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RESUMO

A quarta revolucao industrial — ou a nova era das maquinas — esta transformando o
nosso mundo. A industria automotiva esta sendo afetada de forma direta em todos os
seus estagios, desde o desenvolvimento do produto até a maneira como o cliente o
usara em sua forma final. O carro é um produto muito desejado, porém, do ponto de
vista de otimizacéo de recursos, entrega uma baixa taxa de utilizacéo, ao redor de 1%
da capacidade disponivel. A era do acesso avanca e cria novas oportunidades nesse
setor altamente competitivo, questionando a propriedade do carro, enquanto as
montadoras ainda hesitam em avancar como prestadoras de servicos de mobilidade
(mobility-as-a-service [MaaS]) devido as incertezas desse modelo de negdécio. O
presente estudo busca responder quais as principais tendéncias no setor automotivo
com o surgimento do car-sharing e outros modais de mobilidade no Brasil até 2030.
Este trabalho utiliza uma ferramenta de estudo do futuro conhecida como método
Delphi, com a qual busca-se um consenso entre especialistas, demonstrando as
tendéncias no estudo em questdo. Foram realizadas duas rodadas de pesquisa Delphi
com os especialistas do setor, sendo 120 respondentes na primeira rodada e 66 na
segunda. As principais tendéncias apontadas foram: 0 acesso sera mais importante
gue a propriedade, destacando-se carro por assinatura, modalidades de car-sharing
e aplicativos integrados como 0s mais importantes desse mercado, gerando ideias
com potencial de contribuicdo para novos negdcios dentro do setor automotivo,
possiveis solucdes de servico de mobilidade oferecidos pelas montadoras e players
do meio automotivo, e como estas podem afetar os canais de vendas diretas das
montadoras, aléem de demonstrar, do ponto de vista de qualidade dos servi¢cos, como
0S usuarios reconhecerdo esses novos servicos. Por fim, sdo apontados aqui 0s
desafios e oportunidades na legislacdo corrente (Lei Ferrari), nos grupos entre as
associacfes do setor e o governo, na legislacdo e tributagcdo especifica para
compartilhamento de carros e nos aprendizados com a pandemia de Covid-19 que
podem ser aplicados. Com isso, o estudo deixa claro a necessidade de transformacao

gue o setor automotivo no Brasil sofrera até 2030.

Palavras-chave: car-sharing, setor automotivo, estudos do futuro, mobility-as-a-
service, carro por assinatura.



ABSTRACT

The fourth industrial revolution or the new era of machines is transforming our world,
the automotive industry is being directly affected at all stages of the chain, from product
development to how the customer will use the final product. The car is a highly desired
product, but from the point of view of resource optimization, it delivers a low utilization
rate, around 1% of the available capacity. The access era is a counterpoint to car
ownership advances and creates new opportunities in this highly competitive sector,
and automakers still hesitate to move forward as service mobility provider, such as
mobility-as-a-service (MaaS), due to the uncertainties of the business. The study seeks
to answer what are the main trends in the automotive sector with the emergence of
car-sharing and other mobility modes in Brazil by 2030. The research uses a tool to
study the future, the Delphi method, with which a consensus among specialists is
sought, demonstrating the trends in the study in question. Which through two rounds
among specialists of the sector, 120 respondents in the first round and 66 in the second
round. The main trends pointed out were: access will be more important than the
property, highlighting subscription cars, car-sharing modalities and integrated
applications, as the most important ones as new business for the automotive sector,
the possible mobility solutions for automakers and players in the automotive sector and
how they can affect the automakers' direct sales channels, in addition to demonstrating
from the service quality point of view, how users will recognize these new services.
Finally, the challenges and opportunities in current legislation (Ferrari’'s Law), in groups
between industry associations and the government, in specific legislation and taxation
for car sharing and in the lessons learned from the Covid-19 pandemic that can be
pointed out here be applied. So, the study makes clear the need for transformation that

the automotive sector in Brazil will undergo until 2030.

Keywords: car-sharing, automotive industry, future studies, mobility-as-a-service,

subscription car.
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1. INTRODUCAO

Nos ultimos anos, tem-se observado o crescimento de alternativas para a
mobilidade humana, as quais criam impactos diretos tanto na vida das pessoas quanto

na propria industria automotiva, um dos maiores setores industriais contemporaneos.

1.1 Contextualizacao

Atualmente, observa-se uma enormidade de desafios em todos os setores da
indUstria, e 0 seu entendimento, assim como a modelagem da nova revolugéo
tecnoldgica, sdo os mais importantes, como destaca Klaus Schwab (2016, p. 11):
“Estamos no inicio de uma revolug¢do que alterara profundamente a maneira como
vivemos, trabalhamos e nos relacionamos”.

Chamada de quarta revolucéo industrial, termo criado em 2011 durante a feira
de Hannover, esse novo fendbmeno destaca-se por seu volume, abrangéncia e
complexidade. Essa transformacédo, muito diferente das primeiras revolugbes
industriais vividas pela humanidade até hoje, cria atualmente dificuldades de
compreensao de maneira sistémica sobre sua velocidade e abrangéncia (SCHWAB,
2016). De acordo com Erik Brynjolfsson e Andrew McAfee (2014), essa revolucao,

7

chamada por esses autores de “nova era da maquina”’, € totalmente digital,
exponencial e combinatoéria. Digital aqui é entendido como a possibilidade de
reproduzir tudo com a mais perfeita qualidade e com custos baixissimos. Com isso,
podemos agora também entregar certos servicos e produtos quase que
instantaneamente, além da possibilidade de medir dados do mundo todo de varias
formas como nunca feito na historia. Exponencial, pois os computadores estdo cada
vez mais rapidos — um exemplo seriam os smartphones ou unidades de jogos virtuais,
mais poderosos do que supercomputadores militares da década de 1990. Diante
disso, seres humanos programados para pensar de maneira linear, sdo impulsionados
aromper padroes. E, finalmente, combinatoria, pois cada inovagéo ira sustentar outras
inovagoes, permitindo uma velocidade impressionante de novos desenvolvimentos.
A inteligéncia artificial tornou os computadores ainda mais imprevisiveis. O
aumento exponencial da capacidade de processamento e acesso a um numero
enorme de dados permite que drones possam entregar refeicbes em residéncias,

assistentes virtuais “cuidem” de atividades diarias, e ainda, veiculos trafeguem
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sozinhos pelas ruas — os chamados veiculos auténomos (BRYNJOLFSSON;
MCAFEE, 2014).

Diante dessas inumeras transformagfes, a industria automotiva, setor
produtivo que, desde o seu nascimento no final do século XIX, estabeleceu importante
representatividade na estrutura industrial mundial, atuando fortemente no
desenvolvimento da economia e da sociedade modernas, deve se preparar também
para esse movimento de ruptura.

Em 1946, Peter Drucker (apud WOMACK; JONES; ROOS, 1992, p. 1) ja
afirmava que o setor automotivo representaria “a industria das industrias”, tamanha a
importancia desse segmento no ambito mundial. Automoveis representam liberdade
de mobilidade, movimentando outros setores econdmicos que trazem beneficios para
a nossa qualidade de vida. Segundo informagdes da Organisation Internationale des
Constructeurs d’Automobiles (OICA), esse setor gerou em 2019 cerca de 9 milhdes
de empregos diretos na fabricacdo dos veiculos e pecas, representando
aproximadamente 5% do total de empregos industriais do mundo e mais de 50 milhdes
de empregos indiretos.

A industria automotiva brasileira representa cerca de 22% do nosso PIB
industrial; € um setor cujo desempenho pode afetar significativamente a producéo de
varios outros setores industriais. O aco e seus derivados estdo entre 0s principais
produtos da cadeia produtiva do ramo automotivo. Da mesma forma, maquinas e
equipamentos, materiais eletronicos, produtos de metal e artigos de borracha e
plastico alimentam tanto as montadoras quanto as fabricas de autopecas. Esse fato
evidencia o importante impacto que o setor automotivo causa sobre 0s niveis de
atividade da industria de transformacéao, indicando que o crescimento da producéo de
veiculos pode, por meio da sua cadeia de fornecimento, impulsionar o crescimento de
varios outros setores da industria (BRASIL, 2019).

Nos ultimos anos, pudemos observar diversas mudangas na industria
automotiva em relagcdo aos modelos convencionais utilizados para pesquisa,
desenvolvimento, producdo e venda dos veiculos. Os tempos de pesquisa e
desenvolvimento foram reduzidos consideravelmente, processo esse influenciado
pela necessidade de maior competitividade mercadoldgica, e também na tentativa de
evitar a entrada de novos concorrentes, ainda mais de setores reconhecidos da
inovacéao. A producao modernizou-se com a escalada dos processos de qualidade e

gestao otimizada, sempre buscando reducéo de custos e uniformidade em produtos e
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servicos. Por fim, a venda convencional vem sofrendo movimentos importantes na
busca por novas maneiras de encantamento do cliente final que o fidelizem a marca.

Contudo, olhado do ponto de vista da maximizacdo de uso do “recurso
disponivel”, o carro € um exemplo interessante de baixa utilizagdo: quando néo estao
parados por horas em garagens ou has ruas, os veiculos séo utilizados em média uma
hora por dia (4% do potencial diario de transporte), transportando apenas 1,3
passageiros por unidade, diante de uma capacidade média de 5 ocupantes
(correspondente a 1% da capacidade do bem imobilizado). Além disso, quando em
transito, causam poluicdo ambiental e sonora. Essas e outras questdes tém inspirado
pesquisadores, como o professor de Economia da PUC Ladislau Dowbor, a se
perguntarem: “[...] para que ter a posse se podemos simplesmente ter acesso a esses
bens?” (SUNDARARAJAN, 2018, p. 12). Para desafios como este, a economia
compartilhada surge como uma enorme aliada.

De acordo com Klaus Schwab (2016), a economia compartilhada surgiu como
uma das mudancas profundas propostas no relatério de pesquisa Mudanca profunda
— Pontos de inflexdo tecnol6gicos e impactos sociais, publicado em 2015 pelo
conselho da Agéncia Global do Forum Econémico Mundial. De acordo com seus
autores, avancos na tecnologia possibilitariam o uso compartilhado de bens/ativos
fisicos com um nivel melhor de eficiéncia, oferecendo uma reduc¢éo consideravel nos
custos de transagéao, assim como a fricgédo do sistema, podendo haver ganhos a todos
os stakeholders dentro desse processo. Contudo, além dos impactos positivos e
negativos convencionais, foram apontados a época impactos novos, como a relacao
com a propriedade dos bens, modelos com base em assinaturas, ajuste de tributacao
e/ou regulacao para a utilizacdo desses novos modelos.

O escritor norte-americano Jeremy Rifkin, autor de livros como A era do acesso,
ja alertava em 2001 que estavamos entrando em um novo momento, chamado por ele
de “era do acesso”, na qual os mercados convencionais de compra e venda cedem
lugar as redes, e, a propriedade é substituida pelo acesso, com empresas e clientes
tratando a troca de bens materiais de forma diferente. Esse autor defende que a
propriedade ainda permanecera, porém, a chance de troca de propriedade nos
mercados sera exercida de maneira distinta: “Em vez disso, os fornecedores detém a
propriedade na nova economia e fazem leasing, alugam ou cobram uma taxa pela

admissao, pela assinatura ou pela associagao a curto prazo” (RIFKIN, 2001, p. 4).
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Seguindo esse movimento, a inddstria automotiva devera passar por uma
completa reinvencdo com o advento da mobilidade como servico: cobranca por
quildmetro rodado, servicos de mobilidade, transicao da posse individual para a posse
de empresas de prestacdo de servico, monetizacao dos habitos de uso, antecipacéo
das necessidades e uso dos dados de comportamento, entre outros, terdo mais valia
do que o simples produzir e vender veiculos (PAGLIARINI, 2020).

As montadoras provavelmente irdo se transformar em empresas de mobilidade
e ocupar esse espaco na cadeia de valor, maximizando a entrega de solugbes ao
cliente final e fazendo aliancas com as empresas de car-sharing. Contudo, como
essas empresas deverdo se preparar para esse novo cenario? (MCKINSEY &
COMPANY, 2013).

1.2 Problema de investigacao

Observando o contexto exposto acima e considerando-se as recentes
transformacdes no mercado automotivo frente as suas novas necessidades e
oportunidades, este trabalho busca responder a seguinte pergunta: Considerando-se
o amadurecimento do car-sharing e demais modais de mobilidade, além dos hébitos
de consumo relacionados aos automéveis, quais serdo as principais tendéncias do

setor automotivo no Brasil até 20307?

1.3 Objetivos do trabalho

Neste capitulo, sdo apresentados o objetivo geral e os objetivos especificos.

1.3.1 Objetivo geral

Este trabalho tem como objetivo geral indicar quais serdo as principais
tendéncias no setor automotivo trazidas pelo amadurecimento dos servigos de car-
sharing e outros novos modais de mobilidade, e, consequentemente, a possivel
diminuicdo da propriedade individual dos veiculos no segmento automotivo brasileiro
até 2030.
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1.3.2 Objetivos especificos

Os objetivos especificos desta dissertacdo sao:

e Identificar as principais tendéncias nos habitos de consumo com base no
car-sharing até 2030;

e Identificar como o0s especialistas do setor veem as tendéncias ligadas ao
car-sharing no Brasil até 2030;

e Recomendar as melhores iniciativas para as montadoras e demais
empresas no setor, na tratativa do car-sharing e demais modais de mobilidade

novos que surgirdo no mercado brasileiro até 2030.

1.4 Delimitac&o do escopo

As mudancas na comercializacdo de automoveis trazidas com a utilizagdo dos
modais de car-sharing poderdo impactar varios elos em sua cadeia de valor. Porém,
sendo o foco deste trabalho identificar as principais tendéncias no setor automotivo
com o advento do car-sharing e demais modais de mobilidade, ele ndo incluira um
estudo detalhado sobre o impacto dessas mudancas na area de pds-vendas e pecas
de reposicdo, importante fonte de faturamento das montadoras, nem olharemos mais
detalhadamente para questdes envolvendo concessionarios e suas implicacdes.

Da mesma forma, ndo aprofundaremos o estudo de temas como mobilidade e
suas relacbes com o transporte publico, viabilidade econémica pela nédo propriedade
veicular e regulacfes do setor, 0s quais, apesar de importantes, também néo fazem
parte do escopo central deste trabalho, sendo usados apenas como subsidios de

argumentagao.

1.5 Justificativa

A indastria automotiva me fascina desde a juventude, e a histéria deste trabalho
comeca em 1991, quando embarquei em uma aventura que mudaria minha vida para

sempre. Como descendente de japoneses, vi a oportunidade de fazer o caminho
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inverso de seu av0 paterno, que imigrou para o Brasil no inicio do século XX, vindo do
Japéo.

L4, trabalhei por dois anos e meio em uma planta de motores da empresa
Fujijuko, proprietaria da marca Subaru, na cidade de Ota, provincia de Gunma. Com
19 anos de idade, aprendi como uma montadora japonesa produzia os veiculos com
0s mais altos padrdes de qualidade e utilizando processos robustos, experiéncia que
formataria em mim conceitos de disciplina, foco, determinac&o e respeito, 0os quais
estavam naturalmente presentes na cultura a minha volta. Essa aventura foi tao
marcante que, apos o “estagio” na “terra do sol nascente”, ndo restou outra alternativa
gue nao fosse o curso de engenharia mecéanica na FEI, com passagem pela Toyota
como estagiario e engenheiro de producdo, indo posteriormente para a General
Motors, somando mais de 25 anos de trabalho no setor automotivo.

Sob o ponto de vista de negécios, a relevancia deste estudo vem ao encontro
dos desafios que a indastria automotiva ja enfrenta no Brasil, causados por diversas
razBes: custo-pais, infraestrutura, poder aquisitivo dos consumidores, carga tributaria,
fatores micro e macroecondmicos, mudancas de habitos dos consumidores etc., que
continuardo afetando os custos e volumes de producéo de veiculos no pais.

Novos negécios como o de car-sharing poderdo se tornar alternativas
saudaveis de manutencao de lucros, diversificacdo de portfélio e maximizacdo da
cadeia de valor para as empresas, assim como geracdo de valor para os clientes
finais. Ter o controle do produto principal é fundamental para a empresa no sentido
de permanéncia do seu negocio em mercados desafiadores como o que estamos
enfrentando. Respostas as perguntas propostas neste trabalho poderdo ajudar os
envolvidos na cadeia automotiva a se prepararem para um possivel novo modelo de
atuacao.

Finalmente, o car-sharing, que ja aparece como tema principal em muitos
estudos na Europa, Estados Unidos e Asia, tem ainda pouca literatura produzida no
Brasil. A Tabela 1 mostra os resultados da pesquisa da palavra car-sharing,
contabilizando o volume de trabalhos em lingua inglesa em diversos paises (colunas
Google Scholar e EBSCO, em azul) e agueles em portugués, publicados tanto por
brasileiros quanto por portugueses (nas colunas Google Scholar BR, Scielo e USP,
em amarelo). A grande maioria dos trabalhos apenas citam o termo car-sharing com

alguma oportunidade ou ideia em seu problema central.
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Tabela 1 — Pesquisa do termo car-sharing em trabalhos académicos

. Google Google .

Periodo Schoglar EBSCO Scholzgr BR Scielo USP
2010 - 2020 16500 264 663 0 4
2000 - 2009 6410 10 39 0 0
1990 — 1999 825 2 1 0 0
1980 — 1989 153 0 1 0 0
1970 — 1979 66 0 0 0 0
1960 — 1969 14 0 0 0 0
1950 — 1959 7 0 0 0 0
1940 — 1949 30 0 0 0 0
1930 - 1939 3 0 0 0 0
1920 — 1929 3 0 0 0 0
1910 — 1919 3 0 0 0 0

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

A Tabela 2 mostra o resultado da pesquisa com o termo “compartiihamento de
carros”. Podemos observar aqui que o volume é baixo se comparado aquele de
materiais produzidos em lingua estrangeira mostrado no Quadro 1 mais adiante

(colunas Google Scholar e EBSCO, em azul).

Tabela 2 — Pesquisa do termo “compartilhamento de carros” em trabalhos
académicos

Periodo Google Scholar BR Scielo USP
2010 - 2020 368 1 2
2000 - 2009 9 0 0
1990 — 1999 0 0 0

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

Quando explorados trabalhos com a palavra “compartilhamento de carros” no
titulo, temos apenas dois trabalhos encontrados (publicados em 2017 e 2019); no caso
de “car-sharing”, temos um total de dez trabalhos — quatro em portugués de Portugal

e seis em portugués brasileiro — sendo o0 mais antigo de 2010.

1.6 Esquema geral da dissertagcéo

Este estudo € composto por sete capitulos, descritos a seguir e mostrados de

forma esquematica no Quadro 1:
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Capitulo 1 — Introducé&o. Aqui é apresentada a contextualizacdo do estudo,
enfatizando a importancia da industria automotiva no mundo e no Brasil, bem como
seus desafios; na sequéncia, € introduzido o problema, em que se destaca o desafio
das transformacgdes recentes para o setor automotivo, mostrando os objetivos a serem
alcancados, as delimitacdes e, por fim, a estrutura do trabalho;

Capitulo 2 — Referencial teorico. E a revisdo da literatura que suporta esta
pesquisa empirica, mostrando o estudo do futuro com o conceito, a economia
compartilhada (sharing economy), gestdo de servicos com o0s pacotes de valor e a
matriz de amarracéao;

Capitulo 3 — Capitulo sobre o setor estudado. Este item apresenta o setor
automotivo global, o histérico do mercado automotivo no Brasil, a necessidade de
mobilidade, as geracbes e os habitos de mobilidade, mobilidade compartilhada
(shared mobility) no mundo e no Brasil, canais de vendas de veiculos, leasing ou
arrendamento, o mercado de locadoras de veiculos, principais clientes de vendas
diretas do setor automotivo, e as atuais tendéncias deste;

Capitulo 4 — Método de pesquisa. Sao apresentadas neste capitulo a estrutura
do método de pesquisa, a pesquisa documental, etapa 1 — levantamento ou survey,
etapa 2 — Delphi, escolha dos especialistas, estratégia de coleta de dados e pré-teste
Delphi;

Capitulo 5 — Analise de resultados. Neste capitulo é realizada a analise dos
dados coletados e das variaveis investigadas. E apresentado também o resultado da
pesquisa — levantamento ou survey — e o resultado da pesquisa Delphi.

Capitulo 6 — Discussado dos resultados. Aqui é feito o confronto entre os
resultados obtidos na rodada final do Delphi e o referencial te6rico proposto;

Capitulo 7 - Consideracfes finais. Apresentam-se neste capitulo as
consideracOes finais do estudo, explorando a resposta ao problema da pesquisa,
mostram-se 0s objetivos atendidos, as limitacdes e sugerem-se futuros temas para

estudo.
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Fonte: Adaptado pelo autor a partir de Flavia Angeli Ghisi Nielsen, Rodolfo Leandro de Faria Olivo e

Leandro José Morilhas, Guia pratico para elaboracdo de monografias, dissertagfes e teses em
administracgéo, p. 70.
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2. REFERENCIAL TEORICO

Este capitulo traz a fundamentacao do trabalho proposto, sendo “o arcabougo
tedrico que dara suporte a analise a ser realizada e tem como objetivo desenvolver
ideias com base em referéncias bibliograficas” (NIELSEN; DE FARIA OLIVO;
MORILHAS, 2017, p. 73).

2.1 Estudo do futuro

Antever o futuro é uma pratica que vem sendo explorada por diversas
organiza¢cfes ha muito tempo com o objetivo de buscar destaque em seus segmentos,
ou mesmo novas possibilidades de negdcios.

Yoshida, Wright e Spers (2013) afirmam que antecipar o futuro é algo
impossivel, pois ele é imprevisivel, mas que, mesmo assim, 0s gestores de empresas
ainda teriam diferentes métodos de prospeccdo a seu dispor para tomarem certas
decisdes necessarias para seus negocios. Conforme Sardar (2010), o aprendizado
vindo da nossa prépria experiéncia, e da andlise dos equivocos daqueles que vieram
antes de nés, juntamente com o exercicio de avaliacdo de possibilidades dentro de
futuros alternativos, sdo fundamentais para ndo repetirmos os erros do passado. O
desejo de entender o futuro ja remonta muitos séculos, mas foi entre os séculos XVII
e XVIII, que as ciéncias matematica e estatisticas passaram a dar mais credibilidade
cientifica com o surgimento das tendéncias (forecast), desenvolvendo-se até a criacédo
dos estudos prospectivos (foresight) no final da década de 1950, que, como afirmava
o industrial e filésofo francés Gaston Berger (1964 apud SCHENATTO et al., 2011),
tinham uma visdo mais humanista, multidimensional e replicavel. Conforme explica J.
A. Coates (1985), o termo foresight envolve um processo para entendermos quais
forcas podem moldar o futuro a longo prazo, e que, por esse motivo, devem ser
utilizadas para a formacao das politicas, planejamento e tomada de decisdo. Para
Zackiewicz e Salles Filho (2010), o termo foresight significa prospecc¢éo. Eles explicam
gue o futuro ndo pode ser determinado de forma simplesmente analitica, pois os
atores envolvidos influenciam de maneira interativa o processo de sua construcao,
podendo ele ser aperfeicoado antes do resultado final. Esses autores afirmam que o
processo de foresight usa meios qualitativos e quantitativos para delinear os

indicadores de tendéncia e o seu desdobramento.
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O Forecast esta calcado em um resultado tendencial, que se atinge usando as
ferramentas matematicas disponiveis nas analises do passado e séries histéricas. O
resultado dessa extrapolacdo sera diretamente proporcional quanto mais fidedigna
forem as bases de dados e mais amplo o periodo registrado (SCHENATTO et al.,
2011). De acordo com o Departamento de Prospeccao e Planejamento de Portugal
(1997 apud Wright, Silva e Spers, 2010), forecast (previséo) e foresight (prospeccéo)
apresentam importantes diferencas entre si: a previséo, é suportada de forma ampla
pelos métodos estatisticos e modelagem econométrica, baseando-se no histérico
passado para pavimentar o caminho em busca do futuro, privilegiando as
continuidades e certezas, se for o caso. Ja de forma oposta, a prospecc¢ao observa
que o futuro é incerto e podem haver descontinuidades ao longo do caminho, o que
devera ser considerado na modelagem.

De acordo com Wright e Giovinazzo (2000), as técnicas utilizadas para previsao
sao as extrapolativas, exploratérias e normativas. As técnicas extrapolativas sdo mais
indicadas para ambientes nos quais exista uma continuidade de estado, pouca
mudanca e para previsdo de curto prazo, pois levam em consideracdo o passado,
baseando-se nas linhas de tendéncias e séries historicas. As técnicas exploratorias,
por sua vez, observam o processo de mudanca e caminhos alternativos viaveis para
o futuro, analisando os eventos e a¢fes que possam mudar o caminho. As técnicas
normativas atuam como uma abordagem complementar as técnicas ja citadas, pois
buscam orientar as acdes que determinardo o futuro analisando o ambiente com o
objeto de previsdo. Os autores ainda afirmam que, de forma geral, as previsdes
normativas e exploratérias devem ser utilizadas em horizontes de tempo mais longos,
com incertezas mais relevantes e com maior numero de opcdes de resultado
(WRIGHT; GIOVINAZZO, 2000).

No inicio do artigo de Michel Godet “Integration of Scenarios and Strategic
Management: Using Relevant, Consistent and Likely Scenarios” (1990), podemos ler
uma frase atribuida ao filosofo Maurice Blondel, na qual ele diz que “o futuro ndo pode
ser previsto, ele é preparado”. A pretensao de prever o futuro € uma mentira, pois ele
nao esta escrito em nenhum lugar, conforme também afirma Godet. Para lidarmos
com essa incerteza, o autor propde trés possiveis atitudes: a passiva, a reativa e a
pré-ativa/proativa. A atitude passiva € o determinismo, a ideia do destino, a qual &
muito arriscada, pois nao existe controle algum. A atitude reativa € flexivel e também

muito arriscada, podendo ser muito dispendiosa. Sendo assim, Michel Godet defende
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em seu texto o pensamento prospectivo: preparar-se para as mudancas previstas
(pré-atividade) e promover acdes que levem a objetivos desejaveis (proatividade).
Sempre sera melhor prevenir do que reparar.

Na Figura 1, apresentamos o chamado Triangulo Grego, que expde a
Antecipacédo, Apropriacdo e Acdo como as trés dimensdes importantes para que a
reflexdo coletiva possa dar materialidade as escolhas estratégicas da empresa. No
entanto, para se preparar as acdes que envolvam pessoas em relacdo a uma viséo
futura, é necessario que haja o engajamento de todos os envolvidos, pois antecipar e
agir sem a apropriacdo e compromisso de todos, ndo ha como avancar (GODET,
1990).

Acao

Resolugdo estratégica

Antecipacao
pensamento prospectivo

Apropriagao
Compromisso conjunto,
valores compartilhados

Figura 1 — Triangulo grego. Fonte: Adaptada pelo autor de Michel Godet (1990).

Na area de planejamento estratégico, a utilizacdo de cenarios é uma ferramenta
gue habilita a captura de inimeras possibilidades, identificando tendéncias basicas e
as incertezas do negécio. A construcdo de varios cenarios levara a melhor deciséo
para a companhia, evitando os erros usuais (SCHOEMAKER, 1995). Criar cenarios
possiveis ndo é tentar adivinhar ou prever acontecimentos futuros, mas buscar
possibilidades adequadas e consistentes para o futuro, demonstrando as condi¢des
entre 0 momento atual e os cenarios futuros. Mesmo que os elementos utilizados ndo
sejam completos, eles ainda servem de instrumentos para as tomadas de deciséo
(WRIGHT; SPERS, 2006). Conforme explicam Schenatto et al. (2011), varios autores
(apresentados na Figura 2) fizeram parte da evolugao dos estudos do futuro — suas
variacdes conceituais — desde a década de 1950. Os autores destacam que a

prospectiva se desenvolveu em paralelo a ideia de cenarios, ocorrendo 0 mesmo com
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o método de foresight, que ganhou mais énfase a partir da década de 1980.
Atualmente, os usuarios do método primam mais pelo beneficio do processo do que
pelo resultado obtido com a antecipacéo do futuro. Schenatto et al. (2011) ainda
afirmam que, analisando os casos estudados, os esforgos estdo relacionados a
prospectiva (foresight) tecnolégica. O forecast (previsédo) continua sendo muito usado
em varios segmentos da economia e da sociedade, com uma gama importante de
metodologias de previsao sendo exploradas atualmente, o que amplia a preciséo dos

estudos em termos replicaveis e comparaveis entre si.

Kahn Meier, Toffler,
Estudos Griffith, Masini, i
do futuro Bouthoul, B. de
Jouvenel
) Tecnolégica: Socioldgica: Global:
Previséo Kahn, Helmer, | | Michale, Toffler, || Forrester,
Daddario Fuller Meadows
Prospecgao Proﬂ?{?asz
Slaughter \oros
Coates, . !
Foresight Masini, Georghiou Norion
Galt -
o Horton | [ Hideg |
Cenario e GE}rieetr’sEie“‘ Observatorio:
) estudo : prospectiva
Prospectiva prospectivo: K;rggfvr;lg;n. tecnolégica e
Kahn, Godet Porter. Maslsé setorial
M Rattor "
Cenarios e Kahn
futuribles Helmer Kahn, || Schwartz, [ Godet |
Wiener Wack
Technology
assessment OTA

1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

Figura 2 — Cronologia da evolucédo do tema Estudos do Futuro.
Fonte: Schenatto et al. (2011)

Sobre os métodos de prospeccédo do futuro utilizados atualmente, Yoshida,
Wright e Spers (2013) pesquisaram diversos gestores de empresas de variados
setores de atuacdo, dando suporte a busca de informacdes para a decisdo
empresarial com os seguintes métodos de prospeccéo do futuro: analise bibliométrica,
cenarios, Delphi, métodos matematicos, palestras de especialistas, pesquisas de

mercado, previsdes e projecdes de executivos e roadmap tecnoldgico. Os resultados
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obtidos foram: cenarios (85%), pesquisas de mercado (75%), previsdes e projecoes
de executivos, forca de vendas (73%, palestras de especialistas (55%), métodos
matematicos/estatisticos (51%), roadmap tecnoldgico (35%), Delphi (12%), Outros
(8%), andlise bibliométrica (7%), e, por ultimo, ndo é praticada nenhuma prospecc¢ao

(2%), conforme o Gréfico 1.

Grafico 1 — Métodos de prospecc¢édo do futuro praticados

Cendrios 85%

Pesquisa de mercado 75%

Previsdes e projecdes de executivos, forca
de vendas

Palestras de especialistas 55%
Métodos matematicos / estatisticos 51%
Roadmap tecnologico 35%
Metodo Delphi 12%
Outros 8%

Analise bibliométrica 7%

Nenhuma das anteriores (a prospecgdo
ndo é praticada)

Fonte: Adaptada pelo autor a partir de Yoshida, Wright e Spers (2013).

Diante a velocidade tecnoldgica e das conexdes econdmicas globais, prever
cenarios e tendéncia que possam surgir adiante é complexo e desafiador para todas
as organizacodes. Entretanto, € fundamental que os possiveis caminhos para o futuro
sejam planejados, considerando os cenarios possiveis, diante dos recursos limitados,
escolhendo os trajetos mais adequados, aproveitando-se as oportunidades e evitando
os erros ja conhecidos (WRIGHT; SILVA; SPERS, 2010).

A técnica Delphi foi a indicada como método para a realizacdo do trabalho e,

portanto, dedicaremos um item para a sua discusséo.
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2.2 Economia compartilhada

A economia compartilhada (sharing economy, em inglés) € um tema muito
discutido entre os pesquisadores e traz algumas divergéncias, assim como
convergéncias de entendimentos. De acordo com Schor (2014), seria quase
impossivel chegar a uma definicdo clara do que € economia compartilhada e o que
ela abrange. Existe uma grande diversidade entre as atividades que atualmente se
apresentam como tal, além de limites exagerados que sdo tracados pelos
participantes. A imprensa, meios de comunicacdo, e as proprias plataformas mais
usadas acabam por definir 0 que esta dentro e o que esti fora do conceito de
economia compartilhada.

As atividades da economia compartilhada resumem-se em quatros categorias:
recirculacdo de bens, aumento da utilizacdo de ativos duraveis, troca de servigos e
compartilhamento de ativos produtivos.

Para Rachel Botsman (2013), sempre foi dificil entender claramente esse novo
espaco, pois muitos termos estavam sendo explorados como sinbnimos, a exemplo
de sharing economy (economia compartilhada), peer economy (economia entre
pares), collaborative economy (economia colaborativa) e collaborative consumption
(consumo colaborativo). Contudo, a autora identificou diferencas nas aplicacdes, as
quais detalharei a sequir.

A economia compartilhada seria um modelo econdmico baseado no
compartilhamento de ativos subutilizados, espacos e habilidades para obter beneficios
monetarios ou ndo monetarios, que podem atuar tanto no mercado P2P (peer-to-peer)
guanto no B2P (business-to-person). A economia entre pares € um modelo de
negocios de pessoa para pessoa; seria o compartilhamento e o comércio de ativos
com base na confianca das pessoas. Ja a economia colaborativa seria um modelo
de economia baseado em redes de individuos e em comunidades conectadas, que
vem a ser um contraponto as instituicdes centralizadas, transformando o modo como
podemos produzir, consumir, financiar e aprender. O consumo colaborativo seria
um modelo econémico também baseado em compartilhamento, troca, negociagéo ou
aluguel de produtos e servicos, que permite o acesso sobre a propriedade -
reinventando ndo apenas 0 que consumimos, mas também como consumimos.

Robin Chase, fundadora da empresa Zipcar, por exemplo, mesmo apoiando-se

na tese de que, do ponto de vista financeiro, mobilizar a capacidade de excesso
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disponivel valia a pena (CHASE, 2015), n&o utilizou o termo compartilhamento quando
iniciou as operacdes da empresa — embora o fundamento fosse esse —, tentando evitar
um entendimento erréneo do publico.

A economia compartilhada e o capitalismo de multidao (crowd-base capitalism)
sdo os termos mais utilizados pelo professor da Stern School of Business, e
pesquisador na area, Arun Sundararajan. Esse autor entende a criagdo de mercados
gue suportem a troca de bens e novos servi¢os; que tudo possa ser utilizado no
maximo possivel de sua plena capacidade; descentralizacdo de servigos e bens;
fronteiras pouco definidas entre o profissional e o pessoal; e novas opcdes de
emprego pleno e formal, substituindo-as por trabalho casual e flexivel, podendo alterar
trabalho e lazer de forma distinta da que temos até hoje (SUNDARARAJAN, 2018). O
termo economia compartilhada significa um modelo de negdcios em que 0s usuarios
compartilham recursos néo utilizados entre eles, por meio de servicos peer-to-peer
(P2P), nos quais ndo existem intermediarios, ou seja, individuos com individuos,
diretamente, de forma a permitir que as pessoas acessem mercadorias diretamente
do individuo que pretende compartilha-las, quando necessario (BOCKMANN, 2013).

No livro O que é meu € seu: como 0 consumo colaborativo vai mudar o nosso
mundo, Rachel Botsman e Roo Rogers buscam evidenciar as alterac6es de consumo
ocorridas entre os séculos XX e XXI. Enquanto o século XX se caracterizou pelo
consumo excessivo (hiperconsumo), o século XXl caminha para um padrdo mais
colaborativo (consumo consciente). O hiperconsumo € marcado pelo crédito, e o
colaborativo, pela reputacdo. A definicdo de hiperconsumo €é marcada pela
publicidade; ja o consumo colaborativo ancora-se na comunidade. O hiperconsumo é
a propria posse, enquanto o consumo colaborativo seria para esses autores o simples
acesso. Para eles, a colaboracédo é o tema principal aqui; inclusive, o termo consumo
colaborativo é o que eles mais utilizam para definir o grupo de atividades que séo a
enorme massa atuante, a capacidade disponivel de produtos inutilizados ou
subutilizados, acreditar no beneficio mutuo e na confianga entre os individuos.

Botsman e Rogers (2011, p. XIV) destacam que:

Todos os dias as pessoas estdo usando o consumo colaborativo —
compartilhamento tradicional, escambo empréstimo, negociacdo, locacao,
doacao e troca — redefinido por meio da tecnologia e de comunidade entre
pares. O consumo colaborativo permite que as pessoas, além de perceberem
os beneficios enormes do acesso a produtos e servicos em detrimento da
propriedade, economizem dinheiro, espaco e tempo, facam novos amigos e
se tornem cidadédos ativos novamente. Redes sociais, redes inteligentes e
tecnologias em tempo real também estdo conseguindo superar modos
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ultrapassados de hiperconsumo, criando sistemas inovadores baseados no
uso compartilhado, como acontece com carros e bicicletas. Estes sistemas
fornecem beneficios ambientais significativos ao aumentar a eficiéncia do
uso, ao reduzir o desperdicio, ao incentivar o desenvolvimento de produtos
melhores e ao absorver o excedente criado pelo excesso de producéo e de
consumo.

No campo da mobilidade, a economia compartilhada trouxe consigo diversas
modalidades de car-sharing, ride-hailing e ride-sharing, dentre outras, que ja
contribuem com as questdes de uso mais racional de recursos disponiveis. Empresas
se movimentaram para ocupar espacos nesse modelo de negocio, no qual a ndo
propriedade de veiculos pode ser uma opc¢do: alugando os veiculos diretamente aos
motoristas de aplicativos e adicionando ao modelo tradicional de locagdo uma forma
de alugar os veiculos aos clientes finais, por meses ou por horas (MOUNCE;
NELSON, 2019). Segundo Klaus Schwab (2016), a economia compartilhada traz
diversos ingredientes, criando impactos positivos, negativos e neutros (ou
desconhecidos), tais como: preferéncia do acesso a propriedade, partilha de bens
pessoais, facilidade de acesso, maior interacdo social, consumo colaborativo e
feedback do usuario, gerando mais confianga, menos impacto ambiental, melhor
utilizacao dos bens, trabalho baseado em tarefas (e ndo em contratos de longo prazo),

modelos com base em assinaturas, entre outras.

2.3 Gestéao de servigos

O termo servicos € descrito por diversos autores sob variadas defini¢des.
Contudo, todas elas trazem a intangibilidade e o consumo simultdneo como principais
caracteristicas comuns (FITZSIMMONS; FITZSIMMONS, 2010). As atividades de
servigos estdo presentes na economia ocidental desde a Grécia classica — apesar de,
neste caso, ela ter um papel de importancia marginal a época. No final da Idade Média,
0S servigos estavam calcados no transporte de especiarias e tecidos que cortava a
Europa e o Oriente Médio, indo até a China. Nessa época, paises como Portugal e
Holanda se desenvolviam economicamente tendo como principal atividade o setor de
servigos, representado por suas companhias de navegacdo. Durante a chamada
Primeira Revolugdo Industrial, ocorrida no século XVIII, o setor de servi¢cos perde
espaco econdmico para as nascentes industrias e s6 retoma sua forca em meados do

século XX, seguindo de forma crescente até os dias atuais, tornando-se responsavel
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pela maior parcela do PIB mundial (CORREA; CAON, 2012). O historiador Daniel Bell
(1973 apud FITZSIMMONS; FITZSIMMONS, 2010) apresentou um trabalho
descrevendo o0s estagios do desenvolvimento econdmico, observando as
caracteristicas da sociedade nas eras pré-industrial, industrial e pos-industrial,

conforme Tabela 3.

Tabela 3 — Comparacédo das atividades econdmicas nas sociedades pré-
industrial, industrial e pos-industrial

Caracteristicas

Atividade Uso do trabalho Unidade de vida Medig&o do padrao

Sociedade Disputa Predominante humano social de vida Estrutura Tecnologia
. Rotineira Ferramentas
AR " Agricultura e - o P L .
Pré-industrial Contra a natureza > ~ For¢a fisica Doméstica Subsisténcia Tradicional simples e
mineragao s X
Autoritaria manuais
. Contra a natureza ~ Operacéo das - . Burocratica P
Industrial . Producéo de bens perag Individual Qualidade de bens P Maquinas
produzida maquinas Hierarquica
Artistico Qualidade de vida em
o . . o . . Interdependente =
Pés-industrial Entre pessoas Servigos Criativo Comunidade termos de salde, Global Informagéo
Intelectual educagéo e lazer

Fonte: James A. Fitzsimmons e Mona J. Fitzsimmons, Administracéo de servicos: operacgdes,
estratégia e tecnologia da informacéo, p. 31.

Lendo-se a Tabela 3, podemos verificar que o setor de servicos, como é
conhecido hoje, sofre uma série de modificacdes ao longo do tempo baseadas no tipo
de sociedade, atividades predominantes, uso do trabalho humano, carateristicas da
vida social, padréo de vida e estrutura e tecnologia disponiveis. Daniel Bell (1973 apud
FITZSIMMONS; FITZSIMMONS, 2010) sugere que 0s servicos ganham mais espaco
na sociedade pds-industrial, pois ela esta mais focada de qualidade de vida, que, por
sua vez, € determinada diretamente pela disponibilidade e qualidade dos servigos
acessiveis a populagéo.

Os pesquisadores Corréa e Caon (2012) afirmam que os principais fatores que
impulsionaram esse crescimento do setor de servicos estdo ligados a questbes
politico-sociais e tecnoldgicas, dentre elas: a urbanizacdo, as mudancas demograficas
e socioecondmicas, o crescimento da necessidade dos consumidores e as mudancas
tecnoldgicas. Porém, os autores destacam o avanco de outros setores da economia,
principalmente o industrial, que se aproveitam desse progresso: criagdo de diferencial
competitivo (projeto, crédito, assisténcia técnica etc.), suporte as atividades de

manufatura (recursos humanos, manutencédo, processamento de dados etc.) e
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geradores de lucro (empresas que surgem de areas que prestavam servico interno
para se tornarem especialistas em um ramo especifico). Fitzsimmons e Fitzsimmons
(2010) concordam com Corréa e Caon (2012) sobre a tecnologia e as mudangas
demogréficas, e acrescentam a inovacdo como fonte de crescimento no setor de
Servicos.

Uma das respostas para as empresas maximizarem o0 seu valor é a
lucratividade operacional. Um modelo de exceléncia em servigos levaria a essa
lucratividade operacional; de forma simples, é possivel alcancar resultados melhores
com a retencdo de clientes, pois estes assim comprariam mais, confiariam mais,
fariam propaganda espontanea e, muitas vezes, estariam dispostos a pagar mais
pelos servicos (SASSER; SCHLESINGER; HESKETT, 1997; CORREA; CAON, 2012).

2.4 Pacotes de valor

De acordo com Sasser, Schlesinger e Heskett (1997), sdo sete os principios
basicos que geram valor em um processo: 1) O cliente é quem determina qualidade e
valor; 2) Sendo o cliente quem determina qualidade e valor, essa definicao é relativa,
e, ndo, absoluta; 3) A avaliacdo de qualidade e de valor € baseada no que foi entregue
ao cliente em relacdo a sua expectativa; 4) A expectativa do cliente € um elemento
importante na percepcdo de valor, comparado ao que foi entregue; 5) Como a
percepcdo de qualidade e de valor € relativa, € necessario adaptar o servico as
necessidades individuais de cada cliente; 6) A forma mais econdmica de adaptar os
servigcos as necessidades dos clientes é pela acdo dos funcionarios que os atendem,
ou pela tecnologia que faz a interface com o cliente final; 7) Qualquer decisdo da
organizagéo sobre qualidade e valor que ndo leve em consideracao o cliente, estara
em risco.

Por esses pontos citados, o0 esfor¢o para melhorar processos, qualidade e valor
sempre estdo ligados a cultura da empresa, a qual deve estar voltada para clientes,
fornecedores e funcionarios, o que resulta em melhor retorno ao negocio (SASSER,;
SCHLESINGER; HESKETT, 1997). De acordo com Corréa e Corréa (2004), todas as
operacdes sao criadas para gerar e entregar pacotes de valor ao cliente final. Esses
pacotes de valor podem ser bens fisicos ou aspectos sem materialidade — também
chamados de “servigcos”. Genichi Taguchi, engenheiro e estatistico que atuou na NTT
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(Nippon Telephone and Telegraph Co.) entre 1948 e 1961, e que contribuiu
significativamente em sua area da qualidade, define esta pelas perdas que o produto
impde & sociedade (CORREA; CORREA, 2004).

A qualidade em servigos surge durante o processo de prestacao do servico em
si, sendo “medida” em cada interacdo com o cliente, tornando cada um desses
momentos uma oportunidade em potencial de satisfazé-lo. A satisfacéo do cliente com
um dado servico pode ser definida através da comparacao entre a sua expectativa do
servico desejado a percepcao criada apds esse ter sido efetivamente prestado. As
expectativas criadas em relagcdo a um servico podem ter sido criadas por diversas
fontes, tais como: propaganda boca a boca, necessidades pessoais e expectativas
anteriores (FITZSIMMONS; FITZSIMMONS, 2010). J& as expectativas do cliente sdo
criadas baseadas em fatores como: sua necessidade e desejos especificos;
experiéncias vividas com servicos similares; relatos boca a boca; comunicacéo
externa (propaganda) e o preco, conforme explica Zeithaml et al. (1990 apud
CORREA; CAON, 2012).

Corréa e Caon (2012, p. 79) afirmam que uma operagdo que entrega um
“pacote” de valor para seu (sua) cliente, esta, na verdade, entregando um conjunto de

elementos, alguns mais e outros menos estocaveis.

2.5 Matriz de amarracao

A chamada Matriz de Amarracdo de Mazzon é um importante instrumento
conceitual para a analise metodoldgica, pois permite que, de maneira clara e
ordenada, os leitores possam seguir o racional do autor no alinhamento para a
resposta da questdo central, objetivos especificos e embasamento tedrico,
relacionando-se com as questfes que trardo os resultados do trabalho (TELLES,
2001). Essa € uma estrutura esquematica que simplifica a pesquisa e, assim, oferece
ao pesquisador a visualizagao sistematizada do trabalho, facilitando o entendimento
da sua proposta e o desenvolvimento com que as perguntas da etapa qualitativa foram
preparadas (TELLES, 2001).

No Quadro 2 € apresentada a Matriz de Amarracao desta dissertacdo referente

a etapa 2 - aplicagdo do método Delphi.
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Quadro 2 — Matriz de amarracao

Obijetivo Geral

Consi )-se 0

Objetivo Especifico

Identificar as principais
tendéncias nos habitos de
consumo com base no car-
sharing até 2030

Referéncias

Gao (2016) McKinsey
Spulber et al (2016) CAR
Botsman (2011),

Chase (2018),
Sundararajan (2018),
Rifkin (2001),

Martin e Shaheen (2011)

Gao (2016) McKinsey

KPMG

Spulber et al (2016) CAR
Schmidt, Rees, Gerhardy (2018)
Accenture

Botsman (2011),

Chase (2018),
Sundararajan (2018),
Rifkin (2001),

Martin e Shaheen (2011)

de Analise

Veiculo multitarefa X fim
especifico

Mobilidade como servico

Subufilizacdo de Veiculos

| das Questdes

Qual seria o percentual de usuarios que aceitara a mudanca de
veiculos multitarefa para uso de veiculos com fisn especificos até 20307

Em 2030 no Brasil, quais as solucdes de mobilidade seriam as mais
utilizadas pelos usudrios como servigo?

Qual o percentual de proprietarios de carros que abririam méo de ter o
carro préprio caso existam solugbes robustas de car-sharing em
20307

amadurecimento do
car-sharing e demais
modais de
mobilidade, além dos
habitos de consumo
relacionados aos
automaveis, quais
seréo as principais
tendéncias do sefor
automotivo no Brasil
até 2030?

Identificar como os
especialistas do setor veem
as tendéncias ligadas ao
car-sharin g no Brasil até
2030

Gao (2016) McKinsey
Schmidt, Rees, Gerhardy (2018)
Accenture

Gao (2016) McKinsey

Spulber et al (2016) CAR
Schmidt, Rees, Gerhardy (2018)
Accenture

Anfavea
KPMG

Huwer (2004),

Rifkin (2016),

Vine, Zoffaghari e Polak (2014)
Spulber et al (2016) CAR

KPMG

Spulber et al (2016) CAR
Schmidt, Rees, Gerhardy (2018)
Accenture

Sasser, Schlesinger e Heskeft (1997),

Corréa e Corréa (2004),

Fitzsimmaons e Fitzsimmons (2010)

Lei Ferrari (LEI N° 6.729),
Rota 2030

Novos Negécios

Soluces de servico de
mobilidade

Vendas Diretas

Propriedade do Carro -

Solucdes

Players para servicos

Valor e Qualidade

Legislacao e Normas

Quais outras dreas de negdcios as montadoras poderiam participar até
2030?

Até 2030, na sua opinido as montadoras deveriam desenvolver algum
tipo de solucdo de servico de mobilidade especifica (car-sharing,
mobilidade para férias, mobilidade para lazer, mobilidade para
transporte de cargas, efc)?

Em 2030, no Brasil, qual o percentual (%) de participacdo das vendas
diretas? Justificativas.

De acordo com a sua opiniéo, o que as empresas do sefor deveriam
desenvolver para estimular o uso do servigo de car-sharing até 2030
no Brasil?

Em 2030, no Brasil, por sinergia e competéncia nos negocios, quais 0s
grupos de empresas deveriam atuar no sefor de mobilidade
compartilhada?

Olhando do ponto de vista do usudrio de qualquer tipo de car-sharing ,
no que se refere a qualidade e pacotes de valor para a mobilidade
compartilhada, quais seriam as questdes mais relevantes em 2030 no
Brasil?

Para que as modalidades de car-sharing possam avancar até 2030 no
Brasil, 0 que deveria ser alterado/flexibilizado na legislacao vigente (Lei
Ferrari, Rota 2030, efc)?

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).
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3. PANORAMA DO SETOR AUTOMOTIVO

Neste capitulo, sera apresentado um panorama do setor automotivo global e
também, mais especificamente, do brasileiro. Os temas do segmento das locadoras
de veiculos como principais clientes do setor frotista, e suas principais tendéncias,

também serdo abordados.

3.1 Setor automotivo global

O automovel surgiu no final do século XIX e representou uma solugao
importante de mobilidade para a sociedade da época, tornando-se também um objeto
de desejo que influenciaria a percepcao de status social entre as classes (MITCHELL;
BORRONI-BIRD; BURNS, 2010). Rapidamente, o carro se estabeleceu como meio
de transporte de massa, reordenando a arquitetura das cidades para acomodar seu
crescente nimero nas ruas, além de gerar profundos impactos nos meios de producao
industriais, que precisavam se readaptar a nova demanda por veiculos. Esse cenério
levaria anos mais tarde ao estabelecimento de enormes grupos produtores de
automoveis, os quais empregariam milhBes de trabalhadores, desempenhando um
salto no desenvolvimento de muitas nacdes, e representando uma das maiores
mudancas de paradigmas industriais dos tempos modernos.

Em 1908, enquanto a industria automotiva norte-americana produzia cerca de
65 mil “maquinas” por ano, William C. Durant (1861 — 1947), fundador da General
Motors Company, ja antevia uma producédo de um milhdo de veiculos e era tido como
um ousado visionario. No mesmo ano, Henry Ford iniciou a producéo do Modelo T,
veiculo que alcancaria meio milhdo de unidades produzidas em 1916, saltando para
2 milhdes de unidades no inicio dos anos 1920 (SLOAN, 2001). Contudo, para que
fosse possivel suprir essa demanda, as técnicas industriais tiveram de se adaptar.

A primeira grande mudanga aconteceu apos a Primeira Guerra Mundial,
quando Alfred Sloan e Henry Ford remodelaram a fabricacdo artesanal, que era
liderada pelas empresas europeias, para a era de produgcdo em massa. A essa
mudanca seguiria outra, ocorrida apés a Segunda Guerra Mundial, quando Eiji Toyoda
e Taiichi Ohno, da japonesa Toyota, passaram a aplicar o conceito de producdo
‘enxuta” em suas linhas de montagem, remodelando mais uma vez o sistema de
producéo do automovel (WOMACK; JONES; ROOS, 1992).
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Devido ao seu tamanho e forca empregaticia, as montadoras tém hoje uma
consideravel importancia econémica e social. As revolu¢cfes nos meios de producéao
criadas por elas durante o século XX alteraram definitivamente a maneira como
construimos bens, e com ela, a forma de trabalho, pensamento, consumo e modus
vivendi das sociedades, assim como seus habitos ligados a mobilidade e
acessibilidade.

De acordo com a OICA (2019), a industria automobilistica € o maior motor de
crescimento econdmico mundial, significando um setor-chave da economia para todos
0S principais paises produtores de carros. A industria automotiva € uma das mais
importantes no ramo de transformacéo de produtos, e seus volumes de producédo no
mundo seguem subindo desde 1961, quando o total foi de 15,2 milhdes veiculos de
passageiros e comerciais leves para mais de 96 milhdes em 2017. Excetuando-se 0s
anos de 1998, 2001, 2008, 2009 e 2018, nos quais os valores globais apresentaram
retracdo comparados aos anos anteriores, todos o0s outros periodos foram de
crescimento — por exemplo, de 2001 até 2016, a taxa de crescimento foi de 4% ao ano
na média global, conforme mostra o Grafico 2 (BTS, 2020).

Gréfico 2 — Producdo mundial de automoveis e veiculos comerciais leves

Producdo Mundial de Automoveis e Comerciais Leves
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3.2 Mercado automotivo no Brasil

O breve historico a seguir foi criado com o intuito de demonstrar a importancia
do setor automobilistico no Brasil, e os motivos pelos quais ele representa atualmente
cerca de 22% do nosso PIB industrial (BRASIL, 2019).

O primeiro veiculo automotor trazido ao Brasil foi um Peugeot, em 1898. Em
1910, agentes importadores iniciam as vendas de veiculos automotores no pais. A
Ford se instala aqui em 1919, e, em 1922, inicia a importacdo dos modelos Lincoln.
Em 1925, ela inaugura um escritério e uma linha de producédo em Recife (ANFAVEA,
2019a). No mesmo ano, a Companhia Geral de Motores do Brasil S.A. também inicia
suas operacdes na avenida Presidente Wilson, 2923, no bairro do Ipiranga, em Séo
Paulo, focada na producdo de furgdbes — que chegavam aqui completamente
desmontados. A fébrica, adaptada em galpbes originalmente planejados para
armazenamento de algodédo, ja alcancava em 1927 a marca de 25.000 veiculos
produzidos quando alterou seu nome para General Motors do Brazil S.A. (nos EUA, a
General Motors Corporation atingia no mesmo periodo a marca de 1,5 milhdo de
unidades comercializadas, entre automéveis, caminhdes e pick-ups [GMB; 1995]).

O Brasil demonstra aptidédo para o setor automotivo desde o inicio do século
XX. Além da Ford e da GM, muitas outras montadoras fizeram e ainda fazem parte
dessa historia de transformacéo. Entre 1930 e 1950, as industrias Romi, produtora do
modelo Romi-Isetta, e a Daimler-Benz iniciam suas atividades no Brasil (ANFAVEA,
2019a). Na década de 1950, a Studebaker (que mais tarde se transformaria na
Vemag) e a Willys Overland do Brasil iniciam suas operagdes aqui. NOo mesmo
periodo, a Volkswagen do Brasil também passar a produzir veiculos no pais,
montando-os com pecas importadas da Alemanha.

Incialmente, o setor comecou a se estruturar com a fundag¢do da Associacao
Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA) e do Grupo Executivo
da Indastria Automotiva (GEIA), este criado pelo presidente Juscelino Kubitschek com
o intuito de estimular a indastria automobilistica no Brasil. Em 1958, a Toyota e a
Simca do Brasil também iniciam suas operacdes, aproveitando o inicio de uma era de
pujanca da inddstria automotiva brasileira (ANFAVEA, 2019c).

Na década de 1960, a Karmann-Ghia € inaugurada, assim como € realizado o
nosso primeiro Saldo do Automdvel, no Parque do Ibirapuera, em Sao Paulo. A

Chrysler adquire o controle acionario da Simca na Franca e no Brasil; a Willys
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Overland do Brasil é adquirida pela Ford e surge a Gurgel Motores S.A. como a unica
montadora totalmente brasileira (ANFAVEA, 2019a). No inicio da década de 1970, a
Fiat do Brasil abre uma fabrica em Contagem/MG para producdo de tratores de
esteira. Em 1973, a Gurgel transfere sua fabrica da capital paulista para a cidade de
Rio Claro, no estado de S&o Paulo.

Nesse periodo, o governo brasileiro cria o Programa Nacional do Alcool
(Proalcool) como um apoio ao desenvolvimento estratégico de solugao energética que
diminuisse nossa dependéncia de petréleo. Em 1976, uma fabrica da Fiat Automoveis
€ inaugurada em Betim/MG e, mais no final da década, é criada a CAOA, responsavel
pela comercializacédo de veiculos da Ford.

Em 1979, o Congresso nacional aprova a Lei Ferrari (Lei n. 6.729)
regulamentando a distribuicdo de veiculos no pais (ANFAVEA, 2019a). Apesar das
dificuldades econémicas na década de 1980, o desenvolvimento da nossa industria
automobilistica seguiu com a criacdo da Autolatina, joint-venture da Ford com a
Volkswagen do Brasil, e a criagdo do Programa de Controle da Poluicdo do Ar por
Veiculos Automotores (PROCONVE), ambos em 1986 (ANFAVEA, 2019a).

Os anos 1990 iniciam com a liberacdo de importacdo de veiculos, fato que
movimentou os patamares da industria automotiva nos anos seguintes com a entrada
de mais montadoras ao Brasil, entre elas, Citroén, Mitsubishi, Honda, Audi e BMW.
Esse periodo representa o inicio da era do carro popular no Brasil. Contudo,
acontecem duas grandes perdas ao setor: a Gurgel encerra as atividades no Brasil
depois de aproximadamente 25 anos de operacdo, e a joint-venture Autolatina é
desfeita (ANFAVEA, 2019a).

Em 1996, a Renault oficializa o Complexo Ayrton Senna em S&o José dos
Pinhais/PR como a casa dos produtos da Renault no pais. No ano seguinte, a Honda
inaugura em Sumaré/SP a sua primeira fabrica de automéveis aqui, seguida pela
Mitsubishi, com uma fabrica em Cataldo/GO, e pela Toyota, com a produgédo do
Corolla na cidade de Indaiatuba/SP. O grupo CAOA torna-se o importador oficial da
marca Subaru e inicia a representacdo das marcas Hyundai e Chery no Brasil
(ANFAVEA, 2019a).

De acordo com dados da ANFAVEA (2019a), Nissan inicia as operacdes no
pais nos anos 2000, enquanto a GM inaugura o Complexo Industrial de Gravatai/RS
para a producéo do Celta — posteriormente, ele seria a casa do Onix. A Ford inaugura

0 Complexo Industrial Ford Nordeste, na cidade de Camacari/BA e o Grupo PSA
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Peugeot Citroén, inaugura em Porto Real/RJ uma planta para produzir os veiculos da
marca. A Mercedes-Benz inicia a producdo de automéveis em Juiz de Fora/MG,
concentrando a fabricagéo de 6nibus em S&o Bernardo do Campo/SP.

O ano de 2003 representa um marco para a nossa industria com o inicio da
producao local de veiculos com a tecnologia flex (gasolina ou etanol em qualquer
proporcao de mistura) e a assinatura do acordo comercial entre o Mercosul e o México.
A CAOA Montadora de Veiculos — Hyundai inaugura sua fabrica em Anapolis/GO. Em
2008, a Honda inaugura a unidade de Powertrain em Sumaré/SP. Fechando a
primeira década dos anos 2000, a BMW Group Brasil trouxe a marca Mini para o pais,
enquanto a Chrysler Group LLC e o Grupo Fiat anunciam uma alianca estratégica de
amplitude (ANFAVEA, 2019a).

Em 2010, a General Motors inaugura uma fabrica de motores e cabecgotes em
Joinvile/SC, considerada a planta mais moderna e ecologicamente correta no ano de
2012, mesmo ano em que a Hyundai inicia sua producédo dos modelos HB20 e HB20s
em Piracicaba/SP. Nessa época é implementado o Inovar-Auto, programa importante
que ajudou o setor continuar suas evolucdes tecnoldgicas. A BMW inicia a producao
de veiculos em Araquari/SC, enquanto a Ford inaugura a primeira fabrica de motores
no Nordeste brasileiro. Em 2015, a FCA inaugura o Polo Automotivo Jeep em
Goiana/PE para a producédo da linha Jeep. Em 2014, é criada a Fiat Chrysler
Automobiles (FCA) (ANFAVEA, 2019a).

Ainda de acordo com informacdes da ANFAVEA (2019a), a Jaguar Land Rover
inaugura uma fabrica de automéveis em ltatiaia, no Rio de Janeiro. A Fabrica da
Mercedes-Benz em Iracemapolis, no estado de Sédo Paulo, € inaugurada para a
producdo de automoveis, assim como a Toyota inicia em Porto Feliz/SP sua producao
de motores. Em 2017, o Grupo CAOA e a Chery firmam um acordo de cooperacao
para criar uma nova marca de veiculos no Brasil, a CAOA Chery. Nesse periodo, o
programa Inovar-Auto chega ao fim, sendo substituido pelo plano “Agenda Automotiva
Brasil — Rota 2030”, que s0 virou decreto em 2018, sob a Lei n. 13.755, de 10 de
dezembro de 2018 (converséo da Medida Provisoria n. 843, de 5 de julho de 2018).

Em 2018, o Brasil possuia 26 empresas fabricantes de veiculos e maquinas
agricolas e rodoviarias associadas a ANFAVEA, 582 fabricas e escritorios de
autopecas e 5.226 concessionarias. Sao 67 unidades fabris, em dez estados e 44
cidades, permitindo uma capacidade instalada de 5,05 milhdes de veiculos e 109 mil

maquinas agricolas e rodoviarias, que absorvem um total de 1,3 milhdes de


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2015-2018/2018/Lei/L13755.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2015-2018/2018/Lei/L13755.htm
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profissionais diretos e indiretos, gerando em 2017 (ANFAVEA, 2019b) mais de 59,2
bilhdes de ddlares de faturamento e R$ 55 bilhdes em impostos (IPI, PI1S/Cofins, ICMS
e IPVA).

No Grafico 3, podemos observar a transformacgéo da industria automotiva, com
a primeira rampa de subida ap6s o ano de 1956, apds a criacdo do Grupo Executivo
da Industria Automobilistica (GEIA), os desafios no inicio das décadas de 1980 e 1990,
a segunda rampa de subida apés a abertura do mercado entre 1993 e 1994, chegando
proximo dos 1,8 milhBes de unidades em 1997, o vale entre 1998 e 2003, com a
terceira rampa de incremento até 2013, quando o mercado brasileiro atingiu 3,5
milhdes de unidades produzidas. Em 2018, a industria automotiva brasileira fechou o
ano com 2,7 milhées de unidades e esta em recuperacao, adaptando-se as novas

demandas do mercado.

Gréafico 3 - Volume de producéo total de automoveis e veiculos comerciais
leves no Brasil

4,0
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Series Temporais Veiculos Anfavea, 2019.

3.3 Necessidades associadas a mobilidade

Atualmente, somos mais de 7,7 bilhdes de individuos no mundo e, de acordo
com o relatorio das Nag¢des Unidas Perspectivas Mundiais de Populacdo 2019,

langcado em junho de 2019, a populagdo mundial deve crescer para aproximadamente
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dez bilhdes até 2050. O relatorio também confirma que a populacdo mundial esta se
tornando mais velha, em funcéo de uma expectativa de vida maior e da diminuicdo da
taxa de fertilidade (NACOES UNIDAS — BRASIL, 2019). De acordo com Thomas
Brinkhoff (2019), no inicio de 2019 existiam 34 regides metropolitanas com populagéo
superior a dez milhdes de habitantes no planeta, dentre as quais, Sao Paulo aparece
em 11° lugar, com 22,2 milhdes, e o Rio de Janeiro, em 28° lugar, com 13,1 milhdes.
No mundo, sdo mais de 850 milhdes de veiculos e caminhdes, em sua grande maioria,
movidos por motores a combustdo interna e alimentados por combustivel fossil,
gasolina ou diesel, o que representa um veiculo para cada nove pessoas (MITCHELL;
BORRONI-BIRD; BURNS, 2010).

Estudos mostram que até 2030 60% da populacdo mundial estara em areas
urbanas — regies da Africa e Asia, onde 98% do crescimento da populacéo sera nas
areas urbanas, clamam por solucdes para a mobilidade (RAZVADAUSKAS, 2018). No
Brasil, a estimativa é que a populacdo atinja aproximadamente 226 milhdes de
habitantes em 2050, o que significa um crescimento de 10% de 2015 a 2050, conforme
aponta o relatério de Cenérios Econémicos para o PNE 2050 (BRASIL, 2018).

Segundo Regina Ornellas (2012), a mobilidade tem buscado foco nas pessoas
e na sua necessidade de se movimentarem, e ndo mais no veiculo como ponto central.
Com isso, para que o modelo de car-sharing possa avancar nas cidades, as suas
politicas de desenvolvimento precisam ser mais justas e adequadas para as suas
populacdes. Por sua vez, os usuarios estariam predispostos a utilizar sistemas que os
ajudassem a tornar seu dia a dia mais eficiente em termos de locomocao sustentavel,
entendendo que isso impactaria diretamente em uma melhor qualidade de vida.

A mobilidade das cidades deve considerar os impactos do uso dos veiculos, a
frequéncia de utilizacdo, o espaco por eles utilizado (congestionamentos, locais de
estacionamento) e a poluicdo causada. Outro ponto importante € o de que,
descontado o fator de status ainda muito associado a posse de um carro, as pessoas
gostam de usar veiculos pela praticidade que isso representa. Nesse sentido, a oferta
de car-sharing vai ao encontro das estratégias de transporte nas grandes cidades,
pois ela ofereceria boas alternativas de mobilidade ao mesmo tempo que reduziria o
namero de carros nas ruas, com efeitos positivos também para o transporte publico
(HUWER, 2004).

O mercado automotivo global apresenta crescimento consistente nos ultimos

anos. Porém, estudos mostram que, desde um movimento de pico ocorrido em 2010,
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a tendéncia nos ultimos anos tem sido de queda nas viagens e na propriedade de
veiculos, sobretudo no mercado americano e canadense. Isso se dever a crescente
substituicdo das viagens com veiculos pelas viagens aéreas e com trens rapidos
(SCHAFER; VICTOR, 2000). Entretanto, os consumidores ainda necessitardo se
locomover entre os aeroportos e estacdes de trem em seus destinos finais, o que
indica oportunidades em outros modais de transporte. As demais regides do planeta,
especialmente o0s paises em desenvolvimento, ainda apresentam um forte
crescimento no mercado automotivo, que, de acordo com Schafer e Victor (2000),
deve se prolongar até 2050.

Autores como Prahalad e Hart (2002), e Prahalad e Hammond (2002) alertam
para a entrada nesse mercado de um numero maior de consumidores antes
associados a grupos sociais com baixo poder de compra. Essas classes emergentes
buscam servicos diversos aos quais ndo tinham acesso antes, criando oportunidades

para consumo de mobilidade, por exemplo.

3.4 As geragdes e os habitos da mobilidade

A ANFAVEA (2019c) encomendou uma pesquisa para a startup Spry com o
objetivo de entender o comportamento de pessoas de diferentes geracdes no que se
refere & mobilidade e ao uso do carro.

A pesquisa, que utilizou o sistema crowdsourcing, otimizando a aplicacédo e
abrangéncia do questionario, foi realizada durante trés semanas de agosto de 2018
em 11 capitais brasileiras. Foram entrevistadas 1.789 pessoas, segmentadas nas
seguintes geracoes: baby boomers (acima de 56 anos), X (de 36 a 55 anos), Y,
também conhecidos como millennials (de 26 a 35 anos) e Z (até 25 anos). A margem
de erro média por geracao foi de 4,6%, e, entre os géneros, de 3,3%. O perfil dos
entrevistados foi de 52% de homens e 48% de mulheres; 40% possuem veiculo; 47%
tem ensino médio completo ou incompleto, 45% tem grau superior completo ou
incompleto e 8% sdo pds-graduados. Sobre a renda, 2,1% séo da classe A, 28,1% da
classe B, 46,7%, da classe C, e 23,1% da classe D (ANFAVEA, 2019c).

Iniciando os resultados com o uso, a mobilidade, a geracédo Z € a que mais
utiliza os meios de transporte disponiveis em um mesmo dia (de 2,2 a 3,1 vezes).

Sobre a preferéncia por tipo de mobilidade, todas as geracbes tém uma preferéncia
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semelhante pelo carro: entre 38% na geracao baby boomer, 42% na X, 41% na Y e
40% na geracdo Z. Porém, na utilizacao de taxi e veiculos por aplicativo, a geracao Z
se destaca com 19%, seguida da Y com 16% (ANFAVEA, 2019c). Entre as razfes
pela preferéncia no uso de veiculo proprio e taxi/aplicativo estdo o
conforto/praticidade, rapidez e comodidade, destoando um pouco mais no
conforto/praticidade (39% contra 33%); nos demais, o peso € muito semelhante. No
item frequéncia, com relagdo ao uso de 1 a 2 vezes por semana — ou seja, para
situacbes eventuais —, a modalidade taxi/aplicativo se destaca com 35%. A
modalidade também se destaca nos itens rapidez e econbmica perante todos o0s
outros modais (ANFAVEA, 2019c).

Olhando a utilizagédo do aplicativo de transporte particular, e geracdo Z é que
mais utiliza esse modal: sdo 38% toda semana, e, comparando com as outras
geracOes, a taxa de utilizacdo € sempre superior, demonstrando que a geracao Z &
mais acostumada a essa solucao.

Outros dois itens explorados na pesquisa foram a pretensado de adquirir um
veiculo e a de tirar a CNH. A geracdo Z ainda pretende realizar ambas, mas o
sentimento de posse para essa geracao é diferente das demais, pois o carro da familia
ou dos pais também sdo considerados como préprios. Quando perguntados sobre o
beneficio do veiculo perante os demais modais, apenas o fator status apresentou
maior diferenca: a geracao Z entende que o veiculo que a pessoa tem nao reflete a
personalidade dela (ANFAVEA, 2019c).

Sobre o futuro do automovel, todas as geracdes entendem que o veiculo ainda
sera o principal meio de transporte — delas, 34% enxergam os aplicativos de transporte
e o compartilhamento de veiculos como tendéncia para esse futuro. Como resultado
final, as geracdes X e baby boomers tém visbes muito parecidas sobre o uso de carro
por aplicativos e o status que o carro oferece; a geracdo Y (millenials) comeca a
apresentar uma transicdo do uso do veiculo para as outras modalidades; e, na
geracdo Z, a utilizacdo de diversos meios de transporte realmente aparece como
norma, apesar de ainda permanecerem as pretensdes de tirar a CNH e possuir um
carro (ANFAVEA, 2019c).

A pesquisa de estilo de vida realizada pela Euromonitor (2018) apresentou que
45% das pessoas da geracao Y preferem gastar dinheiro em experiéncias, em vez de
objetos. Outra pesquisa da Euromonitor (2015) sobre os millenials (geracéo Y),

realizada em outubro de 2015, mostrava que somente no Brasil a geragéo Y era de
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mais de 34 milhdes de pessoas (17,1%), representando a quinta maior populacéo
mundial dessa geracdo. A Pesquisa Global de Consumidores da Euromonitor
International feita em 2019 apontou que, entre os jovens de 15 a 29 anos no mundo
todo, o compartilhamento de viagens através de aplicativos é amplamente utilizado.
De todos os entrevistados, 69% usaram o telefone para reservar um servico de
compartilhamento de carona. A pesquisa também destacou 0 aumento em outras
faixas etérias com 60 anos ou mais (EUROMONITOR, 2019). Em 2030, apesar de a
geracdo X ainda permanecer em atividade profissional — sobretudo devido as ultimas
mudancas na previdéncia social no Brasil — serdo as geracdes Y (entre 40 e 49 anos)
e Z (39 anos de idade ou menos) a maioria entre aquelas em plena atividade

profissional, movimentando a economia.

3.5 Mobilidade compartilhada

Mobilidade compartilhada (shared mobility, no original em inglés) € a definicdo
do uso compartilhado dos meios de transporte, que forneca ao usuario um acesso de
curto prazo ao servico de mobilidade, ou movimentacdo, baseado na necessidade.
Mobilidade Compartilhada abrange varios tipos de servicos com demanda de veiculos
(car-sharing), bicicletas (bikesharing), caronas (ride-sharing) e caronas pagas (ride-
hailing), entre outros. Normalmente, esses tipos de servigos necessitam de
plataformas com aplicativos para smartphones, fornecendo as opc¢des de servicos e a
otimizacao de rotas aos usuarios e condutores. Os provedores desse tipo de servigos
também dispdem de transportes e entrega de produtos diversos, a exemplo da
alimentacdo, o que tem revolucionado o setor de restaurantes e fast-food. O
compartilhamento de mobilidade ofereceu uma transformagéo impactante em muitas
cidades no mundo, sobretudo nas grandes metropoles, melhorando a disponibilidade
e acesso ao transporte e reduzindo a necessidade de conducédo e propriedade dos
carros (SHAHEEN; COHEN; ZOHDY, 2016; SAE, 2018).

De acordo com Le Vine, Zolfaghari e Polak (2014), o car-sharing ainda néo tem
uma unica definicdo, mas € normalmente classificado como um servigo de mobilidade
baseado em tecnologia, na qual se permite que um usuario tenha acesso a um veiculo,
guando necessite, sem que possua 0 bem com exclusividade de uso (propriedade do
carro). Essa modalidade de negdcio trouxe dinamismo ao mercado tradicional de

vendas de veiculos aos usuarios finais, como também, para as formas mais antigas
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de atender o servico de mobilidade, através de taxis e aluguel de carros, pois, até
entdo, ndo exigiam muito da tecnologia. Porém, ja existe hoje nesse setor um
movimento de adaptacao para oferecer melhorias nos seus servicos.

O car-sharing j4 é praticado na Europa desde 1948. Uma das primeiras
experiéncias registradas foi uma cooperativa em Zurique, na Suica, conhecida como
Sefage (Selbstfahrergemeinschaft). Tendo como principal motivacéo gerar economia,
essa cooperativa atraiu pessoas que, ndo tendo condi¢cdes de comprar um veiculo,
viam no compartilhamento veicular uma excelente alternativa para suas necessidades
de mobilidade (HARMS; TRUFFER, 1998 apud SHAHEEN; SPERLING; WAGNER,
1998).

Nos Estados Unidos, a experiéncia com esse servi¢co é mais recente, com suas
duas primeiras iniciativas aparecendo apenas em 1983. A primeira, na cidade de
Lafayette, Indiana, realizada pela Universidade Purdue de 1983 até 1986, e a
segunda, na cidade de Sao Francisco, de 1983 até 1985. Esta ultima, denominada
STAR (Short-Term Auto Rental), funcionou no estacionamento da Universidade
Estadual de Sdo Francisco com 35 veiculos e um pico de 350 usuarios. Contudo, esse
programa acabou sendo encerrado antes dos trés anos estimados por hdo conseguir
atingir um faturamento minimo esperado (DOHERTY; SPARROW:; SINHA, 1987 apud
SHAHEEN; SPERLING; WAGNER, 1998).

As plataformas de mobilidade compartilhada sempre existiram na forma de
aluguel de taxis particulares ou 6nibus publicos. Na Figura 3, podemos observar o
aparecimento das diferentes modalidades de compartilhamento de mobilidade desde
0 inicio do século XXI (EUROMONITOR INTERNACIONAL, 2019).

Frete
Carona solidaria compartilhado

Transporte publico (carpooling)
Carro proprio
CTax'S F"I'Vadgs Taxi compartilhado patinete
arros alugados i
g P2P Bicicleta compartiihado
Bicicleta compartilhada
compartilhada
P2P Car-sharing
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Recurso préprio Recurso compartilhado,_

Figura 3 — Mobilidade compartilhada a partir do inicio do século XXI.
Fonte: EUROMONITOR INTERNATIONAL. Digital Disruptors: The Global Competitive Landscape of
Shared Mobility Platforms. Abril, 2019.
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O servico de car-sharing surgiu de forma mais contundente no final de 1999
com a fundacdo da Zipcar. A empresa iniciou suas atividades em Cambridge, no
estado norte-americano de Massachusetts, com quatro veiculos comprados pelas
sécias Robin Chase e Antje Danielson. O objetivo era o de “compartilha-los” ou alugéa-
los por hora a qualquer usuario que necessitasse de um servico de mobilidade. Treze
anos mais tarde, quando a Zipcar foi vendida para a Avis, ela havia crescido para o
patamar de 760 mil usuéarios, compartilhando 10 mil carros nos Estados Unidos,
Canadé e Reino Unido (CHASE, 2015). Segundo Ciari e Balac (2016), a ideia basica
de car-sharing € simples: uma frota de veiculos que pode ser alugada, quando
necessario, por periodos menores que uma diaria (principal diferenca entre o servico
de aluguel de carros tradicional) e que pode ser compartilhada por varios usuarios.
Esse conceito apresenta varios novos modelos de negdcios, existindo hoje
basicamente trés variacdes principais:

A) Round-trip car-sharing (ida e volta): os carros ficam estacionados em areas
dedicadas, sendo retirados pelos usuarios a partir dessas estacfes, mas devendo ser
devolvidos no mesmo local apds seu uso;

B) Point-to-point station-based car-sharing (sentido Unico): os veiculos ficam
estacionados em areas dedicadas, podendo ser retirados em uma estacdo e
devolvidos em qualquer outra estacdo dedicada apds seu uso;

C) Point-to-point free-floating car-sharing (servico flutuante): os veiculos ficam
estacionados em vagas de estacionamento comuns dentro de uma area de servigo
definida, e, apds o uso, podem ser devolvidos em qualquer uma dessas areas.

Tanto Le Vine, Zolfaghari e Polak (2014) quanto Shaheen et al. (2018)
descrevem o servigco da mesma forma que Ciari e Balac (2016), porém, acrescentando
a ele a modalidade peer-to-peer car-sharing, também conhecida como
compartilhamento entre pares ou individuos. Nela, donos de veiculos particulares
decidem alugar seus proprios carros para outras pessoas mediante pagamento de
uma quantia em dinheiro equivalente ao tempo locado. A conexao entre locador e
usuario é feita por meio de aplicativos, 0os quais séo responsaveis pelo faturamento
da corrida e seguro dos veiculos, cobrando uma comissao pelo servigo prestado. Em
um estudo conduzido por Shaheen et al. (2018), os “anfitrides” de peer-to-peer car-
sharing destacaram que entraram no programa buscando uma renda extra com seus
veiculos, mas reconheceram também que havia ali uma possivel contribuicdo positiva

no sentido de uma economia de compartilhamento, e, em geral, viam como vantagens:



50

1) dar acesso ao veiculo para outras pessoas; 2) compartilhar veiculos de luxo com
outras pessoas que possivelmente ndo poderiam adquiri-los; e 3) contribuir com a
questdo ambiental. Do outro lado do balcédo, os usuarios viam o servico como algo
econdmico e conveniente quando comparado com o compartilhamento de carros B2C.
Outro ponto destacado pelos usuarios foi o fato poderem dispor de uma enorme
variedade de veiculos, comparada ao oferecido pelo modelo B2C.

Dentre as diversas maneiras que o compartilhamento de carros é feito hoje, a
maioria das empresas utiliza modelos semelhantes de atuagcdo: o usuario precisa
registrar-se em um sistema de cadastramento (algumas empresas cobram uma taxa
de associacdo além do preco pago pelo uso); o veiculo pode ser selecionado e
reservado através do aplicativo, podendo a partir dai ser retirado no local estacionado;
o veiculo fica disponivel para uso apos ser desbloqueado utilizando-se o aplicativo ou
um cartdo de membro associado; combustivel, seguro e manutencao geralmente sado
de responsabilidade da empresa de car-sharing (FABER; CASCELLO; HUPPERICH,
2018). Sobre a devolucdo dos veiculos, como dito anteriormente, existe mais de um
modelo utilizado pelas empresas desse servico.

Os impulsionadores do crescimento do compartilhamento de veiculos séo: o
crescimento populacional nos grandes centros urbanos, o leve declinio na propriedade
de veiculos e falta da melhoria da estrutura de transporte publico. Conforme Spulber
et al. (2016), pesquisas recentes apontam que as geracdes Y e Z aceitam bem os
veiculos compartilhados, apesar de ainda termos desafios para o setor, tais como:
estacionamentos dedicados, despesas iniciais altas (aquisicdo de frota de veiculos),
seguro, adaptacao as diferencas entre cidades (densidade, redes de transporte) e
reconhecimento da marca. O mercado de car-sharing segue amadurecendo e as
empresas passam por processos de consolidacao e integracdo nos diversos paises
onde atuam.

O modelo peer-to-peer também teve um inicio timido, mas segue crescendo,
conforme afirmam Spulber et al. (2016). O compartiihamento de veiculos vem se
desenvolvendo nos Estados Unidos, que em 2014 atingia 1.625.000 membros. Porém,
a Europa, gque no mesmo ano ja contava com cerca de 2.206.000 membros, ainda é
o seu principal mercado mundial. Correndo em paralelo, as regides da Asia e Oceania
registraram recentemente o crescimento mais rapido do setor, atingindo 1.006.000
membros em 2014 (SPULBER et al., 2016). Estima-se que até 2021 os programas

norte-americanos de compartilhamento de carros atingirdo 3,8 milhdes de usuarios e
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50.800 veiculos. O crescimento do quadro associativo nesse pais foi de 23% em 2016,
porém, a tendéncia agora € de diminuicdo dessa velocidade, devido ao
amadurecimento do mercado, que podera atingir 6% em 2021. Os programas
europeus devem crescer para dez milhdes de membros e 242.600 veiculos. Da
mesma forma, o crescimento anual de socios diminuira de 35% para 10% entre 2016
e 2021. Espera-se que a Alemanha continue sendo o maior mercado na Europa,
enquanto a regido da Asia-Oceania ainda apresentaria 0 maior potencial de
crescimento (~70% em 2016, gradualmente, desacelerando para 20% em 2021) e
deve chegar a 15,7 milh6es de membros e 317.000 veiculos.

O ride-hailing ou ridesourcing € um servico de carona que depende de
aplicativos para smartphone com objetivo de conectar usuérios pagantes,
transportados mediante um valor cobrado por viagem, por motoristas que fazem
viagens em seus veiculos particulares (SPULBER et al., 2016; SHAHEEN; COHEN,;
ZOHDY, 2016; FULTON; MASON; MEROUX, 2017; SAE, 2018). As chamadas
Transportation Network Companies (TCNs) operam plataformas on-line conectando
0S motoristas independentes com 0s passageiros e cobram uma taxa por esse
servico, 0s pagamentos sao de forma eletrbnica, e 0os motoristas, assim como 0s
passageiros recebem pontuacdo pela corrida executada (SPULBER et al., 2016;
SHAHEEN; COHEN; ZOHDY, 2016; SAE, 2018). As maiores empresas nesse setor
no mercado americano sao a Uber e a Lyft, em atividade desde 2009 e 2012,
respectivamente. O negocio se expande rapido, apesar de enfrentar os obstaculos
regulatorios. A Uber, empresa lider desse segmento, ja atua em mais de seiscentas
cidades de 65 paises, com 75 milhdes de usuarios do servico e mais de 3,9 milhdes
de motoristas registrados. A Lyft atua em 300 cidades americanas e em duas cidades
no Canada, com mais de 23 milhdes de usuarios e 1,4 milhdes de motoristas (IQBAL,
2019).

Em 2016, a Uber ja trabalhava com varios fabricantes através da Xchange
Leasing LLC (programa de locacéo de curto prazo), Uber Vehicle Solutions (programa
de descontos na compra de veiculos) e parcerias com as empresas Cox Automotive,
Enterprise e Hertz. A Lyft tinha uma plataforma semelhante chamada Express Drive e
assinou parcerias com a GM e a Hertz. Essas informagdes mostram que o servico de
ride-hailing representa uma grande oportunidade de negocios para as montadoras em
comparacao a outros servicos mais tradicionais (por exemplo, em 2016, a Uber ja

tinha 450.000 motoristas ativos nos Estados Unidos, colocando-a como a segunda



52

maior frota de carros desse pais depois da Hertz, com 460.400 veiculos [SPULBER
et al., 2016]).

Na Asia, a Grab, fundada em 2012, possui 36 milhdes de usuarios e quatro
milhdes de motoristas. A Didi, que atua desde 2012 em quatrocentas cidades na
China, Brasil, Japao, México, Australia, Hong Kong e Taiwan, e demonstra um forte
crescimento, com 550 milhdes de usuarios e trinta milhdes de motoristas, conforme
dados da Igbal (2019). Esse cenério influenciou também o crescimento no nimero de
startups regionais, Ola (india), Careem (Oriente Médio) e Cabify (Espanha). Empresas
de carona agora oferecem transito comercial, compartilhamento de frete, entrega de
alimentos/compras, servicos de courier etc., pois pretendem ser uma solucao
completa para os clientes e manter sua base de consumidores (EUROMONITOR
INTERNACIONAL, 2019).

Ride-sharing é um servico de compartilhamento de espacos em veiculos
durante viagens. Organiza viajantes, motoristas com espacos e caronas com destinos
comuns, podendo ser de curtas ou longas distancias. Os usuarios compartilham os
custos das viagens nas plataformas e pagam uma taxa de utilizacado (SPULBER et al.,
2016; SHAHEEN; COHEN; ZOHDY, 2016, FULTON; MASON; MEROUX, 2017; SAE,
2018). Diferente do ride-hailing ou um servico de taxi convencional, ride-sharing ndo
tem o propésito de gerar lucro ao motorista, servindo apenas para cobrir parte das
despesas da viagem que ele ja teria de qualquer maneira (CHAN; SHAHEEN, 2012).
A maior empresa nesse segmento é a francesa BlaBlaCar, fundada em 2006, com 25
milhdes de usuarios e dez milhBes de pessoas transportadas a cada trimestre,
distribuidas em 22 paises da Europa e América do Sul (SPULBER et al., 2016).

O Brasil enfrenta hoje muitas dificuldades com o transporte publico urbano —
lembrando-se também que cinco das dez cidades mais populosas da América do Sul
estdo localizadas em nosso pais. Diante desse cenario, os aplicativos citados neste
trabalho podem ganhar uma importancia fundamental aqui, pois muitas pessoas
poderiam deixar de adquirir um veiculo por conforto — o que impacta fortemente o
volume de trafego nas grandes cidades —, passando a fazer uso do transporte
compartilhado. Esse tipo de “reuso” dos veiculos particulares, com o mesmo carro
sendo utilizado por mais de um usuario, diminuiria consideravelmente o trafego
urbano, e com ele, a demanda nas cidades por espacos de estacionamento, bem
como a poluicdo gerada pela queima de combustiveis (MENDES; CERQY, 2015). O

car-sharing tém o potencial de criar sinergia com o transporte publico por meio da
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conectividade intermodal, podendo ser um importante componente para o transporte
da cidade, além de solucdo para espacos necessarios de estacionamentos nos
grandes centros (MOUNCE; NELSON, 2019; SPULBER et al., 2016).

De acordo com o relatorio gerado pelos pesquisadores do Center of Automotive
Reasearch (CAR) em 2016, o setor automotivo sofre e ainda sofrera o impacto dos
novos servicos de mobilidade. Essa andlise frisa que os novos servicos de mobilidade
sdo caracterizados como mais confidveis, previsiveis, eficientes, convenientes,
acessiveis e perfeitamente conectados em comparacdo com 0s meios de transporte
ja conhecidos e usados, sem mencionar as op¢des mais faceis de pagamento. Os
pesquisadores reafirmam que esses servicos também contribuem para reduzir a
demanda por estacionamentos, poluicdo e congestionamento, além de proporcionar
economia de energia e economia de custos de transporte para 0s usuarios.

A Figura 4 demonstra como os diferentes modelos de servicos de mobilidade
podem se encaixar em um nicho especifico, e como eles se sobrepdem parcialmente
uns aos outros e a meios de transporte disponiveis. Os autores destacam que 0s
novos servicos de mobilidade estdo correlacionados em funcdo da distédncia da
viagem e da flexibilidade (tempo, destinos disponiveis) que o viajante necessita
(SPULBER et al., 2016).

Ridehailing (Uber,
Cabify, 99) / Taxi

Car Rental :
(Aluguel de Carro}:
e Carro Proprio:::

Carsharing
(Carro Compartilhado)

Ridesharing
(Carona Compartilhada)
/ Carpooling
(Carona Solidaria)

Microtransito

Caminhada
e Bicicleta

Transporte Piblico

Distancia da Viagem

Figura 4 — Novos servicos de mobilidade conforme distancia e flexibilidade. Fonte: Adaptado
pelo autor a partir de Adela Spulber et al., The Impact of New Mobility Services on the Automotive
Industry, p. 3.
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Ainda citando o trabalho de Adela Spulber et al. (2016), os novos servicos de
mobilidade sdo um motivo para a inovacdo na inddstria automotiva. Esses autores
acreditam que, no médio prazo, as perdas nas vendas de veiculos ligadas a esse uso
sejam relativamente pequenas. A mudanca € gradual nas preferéncias de viagem, e
nos habitos dos participantes tradicionais do transporte, e, com isso, as montadoras
terdo tempo para se adaptar e manter suas posi¢cdes no mercado, apesar da crescente
diversificacdo do setor de transporte. Eles mencionam que as oportunidades estao
em: 1) Servicos; 2) Conceitos de veiculo; 3) Funcionalidades do veiculo; 4) Modelos
de propriedade; e 5) Parcerias de negdcios.

Sob a ética das montadoras, apesar de todas essas mudancas trazidas com o
surgimento da mobilidade compartilhada, as vendas globais de veiculos no varejo
continuardo a crescer, mas provavelmente a uma taxa mais baixa, devendo essa cair
dos 3,6%, apresentados nos ultimos cinco anos (dados de 2016), para ~2% ao ano
até 2030. Essa queda sera amplamente impulsionada por fatores macroeconémicos
e pelo aumento dos veiculos compartilhados nas modalidades de car-sharing e ride-
hailing (GAO, 2016).

A preocupacdo inicial dos fabricantes com a mudanca de comportamento de
um namero cada vez maior de consumidores, que trocariam a compra de um carro
préprio por um modelo de acesso pontual a esse meio de transporte, pode se mostrar
infundada. Isso pois 0 aumento do uso de servi¢cos de sharing aumentaria a frequéncia
de utilizacdo dos veiculos que compdem essa frota, reduzindo sua vida util e
aumentando proporcionalmente sua taxa de substituicdo. Mesmo que de forma
marginal, isso podera contribuir para tornar a indUstria automotiva menos ciclica, pois
fatores como a economia ou as condi¢cdes de crédito teriam menos influéncia no
volume de vendas. Por outro lado, as vendas de veiculos podem reagir mais
rapidamente as mudancas nos precos dos combustiveis se a utilizagdo do veiculo se
tornar mais ancorada nos modelos de pagamento conforme o uso, para 0s quais a
maioria dos custos é variavel, e ndo, fixa (compra inicial do veiculo) (SPULBER et al.,
2016). Observando com o olhar das empresas de compartilhamento de carros, a
alternativa a propriedade dos veiculos por parte de seus usuarios € uma oportunidade
de negdcio, porém, o modelo ainda enfrenta desafios com relacdo a custos de
manutencdo, operacdo, estacionamento e concorréncia com diferentes opcdes de
servicos de mobilidade, que impactam diretamente a viabilidade do modelo de negécio
(FABER; CASCELLO; HUPPERICH, 2018). Segundo o relatério da Accenture (2018),
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sobre as oportunidades de mobilidade como servico, as empresas que quiserem
participar desse novo setor devem agir rapidamente, pois, sdo as startups que
aparecem liderando esse novo espaco, a0 menos por enquanto. A Figura 5 a seguir

mostra o cendrio desse mercado na Europa em 2018.

Mobilidade como Servigo
(MaaS-Mobility-as-a-Service)

Carro Proprio

Transporte

Compra| Leasing Carro Compartilhado (car-sharing) sob demanda

hailing)

Transporte
Flutuant_e Carona publico

(: g (ride-
car-sharing) car-sharing) | sharing)

Sentido unico
ion-based It

Propriedade
Compartilhada

Carro por Assinatura Aluguel

P2P (Peer-to-peer)

Audi Unite Volvo Sixt Drivy omni Drive Now Bla Bla Car Gett Moia

Da propriedade ao uso

Figura 5 — Servigos de mobilidade como oportunidade para exploragéo.
Fonte: Adaptado pelo autor a partir de Axel Schmidt, Juergen Reers e André Gerhardy, Mobility as a
Service: Mapping a Route Towards Future Success in the New Automotive Ecosystem, p. 5.

3.6 Mobilidade compartilhada no Brasil

A Zazcar surgiu no Brasil em 2009 e foi uma das primeiras empresas a oferecer
aqgui o servico de compartilhamento de veiculos. O modelo oferecido era o de round-
trip car-sharing, ou “ida e volta”, no qual o usuario retira o veiculo e o devolve no
mesmo local. No primeiro trimestre de 2019, a empresa contava com cem pontos de
retirada e devolucédo dos veiculos e com aproximadamente quatrocentos carros.

Conforme publicado no site Valor Econémico, em janeiro de 2018 a FIP Inseed
FIMA, fundo de inovacdo em meio ambiente, gerido pela firma de venture capital
Inseed Investimentos, aportou o valor de R$ 7,5 milh8es, em troca de participacéo
minoritdria na companhia. A empresa enfrentava concorrentes como a Uber e a
Cabify, que apesar de ndo serem competidores diretos do servico, oferecem solugdes
de mobilidade semelhantes (OLIVEIRA, 2018).

No segmento de ride-hailing, o Brasil € o segundo mercado mais importante
para a Uber no mundo, atrds apenas dos Estados Unidos. Sdo Paulo é a cidade

nimero um — Rio de Janeiro esta entre as cinco maiores cidades no mundo — em
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corridas realizadas (HAYNES, 2018) utilizando-se carros dessa empresa. Em 2017, a
Didi Chuxing adquiriu a 99 Taxi por 1 bilhdo de ddlares para enfrentar a Uber e a
Cabify no mercado brasileiro. A 99, como passou a ser chamada, foi fundada em 2012
e conectava catorze milhbes de passageiros e trezentos mil taxistas
(RAZVADAUSKAS, 2018). As locadoras tradicionais, como Localiza Hertz, Movida,
Unidas, entre outras, também ja atuam em parceria com as empresas de ride-hailing,
como Uber e Cabify. O motorista pode alugar um veiculo para trabalhar como
prestador de servico de compartiihamento de veiculos e pagar esse aluguel
diretamente através do aplicativo da Uber, por exemplo. Nessa onda, alguns
consumidores ja usufruem a possibilidade de locar o veiculo diretamente de uma
dessas empresas, substituindo o modelo convencional de propriedade do automaével.
Contudo, a questdo da cobertura do seguro ao motorista ainda ndo estd bem
eguacionada nesse modelo, e as ofertas atuais ndo sdo muito baratas. Mesmo assim,
ele segue avancando.

O modelo ride-sharing no Brasil conta com algumas empresas, dentre elas, a
BlaBlaCar, hoje a maior do setor, que chegou ao Brasil em 2015 e j& alcangcou mais
de dois milhdes de usuarios por aqui. O aplicativo conecta quem precisa viajar com
guem tem espaco disponivel no préprio veiculo, rateando os custos do trajeto. A Waze
Carpool oferece desde 2012 um servico semelhante ao da BlaBlacar. JA a empresa
Zumpy, surgida em 2015 em Belo Horizonte (até agora, o Unico app totalmente
brasileiro), conta com algumas solugbes de seguranca e permite que o motorista
troque seus créditos por combustivel na rede de postos Ipiranga. O Wunder foi criado
em 2014 e atua apenas no Rio de Janeiro, porém, com possibilidade de ampliar a area
de atuacdo — nesse app, o motorista pode decidir o valor a ser cobrado por quildmetro.
O Uber Juntos, que substituiu o Uber Pool, promete tarifas até 35% menores em
relacdo ao UberX, por exemplo, com a ressalva de que esse servico tem o limite
maximo de duas pessoas por solicitacdo (ALMEIDA, 2018).

A MoObie, startup que atua na modalidade de compartilhamento peer-to-peer,
nasceu em 2017 com a ambicdo de gerar um impacto positivo na sociedade, visando
otimizar a frota existente no pais com um servigo no qual um parceiro oferece seu
automovel para um cliente por diarias que variam de R$ 30 a R$ 60 (os precos sdo
sugeridos pela empresa seguindo a tabela Fipe). Os veiculos disponiveis podem ter
no maximo dez anos e cem mil quildbmetros rodados. No primeiro trimestre de 2019, a

startup tinha 250 mil usuéarios e dez mil automéveis espalhados por mais de cem
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cidades brasileiras. A escalabilidade do negdcio, que no primeiro ano tinha apenas
com 1,5 mil usuarios e cinquenta veiculos, apresentou a perspectiva de cobrir todo o
territorio nacional até final de 2019. Contudo, a pretensdo da MoObie é expandir seu
negécio pela América Latina (LOURENCO, 2019).

Outras startups ja atuam na cidade de S&o Paulo nos seguimentos de
carsharing: Urbano, Joycar, Turbi etc. As locadoras tradicionais de veiculos também
langaram em 2017 o servigo de locagéo fracionada dentro do dia; entre elas, Localiza,
Movida e Unidas ja exploram essa forma de cobranga, bem como a possibilidade de
o cliente alugar o veiculo mensalmente (OLIVEIRA, 2018).

Em fevereiro de 2019, as empresas BMW Group e Daimler AG se uniram para
definir rumos para o futuro da mobilidade urbana. Dessa alianca nasceu a NOW, que
trouxe solucdes de car-sharing, ride-hailing, mobility-as-a-service, estacionamento e
recarga elétrica nas cidades atendidas pelas empresas. Ao total, sdo catorze marcas
atuando em cinco areas de mobilidade, abarcando um investimento de €1 bilhdo
(BMW PRESS, 2019).

Aqui no Brasil, a Toyota langou em agosto de 2019 a Toyota Mobility Services.
De acordo com Stephanie Tondo (2019), motoristas podem alugar carros diretamente
nas concessionarias da Toyota utilizando um aplicativo. O cliente pode acessar o
servico de aluguel através de uma reserva e retirar o automovel nas concessionarias
participantes. Na data de lancamento, 0 servigo estava restrito as cidades de Séo
Paulo, Belo Horizonte, Brasilia, Porto Alegre, Recife e Salvador — os valores de diaria
variam entre R$ 190 e R$ 599 e os motoristas podem escolher os mais diversos
modelos da marca. De acordo com o press release lancado pela Toyota em 2019,
apesar de seus clientes estarem satisfeitos com os produtos da marca, o Toyota
Mobility Services explora a possibilidade do usuario necessitar momentaneamente de
um outro tipo carro — por exemplo, uma pick-up — ou até querer experimentar um outro
produto com tecnologia hibrida. Em julho de 2020, a Toyota Mobility Service (TMS)
passou a se chamar Kinto Share, e faz parte da estratégia global da empresa para as
solucdes de mobilidade para clientes finais e corporativos. Ela representa uma joint
venture entre o braco financeiro da empresa, a Toyota Financial Services Corporation
e a Mitsui & Co. Ltd., grupo japonés focado em investimentos e operagdes estratégicas
da Toyota. A empresa anunciou que até o final do ano de 2020, o Kinto One, um brago

voltado a frotas corporativas, estara em funcionamento, trazendo solu¢cdes de reducéo
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de custos e aumentando a eficiéncia ha operacgao dos clientes, utilizando os conceitos
do Sistema Toyota de Producéo (TPS).

As principais locadoras (modelo rent-a-car) globais j& tém programas de
compartilhamento de carros, sejam eles desenvolvidos internamente ou adquiridos.
Embora tenha pouca representatividade em seus principais resultados, os motivos
estratégicos guiam esses investimentos a fim de capitalizar seus pontos fortes (frota,
capilaridade e tecnologia), e, ao mesmo tempo, entender melhor um mercado que
poderia representar uma ameaca para eles no futuro. As empresas do setor de rent-
a-car no Brasil ja experimentam esse mercado, investindo em tecnologia e oferecendo
uma alternativa de néao propriedade do veiculo — se esse modelo se mostrar viavel e
rentavel, as locadoras ja se aproveitardo do novo modelo de negécio (FABER;
CASCELLO; HUPPERICH, 2018).

As locadoras tradicionais no Brasil citadas anteriormente seguem oferecendo o
aluguel dos veiculos por periodos curtos para usuarios finais; porém, recentemente
elas lancaram o modelo de aluguel por um periodo fixo, com opc¢des de 12, 18 e 24
meses, em que o cliente apenas tem que se preocupar com o abastecimento, pedagio
e estacionamento, sendo todos os demais custos cobertos pelo valor mensal do
servico (incluidos aqui manutencdo, seguro, IPVA, documentacdo), servico que
ganhou forca recentemente e é intitulado como carro por assinatura.

O modelo se mostra tdo interessante que outras empresas de setores
correlatos decidiram entrar no negdcio, como é o caso da Porto Seguro, que em 2016
lancou a Porto Seguro Carro Facil. O servi¢o funciona como um aluguel de um carro
zero quildmetro a longo prazo, disponivel por um ou dois anos e tem quilometragem
definida de 25 mil quildometros até 55 mil quilbmetros por ano, conforme o modelo
escolhido. Os clientes que usarem além disso pagam R$ 0,70 por quildmetro
adicional. Contudo, essa comodidade tem um preco: as mensalidades partem de R$
1.350, caso o usuério escolha um Chevrolet Onix ou Ford Ka, podendo chegar a R$
5,8 mil se o0 modelo escolhido for um Audi Q3. A analise do consultor financeiro
Jurandir Macedo, citado na reportagem “Ja pensou em ter um carro por assinatura?
Veja se vale a pena”, escrita por Marilia Almeida para a revista Exame em 2017, alerta
gue o servigco somente faz sentido para quem troca de carro a cada dois anos, pois a
desvalorizacéo do veiculo € menor. Ele alerta também que, ao contratar esse tipo de
servico, o cliente ndo tera a possibilidade de buscar os valores de servico e

manutenc¢do em locais mais baratos, j4 que estdo atrelados a mensalidade. Porém,
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uma das vantagens é a de que o tempo dispendido para manutencao e revisao nao
existe, jA que a Porto Seguro se encarrega de todo o servi¢co, desde buscar no o
automovel no local até devolvé-lo revisado (ALMEIDA, 2017).

Apesar de todo o movimento na &rea de mobilidade, o setor ainda enfrenta
muitos desafios. Em novembro de 2019, a Zazcar, pioneira no Brasil, anunciou o
fechamento da operacao de compartilhamento de carros para consumidores pessoais
na cidade de S&o Paulo — significando com isso que ndo serd mais possivel alugar
um veiculo através do aplicativo. A empresa atuara apenas no segmento de B2B
(business to business), ofertando a tecnologia de aplicativo para empresas que
detenham frotas (VENTURA, 2019).

3.7 Canais de vendas de veiculos

Conforme definido por Kotler e Armstrong (2000), os canais de marketing
podem ser diretos ou indiretos. Os diretos sdo aqueles que promovem a venda de um
produto ou servico pelo seu produtor diretamente ao consumidor final, sem nenhum
tipo intermediario. Ja os indiretos sdo aqueles nos quais ha um intermediario nesse
processo. Carvalho Junior (2006) afirma que os representantes diretos dos produtos
séo considerados canais de vendas diretas pois geralmente atuam em nome préprio
ou em nome de uma empresa que representam. Segundo Dias (2005), a distribuicao
direta € um processo comercial que ocorre sem a participacdo de intermediarios,
podendo ser por meio da venda pessoal ou marketing direto, telemarketing, reembolso
postal, através de catalogos ou pela internet.

O canal de nivel zero é uma distribuicdo de servico ou produto que parte
diretamente do produtor para o cliente final — sdo como lojas de fabrica ou vendas
feitas pelo fabricante através da internet, por mala direta ou até a venda de porta em
porta (GRANDIS ROJO, 2005). Ja Kotler e Armstrong (2003) chamam esse canal de
canal 1 ou canal de marketing direto, ou seja, sem intermediarios (a empresa vende
diretamente ao consumidor final). Exemplos conhecidos desse modelo sédo a Avon,
Amway, Tupperware, Natura e Mary Kay, entre outros. Também utilizam a mesma
nomenclatura de canal para o meio empresarial, entre empresas.

Porém, no mercado automotivo brasileiro, a venda direta é reconhecida de uma

forma distinta, podendo ser identificada também como vendas corporativas ou vendas
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a frotistas, ja que, de acordo com a Lei n. 6.729, de 28 de novembro de 1979, mais
conhecida popularmente como “Lei Ferrari”, a venda de veiculos automotores de via
terrestre sé pode ser feita através de concessao comercial entre produtores e seus
distribuidores. O artigo 15 da lei trata especificamente das vendas diretas, nas quais
a montadora podera atender diretamente somente a Administracdo Publica, corpo
diplomatico, frotistas e outros compradores especiais. Mesmo que as negociacdes
sejam feitas diretamente entre produtor e comprador final, a entrega dos veiculos
sempre sera através de uma concessionaria ou distribuidor, o que fara jus a uma
contraprestacao relativa de servicos (BRASIL, 1979).

Na area de vendas, as montadoras atuam através das concessionarias,
efetuando na venda a varejo e com a area de vendas diretas para grandes clientes,
empresas ou frotistas. Esse mercado j& existe ha décadas atuando no mercado de
rentals, atendendo ao cliente final para aluguel de veiculos, e corporate,
disponibilizando os veiculos para empresas que locam os veiculos das grandes
locadoras (BRASIL, 1979). A Figura 6 expbe claramente a relagcdo entre os
participantes da cadeia automotiva no Brasil e 0 modelo de negécio.

Clientes Varejo (CPF.PCDe Corporativo e Clientes Finais
CNPI) Locadoras
Concessionarias | Vendas ) -
Vendas e Pos-Venda Diretas Vendas e Pos-Venda
" Pesquisa,
Montadora Desenvolvimento, e
produgdo veiculo
N[ N[ Produgio e
Fornecedores ‘ ‘ Sistemistas montagem de
subsistemas
Participantes da Cadeia Automotiva

Figura 6 — Cadeia automotiva no Brasil e o modelo de negdcio.
Fonte: Elaborado pelo autor (2019).

No mercado brasileiro, outros tipos de compradores sdo também categorizados

como especiais, a saber: produtores rurais, taxistas, pessoa com deficiéncia (PcD) e
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pequenas empresas (CNPJ e CPF). Esses grupos tém direito a isengdes especificas
de impostos. O mercado de vendas corporativas e a frotistas € muito importante para
o0 setor automotivo, sendo considerado estratégico pelas montadoras. O
relacionamento entre montadora e cliente é fundamental para a garantia de satisfacéo,
através dos fatores convencionais de escolha pelo cliente, assim como produto
correto, melhor custo-beneficio, capilaridade no atendimento de pds-venda, valor de
revenda do veiculo, entre outros.

Pensando-se na transformacado da indUstria automotiva ocorrida na década de
1990, quando a melhoria da qualidade dos produtos representou um trabalho em
conjunto entre montadora e fornecedores, podemos usar mesma teoria, pois segundo
Deming (1990), o relacionamento na época passou a ser identificado como
“necessidade de confianca muatua e assisténcia entre comprador e fornecedor”.
Usando o mesmo principio como diferencial, as montadoras que atuam assim hoje
obtém vantagens competitivas, mesmo que minimas.

Conforme Jones e Sasser (1995), a relacéo entre satisfacao e fidelidade do
cliente € muito relativa, variando de acordo com o setor e a competitividade que ele
apresenta. Na Figura 7, podemos observar que, a medida que a satisfacdo aumenta,
a fidelidade também cresce. Porém, em mercados de alta competitividade, como o de
automoveis, a diferenca entre clientes satisfeitos e os completamente satisfeitos é

enorme.

Relacao Satisfagcao-Lealdade em ambientes competitivos
Zona com baixa Afa e
competitividade a Wi
Monopdlio regulado ou / i LR ;
i Telefonia local aereas
Marca dominante
Alto custo de substituicéo Computadores,
Forte programa de < 2
lealdade pESStaS
Tecnologia proprietaria o
e Hospitais
°
©
]
=1
Zona com alta
A OmOye competitividade
Comoditizagé@o ou baixa
diferenciacéo
Indiferenca do consumidor
. - Muitos concorrentes
Baixa Baixo custo de substituicdo
1 2 3 4 5
Completamente . N = Completamente
Insatisfeito Nivel de Satlsfa;ao Satisfeito

Figura 7 — Relacé&o entre satisfacdo e fidelidade do cliente. Fonte: Adaptado pelo autor a partir de
T. O. Jones e W. E. Sasser, Why Satisfied Customers Defect, p. 88.
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Segundo Longato (2006), a venda corporativa e frotista € um segmento
economicamente importante, e as montadoras atendem o mercado com manufatura
flexivel e customizacdo em massa se necessario, pois essas adaptacdes podem ser
o diferencial para fecharem grandes volumes de negdcios. Conforme explicado por
Kotler e Armstrong (2003), o0 modelo de comportamento do comprador organizacional
ou corporativo € influenciado por outros estimulos além dos ja conhecidos 4PS:
produto, preco, praca e promocgdo. Esses outros estimulos sao: econdmico,
tecnoldgico, politico, cultural e competitivo, este ultimo € um diferencial comparado ao
consumidor ndo corporativo. Todos eles permeiam a organizacao e sao transformados
em respostas do comprador através de um processo de decisdo de compras com
influéncias interpessoais, individuais e organizacionais. O modelo representado na
Figura 8, que sugere quatro pontos sobre o comprador organizacional a serem
eguacionadas pela empresa: Quais as decisdes de compras tomadas? Quem sao 0s
responsaveis pela tomada de decisdo? Quais sdo as principais influéncias sobre os

compradores? E como os compradores tomam as decisdes?

O Ambiente A Organizacio Compradora As Respostas do Comprador
\ \
Estimulos de Outros "'\ SR U \
marketing Estimulos Escolha do Produto ou Servigo
\ \
Escolha do Fornecedor
\ \
Ploc.eiso de Quantidade de Pedidos
P | Decisfo de )
Produto Economico / Compras
Tecnolégico / Condicdes de Entrega
Preco n
Praca Politico / / o )
. a @nlaal ! Condicdes do Servico
Tomocao Competitivo (Influéncias Interpessoais e ’f T -
/ Tobeies / ondicdes do Pagamento
{,-"' (Influéncias Organizacionais)

Figura 8 — Modelo do comportamento do comprador organizacional. Fonte: Adaptado pelo autor
a partir de Philip Kotler e Cary Armstrong, Principios de marketing, p. 154.

Embora as montadoras tenham vendido mais veiculos em 2019 em relagcéo ao
ano anterior, elas seguiam reclamando dos prejuizos. Isso era em parte devido ao fato
de que as negociacdes com os frotistas (compradores de grandes volumes de sua
producdo) sdo mais dificeis, pois esses usam de seu status para obter melhores
vantagens comerciais, principalmente diante do aumento do volume de compras

criado com a introducdo dos planos de aluguel aos motoristas de aplicativos. No
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primeiro quadrimestre de 2019, o Onix, compacto da GM, teve 75.130 unidades
emplacadas de acordo com a Fenabrave — 42,8% das vendas totais desse modelo
foram através das vendas diretas (SODRE, 2019).

Para algumas marcas, a participacéo é ainda maior, a exemplo do grupo FCA
Fiat Chrysler, do qual faz parte a Jeep. No primeiro trimestre de 2019, dos 28,6 mil
modelos vendidos pela empresa, 68% foram de forma direta. No caso da Fiat, essa
porcentagem foi de 57,6 de janeiro a maio de 2019, segundo dados da Fenabrave
(ROCHA, 2019). André Rocha (2019) informa também que a Volkswagen e a GM
estavam com as vendas ao redor de 46% no canal de vendas diretas — vendas feitas
as locadoras, frotistas e a grupo que tém isencéo de impostos (PcD, taxistas etc). O
Onix, modelo mais vendido no pais, teve 41% de sua producdo comercializada no
canal de vendas diretas (foram 22,7 mil unidades somente no primeiro trimestre de
2019). Na Volkswagen, 20% dessas vendas foram para taxistas, enquanto o grupo de
necessidades especiais cresceu 130%. A Renault teve uma participacéo de 48,4% no
mesmo canal, com atencdo especial para o modelo Logan, que vendeu 5,8 mil
unidades de forma direta contra, 690 no varejo.

3.8 Leasing (Arrendamento)

A ideia de arrendamento € muito antiga, remetendo ao empréstimo de terras
agricolas a terceiros mediante um pagamento por isso. Esse sistema permitia aqueles
gue ndo possuiam terras conseguir rendimentos com as colheitas, a0 mesmo tempo
gue se evitava que as propriedades ficassem abandonadas. A evolugéo das estruturas
econdmicas fez com que o sistema evoluisse para formas mais flexiveis. No Brasil, 0
arrendamento diferencia-se do aluguel pois, conforme explica Rodrigo P. Lopes
(1973), no primeiro caso existe um tempo determinado para a devolugao do bem ou
do uso.

Conforme explica Isadora Carvalho (2016), existem muitos brasileiros que
consideram o veiculo um investimento, mesmo sua propriedade ou uso envolver
apenas custos. Uma prova disso € que a modalidade de financiamento mais comum
no Brasil para a aquisicdo de um veiculo € o CDC (Crédito Direto ao Consumidor),
representando cerca de 80% das operacdes — mesmo que nesse modelo o bem fique
alienado a uma instituicdo financeira até o término dos pagamentos. A outra

possibilidade seria a adog¢éo do leasing ou arrendamento, ainda ndo tdo comum entre
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as pessoas fisicas, porém bem difundido no meio corporativo. No Brasil uma das
precursoras foi a Rodobens, e que atende tanto a pessoas fisicas quanto juridicas.

Esse tipo de contrato é feito através de uma contraprestacao de servigo ao
capital investido pelo arrendador, no qual ndo existe juros. No leasing operacional,
como também é conhecido, podem ser incluidos o custo do seguro, manutencéo e
IPVA (uma modalidade muito parecida € amplamente usada nos EUA). Em linhas
gerais, nesse sistema, o cliente paga pelo uso do veiculo, e ndo pela desvalorizacao
do bem.

O leasing é conceituado como uma operacao da locacédo de bens, com opc¢ao
de compra depois do prazo de contrato. As vantagens para o locatario sdo: a)
aproveitamento do capital de giro nos negécios; b) rapidez na renovacao evitando
obsolescéncia dos bens; c¢) melhora no crédito da empresa, pois ndo ha débitos no
passivo; e d) aspectos tributarios. Porém, a operacdo nao é recomendada para todos
tipos de bens ou situacdes, dependendo das empresas e época da operacao (LIMA,
1971).

De acordo com o levantamento da Equipment Leasing Association, as
principais razdées para as empresas pequenas e médias fazerem leasing ao invés de
comprar equipamentos sdo: a) preservar o fluxo de caixa (35%); b) fixacdo dos custos
de financiamento (17%); c) conveniéncia e flexibilidade (13%); d) vantagens fiscais
(13%); e) adicdo dos custos de manutencao (13%); e f) acesso a tecnologia (9%)
(GITMAN, 2004).

Conforme a reportagem por Isadora Carvalho (2017) na revista Quatro Rodas,
alugar os veiculos por um ano ou mais comecou a tornar-se popular no Brasil. O
modelo é muito explorado nos EUA e corresponde a mais de 50% das aquisi¢cdes de
veiculos nesse pais. A empresa Porto Seguro havia recém langado um programa de
carro por assinaturas, apostando que a aquisicao de veiculos estava deixando de ser
visto como um investimento pelos brasileiros, haja visto os juros e a desvalorizacéo
desse bem. Nesse programa, os clientes podem fazer contratos de 12 ou 24 meses e
as mensalidades incluem IPVA, licenciamento, seguro e manutencdes. Segundo
Gitman (2004), o arrendamento operacional é um contrato normalmente fechado por
um periodo de cinco anos ou menos, evitando a obsolescéncia dos equipamentos.
Produtos como computadores e automoveis sdo exemplos classicos de ativos

adquiridos utilizando-se leasing.
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3.9 Mercado de locadoras de veiculos no Brasil

O faturamento do setor de locacdo de veiculos no Brasil apresentou um
faturamento liquido em 2018 de R$ 13,9 milhdes, 3% a mais que o de 2017 e 15%
superior ao de 2016. O numero de locadoras subiu de 8.559 em 2017 para 11.546 em
2018 (um aumento de 35%), enquanto o numero de usuarios cresceu mais de 58%
no mesmo periodo, fechando com 43 milh6es em 2018. Esse setor empregou mais
de 82.600 colaboradores em 2017, crescendo 6% em relacdo a 2017. A idade média
da frota circulante foi baixando, chegando a 17 meses em 2018, contra 18 meses em
2017 e 20,7 meses em 2016 (ABLA, 2019).

De acordo com a Euromonitor (2018), as empresas locadoras de veiculos no
Brasil ttm demonstrado forte crescimento nos ultimos anos, sobretudo devido a
reducdo da tarifa média cobrada, o que impulsiona o aluguel com mais frequéncia.
Outro ponto fundamental foi a introducdo da operacdo de alugar veiculos aos
motoristas de aplicativos, a exemplo do acordo da Uber com as grandes do setor
citado anteriormente. Esse crescimento também se deu pela compra de empresas
menores, e pela mudanca de habito dos brasileiros, que tém usado mais os aplicativos
de veiculos e até alugado mais, em detrimento da escolha pela propriedade do
automovel. Contudo, essa mudanca deve ser gradual e lenta. A Tabela 4 apresenta a
participacdo das locadoras de veiculos no mercado brasileiro, em especial, o
crescimento consistente das duas grandes empresas do setor, a Localiza e e a

Movida.

Tabela 4 — Participacdo de mercado das locadoras no Brasil

Participacio de Mercado (%) 2014 = 2015 |

Localiza Fleet SA - - 50.2 54.4 58.5
Movida Participa¢cées SA 55 13.7 18.4 20.6 21.1
Unidas Rent A Car SA 12.2 12.7 13.4 11.5 11.4
Avis Rent a Car System Inc 3.2 3.2 2.8 2.5 2.3
Localiza Rent A Car SA 45.7 43.9 - - -
Hertz Corp, The 7.0 6.7 - - -
Outros 26.4 19.8 15.1 111 6.7
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Fonte: Euromonitor International from official statistics, trade associations, trade press, company
research, trade interviews, trade sources — Car Rental (Destination) in Brazil Country Report | SEP
2018.
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Nos tépicos abaixo, detalharemos as maiores empresas do setor de locacdo no

Brasil.

3.9.1 Localiza Hertz

A Localiza nasceu em 1973 como uma pequena agéncia de aluguel de veiculos
em Belo Horizonte, com uma frota de seis Fuscas usados comprados a crédito. Desde
1973, ela ja serviu mais de oito milhdes de clientes, e hoje € a maior rede de aluguel
de veiculos da América do Sul, contando com 591 agéncias em 394 cidades, 8.475
colaboradores e 247.623 veiculos, distribuidos em seis paises: Brasil, Argentina,
Colémbia, Equador, Paraguai e Uruguai (LOCALIZA, 2019). O grupo € composto por
quatro unidades de negocios: aluguel de carros; gestdo de frotas; seminovos e
franchising.

A unidade de aluguel de carros é responséavel pelas agéncias corporativas com
veiculos por todo o pais, contando com mais de 222 mil veiculos para atender as
necessidades dos clientes. Gestédo de frotas é a divisdo que atua junto aos clientes
corporativos, focando na reducéo de custos, qualidade e produtividade dos clientes.
Cuida de todo o ciclo de vida da frota, desde a compra, distribuicdo, gerenciamento,
manutencao, sinistros, vendas e renovacao da frota — sdo mais de 36 mil veiculos e
mais de 950 empresas clientes. O setor de seminovos cuida da venda dos veiculos
da companhia apés um determinado tempo de uso pelos clientes, e tem capacidade
de venda de oitenta mil veiculos por ano. E, por fim, a divisdo de franchising cuida da
expansdo da marca e ampliacao da rede de distribuicdo na América do Sul — do total
de agéncias, 127 sao franquias que operam mais de catorze mil veiculos, conforme

dados de 2019 fornecidos pela empresa.

3.9.2 Movida

A Movida atua no mercado de aluguel de carros desde 2006. Em 2013, ela foi
adquirida pelo Grupo JSL, passando a fazer parte da empresa Movida Participagoes,
criada em 2015 para administrar as operacdes de Aluguel de Carros, Venda de
Seminovos e a Gestdo de Terceirizacdo de Frotas de veiculos leves no Brasil. Em

2013, na época de sua aquisicao, a empresa tinha 29 lojas e 2.400 carros. Em 2017,
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um pouco antes de abrir o capital na bolsa de valores, ja eram 183 lojas de aluguel de
carros, 58 lojas de seminovos e 75.860 carros. Hoje, a empresa possui 187 lojas de
aluguel de carros, 64 lojas de seminovos e 95.017 carros, ocupando o segundo lugar
no mercado brasileiro (MOVIDA, 2019).

3.9.3 Unidas

A Unidas iniciou suas operacfes em 1985 com a fusédo de cinco empresas de
aluguel de veiculos e dois investidores na cidade de Séao Paulo, criando uma locadora
com sete filiais e aproximadamente 500 carros (UNIDAS, 2019). Paralelamente, em
1993, é fundada em Belo Horizonte uma locadora de veiculos especializada em
terceirizacdo de frotas corporativas chamada Locarvel, a qual, em 2012, muda seu
nome para Locamerica e passa a negociar acdes na BM&FBovespa (UNIDAS, 2019).
No final de 2017, a Locamerica e a Unidas anunciam sua fus&o, combinando seus
produtos e servicos em uma unica empresa sob a marca Unidas.

Atualmente, a Unidas possui 142 mil veiculos, com 210 lojas de aluguel de
carros, 93 lojas de venda seminovos e 2.791 colaboradores ofertando servicos em
todo o territério nacional. Sdo 2.127 clientes em terceirizacdo de frotas e mais de 3
milhdes de clientes no aluguel de veiculos (UNIDAS, 2019).

3.10 Tendéncias do setor automotivo

As transformacdes realizadas na industria automotiva nos ultimos anos vém
sendo impulsionadas por novas tecnologias e 0s novos entrantes, com impactos néao
apenas na cadeia produtiva, mas também na distribuicdo, vendas e nas relacdes dos
clientes com os produtos e servigos do setor automotivo.

Em 2015, o Conselho da Agencia Global do Férum Econémico Mundial
publicou um relatério de pesquisa chamado Mudanca profunda — Pontos de inflexao
tecnoldgicos e impactos sociais. Os oitocentos executivos que participaram da criagao
dessa pesquisa listaram 23 mudancas tecnologicas que possivelmente ocorrerdo ao
longo dos anos e que impactariam a sociedade de forma disruptiva. A mudanca 17,
chamada de “A economia compartilhada”, descrita como uma mudanga no

comportamento da sociedade em relacdo as suas formas de locomocao, utilizando
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mais e mais o compartilhamento de viagens/trajetos ao invés de veiculos préprios, foi
apontada por 67% dos participantes como uma nova realidade mundial até o ano de
2025 (SCHWAB, 2016).

No estudo produzido pelo Observatério Automotive Brazil (2016) chamado
Cenarios de futuro e suas implicacées na revolucéo tecnologica e de consumo, foi
elaborado sobre sete principais temas: tecnologia, consumo, nivel de utilizacdo da
industria, regulacdo, precos, vendas e rede de distribuicdo. Existe uma correlagédo
entre todos os sete topicos, porém o item consumo discorre sobre as novas solucdes
de “mobilidade sob demanda”, que serdao cada vez mais comuns e acessiveis, e, com
isso, irdo impactar diretamente as vendas da indUstria automotiva.

Esse estudo prevé que o pais enfrentara muitas dificuldades para conseguir
alcancar em 2025 as mesmas 3,6 milhdes de unidades vendidas em 2012, sobretudo
se nao houver uma politica de competitividade adequada. Entretanto, de acordo com
Gao (2016), da consultora McKinsey & Company, a mobilidade compartilhada,
servigos de conectividade e atualizagGes de softwares e dispositivos serdo 0s novos
modelos de negdécios que devem surgir para incrementar as receitas do segmento
automotivo nos proximos dez anos. O estudo Automotive Revolution — Perspectives
Towards 2030, sobre o futuro da mobilidade, foi realizado pela McKinsey & Company
com a colaboracao da universidade Stanford. Esse estudo aponta que, até 2030, o
potencial para o setor € de ~30% a mais que 2015, aproximando-se de US$ 1,5 trilh&do.

O relatorio da Accenture criado em 2018 néo se distancia muito dessa projecao.
Segundo seus autores, a mobility-as-a-service (mobilidade como um servigo) sera um
fator essencial para o crescimento e lucratividade do setor automotivo, especialmente
focado em car-sharing e ride-hailing. Eles destacam que até 2030 o faturamento do
setor com servicos de mobilidade deve chegar a € 1,2 trilhdo, com lucros proximos
dos € 220 bilhdes (SCHMIDT; REERS; GERHARDY, 2018).

A conectividade e a tecnologia autbnoma permitirdo cada vez mais que o carro
se torne uma plataforma para motoristas e passageiros usarem seu tempo de transito
em atividades pessoais. As solu¢cdes de mobilidade compartilhada (compartilhamento
de carro) ja apresentam ciclos de vida mais curtos, pois 0s consumidores, cada vez
mais acostumados aos avancos tecnoldgicos, aumentam a demanda por solugfes
mais praticas e econdmicas (GAO, 2016).

Sobre o modelo de negdcio vigente no setor automotivo, o estudo da KPMG

Global Automotive Executive Survey 2019 — Brazilian Chapter (2019) contou 256
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executivos participantes, dos quais 91,8% concordam que o modelo atual de
desenhar, produzir e vender os veiculos das montadoras ird mudar radicalmente nos
proximos dez anos. Desses, 72,8% entendem que, nesse periodo, as montadoras no
Brasil passardo a gerar mais receitas a partir de prestagdo de servi¢cos, do que
simplesmente com a venda de veiculos. Ainda no mesmo relatério, 77,7% dos
executivos responderam que na proxima década a representatividade de vendas
diretas devera subir ainda mais, ganhando mais significado do que tem apresentado
hoje, podendo até influenciar na mudanca do método de se calcular a participacdo de
mercado entre os participantes do setor utilizada atualmente (KPMG, 2019).

O mesmo estudo da KPMG (2019) questionou seus participantes sobre a
receptividade da inovacao no setor automotivo perguntando-lhes sobre a possibilidade
de alugar um veiculo através de uma locadora tradicional, uma empresa de tecnologia
ou montadoras. O resultado trouxe em primeiro lugar as empresas de tecnologia, com
cerca de 38%, seguido das locadoras tradicionais com 34% e, por ultimo, com 28%,
uma provavel opgdo para as montadoras. Apesar de no momento da pesquisa
nenhuma montadora dispor ainda desse servico ao publico, logo em seguida ele
passaria a ser oferecido pela Toyota, que o lancou oficialmente no Brasil em algumas
de suas concessionarias.

Pagliarini (2020), da Bright Consulting, concorda com Gao (2016) quando este
afirma que, a partir da segunda década do século XXI, as trés megatendéncias que
estdo alterando a maneira como o mercado automotivo atua e criando uma reviravolta
de expectativas sao: oferta de mobilidade como servico, a eletrificacdo dos veiculos e
o conceito de veiculo autbnomo. Pagliarini (2020) destaca também que o acesso ao
produto carro era definido pela posse, leasing ou aluguel. Porém, as recentes ofertas
de mobilidade como servico, além da influéncia de questbes ecologicas,
disponibilidade de espaco para estacionar, desperdicio de patriménio e custos gerais
com o veiculo, entre outras, mudaram esse jogo. Esse conjunto de questdes tem
gerado perguntas como: preciso ter a propriedade de um veiculo ou posso
compartilha-lo com outras pessoas?

Pagliarini (2020) também afirma que um veiculo compartilhado tem em média
10 a 15 horas de operacgdo diéria, contra as 2 a 3 horas para 0s veiculos proprios.
Somente com esses apontamentos o compartilhamento ja se mostra mais eficiente
para a sociedade; as antigas preocupacdes de status, marketing, cederdo espaco

para o foco nos beneficios de operagdo, como comodidade, conforto, facilidade de
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entrar e sair, espaco, capacidade de bagagem e seguranca. E a comoditizacdo dos
meios de transporte, e avancara como solucbes de tecnologia, assim como ja
acontece com os celulares.

Paul Gao (2016) afirma que os consumidores usam os veiculos “para todos os
fins”, ndo importa se viajam sozinhos para trabalhar ou levar toda a familia para a
praia. No futuro, eles podem querer flexibilidade para escolher a melhor solucao para
uma finalidade especifica, sob demanda e por meio de seus smartphones. Na Figura
9, pode-se observar que o habito de veiculos para multiplas possibilidades deve
mudar para solucdes especificas, de acordo com a real necessidade de cada usuario
ou atividade. A mudanca para a mobilidade compartilhada permitira que os
consumidores usem a solucéo ideal para cada finalidade, influenciando a criacao de
novos segmentos de veiculos projetados para necessidades muito especificas.

Hoje: 2030:
Um veiculo para todos os fins Uma solugéo para cada finalidade
' Ir ao (@) (o)
Lazer trabalho Negécios m
OO0
'Ouob N\ Irao
[
5 Lazer ‘, | trabalho
() o . Combras
Compras Férias P

Figura 9 — Comparativo do uso dos veiculos atualmente e sua previsdo em 2030. Fonte:
Adaptado pelo autor a partir de Paul Gao et al., “Automotive Revolution — Perspectives Towards 2030:
How the Convergence of Disruptive Technology-Driven Trends Could Transform the Auto Industry”,
in Advanced Industries, p. 8.

Como resultado dessa mudancga na dire¢ao de diferentes solugbes novas de
mobilidade, estima-se que um em cada dez carros novos vendidos em 2030
provavelmente serd um veiculo compartilhado. Isso significaria que mais de 30% das
milhas percorridas em carros novos vendidos poderiam ser de mobilidade
compartilhada. Seguindo a mesma trajetéria, Gao (2016) estima que, em 2050,
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poderiamos chegar ao nivel de um em cada trés carros novos vendidos ser
potencialmente um veiculo compartilhado. Esse movimento muito provavelmente
levaria a uma reducdo das vendas de veiculos de uso privado. Contudo, como dito
anteriormente, esse efeito seria compensado por um consumo muito maior de frotas
novas de veiculos compartilhados devido ao desgaste mais rapido sofrido por esses

veiculos.
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4. METODO DE PESQUISA

Neste capitulo, sera apresentado o método de pesquisa escolhido para esta
dissertacdo. De acordo com o Dicionario Houaiss da lingua portuguesa, a palavra
método significa procedimento, técnica ou meio para se atingir um objetivo, ou ainda,
processo organizado de ensino, pesquisa, apresentacao etc. (HOUAISS; VILLAR; DE
MELLO FRANCO, 2015).

Em seu livro Como elaborar projetos de pesquisa (2017), Antonio Gil afirma que
classificar uma pesquisa € uma atividade importante, pois possibilita uma melhor
apresentacao dos fatos e, com isso, seu maior entendimento. Na medida em que se
apresenta a pesquisa, torna-se facil reconhecer as diferencas e semelhancas entre as
diversas modalidades de pesquisa. Outro fator importante defendido por Gil (2017) é
que, ao classificad-la adequadamente, € possivel inferir a sequéncia das etapas para a
sua correta execucdo, assim como a maximizacdo da utilizacdo dos recursos
disponiveis para a conclusdo do trabalho. O pesquisador deve fazer escolhas para
classificar a pesquisa da maneira mais adequada, considerando os diversos aspectos
que englobam o tema proposto, sempre buscando responder ao problema de
pesquisa. Essa analise e escolha devem ser conduzidas pelo pesquisador,
justificando as decisfes adotadas (NIELSEN; DE FARIA OLIVO; MORILHAS, 2017).

O tema abordado neste trabalho € novo e disruptivo para o setor e, por isso,
sera classificado quanto a sua natureza como aplicada, pois visa a utilizacdo dos
conhecimentos adquiridos para o entendimento do fendbmeno (NIELSEN; DE FARIA
OLIVO; MORILHAS, 2017). Quanto a abordagem, esta sera classificada como
qualitativa, pois estudard de forma mais aprofundada as questdes problema,
observando, compreendendo e buscando significado nas ideias e conceitos
apresentados pelos entrevistados (NIELSEN; DE FARIA OLIVO; MORILHAS, 2017).

O tema pode ser interpretado de maneiras distintas, podendo gerar
discordancias nas visdes e a abordagem qualitativa permite ao pesquisador o
entendimento de forma profunda nos dilemas que possam surgir (FLICK, 2009). Com
base em Nielsen, De Faria Olivo e Morilhas (2017), a pesquisa utilizada nesta
dissertacdo sera do tipo exploratdria, pois ela lidara com um fendmeno ainda pouco
conhecido dentro do universo estudado. A pesquisa inicial também foi classificada
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como documental, pois apresenta objetivos especificos e analisara diversos
documentos que tocam as principais tendéncias do segmento (GIL, 2017).

A escolha entre abrangéncia ou profundidade — o que discrimina se a pesquisa
sera de ordem quantitativa ou qualitativa, respectivamente — leva o pesquisador a uma
decisdo de um caminho em detrimento do outro, visto que, buscar a sincronia de
ambas formas de abordagem demandaria muitos recursos financeiros, humanos e de
tempo a fim de proceder com ambas para os mesmos objetivos (ver Figura 10
[NIELSEN; DE FARIA OLIVO; MORILHAS, 2017]).

Profundidade
da analise

A

_ Composicao
Pesquisa de pesquisas
qualitativa qualitativas e
' quantitativa

ALTA

Pesquisa

BAIXA S
quantitativa

. Abrangéncia/generalizacdo
BAIXA ALTA Abrangeéncia \'EIAlel’lll acac
da analise

Figura 10 — Profundidade e abrangéncia das pesquisas cientificas. Fonte: Adaptado pelo autor a
partir de Flavia Angeli Ghisi Nielsen, Rodolfo Leandro de Faria Olivo e Leandro José Morilhas, Guia
pratico para elaboracdo de monografias, dissertacfes e teses em administracdo, p.116.

Buscando um maior aprofundamento, e, ao mesmo tempo, abrangéncia com
0s recursos disponiveis para o trabalho em questdo, associou-se aqui as pesquisas
quantitativa e qualitativa com o intuito de fortalecer a base que originou a etapa final
do experimento, a aplicacdo do método Delphi, através da pesquisa junto aos
especialistas. Portanto, quanto aos procedimentos técnicos, o autor os dividiu em
duas etapas, apés a pesquisa documental.

Conforme o modelo proposto por Miles e Huberman (1994, p. 41 apud Flick,

2009, p. 43), este trabalho fara uma integracdo entre a pesquisa documental
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(qualitativa), pesquisa survey (quantitativa), concluindo com o método Delphi (quali-

quanti), conforme podemos observar na Figura 11.

QUAL
QUAL - QUANT - (aprofundamento e
(levantamento) (questionario) svalinGis deresilades)
PESQUISA PESQUISA SURVEY DELPHI
DOCUMENTAL com usuarios com especialistas

Figura 11 — Plano de pesquisa integrando as pesquisas quali-quanti.

Fonte: Adaptado pelo autor a partir de Uwe Flick, Introdugdo a pesquisa qualitativa, p. 42.

A Etapa 1 deste texto foi uma pesquisa survey com 0s usuarios do servico de

car-sharing, a qual produziu resultados e conclusdes utilizados na realizagcéao da etapa

seguinte. O método usado para aprofundamento e avaliacdo dos resultados na Etapa

2 foi o Delphi, que permite observar as tendéncias futuras considerando a rapidas

mudancas tecnoldgicas e socioeconémicas nos segmentos (WRIGHT; GIOVINAZZO,

2002).
Quadro 3 — Caracterizacao do método de pesquisa
CRITERIOS Referencial ETAPA1 ETAPA 2
Tipo de Pesquisa Exploratério Descritiva Exploratério
Ngtetjsrgiiga Qualitativa Quantitativa Qualitativa
Método Pesquisa Levantamento ou Delphi
Documental survey
Amostra - Usuérios 66 Especialistas
Livros, Artigos, o Questionario de
: ) : Questionario de .
Coleta de Dados jornais, Rey Istas, perguntas mistas perguntas mistas
Dissertagoes e : ha por meio
por meio eletrénico A
Teses. eletrbnico

Fonte: Adaptado pelo autor a partir de Flavia Angeli Ghisi Nielsen, Rodolfo Leandro de Faria Olivo e
Leandro José Morilhas, Guia pratico para elaboracdo de monografias, dissertacdes e teses em
administragdo, p. 109.
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4.1 Estrutura do método de pesquisa

Este trabalho foi estruturado em duas etapas como método de pesquisa apos o
levantamento documental: survey e Delphi, conforme apresentadas no Quadro 4, no

qual podemos ver o detalhamento das etapas e os devidos passos para cada método.

Quadro 4 — Descricao dos procedimentos metodoldgicos

Etapa Procedimento Descricao

1) Formulacédo do problema;
2) Elaboracéo do plano de trabalho;

Pesquisa 3) Identificacdo das fontes;
- Documental 4) Localizago das fontes e obteng&o do material;
Gil (2017) i g |

5) Analise e interpretacdo dos dados;
6) Redacdo do relatério.

1) Especificagdo dos objetivos;

2) Operacionalizacdo dos conceitos e variaveis;
3) Elaboracao do instrumento de coleta de dados;
4) Pré-teste do instrumento;

5) Seleg¢édo da amostra;

6) Coleta e verificacdo dos dados;

7) Andlise e interpretacdo dos dados;

8) Resultados preliminares.

Levantamento ou
1 survey
Gil (2017)

1) Geracao do formulério baseado nas informacdes
sobre o tema, baseado na pesquisa documental
e levantamento com usuarios;
2) Escolha dos especialistas do setor;
3) Aplicacdo do pré-teste;
4) Adaptacgédo do formulario ou a inclusédo de novas
guestbes, se necessario;
Delphi 5) Aplicacdo da 12 rodada e devolug&o;
2 . .ergth c 6) Analise das respostas da 12 rodada e adaptacao
Giovinazzo (2000) . ~ L
ou incluséo de novas perguntas, se necessario;
7) Aplicagdo da 22 rodada e devolugao;
8) Analise das respostas da 22 rodada e adaptacao
ou inclusdo de novas perguntas, se necessario;
9) Analisar se ha convergéncia nas respostas, caso
contrério aplicar nova rodada,;
10) Concluir com os resultados obtidos.

Fonte: Adaptado pelo autor a partir de Gil (2017) e Wrigth e Giovinazzo (2000).
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4.1.1 Pesquisa documental

Essa etapa é caracterizada pela busca de dados secundarios. A pesquisa
documental € muito semelhante a pesquisa bibliografica, diferenciando-se desta na
natureza das fontes pesquisadas (GIL, 2017). A pesquisa documental é baseada em
material “bruto”, fontes que nao receberam algum tipo de tratamento cientifico
(NIELSEN; DE FARIA OLIVO; MORILHAS, 2017). Este trabalho utiliza a pesquisa
documental por fazer uso de consultas em arquivos publicos diversos, particulares (do
setor automotivo em questdo), assim como relatorios de consultorias e especialistas
do segmento de mobilidade e transporte, sempre focando objetivos mais especificos
(GIL, 2017).

Para esta dissertacéo, buscou-se identificar por meio de pesquisa documental
0s artigos, revistas técnicas, periodicos, livros, sites especializados, estudos
especificos do setor, relatérios governamentais e de consultorias, as tendéncias no
setor com a utilizagdo do car-sharing. A busca utilizou como principais fontes: EBSCO,
Euromonitor International, ScienceDirect, Taylor & Francis Online, eScholarship,
Google académico e as bases de tese e dissertacdes da USP e FIA, apresentadas no
Quadro 5.

Quadro 5 - Fonte de dados de pesquisa documental

Bases de Dados Endereco

EBSCO

www.ebscohost.com

Euromonitor International

https://www.euromonitor.com/

ScienceDirect

www.sciencedirect.com

SAGE journals

https://journals.sagepub.com

Taylor & Francis Online

https://www.tandfonline.com/

eScholarchip

https://escholarship.org/

Ferramentas de busca web

Google académico (em portugués)

https://scholar.google.com.br/

Google académico (em inglés)

https://scholar.google.com/

Bancos de Teses e Dissertacfes

USP

www.teses.usp.br/

FIA

https://fia.com.br/mestrado/dissertacoes/

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

Essa pesquisa serviu como base para a Etapa 1 da fase empirica, descrita no
tépico 4.1.1.1 abaixo, através de uma pesquisa tipo levantamento ou survey com 0s

usuarios.
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4.1.1.1 Etapa 1 — Levantamento ou survey

A fim de buscar a opinido dos usuarios que contribuiram para o estudo em
guestao, usou-se uma pesquisa tipo levantamento ou survey como primeira etapa da
fase empirica e parte do procedimento técnico para obtencéo dos resultados que irdo
contribuir com o questionario da Etapa 2 (método Delphi) (NIELSEN; DE FARIA
OLIVO; MORILHAS, 2018; MARCONI; LAKATOS, 2019; GIL, 2017). Como o
procedimento ndo visa pesquisar todos os elementos do grupo em estudo, o
questionario foi aplicado em uma amostra dos usuéarios do servico de mobilidade
disponivel no Brasil para as analises estatisticas, existindo também limitacdes de
subjetividade, ja que os usuarios irdo inferir sobre as proprias percepcdes (MARCONI;
LAKATOS, 2019; GIL, 2017).

4.1.1.2 Etapa 2 — Delphi

A técnica Delphi € um método utilizado para criacdo de novas oportunidades
baseado em planejamento sem dados histéricos. O método € embasado em uma
analise qualitativa de mercado, projetando as tendéncias futuras, nas quais ocorrem
as descontinuidades tecnolégicas e mudancas socioecondmicas (WRIGHT,;
GIOVINAZZO, 2000). O projeto Delphi, do qual derivou o nome da técnica, foi um
estudo realizado pela Rand Corporation em 1953 baseado na opinido de especialistas
da area militar. O objetivo era obter consenso entre suas opinides utilizando-se
guestionarios intercalados e com devolutivas ao grupo. Aplicado durante um periodo
de grandes tensdes entre os EUA e a Unido Soviética conhecido como guerra fria, 0
experimento tinha como objetivo a estimativa de bombas atdbmicas necessarias para
um enfrentamento norte-americano contra as forgas soviéticas. Os autores destacam
que, em funcao da confidencialidade da época, o artigo foi publicado apenas dez anos
apos a realizacao do experimento (DALKEY; HELMER, 1963).

De acordo com Wright e Giovinazzo (2000), e Vergara (2015), o método Delphi
utiliza um questionario para consultar um grupo de especialistas sobre os cenarios
futuros, e que, através de varias rodadas de perguntas, busca uma convergéncia nas
respostas do grupo consultado, caracterizando o consenso intuitivo de todos 0s
especialistas. Wright e Giovinazzo (2000) também afirmam que a manutencédo do

anonimato, a apresentacdo dos resultados de forma estatistica, além do feedback
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para os respondentes, com a possibilidade de ajustes nas rodadas seguintes, sdo as
caracteristicas marcantes desse método prospectivo.

O método Delphi utiliza um processo iterativo pois cada questiondrio
subsequente é criado ou modificado com base no resultado do anterior (SKULMOSKI,
HARTMAN; KRAHN, 2007). De acordo com Turoff e Linstone (2002, p. 3), “O Delphi
pode ser caracterizado como um meétodo para estruturar um processo de
comunicacdo em grupo, de modo que o processo seja eficaz permitindo que o grupo
de individuos, como um todo, lide com um problema complexo”. A selecdo dos temas,
prazos para a realizacdo e conclusdo do estudo, possibilidade de baixo indice de
resposta e feedback néo intencional do grupo, séo areas que devem ser consideradas
ao projetar e implementar um estudo Delphi (HSU; SANDFORD, 2007).

Os questionarios criados dentro desse método séo projetados para focar sobre
problemas, oportunidades, solu¢cdes ou previses relacionadas ao tema central da
pesquisa. O processo € encerrado quando se considera que informacgdes suficientes
foram trocadas e que o consenso (ou a saturacdo tedrica) sobre o assunto foi
alcancado (SKULMOSKI; HARTMAN; KRAHN, 2007), entendendo-se assim que a
pergunta da pesquisa foi respondida.

Conforme Wright e Giovinazzo (2000), trilhar o caminho do consenso usando o
método Delphi significa a consolidacdo do julgamento intuitivo de um grupo de
especialistas sobre os eventos futuros e tendéncias. Conceitualmente, o método
demonstra simplicidade no desenho, pois trata-se de um questionario basico que
circula varias vezes entre o grupo de especialistas, sendo retrabalhado a cada rodada.
Skulmoski, Hartman e Krahn (2007) destacam que 0s especialistas que participam da
pesquisa devem atender a quatro requisitos importantes: 1) conhecimento e
experiéncia com o0s problemas sob investigacdo; 2) capacidade e vontade de
participar; 3) tempo suficiente para participar das rodadas do Delphi; e 4) habilidades
efetivas de comunicacdo. Portanto, o questionario deve ser criado com perguntas
envolventes, concisas e bem escritas, que atraiam a atencdo dos participantes
engajando-os em uma participacéo real.

O tamanho da amostra é sempre uma gquestao enfrentada pelo pesquisador.
Contudo, de acordo com Skulmoski, Hartman e Krahn (2007), para um grupo
homogéneo de especialistas, dez a quinze pessoas ja pode produzir resultados
suficientes. Porém, se o estudo tiver uma abrangéncia maior, com um grupo muito

heterogéneo, ou for um estudo internacional, uma amostra maior provavelmente sera
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necessaria. Um ponto de destaque levantado por esses autores € a complexidade e
dificuldade em coletar dados, alcancar consenso, analisar e verificar os resultados em
qualquer um dos grupos.

Wright e Giovinazzo (2000) afirmam que existe um desafio comum na obtencgao
das respostas dos questionarios, ja que 30% a 50% das perguntas ndo sao
respondidas na primeira rodada, acontecendo o mesmo com 20% a 30% delas na
segunda rodada. O numero de rodadas € muito varidvel e depende do objetivo do
estudo, porém Skulmoski, Hartman e Krahn, (2007) sugerem que duas ou trés
rodadas seria suficiente para a maioria das pesquisas. Porém, a quantidade pode ser
maior se o grupo for heterogéneo, ou caso seja necessario uma busca por maior
consenso.

O questionario deve ser bem elaborado, apresentando em cada questdo a
sintese das informacdes sobre o tema, e, eventualmente, introduzir consideracdes, de
forma a pavimentar o raciocinio, facilitando o entendimento. A cada rodada, as
perguntas sdo reenviadas, e o respondentes devem reavaliar as suas respostas
baseadas nas respostas e justificativas trazidas pelos demais especialistas,
principalmente se os resultados divergirem muito entre o grupo. Esse processo devera
ser repetido varias vezes até se obter um resultado satisfatério. Essa ultima rodada
sera considerada como a resposta final do grupo, conforme demonstrado na Figura
12 (WRIGHT; GIOVINAZZO, 2000).
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INICIO PROCEDIMENTOS EXECUTADOS PELOS COORDENADORES |:|

* — T
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Figura 12 — Sequéncia de execuc¢do de uma pesquisa Delphi.
Fonte: Wright e Giovinazzo (2000)
A andlise de dados na técnica Delphi pode envolver tanto dados qualitativos
guanto quantitativos, pois os entrevistados podem responder perguntas abertas
solicitadas pelos autores. As iteracdes subsequentes séo realizadas com o objetivo

de identificar e, esperangcosamente, atingir o nivel desejado de consenso explicado
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anteriormente, bem como quaisquer mudancas de julgamento entre os participantes
(HSU; SANDFORD, 2007).

O consenso entre os especialistas surgira apés as diversas rodadas e sera
atingido estatisticamente mensurando-se diminui¢ao ou estabilizag&o da relag&o entre
as distancias da mediana com os quartis, inferior e superior do estudo em questao
(WRIGHT; GIOVINAZZO, 2000; HILDEBRAND e GRISI; BRITTO, 2003; VERGARA,
2015).

4.2 Escolha dos especialistas

De acordo com Wright e Giovinazzo (2000), a busca por uma maior
heterogeneidade na escolha do grupo de especialistas € importante, porém, deve-se
almejar muito mais a qualidade do resultado final. Tendo-se isso em mente, foi gerada
para esta pesquisa uma lista com 120 especialistas e pessoas com vasta experiéncia
no segmento automotivo, desde profissionais que atuam no setor, consultores,
professores, pesquisadores e especialistas do ramo. Esse grande nimero de contatos
foi feito com o objetivo de se contornar o fato de que, como colocam Wright e
Giovinazzo (2000), existe uma possibilidade de desisténcia por parte dos participantes
gue pode variar de 30 a 50% na primeira rodada e de 20 a 30% na segunda rodada.

4.3 Estratégia de coleta de dados

Os dados coletados foram obtidos por meio de questionario eletronico
estruturado através de perguntas mistas, pois permitiam respostas abertas em
algumas questdes (NIELSEN; DE FARIA OLIVO; MORILHAS, 2018). Utilizou-se a
plataforma de questionarios Survey Monkey pela praticidade, confiabilidade e
seguranca em gerar, coletar e suportar as analises dos dados coletados. O link de
acesso ao questionario foi enviado através de correio eletronico (e-mail), plataforma
de compartiihamento de informagdes, WhatsApp e LinkedIn. Os convites foram
enviados via correio eletronico, e-mail (Apéndice D e F) e LinkedIn com a explicacéo
sobre o trabalho em questao.
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4.4 Pré-teste Delphi

O pré-teste € de suma importancia para que o instrumento de pesquisa esteja
pronto para ir a campo. Esse documento néo visa coletar as respostas do trabalho
nesse momento, mas sim, observar se a aplicagdo do instrumento trar4 as respostas
necessérias (GIL, 2017). De acordo com Skulmoski, Hartman e Krahn (2007), a
aplicacdo de um estudo piloto, ou pré-teste, deve ser utilizado para ajustar o
guestionario quanto a sua compreensao e possiveis problemas de procedimentos,
sobretudo para pesquisadores inexperientes, evitando excessos na conducdo da
pesquisa Delphi, garantindo também sua confiabilidade (OKOLI; PAWLOWSKI,
2004). Conforme Gil (2017), os aspectos a serem considerados nessa etapa Sao:

clareza e precisdo dos termos, volume de perguntas, forma e ordem das perguntas.

4.4.1 Aplicacédo do pré-teste Delphi

O pré-teste foi efetuado em duas fases: a primeira, com 8 profissionais do setor
automotivo, e a segunda, com 5 dos profissionais que participaram da primeira fase.
O resultado obtido foi de extrema valia, pois 0s comentarios e sugestdes suportaram
0S ajustes para a primeira rodada Delphi. O meio de validacéo foi através do Survey
Monkey em formatacéo final, pois, objetivou-se a finalidade de testar, ndo s6 o
conteldo, mas também a experiéncia do respondente quanto a parte visual e
manuseio das questodes.

A primeira fase do pré-teste ficou aberta dos dias 5 a 9 de abril de 2020,
contendo seis paginas e 24 perguntas (Apéndice B), sendo cinco perguntas para
identificar o perfil dos respondentes, dezoito sobre a pesquisa e uma solicitando o
endereco do correio eletrénico caso o respondente quisesse uma cépia do trabalho
final. Das perguntas sobre o estudo, nove eram abertas com campo para coletar a
opinido dos participantes, cinco com barras deslizantes, trés para classificacdo e uma
de multipla escolha. Houve respostas sobre o pré-teste por meio de chamada
telefénica, por e-mail, aplicativo WhatsApp e no préoprio corpo do questionario.

A flexibilidade na retroalimentacdo do processo de melhoria foi de suma
importancia para o sucesso da revisdo das questdes. Dos dois colaboradores que

usaram chamadas telefbnicas, tivemos termos modificados e outros adicionados, bem
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como questdes foram retiradas e alteradas, pois apresentavam possivel redundancia.
As respostas por aplicativo WhastApp adicionaram algumas dificuldades de
entendimento nas perguntas longas e na forma como estavam demonstradas as
citagbes dos autores, além de questionarem sobre um possivel viés em alguns
tépicos. Por fim, no grupo que respondeu no proprio corpo do questionario, apenas
um dos colaboradores apresentou comentarios importantes sobre possibilidade de
viés e sobre 0 modo de apresentacdo de niUmeros percentuais com o intuito de facilitar
o entendimento e a formatacao de resultados.

A segunda rodada do pré-teste contou com a diminuicdo da quantidade de
paginas do questionario e reducdo do texto da pdagina inicial, ficando aberta para
respostas entre os dias 21 e 28 de abril de 2020. O novo questionério continha sete
paginas e dezenove perguntas (Apéndice C), sendo cinco direcionadas a identificacdo
do perfil dos respondentes, treze sobre o tema estudado e uma solicitando um
endereco de correio eletrbnico para envio futuro de uma copia do trabalho final. Das
perguntas sobre o estudo, quatro eram abertas, para coletar a visdo dos participantes,
quatro com classificacdo, trés com barras deslizantes e duas de multipla escolha. Os
cinco respondentes mencionaram que o questionario havia ficado enxuto, claro e
objetivo. Foram realizados ajustes de grafia e apenas a movimentacédo da sequéncia
de uma das perguntas. O questionario final apds todos os ajustes e alinhamento com
o orientador resultou em sete paginas e dezenove perguntas, e foi apresentado na
banca de qualificacdo em 4 de maio de 2020. Com as sugestbes da banca
qualificadora e alinhamento com o orientador, o questionario final ficou pronto para ir
a campo em 8 de julho de 2020, com trés paginas e dezenove perguntas (Apéndice

E), consumindo um total de 98 dias nessa fase do estudo.
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5. ANALISE DOS RESULTADOS

Este capitulo traz a apresentacdo dos resultados obtidos a partir da pesquisa
do tipo survey com os usuarios na Etapa 1, e que foram utilizados como base para a
Etapa 2, assim como, os resultados da Etapa 2 — aplicacdo do método Delphi da fase
empirica do estudo com os especialistas do setor automotivo, professores e

pesquisadores do tema car-sharing e outros modais de mobilidade.

5.1 Resultados do survey com 0S USUArios

Os resultados apresentados neste topico sdo parte da Etapa 1 da fase empirica
deste trabalho, na qual uma pesquisa tipo survey foi aplicada em usuarios de car-
sharing na regido metropolitana de Séo Paulo a fim de entender suas percepcdes de
valor e hébitos. Para esse levantamento, utilizou-se a plataforma de questionarios
Survey Monkey pela sua praticidade, confiabilidade e seguranca em gerar, coletar e
suportar as andlises dos dados coletados. O link de acesso ao questionario foi enviado
através de plataforma de compartilhamento de informacdes WhatsApp, midias sociais
LinkedIn e Facebook, além de correio eletronico (e-mail) para a base de pessoas
conectadas em rede. O questionéario (Apéndice A), disponivel por treze dias — 7 a 19
de dezembro de 2019 —, com sete paginas e 21 questdes, recebeu 322 respostas,
com uma taxa de conclusdo de 85% e tempo médio de respostas de 7 minutos e 46
segundos, sendo 99,7% das respostas coletadas até o quinto dia de exposicao.

O questionario obteve 227 (70,5%) respondentes no estado de Sao Paulo, dos
quais, 182 (80,2%) localizados na area metropolitana da cidade de Séo Paulo. Em
funcdo de sua maior representatividade, essa foi a amostra do estudo proposto que
serviu de base para a pesquisa qualitativa método Delphi a ser aplicada para os
especialistas na Etapa 2 da fase empirica. A Figura 13 mostra a margem de erro da
amostra usada no estudo: ela resultou em ME = 6,1%, utilizando n = 182, Z = 1,65,

para um nivel de confian¢ca de 90% (NC).
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TAMANHO DA AMOSTRA
_ o) n = tamanho da amostra
n=7>x0.25

Z = valor referente ao nivel de

( ME ) 2 confianga (NC) desejado

ME = margem de erro do estudo

Figura 13 — Célculo do tamanho da amostra. Fonte: Elaborado pelo autor adaptado a partir
de Felipe M. Borini, Métodos quantitativos. Mestrado Profissional turma 6. Sdo Paulo: Fundacgéo
Instituto de Administragcdo, 2019. Apresentac¢éo da aula 3.

Apés a limpeza e verificacdo dos filtros para atender o grupo proposto, as
respostas foram tratadas e transformadas em banco de dados, assim como
trabalhadas diretamente na plataforma para que os resultados pudessem ser

analisados e sdo apresentados nos topicos seguintes.
5.1.1 Survey dos usuéarios

O primeiro grupo de andlise € apresentado na Tabela 5 que traz a compilagcéo
da pesquisa com os usuarios respondentes dentro das seguintes dimensfes: sexo,

grau de instrucao e renda familiar, observando a divisdo por geracfes conforme o
estudo Nielsen (2015).

Tabela 5 — Grupo de analise de geracdes, sexo, grau de instrucao e renda

Sexo Grau de Instrucéo Renda Familiar
Geragdes Peso total Ensino Médio  Ensino Possuem acima de
6 Os-| alguma renda
Fem Mas Técnico Superior P6és/MBA Mestrado Doutorado Pds-Doutorado = alg R$7.501,00

Geragéo Alpha (menos de 15 anos) 0,5% 0,0% 100,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 100,0%
Geracdo Z (de 15 a 20 anos) 16% 0,0% 100,0% 33,0% 33,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 33,0% 66,7%
Geragdo Y (de 21 a 34 anos) 115%  571% 429% 4,8% 61,9% 285% 4,8% - - 95,2% 714%
Geragdo X (de 35 a 49 anos) 604% 373% 62,7% 18% 26,4% 60,9% 91% 18% - 97,3% 90,9%
Baby Boomers (de 50 a 64 anos) 220%  450% 550% 5,0% 225% 55,0% 10,0% 5,0% 25% 97,5% 87,5%
Geragdo Silencioso (acima de 65 anos) 38%  286% 714% 14,3% 571% 28,6% 0,0% 0,0% 0,0% 100,0% 85,7%
Total Repondentes 100%  40,1% 59,9% 39% 30,8% 53,3% 82% 22% 05% 95,6% 87,3%

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

Neste estudo, obtivemos pouca representatividade das geracdes Z (1,6%) e Y
(11,5%), sendo a grande maioria das pessoas pertencentes a geracdo X (60,4%).
Entretanto, um dos fatores das geragcfes mais novas nao terem uma boa
representatividade pode ser explicado em funcé&o do questionario néo ter atingido os
grupos mais jovens. O fato relevante ao tema € que as geracdes X e 0s baby boomers,

gue sao as mais atuantes e com maior poder aquisitivo no momento, representam
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82,4% e ja demonstram aceitacdo ao compartilhamento de carro. Quanto ao sexo, a
distribuicao foi 59,9% para o sexo masculino e 40,1% para o sexo feminino.

Sobre a atividade que desempenham, 117 (64,3%) trabalham; 41 (22,5%)
estudam e trabalham; 16 (8,8%) s&o aposentados ou semelhantes; 6 (3,3%) sao
estudantes e 2 (1,1%) responderam que estavam desempregados na data
pesquisada. Nesse grupo, 174 (95,6%) tém algum tipo de renda em funcéo de trabalho
ou aposentadoria.

Sobre a renda mensal familiar, ndo houve respostas com valores até R$ 1.500.
As faixas salarias apresentadas foram: 5 (2,8%) respostas de R$ 1.501 até R$ 4.000;
18 (9,9%) na faixa de R$ 4.001 até R$ 7.500; 31 (17%) na faixa de R$ 7.501 até R$
11.000; e 128 (70,3%) acima desse valor. Nesse quesito, 0os nimeros da Tabela 4
nameros evidenciam que o grupo pesquisado € composto por pessoas com um poder
aquisitivo muito acima da média nacional: 87,3% tem renda mensal acima de 7,5
salarios minimos — usando-se como referéncia o salario minimo de 2019, no valor de
R$ 998,00 —, sendo que, em sua grande maioria (70,3%) tem, na verdade, um
rendimento familiar mensal acima dos R$ 11.000.

5.1.2 Survey dos meios de transporte

No segundo grupo de analise, pesquisou-se sobre o meio de transporte na
regido metropolitana de Sdo Paulo mais utilizado por cada participante, classificando
os resultados do mais utilizado para o menos utilizado. Pediu-se também aos
participantes que mencionassem somente aqueles que eles realmente utilizam.

O resultado geral, detalhado na Tabela 6 foi de 176 (96,7%) respostas e 6
(3,3%) abstencdes. O carro apareceu em primeiro lugar, com 59,2%, seguido de
servicos de mobilidade por aplicativo (Uber, 99, Cabify, Turbi, Urbano, MoObi,
BlaBlaCar ou outros), com 36,7%. Em terceiro lugar, ir a pé foi indicado em 33,6% das
respostas, enquanto transporte publico teve uma representatividade de 21,4%. A
bicicleta apareceu com 24%, carro alugado ou por assinatura, com 25,4%, e,

finalmente, moto/motocicleta, com 45,8%.
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Tabela 6 — Meio de transporte mais utilizado

Meio de Transporte mais utilizado 1 2 3 4 5 6 7 TOTAL
Carro 590,2% 89% 7,7% 36% 36% 30% 142% 100,0%

100 15 13 6 6 5 24 169
Servico de mobilidade por Aplicativo 89% 36,7% 209% 120% 101% 70% 44% 100,0%

(Uber/99/Cabify/Turbi¥Urbano/Moobi/BlaBlaCar/Outros) 14 58 33 19 16 11 7 158
89% 178% 33,6% 240% 96% 41% 21% 100,0%
13 26 49 35 14 6 3 146
10,0% 121% 20,0% 21,4% 114% 10,7% 143% 100,0%
14 17 28 30 16 15 20 140
40% 13,0% 10,0% 17,0% 24,0% 21,0% 11,0% 100,0%

A pé

Transporte Publico

Bicicleta 4 13 10 17 24 21 11 100
Carro alugado ou por assivatura 35% 114% 97% 158% 246% 254% 9,7% 100,0%
4 13 11 18 28 29 11 114
—— 167% 31% 42% 31% 135% 135% 45,8% 100,0%

16 3 4 3 13 13 44 96

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

5.1.3 Survey da utilizagcédo de car-sharing ou compartilhamento de carro

O resultado do estudo se mostra muito promissor para o segmento de car-
sharing. Quando perguntado ao grupo de usuarios se utilizam ou ja utilizaram um
servico de car-sharing, obtivemos o seguinte resultado: 129 (73,3%) afirmam que
“sim”, e 47 (26,7%) que “nao”. Baseando-se na afirmacéo do prof. Ladislau Dowbor
(SUNDARARAJAN, 2018, p. 12) citado na introducdo deste trabalho, propusemos
uma questao sobre a atual subutilizacdo dos veiculos, correspondendo a apenas 1%
de sua capacidade, e, se o compartilhamento de veiculos poderia ser uma alternativa
real para o transito, poluicdo, acidentes, falta ou altos custos com estacionamentos,
aproveitamento melhor do tempo, entre outros. As respostas obtidas foram: 117
(66,5%) “sim”, 55 (31,3%) “talvez” e 4 (2,2%), “néo”.

Analisando somente o grupo de usuarios que responderam “sim” quando
guestionados se utilizam ou ja utilizaram servigos de carros compartilhados, tivemos
0 seguinte extrato: o ride-hailing, representado aqui na regido metropolitana de Séo
Paulo pelas empresas Uber, Cabify e 99, segue na lideranca de utilizacdo com 96
(66,2%) citacOes, seguido de longe pelo servico de carona ride-sharing (BlaBlaCar,
Waze Carpool e Uber Juntos) com 19 (13,1%). Em seguida aparece o servico de Carro
por Assinatura (Carro Facil-Porto Seguro / Localiza Flex / Movida Mensal Flex / Unidas
Livre; aluguel por periodos de 1 a 2 anos) com 14 (9,7%) respostas, car-sharing free-
floating (Urbano), com 4 (2,8%), car-sharing round-trip (Turbi), com 3 (2,1%) e car-
sharing P2P (MoObi), com 2 (1,4%) (Grafico 4).
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Gréafico 4 — Tipos de servico de compartilhamento que ja utilizou ou utiliza

atualmente
66,2%
13,1%
S 9% )

. L0 28 21%  14%
I —
RideHailing Ridesharing  Carro por Outro Carsharing ~ Carsharing  Carsharing
assinatura Free-floating Round-Trip pP2P

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

Ainda observando o0 mesmo grupo de usuarios, porém com todo o grupo de 158
respondentes para a questao de servico preferido, ou aquele mais adequado a sua
necessidade, obtivemos os seguintes resultados: 51,9% para ride-hailing; 20,3% para
Carro por Assinatura e 15,2% para car-sharing free-floating. Ride-sharing e car-
sharing round-trip aparecem empatados com 3,8% cada, seguidos de 3,2% para
Outros e, no final da lista de desejos, o car-sharing P2P, com 1,9% das respostas
(Gréafico 5).

Grafico 5 — Preferéncia de servigos de compartilhamento

51,9%

20,3%
15,2%
3,8% 3,8% 3,2% 1.9%
[ [ —
RideHailing Carropor  Carsharing Carsharing Ridesharing Outro Carsharing
assinatura  Free-floating Round-Trip P2P

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).
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5.1.4 Percepcdao de valor

Com relacédo a necessidade de cada respondente apresentada do Gréfico 5,
perguntamos qual justificativa que os levaram a decisdo demonstrada no mesmo
grafico. Os resultados obtidos foram: 48 (30,4%) respondentes indicaram o preco
como principal motivo; em segundo lugar, 50 (31,6%) escolheram a conveniéncia
(estacionamento, por exemplo); e, em terceiro, 44 (27,8%) indicaram o conforto de
ndo precisar conduzir o veiculo. A praticidade e seguranca — por exemplo, poder sair
para beber sem a preocupacdo da direcdo — foi apontada por 44 (27,8%)
respondentes; a preocupacdo com o meio ambiente foi apontada por 60 (38,0%)
respostas, e finalmente, a propriedade do bem teve 66 (41,8%) das pessoas
pesquisadas como a menos importante na percepcao de valor (Tabela 7).

Tabela 7 — Percepcéao de valor por preferéncia de servicos de
compartilhamento

Percepcdo de Valor 1 2 3 4 5 6 Total
Preco 30,4% 18,4% 17.7% 15,2% 10,1% 8,2% 100%

48 29 28 24 16 13 158

Conveniéncia 22 8% 31,6% 21,5% 13,3% 8,9% 1,9% 100%

36 50 34 21 14 3 158

Conforto 10,1% 17,7% 27.8% 16,5% 19.6% 8,2% 100%

16 28 44 26 3 13 158

Praticidade e Seguranca 11,4% 12,7% 13,3% 27.8% 15,2% 19,6% 100%
18 20 21 44 24 31 158

Meio ambiente 5,7% 10,8% 10,1% 15,2% 38.0% 20,3% 100%

9 17 16 24 60 32 158

Propriedade do bem 19,6% 8,9% 9,5% 12,0% 8,2% 41 8% 100%
£ 14 15 19 13 66 1568

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

5.1.5 Propriedade do bem

Ao se analisar a visdo que os pesquisados tém sobre a propriedade do bem
(carro), dos 158 respondentes, 131 (82,9%) tém a propriedade de um veiculo
automotor e 96 (60,8%) estariam dispostos a trocar o carro por uma solucdo de
compartilhamento. Dos 62 (37,9%) que responderam nao estarem dispostos a trocar
0 bem por uma solugdo de mobilidade, 60 usuérios classificaram os motivos como:
conveniéncia e conforto, com 29 (48,3%), praticidade e seguranca, com 33 (55%);
falta de meios de transportes publicos confiaveis, com 23 (38,3%), e, por ultimo, com

43 (71,7%), o status em ter um carro, conforme mostrado na Tabela 8.
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Tabela 8 — Motivos para nao trocar o carro (bem) por uma solucao de
compartilhamento de mobilidade

Motivos 1 2 3 4 TOTAL
Conveniéncia e conforto 48,3%  233% 26,7% L% 100%
29 14 16 1 60
Praticidade e seguranca 200%  550%  183% 6,7% 100%
12 33 11 4 60
N&o dispor de meios de transportes 25,0% 16,7%  38,3%  20,0% 100%
publicos confiaveis 15 10 23 12 60
Status 6,7% 5,0% 16,7%  71,7% 100%
4 3 10 43 60

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

5.1.6 Carro por assinatura

Explorando essa modalidade como opc¢ao de compartilhamento de carro,
perguntamos aos usuarios/respondentes se o0 servigo de carro por assinatura poderia
ser ofertado pelas montadoras, locadoras, concessionarias de veiculos, startups de
mobilidade, entre outros. Atualmente, ele é ofertado basicamente por locadoras de
veiculos tradicionais e uma empresa do ramo de seguros com uma participacdo
importante no mercado.

A pergunta, foi colocada em fungéo da recente movimentagdo da Toyota, no
mercado brasileiro, e da BMW e Mercedes Benz, na Europa, que iniciaram ofertas
desse tipo de servigco direto ao publico final (mesmo que tenham algum tipo de
representante, eles contam com a forga da marca como lastro de servigo).

As respostas (Grafico 6) foram classificadas por 158 usuarios, apresentando o
seguinte resultado: montadoras de veiculos, com 71,5%; locadoras de veiculos, com
60,1%; startup de mobilidade, com 57,6%; concessionarias de veiculos, com 45,6%;
e, por ultimo, empresas de tecnologia, com 22,8%. No item “Outro” apareceram quatro

respostas mencionando bancos, Uber / 99, particulares, e condominios e hotéis.
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Gréfico 6 — Possiveis concorrentes para o negocio de carro por assinatura

71,5%
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veiculos veiculos mobilidade de veiculos Tecnologia (especifique)

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

5.1.7 Car-sharing P2P

Até a data deste estudo, o car-sharing P2P no Brasil estava sendo
representado apenas pela empresa MoObie. A pergunta colocada para 0s
participantes foi feita de forma direta, abordando a possibilidade de alugar o veiculo
préprio para uma outra pessoa que o usuario desconheca. O resultado obtido foi:
apenas 16 (10%) participantes emprestariam seu veiculo; 29 (18%) para talvez
emprestariam; e 113 (72%) nunca emprestariam o carro para um estranho.

Ainda com relacéo ao car-sharing P2P, foram questionados os motivos de nao
se alugar o veiculo préprio para uma pessoa desconhecida. Agrupamos as respostas
abertas em sintese — principais palavras e sentimento da frase — 0 que gerou uma
nuvem de palavras observada na Figura 14. E as palavras que apareceram com maior
frequéncia, foram: confianca (43), ndo (42), carro (33), falta (33), cuidado (29),
seguranca (28), bem (25), meu (20), uso (18) e veiculo (17). Demonstrando,
basicamente que a falta de confiangca em emprestar um bem para pessoas que nao

conhegam, passa por seguranca, cuidado, zelo, dano, etc.
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Figura 14 — Nuvem de palavras: ndo alugar veiculo préprio (car-sharing P2P).

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

5.2 Resultados da pesquisa Delphi

A pesquisa Delphi foi aplicada em duas rodadas apdés a aplicacdo do pré-teste
descrito no item 4.5.1. O instrumento de pesquisa Delphi foi resultado de pesquisa
documental, suportado por pesquisa tipo levantamento (ou survey) apresentado no
item 5.1. A andlise dos resultados traz as caracteristicas dos respondentes da primeira
rodada Delphi e uma Unica resposta com consenso. As demais questdes serao
exploradas apenas as da segunda rodada Delphi a fim de evitar duplicidade de

respostas para aqueles que participaram das duas rodadas.

5.2.1 Primeira rodada Delphi

Na primeira rodada, foram disparados 241 convites, 42 e-mails e 199
mensagens por aplicativo de mensagens WhatsApp para lista de contatos pessoal e
profissional do autor, e alguns indicados. A lista de convidados por e-mail foi
selecionada através de indicacdes e contatos de relacionamento do autor, escolhidos
pela experiéncia profissional, area de atuacdo, ou de pesquisa e desenvolvimento,
assim como os académicos que atuam no setor automotivo ou areas correlatas. O
guestionario ficou aberto do dia 9 até o dia 21 de julho de 2020, com uma taxa de

conclusao de 90% e média de 15 minutos e 47 segundos de tempo total de resposta
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por respondente. No fechamento do periodo de coleta, o resultado foi 120 respostas,
caracterizando 49,8% de atendimento.

No Gréfico 7, podemos observar a distribuicdo das respostas ao questionario
da primeira rodada, e a caracteristica de participacdo com dois picos, o primeiro no
dia 10 de julho, logo apds o envio, e 0 segundo, no dia 17 de julho, apés um lembrete
por parte do autor aos convidados que nao haviam respondido ainda (uma observacao
a ser feita aqui é a de que, nos finais de semana, os respondentes demonstram em

geral pouca atividade).

Gréfico 7 — Distribuicédo das respostas do questionario — primeira rodada
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Fonte: Elaborado pelo Autor (2020)

5.2.1.1 Perfil dos respondentes — Primeira rodada Delphi

Dos 120 participantes, 119 responderam a primeira questdo descrevendo a
responsabilidade que exerciam em suas organizacbes a época do questionario. O
resultado foi: 27,7% para gerente de unidade de negdcio/gerente de setor; 16,8% para
0 grupo de especialista/consultor, 14,3% diretor de unidade de negdcio/area; 10,1%
para professor/pesquisador; 9,2% para CEO/presidente/presidente do conselho/vice-
presidente/membro do comité executivo; 8,4% para supervisor/coordenador; 5% para
empresarios; 4,2% para o grupo de analistas; e, por fim, 4,2% para a categoria Outros,

conforme mostrado no Gréafico 8.
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Gréfico 8 — Distribuicédo de cargos dos respondentes — primeira rodada
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Fonte: Elaborado pelo autor (2020).
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Desse grupo total de respondentes, obtivemos 36,1% em cargo executor,
28,6% com responsabilidade de deciséo e 26,9% cargo de consultor/pesquisador. O
tempo médio de experiéncia profissional foi de 24,1 anos para o grupo valido.

Quanto ao grau de instru¢do, o resultado mostrou que 55,5% s&o pos-
graduados lato sensu/Especializacdo/MBA, 25,2% sdo pos-graduados stricto sensu
mestrado, 13,5% tém superior completo, 3,4% possuem pos-graduacgao stricto sensu
doutorado, 1,7% tém superior incompleto e 0,8% apenas o Ensino Médio. Os
respondentes com nivel superior ou acima representaram 97,5% da amostra. Aqueles
que possuem algum tipo de pés-graduacédo representam 84%, sendo 28,6% aqueles
que possuem poés-graduacdo stricto sensu, demonstrando uma importante
representacdo da camada social com discernimento sobre o tema, conforme descrito

no Gréfico 9.
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Gréafico 9 — Grau de instrucao — primeira rodada
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Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

5.2.1.2 Desenvolvimento do servigo de mobilidade — Primeira rodada Delphi

Dentre as 19 perguntas feitas na primeira rodada, apenas em uma delas
chegou-se a um consenso por parte dos respondentes: pergunta P6 — Até 2030, na
sua opiniao as montadoras deveriam desenvolver algum tipo de solucdo de servigo
de mobilidade especifica (car-sharing, mobilidade para férias, mobilidade para lazer,
mobilidade para transporte de cargas etc.)?

Nessa pergunta, obtivemos respostas de 118 participantes e apenas duas
abstencdes. Conforme demonstrado no Grafico 10, 87,2% das respostas apontam que
as montadoras devem desenvolver solucées para mobilidade com fins especificos.
Desse grupo, 76,2% indicam buscar parceiros que tenham know-how em
desenvolvimento de solugcdes para mobilidade, com uso de tecnologias ja disponiveis,

ou por desenvolver projetos com empresas conceituadas no mercado ou startups.
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Gréfico 10 — Desenvolvimento de solucdes de servico de mobilidade especifica
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Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

Dentre as justificativas dos respondentes que optaram pelo campo “outro”, vale
destacar as seguintes mencdes: “Pro usuario ndo importara quem esta desenvolvendo
0 servigo, para ele o interessante é ter Cultura do Acesso e valor (valor ndo é prego)’;
“A indUstria automotiva precisa se reinventar mantendo o seu core business, ou seja,
tecnologia para mobilidade”, e “Solugdes atrelada com seguradoras e/ou locadoras de

veiculos”.

5.2.2 Segunda rodada Delphi

Apoés a analise de todas respostas na primeira rodada, foram feitos os ajustes
retirando-se a questdo que obteve o consenso (P6), e adicionando-se mais trés
perguntas. Apos 45 dias de trabalho (de 21 de julho até 2 de setembro), o questionario
da segunda rodada (Apéndice G) estava pronto para ir a campo.

Na segunda rodada foram disparados 142 convites, dentre os quais 42 e-mails
da lista de contatos pessoal e profissional do autor, e indicados, além de 100 envios
através de aplicativo de mensagens WhatsApp. A lista de convidados por e-mail foi
mantida igual a selecionada na primeira rodada. O questionario ficou aberto do dia 6
setembro ao dia 3 de outubro de 2020, com uma taxa de conclusao de 91% e uma
média de 24 minutos e 53 segundos de tempo total de resposta por respondente.
Foram categorizadas 66 respostas completas no fechamento do coletor. No Gréfico

11 podemos observar a distribuicdo das respostas ao questionario da segunda rodada
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e as caracteristicas de participacdo diferentes da primeira rodada, com um pico no
primeiro dia, e mais trés picos seguintes nos dias 12, 17 e 24 de setembro. Houve um
lembrete por parte do autor no dia 17 de setembro, e outro final no dia 23 de setembro,

que impulsionou as ultimas respostas.

Gréfico 11 — Distribuicdo das respostas do questionario — segunda rodada
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Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

5.2.2.1 Perfil dos respondentes — Segunda rodada Delphi

Dos 66 respondentes, todos responderam a primeira questdo descrevendo a
responsabilidade que exerciam em suas empresas a época do questionario. O
resultado apresentado no Gréfico 12 foi: 30,3% para gerente de unidade de
negocio/gerente de setor, 24,2% para o grupo de diretor de unidade de negdcio/area,
12,1% para especialista/consultor, 9,1% para supervisor/coordenador com
representatividade, e 6,1% para os grupos CEO/presidente/presidente do
conselho/vice-presidente/membro do comité executivo, professor/pesquisador,
empresarios e analistas. O tempo médio de experiéncia profissional do grupo na
segunda rodada foi de 23,1 anos para o grupo total, sendo que 80,3% dos

respondentes possuem mais de 15 anos de experiéncia profissional.
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Grafico 12 — Distribuicado de cargos dos respondentes — segunda rodada

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

Relacionado ao grau de instrucéo, 54,7% possuem alguma pés-graduacao lato-
sensu, MBA ou especializagdo, 21,9% possuem poés-graduacdo stricto-sensu
mestrado, 15,6% superior completo, 6,3% poés-graduacédo stricto-sensu doutorado e
apenas 1,6% com superior incompleto, conforme descrito no Grafico 13, observando-
se que houve apenas duas abstencfes dentre as 66 respostas validas.

Gréfico 13 — Grau de instrucédo — segunda rodada
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Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

Quanto a formacdo de graduacdo, apenas dois dos 66 participantes néo
responderam a essa questdo na segunda rodada. Conforme demonstrado no Grafico

14, do grupo ouvido, 50% sao representantes das areas de engenharia mecéanica,
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materiais, producdo, elétrica, eletrbnica, automacdo e mecatronica; 25% de
administracdo; 6,3% de direito; 3,1% de propaganda e marketing; e 1,6% de
economia. Outras &reas de graduacdo somaram 14,1%, sendo elas: relacbes
publicas, mateméatica, computacao, tecnologia, relagdes internacionais, tecnologia da

informacéo, letras e engenharia civil e metalurgica.

Gréfico 14 — Formacao de graduacdo — segunda rodada
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Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

Sobre as empresas e areas de atuacdo dos respondentes da segunda rodada,
a distribuicdo foi: montadora, com 49,2%; consultoria e pesquisa, com 15,9%;
educacédo, com 6,3%; fornecedor (Tier 2/3/4), servicos financeiros e concessionaria
de automéveis, com 4,9%; locacdo de veiculos, varejo e industria de bens de
consumo, com 3,2%; e Oleo e gas, saude e startup de mobilidade, com 1,6%, conforme

descrito no Grafico 15.
Gréafico 15 — Empresa de atuacao dos respondentes — segunda rodada

Montadora [N 4o.2%
Consultoria e pesquisa [ INNENININIGEGEE 15.9%
Educacéo M 6,3%
Fornecedor (Tier 2/3/4) Il 4.8%
Servigos financeiros [l 4,8%
Concessionaria de automéveis [l 4.8%
Locacdo de Veiculos [l 3.2%
varejio Il 3,2%
Industria de bens e consumo [l 3,2%
Oleoegas N 1,6%
Saude W 1.6%
Startup de mobilidade/tecnologia | 1,6%

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).
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5.2.2.2 Novos negocios para as montadoras — Segunda rodada Delphi

A pergunta P2 do questionario mostrou o resultado da primeira fase da
pesquisa, na qual foi questionado quais as areas de negdécios as montadoras
poderiam participar até 2030. O resultado apresentado (Gréafico 16) foi car-sharing,
carro por assinatura e aplicativos integrados ao veiculo como sendo as trés principais

areas de atencéo.

Grafico 16 — Novos negocios para as montadoras —resultado da primeira
rodada
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Fonte: Elaborado pelo Autor (2020).

Quando questionados na segunda rodada, e informados do resultado da
primeira rodada, o novo resultado refletiu a escolha do carro por assinatura em
primeiro lugar (68,2%), seguido dos modelos de car-sharing (carros compartilhados)
(65,2%) e dos aplicativos integrados no carro (45,5%) como os trés mais importantes
negocios para as montadoras até 2030 (Grafico 17). O campo “outro” mostrou apenas

um comentario afirmando que a maioria das op¢oes ja eram realidade no mercado.
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Gréafico 17 — Novos negocios para as montadoras — resultado da segunda
rodada
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Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

A pergunta P3 questionou sobre as justificativas dos participantes envolvendo
suas escolhas de novos negécios para as montadoras em 2030 (P2). As citagBes mais
mencionadas pelos participantes foram: a cultura do acesso mais importante que a
propriedade (36,2%); a mobilidade como servico (20,2%); os novos modelos de
negocios como natural movimentacdo para as montadoras (10,6%); aplicativos
integrados (6,4%), entretenimento e conectividade (4,3%), uso, negdcios correlatos e
carro por assinatura (3,2%), como 0s mais importantes citados pelos respondentes,

conforme a Tabela 9.

Tabela 9 — Citag6es dos respondentes sobre 0os novos negocios em 2030 —
segunda rodada

Citagoes

Cultura do Acesso 36,2%
Mobilidade 20,2%
MNovos Modelos de Negdcio 10,6%
Apps Integrados 6,4%
Entretenimento 4 3%
Conectividade 4 3%
Uso 3,2%
Negdcios Correlatos 3.2%
Carro por Assinatura 3.2%
Base da Piramide 21%
Tecnologia 1,1%
Melhor Utilizacdo Recurso 1,1%
Geracéo 1,1%
Experiéncia 1,1%
Design 1.1%
Custo por Demanda 11%

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).
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Quando questionados (P4) sobre o percentual esperado com esses novos
negocios no faturamento das receitas finais das montadoras, os respondentes
indicaram a participagao de 30% (mediana), com primeiro quartil em 20%, o terceiro
quartil em 41% e um desvio padréao de 17,15.

5.2.2.3 Solucédo de mobilidade especifica — Segunda rodada Delphi

Na primeira rodada, perguntou-se (P5) aos participantes qual seria a
possibilidade de em 2030 os usuarios trocarem seus veiculos proprios por uma
solucéo de mobilidade com finalidade especifica. E o resultado da 12 rodada foi uma
mediana de 31,5% para o percentual de usuarios (portadores de CNH) que poderiam
adotar a solucdo em 2030. Com essa apresentacao, os respondentes da segunda
rodada indicaram 34% como mediana, primeiro quartil em 18%, terceiro quartil em
50%, com um desvio padrdo de 19,10.

Justificando a P5 — sobre a distribuicdo de menc¢des de utilizacdo de carros com
fins especificos —, as justificativas dadas foram (Tabela 8): relacionados a cultura do
acesso contrapondo a da propriedade (23,5%); mudanca cultural sobre a utilizacéo
(19,8%); otimizacao de recursos e custos (13,6%); flexibilidade e praticidade (8,6%);
experiéncia e percepcdo de valor, assim como para as novas geracoes (ambos com
7,4%); enfoque na mobilidade e tecnologia (4,9%); e capilaridade das estacdes
(3,7%), conforme mostrado na Tabela 10.

Tabela 10 — Citacdes dos respondentes sobre utilizagcdo de carros com fins
especificos em 2030 — segunda rodada

Citagbes

Cultura do Acesso 23.5%
Mudanca Cultural 19.8%
Otimizagdo de recursos 13,6%
Flexibilidade / Praticidade 8.6%
Experiéncia / Percepgédo de Valor 7.4%
Geragdes 7.4%
Mobilidade 4,9%
Tecnologia 4 9%
Capilaridade 3.7%
Conectividade 1,2%
Crescimento 1,2%
Distanciamento Social 1,2%
Diversidade 1,2%
Grandes Centros 1,2%

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).
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E para o grupo que aceita (porém, com restricbes) a utilizacdo de carros para
fins especificos — 17 justificativas dos 58 totais, indicando um percentual abaixo do 1°
quartil —, 52,6% ainda consideram a propriedade do carro; 31,6% citaram a falta de
infraestrutura para absorver essa nova modalidade; e 5,3% mencionaram 0 pouco
acesso dos usuarios, restricdo ao crescimento e ainda a falta de confianca do novo

modal como fatores importantes (Tabela 11).

Tabela 11 — Citagdes dos respondentes contrapondo a utilizagcdo de carros
com fins especificos em 2030 — segunda rodada

Citagbes

Propriedade 52 6%
Infraestrutura 31,6%
Pouco Acesso 5.3%
Restricdo ao crescimento 5,3%
Falta de Confianga 5,3%

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

5.2.2.4 Solucédo de mobilidade em funcao da distancia de viagem e flexibilidade
— Segunda rodada Delphi

Na P7 da segunda rodada, utilizou-se a Figura 8, que mostra o estudo da CAR
(Center for Automotive Research) de 2016, em que os autores destacaram que as
oportunidades de mobilidade se apresentam em funcdo da distancia da viagem e
flexibilidade do uso, assim como as diversas modalidades de car-sharing atuando em
conjunto com as solucfes atuais de transporte, e a pergunta feita foi: Em 2030 no
Brasil, quais as solucbes serdo as mais utilizadas pelos usuarios? E o resultado
oferecido pelos pesquisados nessa rodada final foi: ride-hailing (Uber, Cabify,
99)/servico por aplicativo/taxi com 71,2%, seguido por carro por assinatura com
45,5%, carro préprio com 43,9% e outros tipos de car-sharing com 24,2%, dentre os

mais citados como solugdes de mobilidade em 2030 (Gréafico 18).
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Gréfico 18 — Solucbes de mobilidade que serdo mais utilizadas em 2030 —
segunda rodada
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Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

No campo “Outro” houve duas mencgdes, uma citacao de bicicleta como solucao
de mobilidade e um comentario sobre a chegada dos carros autbnomos, em que o

participante entende que as montadoras deverdo ser as proprietarias dos carros.
5.2.2.5 Participacéo de vendas diretas em 2030 — Segunda rodada Delphi

Na primeira rodada, apresentou-se o resultado das vendas diretas das
montadoras no periodo de 2009 até 2019. Nesse periodo, as vendas sairam de 22,3%
em 2009, até 45,7% em 2019 para o canal de vendas diretas, quando comparado com
as vendas totais da indastria. As respostas indicaram 55% (mediana) de participacao
de mercado para as vendas diretas em 2030 no Brasil.

Considerando os dados apresentados, o resultado obtido dos respondentes na
segunda rodada foi de 53,5% de participacdo como mediana, confirmando o resultado
na primeira rodada acima dos percentuais ja alcancados, com o 1° quartil em 40%, o
3° quartil 60%, e com um desvio padrao de 15,32. A distribuicdo das justificativas
apresentadas pelos especialistas para os percentuais acima da mediana foram
(Grafico 19): 34% para os novos modelos de negocios com novos entrantes e MaaS
(mobilitity-as-a-service); 15,5% para a cultura do acesso mais importante que a
propriedade; 12,4% para ride-hailing (Uber); 8,2% indicaram que o volume deve

estabilizar; e 7,2% para a entrada das montadoras como fornecedoras de servico.
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Gréfico 19 — Justificativas para os percentuais acima da mediana no canal
vendas diretas — segunda rodada
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Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

Para os respondentes que indicaram participacdo do canal de vendas diretas
abaixo da mediana de 53,5% em 2030, as justificativas foram (Grafico 20): 46,9% para
0s grupos de novos modelos de negécios com as montadoras com MaaS (mobility-
as-a-service); 12,5% para a estabilidade dos volumes no canal; 9,4% para a cultura

do acesso; e 6,3% para a propriedade do carro.
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Gréfico 20 — Justificativas para os percentuais abaixo da mediana no canal
vendas diretas — segunda rodada
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Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

5.2.2.6 Servico de mobilidade como oportunidade de negécio

Buscando as oportunidades de novos negdécios no setor, trés perguntas na
primeira rodada abordaram o tema. A primeira questao foi sobre o percentual de
usuarios que abandonariam a propriedade do carro em 2030, caso existam solucées
robustas de car-sharing. Com a mediana de 40% como resposta da 12 rodada, 63
respondentes (41% [mediana] dos usuarios) afirmaram que abririam mao de ter a
propriedade de um carro em 2030, com o primeiro quartil em 30%, o terceiro quartil
em 54% e um desvio padrao de 18,42.

Quando perguntados sobre quais grupos de empresas deveriam atuar no setor
de mobilidade compartilhada, pela sua sinergia e competéncia nos negocios
correlatos até 2030, as respostas mostraram (Grafico 21) as montadoras em primeiro
lugar, com 80,3%, seguidas locadoras de veiculos (59,1%), startup de mobilidade
(42,4%), concessionarias de veiculos (24,2%), empresas de tecnologia (16,7%),
instituicdes financeiras (12,1%). No grupo de Outros (4,5%) obteve-se trés mencgbes
envolvendo as montadoras, parceria com startup, criacdo de startup da marca ou um

trabalho em conjunto com a rede de concessiondrios da marca.
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Gréfico 21 — Grupos de empresas para atuar no setor de mobilidade
compartilhada em 2030 — segunda rodada
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Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

A pesquisa também abordou a questéo sobre o que as empresas que atuam
nos servicos de car-sharing poderiam fazer para os usuarios que nao estariam
dispostos a vender o carro e utilizar somente o servigo de mobilidade e mencionaram
como principais motivos: a) conveniéncia e o conforto; b) a praticidade e a seguranca;
c) a falta de meios de transportes publicos confidveis; e d) o status em se ter um carro
como bem de consumo.

Com essas informacdes, perguntou-se na segunda rodada quais as acdes que
as empresas poderiam adotar para convencer 0s USUarios a considerarem o servico
como real opcao em 2030. A frequéncia de justificativas gerou as seguintes citacdes:
25,7% para o grupo de facilidade de acesso ao servico, a estrutura das areas de
retirada e entrega dos veiculos, planos acessiveis e flexiveis para uma possivel
assinatura do servico, a tecnologia é mandatéria para esse tipo de servico e a questao
do seguro do bem, para trazer tranquilidade ao usuério; 17,1% para a capilaridade
dos pontos de servico, oferecendo a conveniéncia e praticidade de utilizar o servigco
de car-sharing; 17,1% também para o pre¢o baixo e incentivo para usar o servico;
13,3% para a conveniéncia, conforto, comodidade, seguranca e experiéncia
proporcionada ao usuario (esse grupo de citagfes traz as vantagens que 0 USuario
devera sentir ao escolher o modelo); 8,6% para a questdo de limpeza e higiene,
sobretudo pela influéncia da pandemia por Covid-19 ( apesar de a operacao de
higienizacdo ser um fator complexo e mandatoério); 6,7% para a educagdo e

comunicacdo sobre a modalidade (esse item apareceu como fundamental para
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geracdo de demanda e a mudanca de cultura dos usuarios que ainda ndo conhecem
ou desconfiam do servi¢co). A mencéo de oferta de diversidade de modelos, inclusive
podendo ser ofertada em conjunto com outras marcas aparece com 4,8%, enquanto
0 custo-beneficio e conectividade ficaram empatados com 2,9% cada. O ponto do
custo-beneficio surgiu como um esclarecimento ao usuario das vantagens de utilizar
sob a otica de custos de propriedade versus a praticidade de um car-sharing. Ja a
conectividade é uma caracteristica mandatéria para esse tipo de solucao, pelas trocas
de informacé&o entre carro e servidores, conferindo acuidade, rapidez e seguranca nas
transacdes. Por ultimo, uma menc¢do muito interessante feita foi a da oferta de um

servico de delivery para essa modalidade (Gréfico 22).

Grafico 22 — Pontos de melhoria na modalidade car-sharing em 2030 — segunda
rodada
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Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

5.2.2.7 Utilizac&o do car-sharing e o valor percebido pelo usuario

Esta pesquisa buscou também entender o valor percebido pelo usuério para
esse tipo de servico e quais seriam o0s pacotes de valor para a mobilidade de

compartilhamento em 2030. Para isso, foi apresentado o resultado da pergunta na
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primeira rodada, na qual o preco foi a questdo mais relevante, com 73,9%, seguido de
conveniéncia (estacionamento) e conforto (ndo precisar conduzir o veiculo), com
57,9%, praticidade e seguranca (poder sair para beber sem se preocupar com a
dire¢éo), com 36,1%, meio ambiente (polui¢éo e transito), com 19,5%, e propriedade
do bem/status, com 11,7%.

Com os dados apresentados, os respondentes avaliaram e responderam na
segunda rodada (Grafico 23): Preco como o maior valor percebido (80,3%);
conveniéncia (estacionamento) e conforto (ndo precisar conduzir o veiculo) (53,0%);
praticidade e seguranca (poder sair para beber sem se preocupar com a direcéo)
(39,4%); meio ambiente (poluicdo e transito) (7,6%); outro (7,6%); e propriedade do
bem/status (6,1%).

Grafico 23 — Qualidade e pacotes de valor para usuarios em 2030 — segunda
rodada
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Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

No campo “outro” apareceram cinco mencgdes, a saber: seguranga contra roubo
e disponibilidade para casos de emergéncia, alternativa para a falta de transporte,
mais locais para retirada e devolucdo, protocolos de higienizacdo e opc¢bes para

viagens de sentido unico.
5.2.2.8 Regulamentacao vigente versus oportunidades
Nesta pesquisa foi abordada a possibilidade por parte dos pesquisados de

alteracdo ou flexibilizacdo na legislacdo vigente com a intencdo de avancar as

oportunidades no setor automotivo com a modalidade de car-sharing em 2030. A
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distribuicdo das justificativas dos respondentes foi a seguinte (Grafico 24): impostos e
taxas na cadeia, com 25,7%; disposicoes na Lei Ferrari n. 6.729 flexibilizando a
comercializacao direta das montadoras com o cliente final (18,9%); incentivos para a
modalidade car-sharing (16,2%); 8,1% nao souberam opinar; mudangas na lei
trabalhista para a questdo dos motoristas de ride-hailing, também com 8,1%; e
pressdo na cadeia produtiva como custos e uma legislacdo especifica para car-
sharing, com 6,8%.

Apesar de percentualmente diminutas, é importante destacar as demais
citacOes: custos e flexibilidade de acesso ao servico, assim como a maneira de
contratar o servi¢o, apareceram com 2,7%. Com uma participacdo de mesmo peso,
foram citados temas como tecnologia, um plano de governo para a mobilidade como
existe em outros paises, sem necessidade de alteracdo, adicionar mais servicos,
Maa$S (mobility-as-a-service), investimento no setor e alterar as comissdes da rede de

concessionarios.

Gréafico 24 — Areas de oportunidades na regulamentac&o vigente — segunda
rodada

Impostos e taxas || NG -
Lei Ferrari NN - -
Incentivos | NG -
NEo sabe | 5.1
Leitrabalhista | ==
Legislacdo especifica | s.5=
Custos [ 2.7%
Flexibiidade do acesso e. | 2,75
tecnologia | 1a%
Plano de Governo para Mobilidade [JJ 1,4%
Nada [ 14%
Mudanca Cultural ] 1,4%
Mais servicos ] 1.2%
MaaS [ 1.4%
investimento | 1.4%

Comisstes darede JJ 1.4%

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).
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5.2.2.9 Aprendizados para o setor com a pandemia por Covid-19

Com advento da pandemia por Covid-19, perguntamos aos participantes na
segunda rodada o que poderiamos aprender com os desafios gerados e o que poderia
ser aplicado no setor até 2030 que contribuisse com o estudo sobre car-sharing e
mobilidade compartilhada em geral. A maior parte das justificativas positivas (69%)
concentraram-se em trés areas: protocolos de higiene para limpeza dos veiculos
(36,2%); a cultura do acesso é mais importante que a posse (27,6%) (teve influéncia
aqui a popularizacdo do home office, que fez com que a movimentacdo de pessoas
diminuisse, demonstrando a possibilidade de otimizar recursos disponiveis); e a
necessidade de mostrar os beneficios do uso do car-sharing e outras modalidades
afins (5,2%). Sete grupos aparecem com uma participagéo de 3,4% de cada: mercado
sem restricbes e uma legislacdo especifica para incentivar o uso de car-sharing;
canais digitais com pagamentos eletronicos; criar o fomento de uso fora dos grandes
centros com o possivel éxodo das grandes metrépoles; MaaS (mobility-as-a-service)
e tecnologia para o transporte sendo puxado pelas montadoras; a questao do preco;
a capilaridade dos pontos de retirada e entrega dos veiculos; e questdo da seguranca
(roubo e furto) durante o uso dos veiculos. Tivemos quatro grupos de comentérios
com participacdo individual de 1,7%: o uso de matérias antibacterianos e virais na
producdo dos veiculos; entretenimento; sistema de entrega em casa de car-sharing

como um delivery; e carro por assinatura (Gréfico 25).
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Gréfico 25 - Distribuicdo das justificativas positivas sobre Covid-19
e car-sharing

Protocolos de higiene _ 36,2%
Cultura do Acesso / E)timizara utilizag&o / Diminuicéo _ 27 6%
da movimentacé&o de pessoas (home office) '
Mostrar os beneficios - 52%
seguranca [l 3.4%
Capilaridade - 3,4%
Preco - 3,4%
Maa$S / tecnologia para transporte - 3,4%
Fomentar fora dos grandes centros / éxodo - 3,4%
Canais digitais / Pagamentos eletrénicos - 3,4%
Mercado sem restrigdes / Legislacéo especifica - 3.4%
Uso de mateniais antibacteriano e viral l 1,7%
Entretenimento [l 1,7%
Delivery . 1,7%

Carro por assinatura . 1,7%

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

Das justificativas sobre o impacto negativo do Covid-19 no negécio de car-
sharing, foram obtidas dez mencées (Grafico 26), com 50% reforcando a manutencao
da propriedade do carro, 20% ressaltando que o maior impacto seria na economia de
gastos em geral, 10% apontando que a mobilidade para negdécios deve diminuir, 10%
gue o car-sharing nado se firmara e 10% afirmando que o trauma do distanciamento ira

permanecer.



Gréfico 26 — Distribuicdo das justificativas negativas sobre Covid-19
e car-sharing

Economia - 20,0%

Mobilidade para negdcios deve diminuir - 10,0%

Car-sharing ndo emplacara - 10,0%
0 trauma deve persistir - 10,0%

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).
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6. DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Como esta dissertacdo buscou responder quais as tendéncias para o setor
automotivo em 2030 frente o advento do car-sharing e demais modais de mobilidade,
a discusséo dos resultados a seguir traz 0 embasamento para as consideragdes finais

do estudo, expondo a opinido dos especialistas.

6.1 Consideracdes sobre a aplicacao do método Delphi

A aplicacdo do pré-teste mostrou-se de extrema significaAncia para o estudo.
Foram 98 dias ao todo, entre criacdo inicial do questionario em 1 de abril de 2020,
primeira fase do pré-teste, ajustes apds feedback, segunda fase do pré-teste,
qualificacdo, ajustes com as consideracdes da banca e orientador em 8 de julho de
2020. O trabalho reduziu de seis para trés paginas e de 21 para 19 perguntas, além
das alteracdes visuais dos graficos e imagens. Os resultados obtidos com o pré-teste
confirmam a afirmacédo de Gil (2017), a qual defende a importancia da aplicacdo do
instrumento antes de ir a campo, enfatizando a clareza, precisdo, quantidade e ordem
final das questdes. Skulmoski, Hartman e Krahn (2007), destacam que a aplicagcéo do
pré-teste facilita os ajustes a compreensao clara do texto, e garantem a confiabilidade
do método, o que é confirmado também por Okoli e Pawlowski (2004).

Quanto ao numero de rodadas, foram aplicadas duas rodadas para concluir o
trabalho, corroborando a afirmacéo dos autores Skulmoski, Hartman e Krahn (2007).
Sobre o tamanho das amostras, buscou-se convidar um namero de especialistas
considerando as taxas de atendimento na primeira e segunda rodadas, assim como a
heterogeneidade do grupo (SKULMOSKI; HARTMAN; KRAHN, 2007). O resultado
nas taxas de atendimento obtido na primeira rodada (49,8%) alinhou-se com Wright e
Giovinazzo (2000), que mencionam uma abstencdo de 30% a 50% na primeira
rodada. Porém, o resultado da segunda rodada ficou aquém do relatado por esses
autores — ao invés de ficar entre 20% a 30% na segunda rodada, o valor encontrado
de atendimento foi 46,5%, significando uma abstencdo de 53,5%. E importante
salientar que o numero de convidados pelo canal WhatsApp foi reduzido entre a
primeira e a segunda rodada, buscando-se uma maior assertividade de respostas dos

especialistas convidados na segunda rodada. Essa alteragdo pode ter corroborado
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para um indice maior de absten¢cdes na segunda rodada. Entretanto, o volume de
respondentes ficou acima da quantidade minima para produzir resultados suficientes
— entre 10 e 15 pessoas (SKULMOSKI; HARTMAN; KRAHN, 2007) —, conforme
mostrado na Tabela 12.

Tabela 12 — Comparativo das duas rodadas Delphi

12 Rodada 2% Rodada
Periodo . 13 Qias . 28 dias
9 jul. 2020 até 21 jul. 2020 | & set. 2020 até 3 out. 2020

Convites enviados por e-mail 42 42
Convites enviados par WhatsApp 199 100
Total 241 142
Respostas Validas 120 66
Taxa de atendimento 49.8% 46,5%
Tempo médio de resposta” 15m4T7s 24m29s
Taxa de conclusdo® 90% 91%
*fonte Survey Monkey

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

Também € possivel notar que o tempo médio de resposta dos participantes foi
de 15m47s na primeira rodada, e de 24m29s na segunda, o0 que demonstra uma maior
aplicacao e atencao dos respondentes na segunda fase.

Outro fator a ser considerado € sobre as perguntas que foram ignoradas nas
duas rodadas. Na primeira rodada do Delphi, a pergunta mais ignorada foi a P14, que
guestionava sobre a necessidade de alterar ou flexibilizar a legislacdo vigente (Lei
Ferrari, Rota 2030 etc.). Nessa questdo, e um terco dos respondentes (40) deixaram
de contribuir por desconhecerem o tema. Porém, na segunda rodada apenas 18,2%
nao colaboraram com a questdo sobre o mesmo assunto, mostrando um maior
namero de interessados e/ou conhecedores do tema. Por fim, a questdo mais
ignorada na segunda rodada foi a P21, que solicitava o e-mail de contato para o envio
dos resultados finais, 0 que nao impacta na qualidade do trabalho.

6.2 Consideracdes sobre o perfil dos respondentes especialistas

Dos respondentes da rodada final, 75% atuam, atuaram ou estudam/pesquisam
0 setor automotivo, car-sharing ou mobilidade compartilhada. Dos 66 participantes,

39,4% tém responsabilidade de execucéao (gerente de unidade de negocio/gerente de
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setor e supervisor/coordenador), 36,4% com responsabilidade de deciséo
(CEO/presidente/presidente  do conselho/vice-presidente/membro do comité
executivo, diretor de unidade de negdécio/area e empresario) e 18,2% cargo de
especialista/consultor e professor/pesquisador. Quanto as empresas e areas de
atuacao dos respondentes, 84,1% atuam direto no setor automotivo, sendo 49,2% nas
montadoras, 15,9% em consultoria e pesquisa, 19% com fornecedores (Tier 2/3/4),
servicos financeiros, concessionaria de automoveis, locacéo de veiculos e startups de
mobilidade. O tempo médio de experiéncia profissional do grupo esta acima de 23
anos, para os 61 validos que responderam a pergunta. Na Tabela 13, observamos
que 87,9% dos respondentes possuem dez anos ou mais de experiéncia profissional,
80,3% com quinze anos ou mais, 74,2% com vinte anos ou mais, 34,8% dos
participantes com 25 anos ou mais, e assim, consecutivamente, demonstrando um

grupo muito experiente.

Tabela 13 — Tempo de experiéncia profissional — segunda rodada

Quantidade  Tempo Médio (anos) Tempo Total (anos)
92,4% 61 231 Todos
87.9% 58 24 1 +10
80,3% 53 251 +15
74,2% 49 25,8 +20
34 8% 23 307 +25
16,7% 11 353 +30
9,1% 6 39.0 +35
4 5% 3 420 +40

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).

Quanto ao grau de instrucdo, o grupo apresenta um alto nivel nesse quesito —
a amostragem mostrou que 98,4% dos respondentes possuem, no minimo, nivel
superior, dos quais 82,8% possuem algum tipo de pos-graduagéo, e somente 0s que
possuem pos-graduacao stricto sensu sao 28,1%. Quanto a formacao de graduacéao,
59,4% do grupo formou-se nas areas de engenharia, matematica e tecnologia, 25%
em administracdo e 15,6% sdo de areas como direito, propaganda e marketing,
economia, relagdes publicas, relagbes internacionais e letras.

De acordo tanto com Wright e Giovinazzo (2000) quanto com Vergara (2015),
o método Delphi utiliza um questionario para consultar um grupo de especialistas

sobre os eventos futuros. Skulmoski, Hartman e Krahn (2007) afirmam que esse deve
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ser um grupo homogéneo de especialistas entre dez a quinze participantes para se
ter mais certeza de atingir resultados assertivos. Wright e Giovinazzo (2000) destacam
gue os especialistas devem possuir conhecimento e experiéncia sobre o tema em
guestao, bem como capacidade e vontade para atender as rodadas. Baseado nesses
parametros, o grupo de respondentes neste trabalho atendeu aos requisitos do

meétodo Delphi.

6.3 Novos negdécios para o setor automotivo

Quanto aos novos negoécios para as montadoras no setor automotivo, 0s
especialistas indicaram o carro por assinatura como maior oportunidade, seguido do
car-sharing (carros compartilhados) e dos aplicativos integrados no carro como novos
negocios para as montadoras até 2030. Um fato interessante é que, ao isolar os
especialistas das montadoras, temos uma distribuicdo e pesos diferentes nas
primeiras posi¢cdes em relagdo do grupo total de respondentes: carro por assinatura
permanece na dianteira, porém com 9,2 pontos percentuais acima do grupo total; o
car-sharing mostra com resultados praticamente empatados, com 0,6 ponto
percentual de diferenca para baixo. Ja o aluguel de carro assumiu a terceira posicao
como mais relevante que os aplicativos integrados, com 41,9% de importancia,
quando comparado com os 34,8% do grupo geral — uma diferenca de 7,1 pontos
percentuais do grupo total, enquanto os aplicativos perderam 6,7 pontos em relacao
ao mesmo grupo. Dos itens que poderiam ser preferéncia entre os especialistas das
montadoras, apenas o0 entretenimento a bordo demonstra um peso maior no grupo
geral de respostas, com 2,9 pontos percentuais acima, enquanto servicos remotos
apresentam -4,9 pontos, e navegacéo on-line, -5,7 pontos, conforme mostrado na
Tabela 14.

Tabela 14 — Comparativo entre especialistas, grupo geral e montadoras —
segunda rodada

Senvicos remotos

(comando para o Entretenimento

veiculo/leitura de a bordo
informacdes no veiculo)

Car-sharing (carros  Apps integrados

Carro por assinatura compartilhados) ao veiculo

Aluguel de carro Navegacéo online Outro (especifique)

Grupo Total 68.2% 65.2% 45,5% 34.8% 242% 19.7% 121% 1,5%

Grupo
Montadoras

Diferenca 92 06 6,7 71 -49 29 5.7 17

T7.4% 84.5% 38,7% 41.9% 19.4% 226% 6.5% 3.2%

Fonte: Elaborado pelo autor (2020).
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Estratificando as justificativas para esses novos negoécios para as montadoras,
as trés principais menc¢des concentraram 67% das verbalizacdes na cultura do
acesso, com 36,2%, em que os respondentes entendem que 0 acesso ao produto
carro € mais importante que a propriedade; 20,2% citam o servigo de mobilidade como
muito importante para os usuarios; e 10,6% completam com os novos modelos de
negocios como natural movimentacéo para as montadoras.

Um segundo bloco de citacdes reforgca os servigos indicados com aplicativos
integrados (6,4%), entretenimento (4,3%) e conectividade dos veiculos (4,3%). A
cultura do acesso, que apareceu em primeiro lugar, e o servico de mobilidade, em
segundo, estdo alinhados com o que defende Rifkin (2001), Botsman e Rogers (2011)
e Schwab (2016) sobre o simples acesso, em contrapartida a posse do carro. O
mesmo resultado péde ser observado no estudo de Schwab (2016), no qual o ponto
de inflexdo sobre a utilizacdo do compartilhamento de viagens aconteceria a partir de
2025. Spulber et al. (2016), Gao (2016), Observatério Automotive Brazil (2016) e
KPMG (2019) destacam que as maiores oportunidades serdo em servicos, conceitos
e funcionalidades de veiculos, alternativas para a ndo propriedade e as parcerias de
negocios, destacando o crescimento da mobilidade compartilhada, com a participacao
de servicos como receitas para as montadoras. Pagliarini (2020) ainda ressalta trés
megatendéncias: oferta de mobility-as-a-service (MaaS), a eletrificacdo dos veiculos
e 0 conceito de veiculo autbnomo.

Na rodada final deste estudo, os especialistas responderam que 30% (mediana)
das receitas das montadoras em 2030 virdo desses novos negécios. Gao (2016)
estima que a mobilidade compartilhada, servicos de conectividade e atualizacdes de
softwares, sistemas e dispositivos serdo 0s novos modelos que incrementarao as
receitas das montadoras em aproximadamente 30%, comparados ao volume de 2015,
podendo chegar a US$ 1,5 trilhdo, da mesma forma como apontado por Schmidt,
Reers, Gerhardy (2018).

6.4 Solugcdes de mobilidade

Observando a oportunidade com veiculos para fins especificos, o0s
entrevistados responderam que 34% (mediana) dos usuarios em 2030 poderao trocar
os veiculos préprios, que atualmente sdo usados para todas as finalidades, para
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solucdes com fins especificos. Justificando a escolha, os respondentes destacaram a
mudanca de habito dos usuarios, em que a cultura do acesso, mudanca cultural da
utilizacao, otimizacdo de recursos e custos, compdem a maior por¢cao da distribuicao.
Os respondentes que veem essa modalidade ainda como muito distante da nossa
realidade alertaram para a manutencdo da propriedade, falta de infraestrutura nas
cidades e disponibilidade dos veiculos e falta de confianca no novo modelo. Spulber
et al. (2016) mostram a integracao entre 0os novos servigos de mobilidade (Figura 4),
os respondentes reforgaram que ride-hailing (Uber, Cabify, 99) / servigo por aplicativo
/ taxi continuard na ponta como preferéncia de uso pela sua praticidade e
conveniéncia, seguido pelo carro por assinatura e pelo carro préprio. Spulber et al.
(2016) destacam ainda que a mudanca nos habitos e preferéncias é gradual e fornece
tempo para que as montadoras se adaptem as novas necessidades de servicos
(MaaS), conceitos e funcionalidades do veiculo (veiculos para fins especificos),
modelos de propriedade (carro por assinatura), parcerias de negécios (Maas), entre
outros. A tecnologia e a conectividade suportardo essas alternativas provendo ao
usuario um tempo maior de otimizacdo de recursos, inclusive representando ciclos de
vida menores dos veiculos, forcando uma demanda natural por solucdes praticas e
econbmicas (GAO, 2016).

No atual momento, poucas montadoras se movimentam no negoécio de
mobilidade como servigo (MaaS). Em julho de 2020, a Toyota oficializou a Kinto Share
para atuar nesse negécio (TOYOTA, 2020), assim como feito pelas empresas BMW
Group e Daimler AG, que ja haviam anunciado em fevereiro de 2019 uma empresa
com solucdes de mobilidade chamada NOW (BMW PRESS, 2019).

6.5 Pacotes de valor e qualidade nos servigos

Observando os pacotes de valor e qualidade percebidos pelo usuéario de
mobilidade compartilhada, o preco manteve-se em primeiro lugar, com 80,3%.
Conveniéncia (estacionamento) e conforto (ndo precisar conduzir o veiculo) em
segundo lugar, com 53%, e em terceiro, a praticidade e seguranca (poder sair para
beber sem se preocupar com a dire¢cdo), com 39,4%. Na quarta posi¢ao ficou o0 meio

ambiente (poluicédo e transito), com 7,6%. Essa opcéo foi a que mais se movimentou,
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pois perdeu 11,9 pontos percentuais entre as rodadas. Por ultimo, temos a opcao
propriedade do bem/status, com 6,1%, quem também perdeu 5,6 pontos percentuais.

Comparando nossa pesquisa com a liderada por Shaheen e Cohen (2013),
temos um resultado muito aderente, basicamente por trés fatores principais: em
primeiro lugar, destaca-se o item preco; em segundo lugar, conveniéncia, uso e
acesso; e, por ultimo, a conscientizacdo ambiental.

Os participantes deste estudo ainda relataram as preocupacdes sobre
seguranca, emergéncia, uma boa alternativa para a falta de transporte publico,
capilaridade, higienizacdo e o fortalecimento da opc¢éo point-to-point station-based
car-sharing (sentido Unico).

Segundo Sasser, Schlesinger e Heskett (1997) e Corréa e Caon (2012) as
empresas conseguem maximizar o valor atuando na lucratividade operacional, que
pode ser atingida através de modelo de exceléncia em servi¢cos, o que ira reter 0os
clientes. Seguindo as necessidades e 0s pontos de atencéo dos clientes, as empresas
poderdo buscar a exceléncia operacional e entregar os pacotes de valor através dos

seus produtos e servigos.

6.6 Desafios e oportunidades para o setor automotivo

Sobre a area de vendas diretas, os respondentes indicaram que ela devera
chegar a 53,5% (mediana) de participacdo de mercado em 2030, e enfatizaram os
novos modelos de negdcios e MaaS (mobilitity-as-a-service) para as montadoras, ja
gue a mudanca de cultura para o acesso sobrepondo a posse deve aumentar, além
da modalidade de ride-hailing (Uber/Cabify/99), como principais drivers nessa
tendéncia. Esse resultado que esta alinhado com o estudo da KPMG (2019), o qual
aponta que até 2030 a area de venda direta sera aumentada e poderd, inclusive,
alterar a forma como é calculada a sua participacdo de mercado, corroborando com o
resultado deste estudo.

Os especialistas também responderam que 41% (mediana) dos usuarios
devem trocar a propriedade do veiculo por uso de car-sharing ou mobilidade
compartilhada em 2030, desde que existam solucdes robustas disponiveis. Isso
reforca a tendéncia da cultura do acesso defendida por Rifkin (2001), Botsman e
Rogers (2011) e Schwab (2016). Conforme Pagliarini (2020), o uso de veiculos
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compartilhados traz eficiéncia para a sociedade oferecendo inUmeros beneficios —
comodidade, conforto, rapido acesso, uso do espaco, trafego, poluicdo e seguranca.
Isso acarreta menos carros nas ruas, porém, em movimento quase que o tempo todo,
aproveitando melhor os recursos disponiveis, alinhados com o que defendem
Botsman e Rogers (2011), Chase (2015) e Sundararajan (2018) sobre melhor
utilizacdo do excedente de recursos, aproveitando o maximo possivel, o simples
acesso.

Abordando a questao de quais grupos de empresas deveriam atuar nos novos
negocios de mobilidade compartilhada, seja pela sinergia ou competéncia em
negocios similares, a opinido dos especialistas reforca a participacdo das montadoras
em mais de 80% de indica¢des, seguida pelas locadoras, com quase 60%, de startups
de mobilidade e concessionarias como as mais importantes. Essa indicacao difere da
ordem de preferéncias e peso do estudo da KPMG (2019), porém, esta alinhada com
empresas de tecnologia, locadoras e montadoras como opcdo. Schmidt, Reers e
Gerhardy (2018) destacam no relatorio da Accenture que, a medida que esse mercado
de compartilhamento de mobilidade avanca, cria-se uma enorme op¢ao para gestao
eficiente de recursos materiais, campo dominado pelas montadoras, e os resultados
estendem-se até para os beneficios sociais.

Para os usuarios que ainda ndo se convenceram da troca da propriedade do
carro pelo seu acesso possam aceitar a modalidade em 2030, os especialistas
indicaram a capilaridade de pontos e a facilidade de retirar e entregar, planos
acessiveis e preco conveniente, incluir questdes de seguro e diversidade de modelos,
fatos que podem abrir espaco para modalidades de operacdes conjuntas entre
montadoras, a exemplo da NOW, da BMW e Mercedes (BMW PRESS, 2019), que
incluem varios tipos de servicos de mobilidade na plataforma, facilitando o
deslocamento e pagamento dos servicos em uma unica plataforma.

Sobre a regulamentacéo atual e as oportunidades, os especialistas destacaram
guestdes que envolvem impostos e taxacdes no setor, visando reducédo de custos e
legislacdo especifica para fomentar o modelo, seja para o produtor ou operador do
servico, como também para o usuario final (IPVA com aliquota diferenciada, por
exemplo). A Lei Ferrarin. 6.729 também foi citada como necesséria revisédo e possivel
flexibilizacdo para uma atuacdo mais contundente das montadoras junto aos clientes
finais. Um tépico importante que surgiu foi a criacao de plano de governo voltado para

a mobilidade englobando as inciativas publico-privadas, como ja existente em outros
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paises. Segundo a KPMG (2019), mais de 80% dos executivos das montadoras
entendem que € necessaria uma revisdo, porém, dentre 0s concessionarios, mais de
38% sdao contrarios ou indecisos sobre o tema, ja que impacta diretamente o negdcio
da distribuicdo de veiculos no pais. Inclusive, para a nova cadeia de valor proposta
por Schmidt, Reers e Gerhardy (2018) no relatério da Accenture, que fortalece a
mobilidade sob demanda em detrimento da venda de veiculos até 2040, sera
necessaria uma revisao da lei corrente.

Aproveitando as experiéncias que o0 setor automotivo vivenciou com a
pandemia por Covid-19, os especialistas indicaram os protocolos de higiene como
algo intuitivo e normal, e a ado¢do do home office como algo que transformou varios
negécios e mudou a forma de pensar de muitos individuos, inclusive a possibilidade
de éxodo nos grandes centros. Esse argumento é fortalecido por Rifkin (2001),
Botsman e Rogers (2011), Chase (2015) e Sundararajan (2018), os quais falam sobre
a utilizacdo dos recursos de forma mais racional, aproveitando a plena capacidade,
restrito a momentos de necessidade e demonstrando que o acesso é mais importante
que a posse. Porém, importante destacar que alguns respondentes se mostraram
mais céticos ao modelo de mobilidade compartiihada em funcdo da pandemia,
reforcando a manutencédo da propriedade do carro, o que pode afetar negativamente

0S hegdcios de car-sharing, retraindo-o.
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7. CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho teve como objetivo geral indicar quais serdo as principais
tendéncias no setor automotivo com o amadurecimento do car-sharing e outros novos
modais de mobilidade, e consequentemente, a possivel diminuicdo da propriedade

individual dos veiculos no segmento automotivo no Brasil até 2030.

7.1 Objetivos especificos

Para atingir os objetivos especificos propostos nesse trabalho, utilizou-se uma
pesquisa documental que indicou as tendéncias para o setor automotivo com o
advento do car-sharing e demais modais de mobilidade. A pesquisa documental
alicercou a etapa dos procedimentos técnicos, que foi dividida em outras duas: a
primeira, com uma pesquisa do tipo levantamento ou survey, e a segunda etapa, na
qual foi usado o método Delphi para buscar a opinido e consenso entre 0s
especialistas e responder aos objetivos especificos a seguir:

e Identificar as principais tendéncias nos habitos de consumo com base no

car-sharing até 2030;

e Identificar como os especialistas do setor veem as tendéncias ligadas ao

car-sharing no Brasil até 2030;

e Recomendar as melhores iniciativas para as montadoras e demais

empresas no setor, na tratativa do car-sharing e demais modais de mobilidade

novos que surgirdo no mercado brasileiro até 2030.

7.2 Tendéncias nos habitos de consumo

A cultura do acesso contrapondo a da propriedade do carro ganha forgca
atualmente por diversos aspectos, tais como, custos, conveniéncia, facilidade em
acessar o produto carro de forma mais simples. Essas tendéncias mostradas pelos
diversos autores citados neste trabalho, assim como os relatérios das empresas de
consultoria e pesquisa do ramo, puderam ser confirmadas com a aplicagdo do método

Delphi em especialistas que reconhecem e enfatizam as areas de atencdo para o
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setor, e que resultou como possibilidade de novos negocios para as montadoras e
empresas relacionadas em diversas modalidades de compartilhamento de veiculos.

Os especialistas indicaram que, carro por assinatura, car-sharing (veiculos
compartilhados com as diversas modalidades) e aplicativos integrados aos veiculos
sao as principais tendéncias nos habitos de consumo em 2030. Claramente, as duas
primeiras opcdes abrem uma discussdo para o0s atuais habitos que priorizam a
propriedade do carro.

Na questdo sobre veiculos para fins especificos, este trabalho apontou que
34% dos usuarios estardo dispostos para essa modalidade em 2030, em que
destacaram a mudanca de habito, a cultura do acesso, mudanca cultural da utilizacao,
otimizacdo de recursos e custos. No caso daqueles que ainda ndo estdo muito
convencidos, existe uma oportunidade de convencimento baseada em comunicacéo
clara sobre o tema, movimentacdo de politicas publicas para a adequacdo da
infraestrutura nas cidades e disponibilidade dos veiculos através de planejamento de
mobilidade, e isso deveria ser uma agdo publico-privada para viabilizar as
modalidades de compartilhamento de veiculos.

Quanto as solucdes de mobilidade que serdo mais utilizadas em 2030, o
resultado alcancado € amparado pelo estudo da CAR, enfatizando que ride-hailing
(Uber, Cabify, 99) / servico por aplicativo / taxi continuara na preferéncia dos usuarios,
pela praticidade e disponibilidade, seguido por carro por assinatura e carro proprio,
para aqueles que ainda prezam pela exclusividade e se mantém dispostos a seguir
com os custos de propriedade, embora sejam de niveis diferentes. Sobre a
possibilidade de os usuérios trocarem a propriedade do veiculo por uso de car-sharing
ou mobilidade compartilhada em 2030, o resultado mostrou que 41% dos usuarios

devem experimentar os novos modelos de mobilidade compartilhada.

7.3 Desafios e oportunidades para o setor automotivo

Conforme destacado nas tendéncias de héabito de consumo e segundo 0s
especialistas, as montadoras deverdo desenvolver algum tipo de solucdo para
servicos de mobilidade especifica buscando empresas com conhecimento e
experiéncia para desenvolvimento de plataformas de MaaS (mobility-as-a-service). Os

novos modelos de negdcios no setor deverdo contar com as montadoras atuando
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diretamente ou aumentando a influéncia da area de vendas diretas no mercado,
criando desafios na estrutura das montadoras e nos relacionamentos com as
concessiondrias, locadoras e grandes frotistas, pois, em alguns casos podem mudar
de clientes para competidores diretos. Os especialistas também indicaram que 30%
das receitas das montadoras em 2030 sera através desses novos negocios, que
passam por mobilidade compartilhada, servicos de conectividade e atualizacdes de
softwares, sistemas e dispositivos.

Sobre quais grupos de empresas deveriam atuar nos novos negoécios de
mobilidade compartilhada, os especialistas enfatizaram a acdo das montadoras e
concessionarias como novos players, ja que locadoras e startup de mobilidade ja
atuam de forma direta ou indireta. As concessionarias poderiam explorar os estoques
excedentes de veiculos usados, por exemplo, aproveitando ao maximo a capacidade
dos recursos disponiveis. A¢des entre as montadoras e seus concessionarios podem
ser uma grande alternativa para o setor. Somando o conhecimento em operacdes e
forca da marca da montadora, com a capilaridade e dominio do atendimento ao cliente
das concessionarias, o servi¢co de mobilidade pode ser viavel. O cliente de um veiculo
usado poderia “alugar” o veiculo que deseja adquirir antes de fechar o negécio, e a
concessionaria simplesmente “ganhar” com esse empréstimo, independentemente se
a venda sera efetuada ou ndo. Até o momento, poucas montadoras se movimentaram
em dire¢cdo ao negocio de mobilidade como servigo, também conhecida como MaaS
(mobility-as-a-service). Oficialmente, temos hoje a Kinto Share, da Toyota, e a NOW,
empresa proprietaria das montadoras BMW Group e Daimler AG.

Pacotes de valor e qualidade em servicos poderdo ser atingidos com a
maximizacao operacional, entregando a exceléncia nos servigos prestados, para 0s
servicos de mobilidade compartilhada a sequéncia de: precos, conveniéncia, conforto,
praticidade e seguranga sao os atributos que as empresas que decidam atuar nessa
modalidade devem investir os esfor¢os para obter éxitos.

Para seguir as tendéncias nos habitos de consumo, as montadoras e empresas
do setor automotivo deverao trabalhar junto aos governos estadual e federal, a fim de
desenvolver politicas publicas que discutam as cargas tributarias da cadeia e
legislagcéo especifica para as modalidades de compartilhamento, visando otimizagcéo
de recursos que afetardo toda a sociedade. Nao se trata apenas de mobilidade, mas
sim, envolve saude publica, em funcdo da poluicdo gerada pela quantidade de

veiculos nas ruas; acidentes também podem ser evitados, ja que uma quantidade
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menor de veiculos nas ruas, com condutores experientes e veiculos seguindo regras
de seguranca e manutencdo adequadas certamente reduziriam os numeros dessas
ocorréncias. Ou seja, novas oportunidades de negocios na area de servicgos,
desenvolvimento de plataformas de conectividade entre carro e prestadores de
servicos podem gerar solucbes para os provedores de servigo, usuarios e outros
players do setor.

Um carro conectado pode informar aos prestadores de servico as condi¢des
dos veiculos, assim como, cdédigos de falha, consumo, alertas de conducéo,
informacBes que geram servicos e evitam maiores dissabores aos envolvidos. O
grande ponto aqui é encontrar a equacao ideal para usuarios e prestadores desse tipo
de servico em um novo modelo de negécio. Para que haja uma aceleracdo no uso das
modalidades de compartilhamento, a comunicacdo dos beneficios para a sociedade
deve ser enfatizada, e quem se movimentar primeiro nesse campo tera mais
vantagens até 2030.

A Lei Ferrari (Lei n. 6.729) devera ser revista com uma possivel flexibilizagéo
ou atualizac&o para uma atuacdo mais direta das montadoras. Um grupo de estudos
entre os principais players desse setor — Anfavea, Abla, Abeifa e Fenabre — deveria
ser estimulado para atuar junto ao governo federal e abordar as questbes de
mobilidade como um plano estruturado e de ambito nacional. Uma legislacao
especifica para usuarios e prestadores pode ser criada. CNHs diferenciadas para
condutores de car-sharing, demonstrando que eles otimizam recursos para a
sociedade, seria um exemplo disso. Outro seria IPVA diferenciado aos veiculos que
sdo usados para esse fim, pois o impacto para a sociedade é menor. Impostos PIS e
Confins deveriam ter cargas diferenciadas para os veiculos destinados ao car-sharing,
contribuindo para a criacdo do novo modelo de negdcio, no qual o servigo passara a
ser o mais importante, e ndo mais a venda do bem. A legislacao trabalhista pode
contribuir com a discussao clara de prestadores de servi¢cos de condugdo dos veiculos
e eliminar riscos juridicos aos envolvidos nesses novos negocios.

Ainda sobre o plano estruturado de mobilidade, esse deve ser discutido nos
ambitos federal, estadual e municipal, pois as necessidades de cada regido podem
ser distintas, mas a combina¢do dos modais de transporte de massa, normalmente
publico, e essas novas categorias, sdo fundamentais para o sucesso dos modelos,
criando oportunidade de negocios, gerando empregos, e por fim, trazendo beneficios

para a sociedade como um todo.
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Quanto a questéo de protocolos de higiene, mencionada fortemente entre os
especialistas sobre o aprendizado com a pandemia por Covid-19, o setor deve
estimular e buscar por medidas que atendam a essa necessidade de forma prética,
efetiva e com custos aceitaveis. Uma possibilidade é a utilizagdo de luz ultravioleta
associada a limpeza manual com produtos quimicos, jA amplamente usada no setor

de saude.

7.4 LimitagOes da pesquisa

Sobre o tema central da pesquisa, por ser esse uma novidade ainda pouco
explorada no Brasil, percebeu-se alguma dificuldade de alguns respondentes nos
termos e tipos de modalidades de car-sharing e mobilidade compartilhada, apesar de
se entender que esse fato que ndo atrapalhou o estudo e seus resultados. Contudo,
com o passar dos anos e a disseminagdo de mais conhecimento sobre o assunto,
esse tema tornar-se-a mais discutido e, consequentemente, mais explorado.

O método Delphi é pouco conhecido do publico em geral, e a aplicacdo de duas
rodadas sobre 0 mesmo estudo causou uma certa confusao nas respostas entre 0s
respondentes, e que através de lembretes e explicagbes pontuais puderam ser
resolvidas. Porém, algumas respostas podem nao ter sido enviadas em funcéo desse
desconhecimento por parte dos especialistas. Mesmo assim, a quantidade final foi
superior ao sugerido pelos autores utilizados neste trabalho como referéncia em
aplicacao de Delphi.

A ultima limitacéo foi com relagéo a quantidade de participantes representantes
do setor automotivo, pois ndao obtivemos participagéo de sistemistas e seguradoras,
bem como um numero baixo de startups de mobilidade, locacdo de veiculos e

concessionarios.

7.5 Sugestdes para estudos futuros

Durante a realizacdo deste trabalho, surgiram temas que envolvem

conectividade entre os veiculos, veiculos autbnomos e eletrificagédo, temas esses que
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se recomenda serem explorados, de forma conjunta ou separados, dado que as
tendéncias indicam os veiculos futuros serdo elétricos, autbnomos e compartilhados.

Sob o ponto de vista dos players do setor automotivo, estudar as alteragdes em
funcdo das novas modalidades nas concessionarias ou locadoras de veiculos também
pode apresentar grandes oportunidades, bem como um estudo aprofundado na area
de pos-venda e pecas de reposicao, pois sao areas de importante relevancia ao setor
e qualquer alteracdo no modelo de compra e venda de veiculos refletird naturalmente
nessa area.

Estudos que envolvam planos de governo para mobilidade, relacionando os
modais publicos de massa com as de iniciativa privada, como as empresas de
mobilidade, startups e empresas de MaaS (mobility-as-a-service), também sao
sugeridos.
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APENDICE A - Pesquisa survey com usuarios de car-sharing — Etapa 1

Compartilhamento de Carros (Carsharing, Ridesharing, Ridehailing)

Estudo dos alunos da &2 turma Mestrado da FIA.

Conforme Rachel Botsman & Roo Rogers em seu livro O que é meu € seu (2011, p.96) "Cada veiculo
compartilhado em circulagdo substitui sete a oito veiculos possuidos”.

Diversos autores apresentam indmeras justificativas para suportar o compartilhamento de carros, porém a
questdo desse estudo £ entender a percepegdo de valor dos usudrios dos servigos de compartilhamento de
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carros {carsharing, ridesharing e ridehailing) disponiveis no Brasil e com isso, a real aceitacdo dessa modalidade

de servigo.

Obrigado pela contribuigdo. Este questiondrio tem um tempo aproximado de 8 minutos.

Compartilhamento de Carros (Carsharing, Ridesharing, Ridehailing)

Entendendo o usuario

*1.Qual & a suz idade?

() Menos de 15 anos
() 15a2

O 21a34

O 35249

() 50a64

O &5 ou mais

* 2 Qual o seu grau de instrugao?

() Analfabeto

() Ensino Fundamental incompleto (12 a 92 série)
() Ensino Fundamental completo (12 a 92 sérig)
(O) Ensino Médio incompleto (12 ao 32 ano)

() Ensino Medio completo (12 ao 32 ana)

() Ensino Médio Técnico (12 a0 32 ano ou 42 ano)

(7) Superior (bacharelado ou licenciatura)
() Pos-Graduagdo [ MBA

() Mestrado

(7) Doutorado

O Pds-Doutorado



" 3. Qual a drea de sua formacgio académica?

() Administragéo
() Engenharia
(") Economia

() Marketing

=4 Qual 0 seu sexo?

Q Feminino

() Masculing

* 5. Estado civil?
O Solteirol(a)
O Cazadolz)

O Divorciado(a)

® B Sobre zuas atividades .

() Estuda

() Trabalha

() Estuda e Trabalha

() Desempregado

() Aposentado ou semelhante

() Sem ocupacdo

* 7. Renda Mensal Familiar

(") Até R$1.500,00
() De R$1.501,00 até R$4.000,00

() De R$4.001,00 ate RE7.500,00
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O Direito
O Médica / Cdontoldgica
() Outra

C. Wiovola)

O Mora Junto

O Outros

() De R$7.501,00 até RS1.000,00

() Acimade R$11.000,01



* 8. Qual estado vocé reside?

{:} Acre (AC)

O Alagoas (AL)

O Amapa (AF)

() Amazonas (AM)
O Bahia (BA)

O Ceard (CE)

O Distrito Federal (DF)
(") Espirito Santo (ES)
() Goias (GO)

O Maranhdo (MA)

O Mato Grosso (MT)
() Minas Gerais (MG)
O Para (PL)

o Paraiba (PE)

() Parana (PR}

O Pernambuco (PE)
O Piaui {PI)

(") Rio de Janeiro (RJ)

() Rio Grande do Morte (RN)

() Rio Grande do Sul (RS)
O Rondénia (RC)

O Santa Catarina (SC)

(:j S80 Paulo (SP)

() Sergipe (SE)

O Tocantins (TO)
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" 8 Vocé reside em gual drea de seu estado?

() Na grande drea metropolitana da capital de seu estado
() Mo interior de seu estado em municipio com mais de 500 mil habitantes

() Mo interior de seu estado em municipio com menes de 500 mil habitantes

Compartilhamento de Carros (Carsharing, Ridesharing, Ridehailing)

Atividades e Habitos

10. Qual o meic de transporte mais utilizado por vocé? Classifique por ordem de mais utilizado (1) para menos
utilizado (7), mencione somente os que realmente usa.

= s Apé

=N Bicicleta

= A Carro

= - Carro alugado ou por assinatura

= s Moto/Motocicleta

= & Servigo de mobilidade por Aplicative (Uber/@9/Cabify/Turbi/Urbanc/Meobi/BlaBlaCar/Outras)
= s Transporte Publico

*11. Vocé utiliza ou ja utilizou um servigo de compartilhamento de carros
(Uber/Cabify/99/Maocbig/Turbi/Urbano/Waze Carpool/Uber Juntos/Blab
BlaCar/Outros)?

D Sim
() Nao

*

12. Segundo o professor Ladislau Dowbor na apresentagio da versdo brasileira do livro Economia
Compartilhada de Arun Sundararajan (2018), afirma que; o carro € utilizado em média 1 hora por dia, sendo 4%
de seu potencial de transporte e como circulam ¢om 1,3 passageiros mesmo com capacidade para b
passageiros, acaba-se utilizando apenas 1% da capacidade do bem. Baseado nesse dado, vocé entende que o
compartithamento de carros pode ser uma alternativa real para o transito, poluigdo, acidentes, falta ou altos
custos de estacionamentos, aproveitar melhor o tempo, etc?

Sim Talvez Mao

O
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Compartilhamento de Carros (Carsharing, Ridesharing, Ridehailing)

Sobre os tipos de servigo de compartilhamento de carros

"13. Qual ou quais 0s tipos de servigo de compartilhamento vocé utilizou ou utiliza?

[ | RideHailing (Uber/Cabify/99) - carona paga como um servigo da taxi

O] Ridesharing (BlaBlaCar/WazeCarpool/Uber Juntos/Zumpy/Wunder) - compartilhar a carona
[] Carsharing P2P(MoObie) - alugar o carro de outra pessoa

[] Carsharing Round-Trip (Turbi) - pegar e deixar no masmo local

[] Carsharing Free-floating (Urbano) - pode pegar e deixar em dreas pré estabelecidas

Carro por assinatura (Carro Facil-Porto SegurofLocaliza Flex/Maovida Mensal Flex/Unidas Livre) - alugusl por periodos
delaZanos

|:| QOutro (especifique)

*14. Qual desses servigos de compartilhamento voce prefere ou seria mais adequado a sua necessidade?

() RideHailing (Uber/Cabify/99) - carona paga como um servigo de taxi

O Ridesharing (BlaBlaCar/WazeCarpool/Uber Juntos/Zumpy/Wunder) - compartilhar a carona
() Carsharing P2F (MoObie) - alugar o carro de outra pessea

(") Carsharing Round-Trip (Turbi) - pegar e deixar no mesmo local

(") Carsharing Free-floating (Urbano) - pode pegar e deixar em dreas pre estabelecidas

_ Carro por assinatura (Carro Facil-Porto Seguro/Localiza Flex/Movida Mensal Flex/Unidas Livre) - aluguel por periodos

@] .
~ delaZanos

() Outro (especifigue)

*15. Pensando no qué voce escolheu pela sua necessidade, classifique as justificativas abaixo usando (1) para
mais importante até (6) para a menos impaortante.

= & Preco mais barato que outras opgbes de transporte
= - Conveniéncia (estacionamento)

=4 Conforto (sem a necessidade de dirigir)

= O Praticidades 2 seguranca (poder sair para beber)

= & Preccupagdo com o meio ambiente

M3o Propriedade do bem

a»
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Compartilhamento de Carros (Carsharing, Ridesharing, Ridehailing)

Sobre a propriedade do bem (carro)

" 16. Atualmente varias locadoras e outros players (Carro Facil-Porto Seguro/Localiza Flex/Movida Mensal
Flex/Unidas Livre} ja oferecem veiculos por assinatura por prazo determinado, esse servigo de mobilidade
poderia ser um novo negdcio para as (escolhas quantas achar necessaria):

|:| Montadoras de veiculos |:| Startup de mobilidade
[[] Concessiondrias de veiculos [] Empresas da Tecnologia

[] Locadoras de veiculos

D Qutro (especifigue)

*17. Pensando no modelo Carsharing P2P (MoObie), vocé alugaria o seu carro pessoal para uma outra pessoa
gue ndo conhega?

Sim Talvez Nio

O

18. Caso tenha respondido "ndo” alugaria seu carro pessoal para uma pessoa que ndo conhega, qual seria o
motivo?

*19. Vocé tem a propriedade de um veiculo automotor {carro)?
D Sim
@] MNao

* 20.Vocé consideraria a possibilidade trocar o carro (bem) por uma solugdo de compartilhamento de carro,
abrindo mao da propriedade do bem pelo acessc a mobilidade?

() sim
() Nao
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Compartilhamento de Carros (Carsharing, Ridesharing, Ridehailing)

Sobre a manutengao da propriedade do carro (bem)

* 21. Caso voceé tenha respendido que ndo abriria mao da propriedade do carro (bem}), Classifigue os motiveos,
sendo (1) para a mais importante  {5) para a menos Importante.

= - Status

= - Conveniéncia e conforto

= - Praticidade e seguranca

= = Mo dispor de meios de transportes plblicos confidveis

Compartilhamento de Carros (Carsharing, Ridesharing, Ridehailing)

Questionario concluido

Obrigado por contribuir com esse estudo de carro compartilhado e a percepgio de valor gerado ac usuario.

André MISHIMURA, Edilson Santos e Leandro AVERSA, (2019)
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APENDICE B - Pré-teste 1 da primeira rodada do Delphi

PRE-TESTE - 0 FUTURO DA INDUSTRIA AUTOMOTIVA EM 2030: ESTUDO
SOBRE AS POSSIVEIS TENDENCIAS PARA O MERCADO DE CAR-SHARING
NO BRASIL.

Bem-vindo ac meu questiondrio de dissertagio do Mestrado Profissional em Gestio
de Megdcios - FIA

Moz dltimes anos, obssrva-se o crescimento de altermativas parz a mob’lidade humanz, & eszas
possibilidades impactam diretaments a vida das pessoas & uma das maiores inddstrias que existem
gtualmes a inddstria sutomativa

L=

Com o eresciments da mobilidade compartilhada indmeras oportunidadss surgem oara o setor, estima-

52 gue 05 novos modelos de negdeios trazem um potencial pars o setor de USS 15 trilhdo nos priximos
10 anos.

Com isso, o estudo proposto visa responder: Considerando-se as mudangas no mercado automotivo e
nos habitos de consumo, quais serfo as principais tendéncias do mercado de car-sharing no Brasil ate

el
e

Ezsz dissertagio de mestrado utilizard o mérodo Delphi, 2 téonica & aplicads buscando novas
oportunidades com 2 tendeéncias futuras, atreves de 2 rodadas de perguntas junto 203 ezpeciali=tas,

Sempre de forma anénima, preservard os participantss & contribuird para 2 evolugio do setor
automotive, identificando as orojegfes futuras, descrevendo 2= principais transformagfes & an0ds
avzlizgio dos resultados, orogor &= melhores Orstcas DEra 35 SMEresss 4o Setor

Como especialists ou pessos experients no setor voos foi escolhido pelo autor, para que possa

contriouir com eszs trabalho zcadémico-profissionsl, agradego antecipadaments 2 sus colaboragio.

For gzntilezs, deize o s2u contato 20 Tnal da pesquisa pars qus eu possa enviar o resultado
consolidado desse trabalhao.

Agradego por particioar do meu gquestiondrio. Seu feedback & muito importante.

André Mishimura
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PRE-TESTE - O FUTURO DA INDUSTRIA AUTOMOTIVA EM 2030: ESTUDO
SOBRE AS POSSIVEIS TENDENCIAS PARA O MERCADO DE CAR-SHARING
NO BRASIL.

Conhecendo os entrevistados

*1. Em qual tipo de emprasa vocé atua?

i) Consultoria especializada

() Locagdo de veizulos

() Servigos Financeiros

i) Sistemista

[_) Concessiondria de automdveis
i) Startup d= mobkilidade/tecnologia
() Formecedor (Tier 2/3/4)

i) Montadora

i) Seguros

() Solugfes de mobilidade

() Qutro (especifique)

B =:t= pergunta sxige uma resposta.

* 2 Qual o tempo de experiéncia e atuagio no setor automotivo em anos?
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B =5tz pergunta exigs uma resposta,

* 3. Qual dos cargos abaixo, melhor descreve a sua responsabilidade atual?

i) CEC/Presidents/Presidente do Conaslholvice- () E=pecialista/Consultor
Presidente/Membro do Comité Executivo
Analista
Direter de Unidade de Megdcio/4rea
Empresdrio

Gerente d= Unidade de Megdcio/Gerentes de Setor

0 O O

Srofesson/Peaguizador
Supervisor/Coordenador

O O O O

Outro (especifigue)

B ==t= pergunta exigs uma resposta.

* 4 Qual o seu grau de instrugdo?

() Ensinc médic

Superior Completo

Superior incompleto

Pés-graduagio lato sensu/Especializagio/MBA
Pés-graduagio stricto sensu mestrado
Pés-graduagdo stricto sensu doutorade

Pos-graduagdo stricto sensu mestrado e lato sensw/Especializagio/MBA

o o0 0O O O O O

Pos-graduagdo stricto sensu doutorado e lato sensu/Especializacio/MBA

B =ztz pergunta evigs uma resposta,

* 5. Qual a sua formagio académica’?
i Administragio de Empresas
() Engenharia
O Finangas
I:I Direito

() Outro (especifigue)
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PRE-TESTE - O FUTURO DA INDUSTRIA AUTOMOTIVA EM 2030: ESTUDO
SOBRE AS POSSIVEIS TENDENCIAS PARA O MERCADO DE CAR-SHARING
NO BRASIL.

Andlize dos relatdrios de tendéncias

* §. Um estudo sobre o futuro da mobilidade foi realizado em 2016 pela McKinsey&Company, com a
colaboragdo da universidade Stanford, “Automaotive revolution — perspective towards 20307, em que,
sugerem um potencial incremento de negdcios para o setor de ~30% a mais até 2030, aproximando de
USE 1,5 trith&o. De acordo com Gao (2016}, a mabilidade compartilhada, servigos de conactividade e
atualizagfes de softwares & dispositivos, serdo os novos modelos de negdcios gue devem surgir para
incrementar as receiias do segmenta automotivo nos préximos 10 anos. Vocé concorda com essa
previsio para o Mundo?

n2s sim

O

* 7. Um estudo sobre o futuro da mobilidade foi realizado em 2016 pela McKinsey&Company, com a
colaboragio da universidade Stanford, Automaotive revolution - perspective towards 20307, emn que,
sugerem um potencial incremento de negdcios para o setor de ~30% a mais até 2030, aproximando de
USE 1,5 trithdo. De acordo com Gao (2018), a mabilidade compartilhada, servigos de conactividade e
atuslizagles de softwares e dispositivos, serdo 05 novos maodelas de negdcios gue devem surgir para
incrementar as receitas do segmsanto automaotive nos préximes 10 anos. Viocé concorda com essa
previsdo para o Brasil?

n2e sim

O

* 8. Quais 0s seus comentdrios para a resposta anterior, rasposta 7, sobre incrementar as receitas do
segmento automotivo no Brasil nos préximos 10 anos. Quais as oportunidades vocé cbserva para esse
setor?
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9. As empresas deveriam trabalhar nas areas destacadas pelo estudo? Quais? Se sim, indigue apenas 3
em ordem de import&ncia para o segmento.

= - Servigos de conectividade - apps integrados ao veiculo

= s Servigos de conectividade - navegagio online

= = Servigos de conectividade - entretenimento a bordo

= = Servigos de conectividade - servigos remotos

= = Serviges de mobilidade - car-sharing (carros compartilhados)
=E = Servigos de mobilidade - carro por assinatura

= s Servigos de mobilidade - aluguel de carro

= & Outros servigos

*10. Caso tanha outras opgdes ou sugestdes de gue a5 emprasas deveriam trabalhar para o segmeanto
aré 2030, por favar explique:

*11. Ainda em Gao (2018), os consumidoras usam os veiculos "para todos os fins”, ndo importa se viajam
sozinhos para trabalhar ou levar toda a familia para a praia. No futuro, eles podem guerer flaxibilidade
para escolher 2 melhor solugio para uma finzlidade especifica, sob demanda e por meio de seus
smartphones, conforme Figura 5 pode-se observar que o habito de velculos para multiplas
possibilidades deve mudar para solugbes especificas, de acordo com 2 real necessidade de cada
usudrio ou atividade. A mudanga para 2 mobilidade compartilnada, permitird que os consumidores
usem a solugo ideal para cada finalidade, lavard a novos segmentos de velculos especializados
projetados para necessidades muito especificas. Vocé concorda com essa previsdo para o Brasil?

EL] sim

O

*12. Justifigus a sua resposta sobre & possivel movimentagio de velculos “para todos os fins” para
veiculos dedicados usando smartphanes ou ndo:
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*13. Az empresas deveriam atuar com es3a possibilidade & desenvolver algum programa para ter 2 opgdo
de uma solugde de mobilidade especlfica?

() Desenvolver alguma solugdo de servigo de mobilidade especifica sozinha

() Desenvolver alguma solugSo de servigo de mobilidade especifica com parceiro/stariup
() M3o dessnvolver

() Outra Opgao

Qutra opgEc (sspecifigus)

*14. No estudo da KPMG, “Global Automotive Executive Survey 2019 Brarzilian Chapter”, 256 executivos
responderam ac questionario, e 91,8% concordam gue o modelo atual de, desenhar, produzir e vender
05 velculos das montadoras iré mudar radicalmente nos proximos 10 anos. Desses, 72,8% entendem
gue as montadoras passardo & gerar mals receitas a partir de prestagdo de servigos, do gue
simplesmente com a venda de velculos no Brasil nos préximes 10 anos. Apoiado nessa informagio vocé
acredita que as montadoras deveriam prestar servigo de mobilidade aos clientes finais no Brasil”?

nags

O

*15. Justifique a sua resposta sobre as montadoras prestarem servigo de mobilidade aos clientes finais
no Brasil.
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PRE-TESTE - O FUTURO DA INDUSTRIA AUTOMOTIVA EM 2030: ESTUDO
SOBRE AS POSSIVEIS TENDENCIAS PARA O MERCADO DE CAR-SHARING
NO BRASIL.

Sobre s vendas diretas do setor automativo

*17. Justifigue a sua resposta sobre 2 manuiengio da tendéncia de crescimento da participagio de
Wendas Diretas ou ndo no Brasil até 2030:

18. Considerando gue a Lei n® N26.729, também conhecida como Lei Ferrari, nAo sofra nenhuma
alteragéo, =, portanto, mesme gue as negociagdses ssjam feitas entre produtor e compradeor inal, 2
entrega dos velculos sempre serd traves das concessionarias.

As montadoras deveriam reformular as dreas de venda direta [/ corporativa para melhor atender esse
setor? Quais seriam as melhorias propostas?

19. Agora, considerando que a Lei n2 N2§.729, também conhecida como Lei Ferrari, possa sofrer
alteraglo. Quzis cportunidades de melhorais na Lei Ferrari sobre ezse tdpico especifico vocé indicaria
& porgué?



PRE-TESTE - O FUTURO DA INDUSTRIA AUTOMOTIVA EM 2030: ESTUDO
SOBRE AS POSSIVEIS TENDENCIAS PARA O MERCADO DE CAR-SHARING
NO BRASIL.

Sobre a propriedade de velculos.

*20. Dentro do segmento de economia compartilhada (sharing economy), 0s autores, Botsman (2017),
Chase (2015), Sundararajan (2018} defendem o melhor aproveitamento do uso do velculo como bem em
nosso dia a dia. Rifkin (2001), chama a nossa época de "era do acesso”, em gue o acesso € mais
importante gque a propriedade.

Baseado nesses pensamentos, 0 autor rodou uma pesguisa em dezembro de 2019 com usuérios de
servigos de mobilidade na grande 530 Paulo, e 61% dos respondentes estariam dispostos atrocar 0
velculo proprio, vender o bem, caso houvesse uma solugdo robusta de compartilhamento de carro
disponivel. Com os dados acima, vocé entende gue os servigos de mobilidade de compartilhamento de
carro: car-sharing, ride-hailing (Uber, Cabify, 99), ride-sharing (BlaBlaCar), entre outros disponiveis,
serdo segmentos de negdcios reais para a ndo propriedade de veiculos = nZ2 apenas utopia no
Brasil até 20307 Responda sim ou ndo e justifigue a sua resposta.

21. Pensando na inovagdo, o estudo da KPMG, "Global Automotive Executive Survey 2018 Brazilian
Chapter®, perguntou sobre a possibilidade da montadora poder alugar um velculo diretamente a0
cliente final, além dos players j& participantes nesse seguimento. O resultado trouxe as empresas de
tecnologia com cerca de 38%, as locadoras tradicionais com 349% e 28% comao uma provavel opgdo para
as montadoras. Observagio: no momento da pesguisa da KPMG nenhuma montadora ainda dispunha
desse servigo ao pdblico.

Ma pesquisa realizada pelo autor em dezembro de 20719 com usu4drios de servigos de mobilidade na
grande 3o Paulo, o resultado para a possibilidade de um servigo de carro por assinatura, foi:
Montadoras de Velculos com 71,5%; seguidas das Locadoras de Velculos com 60,1%; Startup de
Mobilidade com 57,6%; as Concessiondrias de Velculos com 45,6% e, por dltimo, as Empresas de
Tecnologia com 22,8% (pergunta de miltipla escolha, por isso o resultade total € superior 2 100%).

Com esses dados, vocé entende que, ate 2030 o Brasil realments terd o negocio de car-sharing
estabelecido e para quais tipos de empresas poderia ser uma oportunidade? Indique ate 3 por
importancia:

= & Empresas de Tecnologia

= s Meontaderas de Veiculos

= s Startup de Mobilidade

= s Concessionarias de Veiculos
= s Locadoras de Veiculos

& Outro

153
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* 22 A pesguisa realizada em dezembro de 2019 com usudrios de servigos de mabilidade na grande S0
Paulg, cbtivemos que 61% dos respondentes estariam dispostos & trocar o velculo préprio, vender o
bem, caso houvesss uma solugido robusta de compartilhamento de carro disponivel. Porém, para os
39% gus ndo estariam dispostos a vender o bem, t2mos o seguinte resultado: em primeiro lugar 2
conveniéncia e conforto com 48,3%; em segundo lugar a praticidade e seguranga 55%; em terceiro
lugar, a falta de meios de transportes plublicos confidveis com 38,3% e, por dltimo, com 71,7% o status
em ter um carro.

Parz e582 grupo de UsUArios, o que as empresas poderiam desenvolver para equacionar esses
desafios 212 2030 no Brasil?

PRE-TESTE - O FUTURO DA INDUSTRIA AUTOMOTIVA EM 2030: ESTUDO
SOBRE AS POSSIVEIS TENDENCIAS PARA O MERCADO DE CAR-SHARING
NO BRASIL.

Sobre a Qualidade & Pacote de Valar

23. Sobre a gqualidade dos sarvigos & pacotes de valor reconhecidos pelos usudrios, de acordo com
Sasser, Schlesinger e Heskett (1997) dentre os principios basicos que geram valor em um processo o
primeiro €: o cliente € guem determina qualidade e valor. Conforme Genichi Taguchi, um dos maiores
nomsas gue contribuiu na &rea da qualidade, define qualidade pelas perdas que o produto impde a
sociedade (CORREA; CORREA, 2004). A qualidade em servicos surge durante o processo de prestacio
de servigo, 0 momento da verdade ocorre em cada interagdo do clients, tornando £588 Momento comao
uma oportunidade de satisfazer ou ndo o cliente. Portanto, € 2 comparagdo entra: percepgdo do servigo
prestado e a expectativa do servigo desejado (FITZSIMMONS; FITZSIMMONS, 2010).

Bassado nos pensamentos dos autores acima, a pesquisa reslizada em dezembro de 2019 com usuérios
de servigos de mobilidade na grande S20 Paulo, apontou o seguinte resultado para a percepgio de
valor dos usuarios: em primeiro lugar ficou o prego como principal motivo; em segundo lugar a
conveni&ncia (estacionameanto, por exempla); terceiro lugar para conforto, ndo ser necessério conduzir
ovelculo; guarto lugar para & praticidade & seguranga, poder sair para beber sem a preccupacio da
diregio; am pendltimo lugar, a2 opgo preccupagdo com o meio ambiente, & am dltimo lugar, 2 ndo
propriedade do bem.

Considerando as dimensdes apontadas, para um cenario no Brasil até 2030 vocs classificaria de gue
forma? Classifigue ate 3 opgdes por grau de importancia.

= & Praticidade & Seguranca (poder sair para beber sem se preocupar com a diregio)
= - Conveni€ncia (eatacionamento) e Conforto (ndo precizar conduzir o veiculo)

= & Meio Ambiente (poluigio e trinsito)

= & Propriedade do bem (status)

= & Preco

= $ Qutros

24 Para receber o resultado da pesguisa apds & conclusio, favaor deixar o seu e-mail
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APENDICE C - Pré-teste 2 da primeira rodada do Delphi

Teste 2- 0 FUTURO DO SETOR AUTOMOTIVO EM 2030: ESTUDO SOBRE AS
TENDENCIAS PARA O MERCADO COM O CAR-SHARING NO BRASIL.

Bem-vindo ao meu questiondrio de dissertacdo do Mestrado Profissional em Gestdo
de Negdcios.

Bem-vindo a primeira rodada do Delphi para responder & guestdo de pesguisa: Considerando-se o
amadurecimento do car-sharing e demais modais de mobilidade, além dos habitos de consumo, quais
serdo as principais tendéncias do setor automotivo no Brasil até 20307

Agradego sua contribuigio parz esse trabalho acagémico-profissional.

Importante salientar gue o mundo atravessa um momento de desafio importante, mas passageiro, e,
portanio, conio com £s32 consideragdo para svitar s vieses mMomentanscs na resposia desss
guestionario.

Por gentileza, deixe o seu contato aco final da pesquisa para que possa enviar o resultado consolidado
desse trabalho.

Andre Nishimura
wiazstrado Profizsionzl em Gestdo de Megdaios

SOCI0E

Fl~ Business Schoo

Teste 2- 0 FUTURO DO SETOR AUTOMOTIVO EM 2030: ESTUDO SOBRE AS
TENDENCIAS PARA O MERCADO COM O CAR-SHARING NO BRASIL.

1. Qual dos cargos abaixo melhor descreve a sua responsabilidade atual?

() CEQ/Presidents/Prasidente do Conzelho/Vice- () Especialista/Consultor
Presidente/Membro do Comité Executivo
— )
) Analista
P

() Direter de Unidade de Megdcio/Area

() Empresdrio

P

() Gerente de Unidade de Negécio/Gerante de Setor
[} Profeszor/Pesquizadaor

() Supervizor/Coordenador

P

() Cutro (especifigus)
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2. Em 2030, no Brasil, alguns estudos demonstram potencial incremento de negdcios para as
montadoras em diferentes dreas, além de apenas projetar, construir e vender automadveis.
Considerando sua experiéncia, em quais outras éreas de negdcios as montadoras poderiam participar
até 20307 Indique até duas opgdes por grau de impartancia.

[] servigos de conectividade - apps integrados ao velculo

[ ] Servigos de conectividads - navegagdo online

[] servigos de conectividade - entretenimente a borda

[] servigos de conectividade - servigos remaotos (comande para o veicule/leitura de informagdes no velcule)
[] servigos de mobilidade - car-sharing (carros compartilhados)

[] Servigos de mobilidade - carro por assinatura

[ ] Servigos de mobilidade - aluguel de carro

Qutros serviges (especifigue)

3. Em 2030, no Brasil & pensando nas diferentes areas de potencial
participagio para as montadoras gue vocs citou na resposta anterior,
guszl seriz o percentuzl de participagio desses novos negdcios nas
receitas das montadoras?

Lembrando gue hoje, 100% das receitas =20 sobre as vendas de
velculos.

P

[ ] Gabi

L

=

5,1% a 10%

L

P

10,1% a2 15%

L

P

15.]% a 20%

L

P

20,1% a 25%

L

() 25]1% a30%

L

P

Mais que 30%

L
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4. A figura anexa é um estudo da McKinsey (2018) & mostra uma mudanga da atual condigdo de velculos
para todos os fins, para alternativas de velculos de uso especlficos, ou seja, empresas oferecerdo
velculos para fins especificos através de acesso por aplicativos.

Na sua opinido e pensangdo no Brasil em 2030, gual o percentual (%) de usuédrio (portagor de CNH)

poderia aderir a esse tipo de alternativa?
Hoje:

2030:
Um veiculo para todos os fins

> Uma solugdo para cada finalidade

Negocios Deslocamento
Trabalho mo ®)

Lazer

Negocios

m 7 "\ Deslocamento
Lazer | \ Trabalho
|\ ”‘l‘ _‘
Férias BT / vwiry
@ o o
Compras Férias Compras
Fonte: CAC. @, ezat. towards 2030: How the of up Ey-driven trends the auto y. McKirsey &
Compary, 20M6.0.8.
0% 1005

5. Ainda sobre & figura do estudo da Mckinsey (2016), justifigue a sua resposta.
.| »

6. Até 2030, na suza opinido as montadoras deveriam dasenvolver algum tipo de solugéo de servigo de

mobilidade especifica (car-sharing, mobilidade para férias, mohbilidade para lazer, mobilidade para
transporte de cargas, etc)?

() Desenvolver alguma solugdo de servigo de mobilidade especifica sozinha

() Desenvolver alguma solugdo de servigo de mobilidade especifica com empresa de tecnologia consolidada na
mercado

() Desenvolver alguma solugdo de servigo de mobilidade especifica com uma startup
() Mao desenvalver

() Outra opgdc (especifique)



7. A figura anexa mostra 0 estudo da CAR (Center for Automotive Research) de 2016, em que 0s autores
destacam que as oporiunidades de mobilidade s2o fungdo da distancia da viagem e flexivilicade do
uso, assim como as diversas modalidades de atuango em conjunio com as solugdes atuais de
transporie.

Em 2030 no Brasil, guais as solucdes seriam as mais utilizadas pelos usudrios? Selecions até duas
opgdes relevantes. Caso falte alguma modalidade, favor assinalar no tépico “outro™

%

\ SN
\\\\\
L

R

A A =

AR
\x?‘*‘?a\%\wbx\\

! R
RERRRION

A -
R A
Distancia da Viagem

Fomoe: SRULESE, A, &7 20 Tihe iMEaet of mew meabilicy services on the Muomsative industry. Danar for AUTmorve Fasszron 206 03
[[] Aide-hailing (Uber, Cabify, 99) - Servigo de transporte por aplicativo [ Taxi

[] carro por Assinatura (aluguel per periodes de 1a 2 anos)

D Carro Priprio

[[] Aidesharing(Carona Compartilhada e paga) / Carpocling (Carona SolidarialCarro alugado para atividades
especificas

[] car-sharing - outros compartilhamentos de veiculo

D Outro {especifigue)
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8. Segundag a Anfavea (2012, as vendas diretas das montadoras fecharam 2012 com uma participagio
de 45,7% das vendas totals. HE dez anos essa participacio sra de 22,3% (2009) sendo esse
crescimento Dasicamente pela forte participacdo de locadoras, grandes frotistas e PoD (pessoz com
deficiéncia)

Em 2030 no Brasil, gual o percentual (%) de participagdo das vendas diretas?

0% 100

9. Aindz =obre as vendas diretas, justiigue a sua resposta da guestdo anterior

rs

10. Qual o percentual de propristérios de carros gue abririam méio de ter o carro préprio caso existam
solug@es robustas de car-sharing em 20307

C%e jlelel

O

1. Em 2030, no Brasil, por sinergia e competéncia nos negdcios, quais 0s grupos de empresas deveriam
atuar na setar de mobilidade compartilhada? Indique até duas opgdes por grau de importéncia, de
acordo com o seu conhecimento.

[] Mentadoras de Veiculos

[] Locadoras de Welzulos

Startup de Mobilidade
[ ]| Concessiondrias ds Veizulos
[ ] Empresas de Tecnclogia

[] cutro (especifique)



12. Em pesgquisa realizadz pelo autor em 2012, 38% dos usudrios de car-sharing ndio estariam dispostos
2 vendsr o carro g utilizarem apenas 0z servigos de mobilidade em fungfo das seguintes resposias:

Ty a convenigncia e o conforto;

2} a praticidade e a segurancs;

3) & falta de meios de transportes pdblicos confldveis g,

4) 0 SLatus em Se ter um carra comeo bem de consumao.

De acordo Ccom & sUa opinido, o gue as emprasas do setor deveriam dessnvolver para estimular o uso
do servigo de car-sharing até 2030 no Brasil?

&

13. Olhando do ponto de vista do usudrio de gualquer tipo de car-sharing, no que se refere & gualidade e
pacotes de valor para @ mobilicads compartilnada, quais seriam as guestdsas mals relevantes em 2030
no Brasil? Indigue até 2 opgdes.

[ | Prego [ ] Meio Ambiente (poluigdo e transita)

Convenigncia (estacionamento) & Conforto (ndo [ ] Propriedade do bem (status)
precisar conduzir o veiculo)

Praticidade £ Seguranca (poder sair para beber

sem se preocupar com a dirego)

Qutro (especifigue)

14. Para gue 22 modalidades de car-sharing possam avangar 21 2030 no Brasil, o gus deveria ger
zlterado/flexipilizado na legislagdo vigents (Lel Ferrarl, Rota 2030, eto)?
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1&. Em qual tipo de empresa vocs atua?

-
L)

() Locagdo de Velzulos

() Mentadora

() =Solugdes de mobilidade

() Concessiondria de automdveis

() Startup de maobilidade/tecnologia
() Sisternista

~

() Formecedor (Tier 2/3/4)

o
() Seguros

™ Commrimma Eime e
| Senigos Financeiros

() Consultoria e pesquisa

() Outro (especifigue)

16. Qual o tempo de experiéncia profissional em anos? (A4, M).

17. Qual o seu grau de instrugdo?

) Enginc médic

.

() Superior Completo

~ .
() Superior incompleto
L

() Pds-graduagdo stricto sensu mestrado

() Pés-graduagio stricto sensy doutorado

() Pés-graduacio lato sensuEspecializagio/MBA
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18. Qual & sua formacio de graduacia?

) Administracio d -
() Administragio de Empresas

o
)
et

Engenharia de Produgao (todas)

-
]

() Engenharia Mecinica/Materiais

~
(]
Wt

Engenharia Mecatrfnica

() Engenharia Elétrica/Eletrdnica/instrumentagio/Automagio/Robdtica
— .

(_J) Eccnomia

() Direito

-

() Propaganda & Marketing

Wt

() Cutro (especifique)

19. Para racaber o resultado da pesquisa apds a canclusio do trabalho, favor defvar o 2sU &-mail
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APENDICE D - Convite enviado aos participantes da primeira rodada do Delphi

Assunto: Pesquisa de Mestrado FIA: CAR-SHARING E AS TENDENCIAS NO SETOR
AUTOMOTIVO NO BRASIL ATE 2030.

Ola <NOME>, tudo bem?

Gostaria da sua ajuda para responder a um questionario, parte da minha pesquisa de
Mestrado em Administragcédo pela Fundacéo Instituto Administracao — FIA

O objetivo desse trabalho é discutir os efeitos que o car-sharing e demais modalidades
de mobilidade poderdo causar em 2030 no setor automotivo brasileiro.

Como especialista, profissional experiente no setor ou usuario de mobilidade
compartilhada, entendemos que sua contribuicdo sera relevante para este trabalho
académico-profissional.

Essa dissertacdo de mestrado utilizara o método Delphi: técnica aplicada que procura
entre especialistas novas oportunidades em tendéncias futuras. Por meio de duas
rodadas de perguntas junto aos consultados, buscard o consenso entre opinides e
trocas de informacgoes.

Sempre de forma andnima, preservara os participantes e contribuira para evolug¢ao do
setor automotivo. Identificando projecdes futuras, descrevendo as principais
transformacdes e, apds avaliacdo dos resultados, recomendar iniciativas as empresas
do setor.

Importante salientar que o mundo atravessa um momento de desafio importante, mas
passageiro, e, portanto, conto com essa consideragcao para evitar os vieses
momentaneos na resposta desse questionario.

Por gentileza, caso seja do seu interesse, deixe 0 seu contato ao final da pesquisa para
gue possa enviar o resultado consolidado desse trabalho.

Agradeco por participar do questionario. Seu feedback é muito importante.

Caso tenha alguma duavida, por favor, entrar em contato comigo pelo e-mail
andre.nishimura@faculdadefia.edu.br.

Obrigado pelo tempo e conhecimento.
https://pt.surveymonkey.com/r/Car-sharingl

André Nishimura
Mestrado Profissional em Gestdo de Negdcios

FIA Business School
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APENDICE E - Questionério da primeira rodada do Delphi

0 FUTURO DO SETOR AUTOMOTIVO EM 2030: ESTUDO SOBRE AS
TENDENCIAS PARA O MERCADO COM O CAR-SHARING NO BRASIL.

Bem-vindo ao meu questiondrio de dissertacio do Mestrado Profissional em Gestio
de Negécios FIA

Bem-vindo a primeira rodada do Delphi para responder & questio de pesquisa: Considerando-se 0
amadurecimanto do car-sharing e demais modais de mobilidade, além dos hdbitos de consumo, quais
serdo as principais tend&ncias do setor automotivo no Brasil até 20307

Agradeco sua contribuicdo para esse trabalho académico-profissional.
Importante salientar que o mundo atravessa um momento de desafio importante, mas passageiro, e,
portanto, conto com essa consideragao para evitar 0s vigses momentaneos na resposta desse

guestionario.

Por gentileza, deixe 0 seu contato ao final da pesquisa para gue possa enviar o resultado consolidado
desse trabalho.

André Nishimura

Mestrado Profizsional em Gestdo de Megdcios

Fl& Business School

O FUTURO DO SETOR AUTOMOTIVO EM 2030: ESTUDO SOBRE AS
TENDENCIAS PARA O MERCADO COM O CAR-SHARING NO BRASIL.

1. Qual dos cargos abaixo melhor descreve a sua responsabilidade atual?

() CEO/Prasidente/Presidente do Consalha/Vice- () Especialista/Consultor
Presidante/Membro do Comité Executivo
() Analista
() Diretor de Unidade de Negécio/Area ‘
(_) Empresério

() Gerente de Unidade de Negdcio/Gerente de Setar
() Professor/Pesguizador
() Supervisar/Coardenador

(O Outra (especifique)



2. Em 2030, no Brasil, alguns estudos demonstram potencial incremento de negdcios para as
montadoras em diferentes areas, além de apenas projetar, construir e vender automaoveis.
Considerando sua experiéncia, em quais outras areas de negocios as montadoras poderiam participar
ate 20307 Indique ate duas opgdes por grau de importancia.

[] Servigos de conectividade - apps integrados ao veiculo

Servigos de conactividade - navegagdo online

Servigos de conectividade - entretenimento a bardo

Servigos de conactividade - servigos remotos (comando para o veiculo/leitura de informagdes no veicula)

Servigos de mobilidade - car-sharing (carros compartilhados)

Servigos de mobilidade - carro por assinatura

Servigos de mobilidads - alugusl de carro

Cutros servigos (especifigue)

3. Em 2030, no Brasil e pensando nas diferentes dreas de potencial
participagdo para as montadoras que voce citou na respaosta anterior,
gual seria o percentual de participagdo desses novos negdcios nas
receitas das montadoras?

Lembrando que hoje, 100% das receitas sdo sobre as vendas de
velculos.

-

() 0a5%

() 5% a10%

(O 10,1% a15%

~

() 151% a 20%

oy an —
) 20]1% a 25%

() 251%a30%

L

~

() Maizs que 30%
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4 Afigura anexa & um estudo da McKinsey (2016) e mostra uma mudanga da atual condigio de veiculos
para todos os fins, para alternativas de velculos de uso especificos, ou sgja, empresas oferecerdo
veiculos para fins especificos atraves de acesso por aplicativos.

Ma sua opinido e pensando no Brasil em 2030, qual o percentual (%) de usuario {portador de CNH)
poderia aderir 2 esse tipo de alternativa?

Hoje: 2030:
Um veiculo para todos os fins

> Uma solucdo para cada finalidade

Negocios Deslocamento
Trabalho mo )
Lazer Negocios . B
\*-. Deslocamento
\ Trabalho

\ -
erias % . \\..._ o //' () M)

Compras

Compras Férias

Faonte: A0, F et 2l Automotive revolution-perspective towards 2030: How the convergence of disruptive technology-driven trends could transform the auto industry. bz dnsey 2
Companmy, 2016.p- &

0% 1009

O

5. Ainda sohre a figura do estudo da Mckinsey (2018), justifigue a sua respaosta.

6. Ate 2030, na sua opinido as montadoras deveriam desenvelver algum tipo de solugdo de servigo de
mobilidade especifica {car-sharing, mobilidade para ferias, mobilidade para lazer, mobilidade para
transporte de cargas, etc)?

-
]

() Desenvolver alguma solugéo de servigo de mobilidade especifica sozinha
() Desenvolver alguma solugéo de servigo de mabilidade especifica com empresa de tecnologia consolidada no
mercado

-
(]

() Desenvolver alguma solugdo de servigo de mobilidade especifica com uma starfup
() NZo desenvolver

-
(]

() Outra opgo (especifique)
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7. Afigura anexa mostra o estudo da CAR {Center for Automotive Research) de 2016, em que os autores
destacam que as oportunidades de mobilidade sdo fungdo da distdncia da viagem & flexibilidade do
uso, assim como as diversas modalidades de atuando em conjunto com as solugdes atuais de
transporte.

Em 2030 no Brasil, quais as solugdes seriam as mais utilizadas pelos usudrios? Selecione até duas
opcdes relevantes. Caso falte alguma modalidade, favor assinalar no topico “outro™

'WI" |
2
Satals
e

¥

eaes
aiaes

Gy
%

Flexibilidade

LR QRS - RN

. 2 \\
N N
o

K =
3 S S =
ERRRS \ Qh“ - 5’ o .
< R ‘-:“:;“—::.1\-\ = ‘\.t'
R SRTRRRRAARACRRAR AR SN

Distancia da Viagem

Oy B RE S

Sonte: SPULSER, A. et 2l The impx new mobility servi th indu Center for sutometive Research, 2018 0.3

[] Ride-haiting (Uber, Cabify, 99) - Sarvigo de transporte por aplicativo / Taxi
El Carro por Assinatura (aluguel por periodos de1a 2 anos)
[] carre Préprio

("] Ridesharing(Carona Compartilhada e paga) / Carpooling (Carona Solidéria)Carro alugado para atividades
espacificas

[ carsharing - outros compartilhamentos de veiculo

[] outro (especifique)

8. Segundo a Anfavea (2019), as vendas diretas das montadoras fecharam 2019 com uma participagdo
de 45,7% das vendas totais. Ha dez anos essa participagdo era de 22,3% (2009) sendo esse
crescimento basicamente pela forte participagdo de locadoras, grandes frotistas e PeD (pessoa com
deficiéncia).

Em 2030 no Brasil, qual o percentual (%) de participagdo das vendas diretas?

0% 100

C—-
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9. Ainda sobre as vendas diretas, justifigue a sua resposta da questdo anterior

e

10. Qual o percentual de proprietarios de carros gue abririam mao de ter o carro préprio casc existam
solugdes robustas de car-sharingem 20307

0 00

O

1. Em 2030, no Brasil, por sinergia e competéncia nos negdcios, quais 0s 2rupos de empresas deveriam
atuar no setor de mobilidade compartilhada? Indique até duas opgfies por grau de importancia, de
acordo com o seu conhecimento.

Montadoras de Veiculos

[] Locadoras de veiculos

[] Startup de Mobilidade

[ ] concessionérias de veiculos
[ ] Empresas de Tecnologia

[] outro (especifique)

“

12. Em pesquisa realizada pelo autor em 2019, 38% dos usudrios de car-sharing ndo estariam dispostos
avender o carro e utilizarem apenas 0s servigos de mobilidade em fungdo das seguintes respostas:

1) a conveniéncia e o conforto;

2) a praticidade e 2 seguranga;

3) a falta de meios de transportes publicos confidveis e,

4) 0 5tatus em s& ter um carro comoe bem de consumao.
De acordo com a sua opinido, 0 gue as empresas do setor deveriam desenvolver para estimular o uso
do servigo de car-sharing até 2030 no Brasil?



13. Olhando do ponto de vista do usudrio de qualquer tipo de car-sharing, no que se refere a qualidade e
pacotes de valor para a mobilidade compartilhada, quais seriam as questes mais relevantes em 2030
no Brasil? Indigue até 2 opgles.

] Prego [] Meio Ambients (poluicdo e transito)

[ ] conveniéncia (estacicnamento) e Conforto (nio | | Propriedade do bem (status)
precisar conduzir o veiculo)

[ ] Praticidade e Seguranga (poder sair para beber
3em 38 preccupar com a diregio)

[ ] outro (especifique)

14. Para que as modalidades de car-sharing possam avangar até 2030 no Brasil, o que deveria ser
alterado/flexibilizado na legislagio vigente (Lei Ferrari, Rota 2030, etc)?

15. Em qual tipo de empresa vocé atua?

(_) Concessionaria de automdveis

() Solugdes de mobilidade

Seguros

() Startup de mobilidads/tecnologia

() Servigos Financeiros

(_) Montadora

Fornecedor ( Tier 2/3/4)

[ Sistemista

() Locagio de Veizulos

() Consultoria e pesquisa

() Outro (especifique)

16. Qual o tempo de experiéncia profissional em anos? (AA, M)
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17. Qual 0 seu grau de instrugio?

-

() Ensino médio

-
[ ]

() Superior Completo

-

'\:' Superior incompleto

“
[

() Pés-graduagio lato sensu/Especializagio/MBA

-
[ ]

() Pés-graduacio stricto sensu mestrada

-

() Pés-graduagio stricto sensu doutarado

18. Qual a sua formagdo de graduagio?

-
)

() Administragio de Empresas

-

() Engenharia de Produgio (todas)

() Engenharia Macinica/Materials

']

) Engenharia Mecatrénica

-
)

() Engenharia Elétrica/Eletréinica/Instrumentacio/Automacio/Rabdtica
() Economia
P P
(_) Direito
-
]

(_) Propaganda & Marketing

-

() outro (especifique)

19. Para receber o resultado da pesquisa apds a conclusio do trabalho, favor deixar ¢ seu e-mail

O FUTURO DO SETOR AUTOMOTIVO EM 2030: ESTUDO SOBRE AS
TENDENCIAS PARA O MERCADO COM O CAR-SHARING NO BRASIL.

Questionario Concluido.

Obrigado por participar desse trabalho académico-profissianal.

André Nishimura
Mzstrado Profisziorzl em Gestio de Negdcios

Fl4 Business School
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APENDICE F - Convite enviado aos participantes da segunda rodada do Delphi

Assunto: Pesquisa de Mestrado FIA: 22 e ultima rodada. CAR-SHARING E AS
TENDENCIAS NO SETOR AUTOMOTIVO NO BRASIL ATE 2030.

Caros(as) profissionais da area automotiva, professores(as) e pesquisadores(as), tudo
bem?

Gostaria da sua atencao e ajuda para responder a um questionério que é parte da
minha dissertacdo de Mestrado em Administracdo pela Fundacéao Instituto
Administracdo — FIA.

Essa 22 rodada traz os resultados da 12 rodada para reflexdo de suas opinides nas
repostas. Mesmo que nao tenha respondido a 12 rodada, esta convidado a responder
essa 22 rodada.

E sé clicar no link: https://pt.surveymonkey.com/r/Car-sharing2

Caso haja interesse, deixe seu contato ao término do questionario, que compartilharei o
resultado consolidado na concluséo do trabalho.

Obrigado pelo tempo e conhecimento.
André Nishimura

Mestrando Gestdo de Negdcios FIA
andre.nishimura@faculdadefia.edu.br



https://pt.surveymonkey.com/r/Car-sharing2
mailto:andre.nishimura@faculdadefia.edu.br

APENDICE G - Questionéario da segunda rodada do Delphi

22 Rodada - FUTURO DO SETOR AUTOMOTIVO EM 2030: ESTUDO SOBRE AS
TENDENCIAS PARA O MERCADO COM O CAR-SHARING NO BRASIL.

Bem-vindo a0 meu questiondrio de dissertacdo do Mestrado Profissional em Gestdo
de Negdcios - FIA
Essa € segunda £ Ultima rodada do Delphi para responder 2 questdo de pesquisa: Considerando-se o

amadurecimento do car-sharing e demais modais de maobilidade, além dos habitos de consumo, quais
serdo as principais tendéncias do setor automotive no Brasil ate 20307

Agradego sua contribuicdo para esse trabalho académico-profissional. Mesmo que ndo tenha
respondido a primeira rodada, pode contribuir que sera de muita valia para o estudo.

Importante salientar que o mundo atravessa um momento de desafio importante, mas passageiro, e,
portanto, conto com e33a consideragdo para evitar 03 vieses momentangeos na resposta desse
questionario.

Por gentileza, deixe o seu contato ac final da pesquisa para que possa enviar o resultado consolidado
desse trabalho.

André Nishimura
Mestrado Frofissional = Gestde dz Negdcios

Fl& Business Schaonl

22 Rodada - FUTURO DO SETOR AUTOMOTIVO EM 2030: ESTUDO SOBRE AS
TENDENCIAS PARA O MERCADO COM O CAR-SHARING NO BRASIL.

1. Qual dos cargos abaixo melhor descreve 2 sua responsabilidade atual?

() CEO/Presidents/Presidente do Consalho/Vice- () Especialista/Consultor
Presidente/Membro do Comité Executivo
() Analista
() Diretor de Unidade de NegdciofArea
() Empresério
() Gerente de Unidade de Nagécio/Gerente de Setor
() Professor/Pesquisadar
O Supervisor/Coordenador

() Outro (especifique)
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2. Ma primeira fase da pesguisa foi guestionado guais as areas de negocios as montadoras poderiam participar
at£ 2030. E o resultado apresentou: car-sharing, carro por assinatura e Apps integrados ao veiculo como as
trés principals areas de atencio:

58, 0%

54,6%
48,7%

13,6%

34,5%
25,7%
19,3%
8.4%

e amando para b

Caonsiderando sua experiéncia, em guais dreas de negdcios as montadoras poderiam participar até 20307
Indique até duas opgles por grau de importancia

Carro por assinatura

Car-sha

15 (carros compartilhados)

Aluguel de carra

Entretenimento a bordo

Servigos remaotos (comando para o veiculo/leitura de informagdes no veicula)

Mavegagdo online

Appsintegrados ao veiculo

COutra (especifique)

3. Justifique de mansira geral a2 indicacio das areas de negdcoios apontadas na pergunta anterior.
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4. Ma primeira fase da pesquisa foi perguntado, qual seria o percentual de participagdo desses novos negdcios
nas receitas das montadoras. E o resultado obtido foi uma distribuigdo com 23,5% dos respondentes indicando
a participagio das novas receitas acima de 30% nas receitas das montadoras, seguido de um grupo maior de
respondentes que indicou a participagio entre 51% até 25% nas receitas, conforme grafico abaixo:

Participagdo de novos negdcios nas receitas

23,5%
18,5%
17,6%
. 16,8%
12,6%
8,4%
I -
Mais que 30% 15,1% a 20% 51%al10% 20,1% a 25% 10,1% a 15% 25,1% a 30% DaS%

Fante: Elzberade pe.Coauton
Considerando sua experiéncia, gual seria o percentual de participagdo desses novos negocios nas receitas das

maontadoras até 20307

0% 100

O

5. Afigura anexa & um estudo da McKinsey (2018) & mostra uma mudanca da atual condigdo de veiculos para

todos os fins, para zlternativas de veiculos de usos especificos, ou =ejz, emprasas oferscerfo veiculos para
fins ezpecificos através de acesso por aplicativos. Na primeira rodada os participantes responderam gue 31,5%

(mediana) dos usudrios devera adotar essa solugdo em 2030.

Hoje: 2030:
Um veiculo para todos os fins > Uma solucdo para cada finalidade

Negdcios Deslocamento m
Trabalho (o) (o)
il ' Negdcios - a

ﬂ M ,- ", Deslocamento
Lazer - : Trabalho
\ S
s B W) vmiy
o—te .
Sri o Compras
Compras Ferias P
Fomtm 3RO E et Autcomotim rmezlutar-perspestie Soiarcs S0E0: Hon the comuargence oF S aruptioe tesnmoiogy-2ever trends could tranafor the suts imdustrs Makicesy & Company, SOTE

oE
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Ma sua opinido e pensando no Brasil em 2030, qual o percentual (%) de usuario (portador de CNH) poderia
aderir 2 esse tipo de alternativa?

0% T00%

O

6. Na primeira rodada, as justificativas para o resultado da mediana de 31,5% referente a figura do estudo da
Mckinsey (2016), foram distribuidas conforme grafico abaixo:

Cultura do Acesso
Mudanca cultural
Vazno
Propriedade
Custo & Percapgdo de Valor
Situacdo economica ¢ Infraestrutura
Tecnologla
Praticidade ¢ diversificagiio dos servigos
Infraestrutura
Garagdo
Compartithamento e desenvolvimento

Tendéncia Natural

Fonte: Blaberade pels autor.

Baseado nessas informacfes, justifique a sua resposta da questiio anterior sobre o % de usudrio (portador de
CHNH) poderia aderir aos veiculos para fins especificos?
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7. A figura anexa mostra o estudc da CAR (Center for Automotive Research) de 2016, em que os autores

destacam que as oportunidades de mobilidade s&o fungio da distdncia da viagem e flexibilidade do uso, assim

como as diversas modalidades de car-sharing atuando em conjunto com as solugdes atuais de transporte.
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Fonte: SPULSBER, A. et al. The imaact of new mcility services o the autcmctive industry. Center for Autcmctive Research, 2016.2. 3.

Na primeira rodada a pergunta feita foi: Em 2030 no Brasil, quais as solugdes seriam as mais utilizadas pelos

usuarios?
O Resultado oferecido pelos pesguisados foi:

Ride-hailing
(Uber, Cabif...

Carro por

Assinatura... 50.42%

Fonte: Slaberade palc autor
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Ma suz opinido qual serdo as modalidades mais utilizadas pelos usudrios em 2030 no Brasil? Classifigue até
duas medalidades de maior importancia.

[ Ride-hailing (Uber, Cabify, 99) - Servigo de transporte por aplicativa / Taxi
[] carro por Assinatura (aluguel por pericdos de 1a 2 anos)

[] carro Préprio

|| Ridesharing{Carona Compartilhada e paga) / Carpooling (Carona Solidaria)
[ | car-sharing - outros compartilhamentos de veiculo

[_] Carro alugada para atividades especificas

[ ] outro (especifique)

8. Na primeira rodada, apresentou-se o resultado das vendas diretas das montadoras no periodo de
2009 até 2019. Esse mercado saiu de uma participagio de mercado de 22,3% (2009) até 45,7% (2019)
nas vendas totais.

As respostas indicaram 55% (mediana) de participacdo de mercado para as vendas diretas em 2030 no
Brasil.

Considerando o3 dados acima, indique qual o percentual (%) de participagdo das vendas diretas no
Brasil em 2030.

0% 100%

O

9. Na primeira rodada a frequéncia de justificativas para o resultado de vendas diretas estad resumida na
figura abaixo. Note que a “cultura do acesso™ aparece como mais importante citagdo com 27,7% de
participacdo, seguida da participagdo das montadoras de forma mais direta no servigo ao consumidor final
com 13,8%, o mercado ainda ird crescer com 8,5%, o carro por assinatura com 6,2%, o custo de propriedade do
veiculo com 5,4%, as locadoras ainda irdo crescer com 4,6%, o setor ird se estabilizar com 3,8% e a propriedade
ainda seguird em alta com 3,8%.

Cultura do Acesso versus propriedade 1,7%

Montadoras devem participar diretamente 13,8%

Mercado ird crescer

8,5%

Carro por Assinatura

o
N
ES

Custo de propriedade do veiculo 5,4%

Locadoras irdo crescer 4,6%

Estabilidade no setor

Propriedade vai seguir em alta




Bassado nessas informagdes, justifique a sua resposta da questio anterior sobre o % de participagio de

vendas diretas.

10. Na primeira rodada os respondentes indicaram gque 4#0% (mediana) dos usuarios em 2030 no Brasil,

abririam mao de ter a propriedade de um carro, casc existam solugdes robustas de car-sharing.

Com esse dado da primeira rodada, qual o percentual de proprietdrios de carros que abririam méo de
ter o carro préprio caso existam solugdes robustas de car-sharingem 2030 no Brasil?

11. Na primeira rodada foi explorado quais os grupos de empresas deveriam atuar no setor de
mobilidade compartilhada por sinergia € competéncia nos negdcios correlatos até 2030 no Brasil. Ea
distribuicdc das respostas foi:

0%

O

Montadoras de
Veiculos

Locadoras de
Veiculos

Startup de
Mobilidade

Empresas de

Tecnologla
Concesslondrias
de Veiculos

Outro
(especifique)

Fonte: Elaberade pelo autor

Ma sua opinido quais os grupos de empresas deverdo atuar no setor de mobilidade compartilhada em 2030 no Brasil? Classifigus

¢

ate duas modalidades de maior importincia.

| Montadoras de veiculos

| Locadoras de veiculos

| Startupde mabilidade

| Empresas de tecnologia

| Concessionarias de veiculos
| InstituigBes financeiras

| outro (especifique)

100%

60%
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12. Na primeira rodada apresentou-se os resultados da pesquisa realizada pelo autor em 2019, em que
38% dos usuarios de car-sharing n@o estariam dispostos a vender o carro e utilizarem apenas 0s
servigos de mobilidade em fungdo das seguintes respostas:

1) a conveniéncia e o conforto;

2) a praticidade e a seguranga;

3) a falta de meios de transportes publicos confidveis e,

4} o status em se ter um carro como bem de consumo.

O resultado das justificativas indicou que 18,5% dos respondentes seguiram as duas primeiras
respostas da pesquisa, destacando conveniéncia, conforto, praticidade e seguranga. Em segundo lugar
de frequéncia aparece a capilarizagao de lojas (disponibilidade e facilidade ao servigo), juntamente com
precos baixos com 15,7%, em terceiro lugar a redugdo dos pregos com 14,8% e fechando o primeiro
bloco com 13,9% para divulgagio £ uso/acesso versus propriedade. Um segundo bloco, € constituido
por Capilarizagdo de lojas empatado com cultura do acesso (Uso mais importante que propriedade)
com 8,3%.

Conveniéncia / Conforto [ Praticidade / Seguranga 18,5%

CapllarizagBo de lojas [ pregos

#

Redugdo de prego 14.8%

DivulgacBo / Uso x Propried ade 13,9%

Capilarizagdo de lojas B.3%

Cultura do Acesso

83%

Fonte: Blzhorads pels autor

Com os dados acima e de acordo com a suz opinido, o que as empresas do setor deveriam desenvolver
para estimular o uso do servigo de car-sharing até 2030 no Brasil?

&

13. Na primeira rodada questionou-se sobre o ponto de vista do usudrio de qualquer tipo de car-sharing,
no que se refere a qualidade = pacotes de valor para a mobilidade compartilhada, quais seriam as
questdes mais relevantes em 2030 no Brasil, e o resultado apresentado foi:

Prego 73.95%

Conveniéncia
(estacioname...

3
§ |

Praticidade e
Seguranga...

Meio Ambiente
(poluchoe - ‘8.‘9%
Propriedade do
bem (status) - n.76%
Datio l 5.04%
(especifique)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

36.13%

Fonte: Saboradeo pelc autor.
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Com os dados da primeira rodada, quais questdes deverdo ser observadas ate 2030 no Brasil paraa
entrega dos pacotes de valor para 0s usuarios de car-sharing ? Indique até 2 opgdes e caso sinta falta
de mais algum elemento impartante, acrescente no campao "outros”

[] Preca [ ] Meio Ambiente (poluigio e trinsita)

| ] Conveniéncia (estacionamento) e Conforto (nfo | | Propriedade do bem (status)
precisar conduzir o veiculo)

[ ] Praticidade e Seguranga (poder sair para beber
sem s2 preocupar com a diregia)

[ | outra (especifique)

e
14. Na primeira rodada foi perguntado o que deveria ser alterado/flexibilizado na legislagio vigente (Leai

Ferrari, Rota 2030, entre outras). As justificativas apresentadas estdo no grafico abaixo por frequéncia
de tdpicos:

Nio sabe

0,7%

Incentivos Fiscais, taxas e impostos

16,0%

Lei Ferrari, Servigos de mobilidade pelas montadoras, Rota 10.7%
2030, Legislagio para compartilhamento e mpostos ’
- - 9"3%
Legislagio para compartilhamento _ 9,3%

Legislacao Trabalhista, Tecnologia e Investimentos - 5,3%
Multas e Impostos . 2, 7%

Com os dados citados acima e para que as modalidades de car-sharing possam avangar ate 2030 no
Brasil, o que deveria ser alterado/flexibilizado na legislagao vigente (Lei Ferrari, Rota 2030, entre
outras)?

15. Agora observando a situacio que o mundo atravessa em fungdo da pandemia por COVID-18, 0 que
podemos aprender e aplicar no Brasil até 2030 que poderdo contribuir com o setor automotivo sobre o
estudo em questdo: car-sharing e mobilidade compartilhada?



16. Em qual tipo de empresa vocé atua?

-
]

@ Servigos Financeiros

() Montadora

() Concessiondria de automdveis
() Consultoria e pesquisa

P
]

() Seguros

() Startupde mabilidade/tecnologia
() Locagio de Veiculos
1 -\l

() Fornecedor [ Tier 2/3/4)
() Sistemista
() SolugBes de mobilidade

() Dutro (ezpecifique)

17. Qual o tempo de experiéncia profizsional em anos? (AA M.

18. Qual o seu grau de instrugao?

() Ensino médic

() Superior Completo
() Superior incompleto
.

1]

"
[}

-

() Pos-graduacio lato sensufEspecializagio/MBA
) Pés-graduagdo stricto sensu mestrado

() Pés-graduagio stricto sensu doutorado
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19. Qual a sua formagdo de graduacgan?

() Administracio de Empresas

() Engenharia de Produgdo (todas)

Engenharia Mecinica/Materiais

(_) Engenharia Mecatrbnica

(_) Engenharia Elétrica/Eletrénica/Instrumentacio/Automagio/Robdtica

() Economia

() Direito

(_) Propaganda & Marketing

() Outro (especifique)

20. Qual & o seu nivel de envolvimento no setor automaetivo efou com o tema car-sharing / mabilidade
compartilhada?

et

() Atua

L

Ny 5

() Jaatuou
.

1 ]

O Estuda/pesguisa o setor autometivo ou o tema car-sharing

-
[

() Einteressado(a) no tema

21. Para receber o resultado da pesguisa apds a conclusdo do trabalho, favor deixar o seu e-mail

22 Rodada - FUTURO DO SETOR AUTOMOTIVO EM 2030: ESTUDO SOBRE AS
TENDENCIAS PARA O MERCADO COM O CAR-SHARING NO BRASIL.

Questionirio Concluido.
Obrigado por participar desse trabalho académico-profissional.
André Nishimura

Mestrade Profissionzl em S2stlo de Nagdcios

FlA Business School
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