila ambiental e/ou a Unica responséavel pelos congestionamentos nos grandes centros
urbanos. O acesso aos diferentes modais de transporte € uma questdo de democracia. Do mesmo
modo, € preciso entender que ndo pode haver antagonismo entre o transporte pablico e privado.

Ha uma complementacdo estratégica e operacional e, nesse sentido, sim, a industria
automotiva brasileira pode se esforcar mais em vencer a inércia tecnoldgica e comercial, ou
buscar mais as janelas de oportunidades no regime. Com isso, novas oportunidades de
desenvolvimento de iniciativas se abrem e, além de ganhos para a propria montadora, a

sociedade se beneficia como um todo.

5.1.1. Perspectiva Multi Nivel e a mobilidade urbana sustentavel no Brasil

A abordagem da MLP (GEELS, 2002; 2004; 2005a; 2005b) é util, apesar das limitacGes,
para explicar as transi¢cdes tecnoldgicas para a mobilidade urbana sustentavel por meio da
interacdo dindmica de nichos, regimes e paisagem.

A paisagem pode colocar pressdo sobre os regimes existentes e possibilitar a abertura
de janelas de oportunidades para nichos e contribuir para mudancgas fundamentais nos regimes
sOcio-técnicos.

Nesse contexto, 0 MLP se mostra um quadro analitico para a compreensdo de um
processo dinamico de transi¢Bes, por meio da qual se pode debater novos modelos de negécio
e produtos de modo incremental ou radical.

Com isso é possivel ir além do foco em mudancas tecnoldgicas ou nas caracteristicas
particulares da inddstria automotiva somente. A possibilidade da inclusdo do contexto
geogréfico expande a discussdo para as diferencas entre as oportunidades para nichos e como

cada contexto influencia o regime dominante.
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Algumas pressdes vindas da paisagem sdo mais evidentes, como as normas
regulamentadoras Euro | a VI na Europa ou o0 Proconve em menor rigidez no Brasil, a oscilacéo
do preco do petroleo, a explosdo do uso das tecnologias de informacdo e/ou a mudanca de
comportamento dos consumidores.

Esses fatores, por sua vez, impactam as politicas publicas de desenvolvimento da
mobilidade no Brasil e, do mesmo modo, as estratégias das montadoras. A figura 09 mostra o
modelo de analise da transicdo para a mobilidade urbana no Brasil para o carsharing,

eletromobilidade, integracdo intermodal e inovacdo em transportes publicos.
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Figura 09 - Andlise da transicdo para a mobilidade urbana no Brasil para o carsharing, eletromobilidade,
integracdo intermodal e inovagdo em transportes publicos.

Fonte: elaboragdo propria.

No Brasil, no nivel do nicho, pouco interesse em explorar as oportunidades decorrentes
dessas tendéncias foi evidenciado e pouco foi explorado em termos de oportunidades
tecnoldgicas e de novos mercados.

Por outro lado, determinadas janelas de oportunidades podem surgir, mas se tornam

limitadas dada a incapacidade dos atores envolvidos em responder a essas oportunidades.
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E essa incapacidade ndo é resultado somente de anos de politicas administrativas
defensivas a tecnologia da combustdo, mas fatores exdgenos também desempenham papel
relevante nessa capacidade limitada de resposta como, por exemplo, o estagio de
desenvolvimento no Brasil da infraestrutura para a eletromobilidade.

Desse modo, Unruh (2000; 2002) complementa a discussdo com propriedade ao
explorar o fato de que determinadas tecnologias sdo de dificil inser¢do pois as economias e
sociedades estdo “trancadas” (lock in) em certas configuracdes tecnoldgicas.

Com isso, o lock in infraestrutural, institucional, entre outros, que cerca a mobilidade
urbana sustentavel no Brasil indica que tais barreiras sdo dificeis de serem superadas.

Por outro lado, determinadas tendéncias em outras areas foram apresentadas. Foi
possivel identificar que redes comecam a surgir em algumas areas.

O carsharing esta abrindo seus primeiros editais para operar nas principais cidades do
pais. A eletromobilidade ainda esté distante para os automaéveis, porém nos transportes publicos
é uma realidade. Os investimentos comerciais das montadoras no suporte para a atividade BRT
tem se mostrado um elemento eficaz para o desenvolvimento do transporte pablico no Brasil.

Especificamente para o Brasil, vale ressaltar os investimentos no etanol que futuramente
poderdo ser um incentivo (veiculos elétricos hibridos) ou uma barreira (estratégia defensiva) ao
desenvolvimento da eletromobilidade no pais. Se seguir o caminho dos transportes publicos
podera exercer um papel relevante.

No entanto, ndo ha indicios de uma mudanca para um comportamento radicalmente
diferente.

Novas soluc@es hibridas contém em sua esséncia ambos o padrdo vigente e as vantagens
de novas solugdes, enquanto as areas de inovacao radical exigem investimentos e dedicacao
maiores.

Nesse sentido, a partir do desenvolvimento dos nichos é de grande importéncia a gestao
da inovacao por parte das montadoras, de modo a incentivar a participacao e a experimentagao,
ao invés de buscar a tecnologia vencedora e limitar consequentemente a capacidade de
adaptacdo.

Além disso, foi possivel identificar que a maior parte das iniciativas no Brasil partiu de
grupos especificos envolvidos com os nichos e ndo das subsidiarias que atuam no pais.

Para o automovel, em alguns projetos as montadoras associaram seus nomes ao

desenvolvimento, no entanto, foi possivel notar que o carsharing é uma iniciativa das
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prefeituras municipais, a eletromobilidade é uma iniciativa do consorcio Itaipu Binacional e de
prefeituras municipais.

Essa perspectiva s6 se altera quando o produto € o 6nibus, e as subsidiarias brasileiras
passam a deter mais autonomia em iniciativas voltadas a mobilidade urbana sustentavel.

Essas evidéncias demonstram que a categorizacdo de regime e nicho ndo deve
simplesmente ser usado para confirmar o status dominante das montadoras por deter tecnologia
e mercado a combustdo. A presenca de atores no nivel nicho demonstra que alternativas ao
status quo podem e devem ser consideradas dentro da analise.

As iniciativas do Grupo Bolloré podem ser uma inspiracao para o desenvolvimento das
atividades da Serttel e ndo h& davidas quanto ao poder de investimento do consorcio Itaipu
Binacional em relacdo a tecnologias elétricas.

Desse modo, ao invés de restringir a analise a um escopo tecnoldgico, que amplia a
discussdo para uma extensa gama de opcOes técnicas para lidar com a mobilidade urbana, mas
reduz a uma simples reproducdo das estruturas de poder atuais € o dominio do transporte
motorizado individual, as reconfiguragdes tecnoldgicas, institucionais e comportamentais dos
sistemas de mobilidade colaboram para um enfoque mais amplo na MLP.

A capacitacdo de atores em nichos no Brasil pode transformé-los em uma situacéo de
futuros tomadores de decisdes e reconfigurar o regime. Nesse ponto, as subsidiarias brasileiras
estdo em atraso.

A solucdo focada no desenvolvimento tecnoldgico para resolver os problemas de
mobilidade urbana sustentavel evidenciada pelas montadoras pesquisadas (mais a nivel europeu
e menos a nivel brasileiro), pode tratar um subconjunto de problemas como, por exemplo, a
poluicdo ambiental, mas pode, em alguns casos, criar outros por ndo conseguir lidar com suas
causas intrinsecas.

As tecnologias a hidrogénio ou elétricas reduzem a poluicdo do ar, mas dada as
tecnologias atuais, pouco colaboram para a mudanca climatica em funcao da origem do recurso
dessas matrizes energéticas.

Por outro lado, enquanto a atencdo na MLP esta centrada sobre os niveis de regime e de
nicho e na dindmica da interacdo entre eles, a paisagem se mantém como um guarda-chuva em
que se abriga o que nédo se ajusta imediatamente como regime ou nicho.

Compreender as tensdes que envolvem atores que atuam entre nicho e regime, e do
mesmo modo as potenciais sinergias, € um aspecto importante para se entender a dindmica das

transicOes ndo s para o contexto do Brasil, mas para qualquer pais do mundo.
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Um elemento fundamental nessa discussdo é o comportamento do consumidor.
Enguanto o modelo vigente baseado no transporte individual é um importante meio para o
sistema de transporte, e com seus consequentes impactos, o consumidor pode alterar seu
comportamento em diferentes formas ndo associadas diretamente a tecnologia do veiculo.

Os investimentos no desenvolvimento de aplicativos na indlstria automotiva
demonstram que esta € uma condigdo que pode ser considerada nessa discussdo. Futuramente,
as novas geracOes poderdo cada vez mais buscar morar proximo ao trabalho e optar pelo
transporte publico para poderem se manter conectados ao longo de um deslocamento.

As inovacgdes em transportes pablicos podem explorar essas lacunas no que parece ser
um caminho promissor. No entanto, nem as subsidiarias operando no Brasil tampouco as
matrizes em suas atividades na Europa apresentaram alguma iniciativa que explore essa janela
de oportunidades.

Além disso, o consumidor também pode exercer influéncia sobre o regime ao exercer
pressGes sobre os sistemas de transporte por meio de manifestacfes publicas e protestos ou por
meio da economia compartilhada.

A economia compartilhada, inclusive, pode favorecer uma série de oportunidades dentro
do regime vigente sem o apoio ou medidas politicas. No entanto, o envolvimento de diversos
atores (estatais ou ndo) continua sendo um desafio institucional vigente, mesmo se
posicionando como um elemento chave na discussao da mobilidade urbana sustentavel.

Desse modo, entende-se que a transi¢cdo para a mobilidade urbana sustentavel se associa
intimamente a uma transi¢cdo para um cenario de menor consumo e de novos modelos de
negécio e o lado social prevaleca no sistema socio-técnico, privilegiando o bem-estar ao

crescimento.

5.2. CONTRIBUICOES TEORICAS E CONTRIBUICOES PRATICAS

O tema abordado de pesquisa teve inicio a partir de uma juncdo entre dois temas
relevantes, o da mobilidade urbana, tema emergente dado a saturacdo das vias publicas, e a
sustentabilidade, tema de grande importancia e recorrente na literatura.

A partir dos contatos iniciais com a literatura envolvendo a indUstria automotiva,
mobilidade urbana, inovagédo e sustentabilidade um conjunto de questionamento emergiram e

motivaram os esforgos para o desenvolvimento dos trabalhos.
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Da inquietude frente aos desafios da mobilidade urbana e da importancia da
sustentabilidade emergiu o tema da mobilidade urbana sustentavel. E do aprofundamento frente
a trajetoria da industria automotiva e das perspectivas estratégicas de negocio para essas
empresas emergiu o desafio de se entender as estratégias adotadas para a mobilidade urbana
sustentavel no Brasil.

Com base neste conceito inicial formou-se o objetivo geral de pesquisa relacionado a se
e como a industria automotiva nacional estd participando da transicdo por uma mobilidade
urbana sustentavel.

A questdo da transicao é de grande importancia na presente pesquisa, especialmente em
relacdo aos impactos que novos modelos de negocios estdo se estruturando a partir das
perspectivas que tem surgido nessa questao.

Partindo-se dessa abordagem, o framework fornecido pela abordagem da MLP fornece
uma teoria que conceitua padrdes dinamicos globais em transigdes s6cio-técnicas por meio da
combinacdo de conceitos de economia evolucionaria como trajetorias, regimes e nichos e teoria
institucional a partir do posicionamento de atores em contextos que se formam a partir de suas
préprias acoes.

Os niveis hierdrquicos da MLP permitem visualizar transicbes como processos néo-
lineares, que resulta da interacdo de desenvolvimentos em trés niveis de andlise: nichos (o locus
para inovacdes radicais), regimes socio-técnicos (o locus de praticas estabelecidas e regras
associadas que estabilizam os sistemas existentes), e uma paisagem socio-técnica exdgena.

No entanto, ao longo das pesquisas, logo percebeu-se que o framework apresenta alguns
pontos a serem desenvolvidos. E é justamente nessa oportunidade que a pesquisa apresenta suas
principais contribuicdes tedricas.

Ao apresentar o caso brasileiro e suas particularidades, a tese demonstra que a falta de
um contexto espacial ou de uma analise geografica é uma falha da MLP, uma vez que as
politicas de cada pais e o contexto envolvido em distintas dimensGes como tecnoldgica,
material, organizacional, institucional, politica, econdémica e sociocultural sdo distintas e
relevantes na discusséo.

Ao focar as montadoras, a tese traz um outro olhar para a MLP: a dos atores inseridos
no processo de transicdo. As pesquisas envolvendo a MLP tém focado em analises politicas e

macroecondémicas, relegando um papel menor aos atores no processo.
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A pesquisa demonstra que os atores envolvidos, as montadoras, possuem estratégias
diferentes e tentam influenciar a todo momento as politicas de matrizes energéticas e de
incentivos a determinadas tecnologias.

Particularmente trata-se de um ponto relevante uma vez que a capacidade e poder
politico e econébmico das montadoras para implementar estratégias inovadoras, e influenciar as
instituices e mercados é relevante na discussao.

A coexisténcia de diferentes regimes na mesma industria também é um ponto a ser
desenvolvido no framework da MLP e que a pesquisa traz contribuicdes. Freyssenet (2009)
bem resume a questdo no sentido de que é importante que a inddstria automotiva considere a
possibilidade de que ndo haver4 um Unico projeto dominante e que, em diferentes paises ou
regibes, projetos locais diferentes podem sobreviver ou até prosperar.

O caso brasileiro, um dos paises que conta com a maior diversidade de matrizes
energeéticas, apresenta uma maior disponibilidade de distintas tecnologias de propulsédo, fato
que aumenta ainda mais as incertezas para a industria automotiva. Até que se configure um
sistema dominante é possivel que diferentes regimes possam coexistir. A tecnologia hibrida que
envolve o etanol e a eletromobilidade, que se manifesta nos transportes publicos, configura um
caso Unico para a realidade nacional, por exemplo.

Por fim, a MLP ndo contempla algumas variaveis relevantes para a discuss@o no modelo.
Marletto (2014), por exemplo, afirma que os diferentes modelos de negdcio e tecnologias de
propulsdo sdo elementos relevantes na discussao.

A tese, por meio das variaveis utilizadas, a eletromobilidade, o carsharing, a integracédo
intermodal e a inovacdo em transportes publicos, demonstram que a competéncia tecnolégica e
a associacdo dessa competéncia as estratégias no desenvolvimento de novos modelos de
negocio também sdo elementos relevantes.

A partir dessas contribuicdes tedricas, diversas contribui¢bes praticas podem ser
apontadas tanto para as subsidiarias brasileiras das montadoras quanto para politicas publicas
de mobilidade urbana sustentavel. Para as subsidiarias brasileiras das montadoras:

a) o Brasil esta em seus primeiros passos para o desenvolvimento do carsharing. Em uma
perspectiva que parece copiar o modelo europeu, as prefeituras de grandes cidades brasileiras
estdo gerando as primeiras oportunidades. Quem chegar primeiro tem mais chances de se
consolidar no negécio e as oportunidades estao abertas tanto para as tradicionais montadoras

quanto para novos entrantes;
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uma vez que até o presente momento as subsidiarias brasileiras das montadoras parecem ndo
demonstrar interesse no modelo de negdcios, portanto um trabalho por parte das montadoras
de aproximacdo em relacédo as prefeituras e colaboracdo para a viabilizacdo dos negocios
pode ser desenvolvido, nos mesmos moldes como é efetivamente feito quando o assunto sao

os Onibus e 0 BRT;

o0 contraste da proximidade das montadoras que operam com énibus com as prefeituras frente
a proximidade das montadoras que operam com automoveis € um assunto que se mostrou
interessante na pesquisa. Nao s6 em relacdo a modelagem do carsharing, mas uma maior
proximidade dos automdveis poderia colaborar no desenvolvimento da integracdo entre
diferentes modais de transporte, gerando mais uma oportunidade de negdcios para essa

indUstria;

0 desenvolvimento de projetos que se aproximem de empresas nacionais para O
desenvolvimento de novas tecnologias podem favorecer a entrada em novos nichos de
negdcio da mobilidade. A experiéncia de parceria da Daimler com a brasileira Eletra é
positiva e foram desenvolvidos nacionalmente veiculos de tragdo elétrica que operam tanto

na modalidade trélebus quanto veiculos hibridos elétricos;

0 automdvel esta se tornando, cada vez mais, um pacote de softwares. As parcerias com
grandes empresas do setor de tecnologia de informagdo ou com startups devem ser pensadas,
mas a industria automotiva carece de acdes mais rapidas, uma vez que € um assunto que a
velocidade € intensa e as grandes empresas do setor de tecnologia de informacoes estdo se

movimentando;

a definicdo por uma tecnologia de propulsdo é relevante na discussdao. Em funcdo das
diversas possibilidades de escolha que o Brasil permite, tal fato também contribui para a
dificuldade de se estabelecer uma possibilidade de modelo dominante, mas uma atenc¢ao
especial deve ser dada ao fato de ndo haver um isolamento tecnologico por parte da industria

automotiva nacional, renegando tendéncias mundiais e investindo em tecnologias locais.
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Para as politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel:

a abertura para projetos de carsharing que se inicia no Brasil tem sido promovida por outras
Secretarias (Projetos Especiais, Parcerias Publico-Privadas) e ndo pela Secretaria de
Transportes, tradicionalmente associada a mobilidade. E um fator que merece uma
investigacdo mais aprofundada, uma vez que ha a perspectiva da manutenc¢édo do status quo

por pressdes e barreiras de atores tradicionais;

b) politica de incentivos fiscais que favoreca o desenvolvimento do modelo de negdcio do

d)

carsharing nao sé para as montadoras, mas que também estimule parcerias com empresas
nacionais. As iniciativas da Serttel demonstram que empresas brasileiras possuem
competéncias para atuar na area de mobilidade urbana sustentavel ou que é possivel

desenvolvé-las nacionalmente;

em termos de transportes publicos, prefeituras, governos estaduais e o governo federal
desempenham papel central nas escolhas e direcionamentos por meio de editais na
modalidade de Parceria Publico-Privado. Desse modo, estimular a discussdo e integrar a
academia e a iniciativa privada em conjunto para a formulacao de politicas da mobilidade €

importante;

a integracdo intermodal ndo apareceu em nenhuma iniciativa das montadoras, tampouco
apareceu nas pesquisas voltadas ao referencial tedrico. Desse modo, uma das maiores
contribuicdes praticas da presente tese para politicas de mobilidade é a urgente necessidade
de atencdo para a integracdo intermodal. As opc¢des sdo diversas: BRTSs, transporte sobre
trilhos, carsharing, biikesharing, entre outros, mas ainda nenhum ator com capacidade de
coordenar essa cadeia emergiu: o poder publico pode colaborar direta e efetivamente nesse

sentido;

0 posicionamento do Brasil frente a suas politicas de desenvolvimento de matrizes
energéticas ndo parece ter um caminho bem definido para o setor automotivo. O

posicionamento frente a priorizacdo da gasolina, do etanol, da combinagé&o entre ambos, da
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combinacgdo com a propulsédo elétrica ou o uso de veiculo elétrico puro precisa ser definido

e tendéncias mundiais sdo importantes para ndo se levar a um isolamento tecnolégico.

5.3. LIMITACOES DE PESQUISA

Embora a pesquisa tenha colaborado para o avanco na fronteira do conhecimento,
especialmente pelas criticas e contribuicdes ao modelo conceitual da MLP, e se aprofundar nas
questdes da mobilidade urbana sustentavel a partir de um contexto especifico, algumas
limitacGes de pesquisa precisam ser pontuadas.

O modelo conceitual formulado demanda mais analises longitudinais, uma vez que as
analises longitudinais permitiriam explorar o posicionamento das montadoras a partir de nichos
especificos ao longo do tempo e como a estruturacdo desses nichos afetam a configuracdo da
mobilidade urbana sustentavel. No entanto sdo assuntos em formacdo e constituem uma
limitacdo e desafios inerentes a esta pesquisa.

Definir parametros de modo a se estabelecer critérios de importancia das iniciativas e o
quanto uma € mais relevante que outra no contexto da mobilidade urbana sustentavel também
foi uma dificuldade encontrada.

Além da tese ter sido desenvolvida em um momento de crise de vendas no setor
automotivo dado determinados condicionantes macro econémicos no Brasil, as informacdes
demandadas foram consideradas de alto teor estratégico para as montadoras pesquisadas, fato
que dificultou o acesso aprofundado a informacBes mais especificas, embora o sentimento do
autor tenha sido positivo em relacdo a participacdo e contribuicBes dessas montadoras
selecionadas para a pesquisa.

A complexidade de acesso as politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel nos
paises em que as matrizes estdo instaladas também deve ser considerada na pesquisa. Além da
necessidade de um profundo conhecimento sobre a organizacdo politica de cada pais para a
mobilidade, um conjunto de outros atores atuam e influenciam essas politicas. Essa questao foi
minimizada focando a atuagdo das montadoras nesses paises a partir da opinido de especialistas
desses proprios paises no assunto.

Desse modo, fica claro que a tese ndo é passivel de generaliza¢do, dado o nimero de
casos estudados e as limitagdes de pesquisa. No entanto, acredita-se que cumpriu 0s objetivos
propostos, ainda que seja possivel se aprofundar na complexa relagdo dinamica a partir das

transicOes em processos ndo-lineares explorada pela MLP.
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5.4. PESQUISAS FUTURAS

As “pistas” identificadas nesta pesquisa podem ser utilizadas para trabalhos futuros e as
limitacOes apresentadas neste momento podem ser reconsideradas em novas pesquisas.

Possibilidades de pesquisas futuras seriam:

a) desenvolver novos estudos de caso com outras montadoras, especialmente as norte-
americanas e as asiaticas (japonesas, coreanas e chinesas), de modo a se estabelecer estudos

comparativos;

b) desenvolver estudos envolvendo fornecedores de primeira e segunda camadas de modo a

avaliar o impacto da mobilidade urbana sustentavel em toda a cadeia produtiva;

c) estudos comparativos envolvendo a particularidade da analise geografica em paises
representativos no mercado da inddstria automotiva, mas que ndo possuam uma montadora
de expressao global, do mesmo modo como o Brasil. Paises como por exemplo india, Rissia,
Inglaterra e Canadé se inserem nesse perfil;

d) se aprofundar em estudos no nicho particular do etanol e o potencial do uso em tecnologias

hibridas para os automdveis de passeio no pais;

e) desenvolver estudos que avaliem o potencial do uso das quatro variaveis de pesquisa em
distintas combinacdes: eletromobilidade, carsharing, integracdo intermodal e inovacdo em

transportes publicos dado o contexto brasileiro;

f) desenvolver estudos que avaliem as politicas publicas brasileiras de incentivos as quatro

variaveis de pesquisa;

g) estudos de caso com startups brasileiras inseridas no contexto da mobilidade urbana

sustentavel de modo a identificar novos nichos promissores.
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ANEXO A

Carta de Apresentagéo

Projeto de Pesquisa:
Industria automotiva em transi¢ao?
Anédlise do posicionamento das subsidiarias nacionais das montadoras frente aos desafios da
mobilidade urbana sustentavel no Brasil

Prezado Sr.:

Por meio desse estudo pretende-se avaliar o posicionamento das subsidiarias instaladas no
Brasil no processo de transicao para a mobilidade urbana sustentavel. A pesquisa é conduzida
pelo doutorando Felipe Ferreira de Lara, matriculado no Programa de Pds-Graduagdo do
Departamento de Engenharia de Producao da Escola Politécnica da Universidade de Sdo Paulo,
com a orientagédo do Prof. Dr. Roberto Marx.

Desta forma, solicitamos a participacdo da sua empresa na referida etapa da pesquisa. Essa
participacdo corresponde a entrevistas com o gestor envolvido no processo de inovacgédo da sua
empresa com duragdo prevista no maximo de 30 minutos.

A contribuigéo consiste em participar com informagoes sobre:
1. Quais séo as iniciativas de mobilidade urbana que a montadora tem tomado parte ou liderado?

2. Qual é o papel das montadoras nestas iniciativas? Houve tentativas de atrair/ouvir/envolver
outros parceiros?

3. Quais as particularidades envolvidas no Brasil e na matriz referente aos projetos
desenvolvidos de mobilidade urbana?

Todos os comentarios serdo tratados em estrita confidencialidade, e ndo serdo comentados com
quaisquer pessoas em sua ou em outras empresas. Somente terdo acesso a eles o doutorando e
0 seu orientador académico.

Agradecemos antecipadamente a atencdo dedicada, a0 mesmo tempo em que nos colocamos a
disposicao para quaisquer esclarecimentos adicionais.

Felipe Ferreira de Lara Prof. Dr. Roberto Marx
(XX) XXXXX XXXX (XX) XXXX-XXXX R: XXX
fflara@ifsp.edu.br robemarx@usp.br
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