GESEL

Grupo de Estudos do Setor Elétrico

UFRJ

Implementacao de modelos de e-carsharing no
Rio de Janeiro: partes interessadas, principais
barreiras e a¢0es para promoc¢ao

Luiza Di Beo

Ceres Cavalcanti
Diogo Salles
Nathalia Tavares
Marcelo Maestrini
Paulo Mauricio Senra

TDSE

Texto de Discussao do Setor Elétrico
N° 112

marcgo de 2022
RN R EL )






GESEL

Grupo de Estudos do Setor Elétrico

UFRJ

TDSE

Texto de Discussao do Setor Elétrico N° 112

Implementacao de modelos de e-carsharing no
Rio de Janeiro: partes interessadas, principais

barreiras e acdes para promocgao

Luiza Di Beo
Ceres Cavalcanti
Diogo Salles
Nathélia Tavares
Marcelo Maestrini

Paulo Mauricio Senra

SBN: 978-65-86614-59-6

Marc¢o de 2022



SUMARIO

INETOAUGAOD.c.ccveiriiienicniininnensnsesssssissssssnssnssssssssssssssssssstsnsassssssssssssssosssssossssssssnsssssssssossosssssas 4
1. Carsharing......cicniniiniiniiiiiiiieiissisiesisississstssssssssssssess 7
1.1. Tipos de Compartilnamento..........c.coeueueiririeueirnereirneceeeeeeeeeeeees 9

2R 54 o T3 4 Ui 1 1os TR 12
2.1. Experiéncias INternacionais .........c.ccoceeuevvevieieinininienenienieiceeieeeeeesenen 12

20100 AUOLD e 12

2120 CAr2GO0...iiiiiiiiice e 13

2.2.  Experiéncias N0 Brasil........ccccccoerriniinniniinicceeee 13

Y [ 0 Te [0 ) U0~ - RO 17
3.1. Identificacdo das Partes Envolvidas .........ccceceevveevvievrienrieceeceeceecreeveennee 19

31T, Ofertantes.....ccoeeeueririeieieieicieierte ettt 19

3.1.2. Governo Federal..........ccccooiiiiiiiiniiiiiiiiiccccs 19

3.1.3. Governos Estaduais € MUNICIPAIS .......ccovverueveerrieneininieicenireecees 20

3. 1.4, Setor EIELIICO . ...ciiuiiiiiiieeieieie et 21

4.  Anadlise das Barreiras ........cucenisninenscnensessinissisisesissesssesssisssssssssssssssssssssssssssssssenes 23
4.1. Barreiras Operacionais..........cccccecuriririirienienieieieinineeesieseereeeeeeee e 23

4.2. Barreiras Politicas e Regulatorias............cccccceueiiiiiiiiiiiiiiii, 25

42.1. Tributacdo e homologacdo dos veiculos elétricos .............cccccueuuneee 25

4.2.2. Regulacao do setor elétrico...........cooiiiiiiiiiiiiininiiiiiiiiccccca 28

4.23. Uso do espaco publico ou privado para estacionamento e instalacdo

dOS €letrOPOSIOS ....c.vuiieiiieiiiciicece s 29

4.3. Barreiras TeCnOlOGICaS ...........ccccvuruiuiiiiiiiiiiiiiicceces 30

4.4. Barreiras Sociais € Culturais ...........ccoceceieiviiiiiiinniiiiniicccce 32

5. Conclusao 36
Referéncias Bibliograficas 39
6. ANEXO L.t sa e sa e sne e b e ne e a s 42



Implementacao de modelos de e-carsharing no
Rio de Janeiro: partes interessadas, principais

barreiras e acdes para promoc¢ao!

Luiza Di Beo?
Ceres Cavalcanti?
Diogo Salles?
Nathalia Tavares?
Marcelo Maestrini?

Paulo Mauricio Senra?

1 Este artigo foi elaborado com base nos estudos desenvolvidos no projeto do Programa de P&D
da ANEEL denominado “Desenvolvimento de solucdes para mobilidade elétrica (ME)
compartilhada: infraestruturas e sistemas de abastecimento para e-carsharing e
micromobilidade”, financiado pelas empresas Light Servicos de Eletricidade S. A. e Guascor do
Brasil Ltda.

2 GESEL/IE/UEFR], Universidade Federal do Rio de Janeiro.



Introducao

O setor de transporte exerce um papel fundamental na dindmica das
cidades. Porém, o aumento da populacdo vivendo nos espagos urbanos, a ma
qualidade do transporte puablico e o consequente crescimento no ntimero de
veiculos privados acaba por estressar esse setor, gerando um aumento no tempo

dos deslocamentos, o que impacta na qualidade de vida das pessoas.

Nas grandes metrépoles, outro importante impacto na qualidade de vida
local ocorre pela poluigdo atmosférica. Neste sentido, o setor de transporte tem
uma importante parcela de responsabilidade, diante da queima de combustivel
fossil e consequente emissdes de material particulado, 6xidos nitroso e 6xidos de
enxofre. Estes gases estdo associados a problemas de sadde, tais quais alergias

respiratdrias e doencas pulmonares.

No que diz respeito as mudangas climéticas, o setor de transporte é
responsavel por 49,3% do consumo de derivados de petréleo no mundo (IEA,
2020) e por metade das emissdes dos setores de demanda energética no Brasil
(MCTI, 2019). Por fim, os nameros da cidade do Rio de Janeiro acompanham a
tendéncia mundial e nacional, com uma participacdo do setor de transporte nas

emissoes de gases de efeito estufa (GEE) de 51,4% (SISCLIMA, 2019).

Na busca pela redugdo dos impactos do setor, os modelos de
compartilhamento de veiculos elétricos (e-carsharing) vém ganhando espaco e se
estabelecendo como uma opgao de mobilidade sustentdvel em diversos paises.
Tais modelos unem os beneficios do compartilhamento de veiculos com os
beneficios da mobilidade elétrica, contribuindo tanto para a reducdo das
emissdes de poluentes locais e globais, quanto para a diminuicdo dos

congestionamentos nas grandes cidades.

No que se refere a reducao das emissdes de poluentes, destaca-se que os
veiculos elétricos possuem emissdo nula durante o uso e uma eficiéncia
energética elevada, aproveitando 90% da energia disponivel, contra 30% no caso
dos veiculos a combustdao (VENDITTI, 2021). Ademais, cada veiculo em
compartilhamento retira de 4,6 a 20 veiculos privados das ruas, auxiliando,
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também, na redugao das distancias percorridas desta forma, visto que os usuarios
desses modelos passam a utilizar mais o transporte publico e ativo (SHAHEEN

et al., 2009).

Além das vantagens para o coletivo, o e-carsharing permite que os usudrios
tenham os beneficios de um veiculo privado. Estes beneficios giram em torno do
aumento da taxa de utilizagdo dos veiculos, cujos custos de propriedade, como
impostos e manutencdo, sio rateados entre os usudrios. Sendo assim, esse
modelo vem crescendo e sendo adotado em todo o mundo. Em 2019, havia cerca
de 150 operadores de carsharing com a frota parcialmente elétrica ao redor do

mundo e cerca de 25% dos paises com sistemas de carsharing possuiam frota

totalmente elétrica (MOVM]I, 2019).

No caso do Brasil, o e-carsharing pode ser visto como um modelo
promissor. As grandes cidade brasileiras contam com indices altos de
congestionamento (PEREIRA et al., 2021) e poluicao atmosférica (MARQUES
TORRES et al., 2020). Além disso, dado que a matriz elétrica brasileira é em
grande parte renovavel, os beneficios em termos de reducdo de emissdes de GEE
seriam ainda mais expressivos. Contudo, o modelo ainda ndo conquistou um
espago significativo no pais. Atualmente, existem menos de 10 projetos de e-
carsharing no Brasil, na sua maioria em fase piloto ou atuando para um publico

especifico.

Quando comparada com as maiores cidades do Brasil, o Rio de Janeiro
possui desafios iguais ou maiores em termos de congestionamento (PEREIRA et
al., 2021) e poluicao atmosférica (MARQUES TORRES et al., 2020), que poderiam
ser mitigados com sistemas de e-carsharing. Ademais, a cidade apresenta
vantagens relacionadas ao turismo e as elevadas distancias médias percorridas,
que serdo discutidas ao logo deste estudo. Entretanto, dos 10 projetos de e-

carsharing brasileiros, apenas um esta localizado na cidade.

Sendo assim, o presente estudo busca identificar quais sdo as barreiras que

dificultam a penetracao do e-carsharing na cidade do Rio de Janeiro, analisando



os diferentes tipos de modelos e o papel das partes interessadas, por meio de

entrevistas com especialistas.

Este estudo esta dividido em cinco se¢des, além desta introducdo. Na
primeira secao, serao abordados a definicao de carsharing, um breve historico e
os modelos de negocio adotados. A segunda secdo trard informacdes de
experiéncias nacionais e internacionais de modelos de compartilhamento de
veiculos elétricos. Na terceira, serd apresentada a metodologia utilizada para a
pesquisa com os especialistas. Na quarta secdo, serdo analisadas as barreiras
enfrentadas pelo compartilhamento de veiculos elétricos no Brasil e, por fim, na

quinta secao, serao apresentadas as conclusoes e recomendacoes.



1. Carsharing

Segundo a Carsharing Association, carsharing, ou compartilhamento de
veiculos, pode ser definido como um servico que fornece aos usudarios acesso a
carros sem que haja posse (CARSHARING ASSOCIATION, 2021). E, portanto,
um servico de mobilidade por demanda, no qual o usudrio paga somente pelo

tempo de uso.

Os modelos de carsharing surgiram como uma alternativa de custo
relativamente baixo para a reducdo dos impactos negativos do transporte
automotivo individual, partindo de um principio simples: beneficios de um
veiculo privado, sem a necessidade de arcar com as despesas de posse
(SHAHEEN et al., 2009; ZHOU e KOCKELMAN, 2011). Os servicos funcionam
por meio de uma assinatura mensal ou anual ou mediante o pagamento por uso
(tempo ou distancia percorrida). Os usudrios realizam as reservas por aplicativos,

a partir dos quais também é realizado o desbloqueio para uso dos veiculos.

Os modelos de carsharing tivera inicio na Europa na década de 1940, porém
comecaram a obter mais sucesso em meados dos anos 1980 na Alemanha e na
Suica, paises que, até hoje, sdo referéncias neste tipo de mobilidade (SHAHEEN
et al., 2009). Na América do Norte, mais especificamente nos EUA e no Canad4,
os programas de carsharing tiveram inicio em meados da década de 1990. Até
2008, 50 operadores atuaram nestes paises, 33 dos quais ainda estdao ativos

(SHAHEEN et al., 2009).

Os primeiros modelos de compartilhamento de veiculo da América do
Norte eram focados em bairros residenciais e, conforme o carsharing foi ganhando
confianca dos usudrios, investimentos publicos e privados e melhorias
tecnolégicas, como rastreadores de GPS, as empresas passaram a investir em
modelos que funcionavam em multiplas regides, garantindo um mercado cada

vez maior (SHAHEEN et al., 2009).

Destaca-se, porém, que o carsharing ndo é o substituto ideal para os

veiculos motorizados privados, visto que, caso o usudario opte por substitui todas
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as suas viagens realizadas anteriormente com seu préprio carro por carros
compartilhados, o seu custo sera elevado. Desta forma, o carsharing deve
funcionar como um link entre outros modos de transporte (BIESZCZAT e

SCHWIETERMAN, 2012).

Observa-se, portanto, que a reducdo da posse de veiculos privados
ocasionada pelo compartilhamento permite uma mudanga de comportamento
dos motoristas, os quais ndo apenas passam a utilizar o servico de carsharing, mas
também a fazer uso de outros modos de transporte, em especial os coletivos e

ativos, como bicicleta e caminhada (SHAHEEN et al., 2009).

Assim, os beneficios advindos do carsharing podem ser identificados na
mobilidade urbana, no uso da terra e no meio ambiente, além de ganhos sociais.
Destaca-se que este tipo de mobilidade pode remover de 4,6 a 20 veiculos em
circulacado (SHAHEEN et al., 2009). Nos EUA e no Canada, as pesquisas
indicaram que 15% a 32% dos usudrios de carsharing optaram por vender seus
veiculos proprios e 25% a 71% decidiram ndo comprar um automovel

(SHAHEEN et al., 2009).

Ocorre, ainda, uma reducao média de 44 % na distancia percorrida através
do uso de veiculos motorizados privados (SHAHEEN et al., 2009), contribuindo,
também, para a redugao do uso de energia e de emissdes de GEE (BIESZCZAT e
SCHWIETERMAN, 2012; SHAHEEN et al., 2009). Além disso, estudos indicaram
que os usudrios de servicos de carsharing passam a ter uma preocupagdo maior
com temas relacionados a reducao dos impactos ambientais (SHAHEEN et al.,

2009).

Neste sentido, os veiculos elétricos vém sendo cada vez mais utilizados
em modelos de compartilhamento como uma forma de amplificar os beneficios
ambientais do carsharing. Modelos de e-carsharing apresentam duas inovagdes
quando comparados ao uso de veiculos privados a combustdo. A primeira esta
relacionada a mudanca no comportamento de consumidor, que deixa de ter a

posse do bem para usufruir do servico, por meio de uma economia



compartilhada. A segunda diz respeito a tecnologia do veiculo, mais limpa

quando comparada aos veiculos a combustao interna.

De fato, veiculos elétrico ndo geram emissdo de poluentes atmosféricos
durante o uso e, devido a sua maior eficiéncia, também promovem uma redugao
nas emissdes ao longo do ciclo de vida, especialmente quando associados a fontes

de energia renovaveis (IRENA, 2019).

A insercdo de veiculos elétricos em modelos de carsharing, além da
reducdo dos impactos ambientais, gera beneficios financeiros para os usuarios,
que deixam de arcar sozinhos com os custos dos veiculos e passam a dividir com
todos os usudrios do modelo. Além disso, como a quilometragem percorrida
pelos veiculos passa a ser maior, seu custo de propriedade é reduzido
(BURGHARD e DUTSCHKE, 2019). Burghard e Diitschke (2019) também
destacam que, a depender do tipo de modelo de compartilhamento utilizado, o
uso de veiculos elétricos compartilhados ao invés de veiculos elétricos privados

pode reduzir as dificuldades de recarga.

Sendo assim, o proximo item ira discutir os diferentes tipos de

compartilhamento utilizados pelas empresas de carsharing.

1.1. Tipos de Compartilhamento

Primeiramente, o compartilhamento de veiculos pode ser classificado
considerando o publico atendido. Neste caso, os modelos podem ser Peer-to-Peer

(P2P), Business-to-Consumer (B2C) ou Business-to-Business (B2B).

No modelo P2P, pessoas fisicas disponibilizam seus veiculos para o
compartilhamento com outras pessoas e o operador do sistema de carsharing fica
responsavel por garantir a seguranca e a remuneracao do compartilhamento. Ja
no modelo B2C, o operador do sistema disponibiliza sua frota de veiculos para o
compartilhamento entre os usudrios. Por fim, no modelo B2B, o operador do
sistema presta um servico para outra empresa que deseja disponibilizar um
sistema de carsharing para seus funciondrios. Neste caso, a frota de veiculos pode

ser tanto do operador de carsharing quanto da empresa contratante.



Os modelos B2C e B2B podem ainda se dividir em uma segunda
classificacdo, relacionada ao modo de operacdo do carsharing: station-based e free-
floating. No modelo station-based, os usuarios devem retirar o veiculo em uma das
estagdes disponiveis e devolvé-los na mesma estacdo de retirada (station-based
one-way) ou em outra estacdo da empresa (station-based round-trip), a depender da
politica adotada pelo operador. Ja& no modelo free-floating, o usuario pode

devolver o veiculo em qualquer local onde seja permitido o estacionamento,

dentro da area de cobertura da empresa.

O Quadro 1 apresenta as diferentes modalidades, modelos de negoécios e

aplicagdes dos modelos de carsharing.

Quadro 1: Modelos de carsharing

Tipo

Descricao

Peer-to-Peer

(P2P)

Pessoas fisicas disponibilizam seus veiculos para

compartilhamento com outras pessoas.

Business-to-

Operadores de carsharing auxiliam empresas a

Pablico
Consumer disponibilizarem compartilhamento de veiculos para
atendido
(B2C) seus funciondrios.
Business-to- Operadores de carsharing oferecem o servigo para o
Business (B2B) | publico em geral.
Station-Based Veiculos devem ser retirados e devolvidos na mesma
One-Way estagao.
Modelo de Station-Based Veiculos podem ser devolvidos em qualquer estacao
Operacao Round-Trip da empresa.

Free-Floating

Os veiculos podem ser deixados em qualquer local

onde seja permitido o estacionamento.

Fonte: Elaboragao proépria.

No e-carsharing, existem vantagens relacionadas ao modelo station-based,
uma vez que os pontos de retirada e devolugdo dos veiculos estao associados com

as estacdes de carregamento. Este modelo faz com que o e-carsharing tenha
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vantagens quando comparado aos veiculos elétricos privados, em termos de
cobertura de infraestrutura de recarga (BURGHARD e DUTSCHKE, 2019).
Enquanto os donos de veiculos elétricos, especialmente em paises que estdo no
inicio da transicdo para a mobilidade elétrica, podem passar pela chamada “range
anxiety” (receio de ndo haver estacdes de carregamento no caminho), os usudrios
de modelos de e-carsharing possuem estacdes exclusivas para abastecimento,

fornecidas pela empresa operadora do sistema.

Apesar disso, sdo verificadas muitas opera¢des na forma free-floating, por
oferecer uma maior liberdade aos usudrios. As experiéncias de modelos de

compartilhamento no mundo e no Brasil serdo discutidas no préximo capitulo.
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2.  Experiéncias

2.1. Experiéncias Internacionais

2.1.1. Autolib’
Iniciado em Paris pelo governo municipal, o Autolib’ foi o primeiro
servigo de compartilhamento de veiculo elétrico cujo objetivo era proporcionar a

liberdade de um veiculo particular a um preco de transporte puablico.

A iniciativa englobou a capital francesa e outros 89 municipios vizinhos e
contava com 6 mil postos de carregamentos, onde os usuérios poderiam alugar
os veiculos a 12 euros por hora. A Autolib’, formada em 2011, foi uma parceria
publico privada. De um lado, a Autolib” Métropole, cuja funcdo era representar
os municipios envolvidos na iniciativa e viabilizar a coordenacao entre eles, e, de
outro, a Société Autolib’, responsavel por fornecer os postos de carregamento, os

carros elétricos e o software utilizado na operacao do servigo.

A Autolib’ foi estabelecida para cumprir um desafio: construir e manter
uma rede de carros elétricos compartilhados em Paris que incentivasse o
pensamento inovativo. A iniciativa buscou se apoiar na experiéncia prévia com
o compartilhamento de bicicletas e na credibilidade do governo para estabelecer
um ambiente de confianca entre os consumidores. Destaca-se que subsidios
publicos possibilitaram que o servico se expandisse para municipios que nao

teriam como arcar com o empreendimento de outra forma.

Por volta de sete anos depois de sua inauguracado, a Autolib’ encerrou suas
atividades. Com uma frota de 4 mil carros elétricos e mais de 150 mil usuérios, o
servigo passou a ter problemas relacionados a competicdo com servicos como
Uber e Chauffeur Privé. Além da competitividade de outros servicos, a Autolib’
passou a receber reclamagodes relacionadas a falta de limpeza, ao estacionamento

e a dificuldade de agendamento dos veiculos.
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2.1.2. Car2Go
A Car2Go foi a primeira companhia de e-carsharing dos EUA, com inicio
de operacao em 2011, momento em que o mercado de veiculos compartilhados ja

tinha se expandido pelo pais.

Para além de incluir os veiculos elétricos, a empresa buscou se diferenciar
de suas concorrentes no modelo de negécio. Enquanto os modelos de carsharing
disponiveis até entdo eram em formato station-based, os veiculos da Car2Go
poderiam ser devolvidos em qualquer local (free-floating). Além disso, nao era
necessario realizar reservas e a cobranga era feita por minuto e ndo por hora,

como ocorria até entdo.

Na cidade de San Diego, o modelo iniciou com uma frota de 300 veiculos.
Os usuarios eram informados sempre que a bateria dos veiculos estivesse
préoxima de acabar e todos os veiculos eram recolhidos dos diversos pontos e

recarregados por completo durante a noite.

Em dezembro de 2019, a empresa encerrou as atividades nos EUA, para
focar no mercado europeu. Segundo a Daimler e a BMW, proprietarias da
empresa, existia um custo crescente da infraestrutura associada a operagao de
um modelo de e-carsharing na América do Norte. Além disso, também foram
relatados desafios relacionados a escala geografica, as limitagdes do transporte

publico e a competicdo com empresas como Uber.

2.2. Experiéncias no Brasil

Os modelos de e-carsharing brasileiros ainda sdo, em sua maioria, projetos
pilotos ou restritos a um determinado publico. O primeiro programa de e-
carsharing foi o Porto Leve, criado em 2015 e que fez parte do Porto Digital, um
dos principais parques tecnolégicos do Brasil, localizado em Recife. O veiculo
utilizado era da marca chinesa Zhidou e tinha capacidade para dois passageiros.
O programa era aberto ao publico geral, porém o motorista deveria retirar o

veiculo e devolvé-lo em uma das estagdes localizadas dentro do parque
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tecnologico (PORTO DIGITAL, 2015). O projeto, utilizado como laboratério
urbano, encerrou as atividades em 2018 (PASCOAL, 2018).

No caso dos modelos destinados a um ptublico especifico, existe o0 VEM-
DF, projeto de e-carsharing instalado através de uma parceria entre Governo do
Distrito Federal (GDF), a Associacdo Brasileira de Desenvolvimento Industrial
(ABDI) e o Parque Tecnolégico de Itaipu (PTI). O sistema, de uso exclusivo dos
funcionérios do GDF, é composto por 16 veiculos do modelo Twizy da Renault,
que transporta dois passageiros. Além dos veiculos, o projeto instalou 35

eletropostos, que podem ser utilizados por qualquer motorista, sem a cobranca

pela recarga (AGENCIA BRASILIA, 2019).

Os carros sao desbloqueados com o uso de um cartdo e possuem uma rota
restrita a Esplanada dos Ministérios e a sede dos 6rgdos de administragdo do DF
(AGENCIA BRASILIA, 2019). Para o GDF, o objetivo do desenvolvimento deste
projeto é, além de possibilitar o uso de energia limpa e renovével e economizar
com o uso de combustivel, atrair novas empresas de carsharing, seja para
parcerias com 6rgaos publicos, seja para atender o publico geral (AGENCIA

BRASILIA, 2019).

Depois de, em menos de um ano, evitar a emissdo de trés toneladas de CO»
com o VEM-DF, a ABDI anunciou que o projeto também seria aplicado no
Parand. Tendo como objetivos estimular a adogdo de politicas sustentaveis e a
difusdo de modelos de negdcios inovadores em mobilidade urbana, o VEM-PR

disponibilizara dez veiculos do modelo Zoe da Renault para atender a demanda

da secretéria de satide do estado (FETTERMANN, 2020).

Ainda se tratando de frotas publicas, o programa ECO-ELETRICO foi uma
iniciativa importante. Parceria da prefeitura de Curitiba com a Itaipu Binacional,
o programa foi iniciado em 2014 e tinha sua execugao planejada em quatro fases,
visando a integragdo de veiculos elétricos a frota do servigo publico municipal.
Além de buscar reduzir os custos em transporte da prefeitura, o projeto também
teve como objetivo incentivar a populacado a substituir o transporte privado pelo

publico através do carsharing até 2020. Contudo, o projeto teve fim antes do
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previsto, pois a equipe governamental foi substituida e o novo governo nao deu

continuidade (BARROS, 2017).

No que diz respeito aos programas abertos ao publico geral, existem dois
exemplos no Brasil: O VAMO, que é um programa de politica ptblica, e a Beep-

Beep, uma empresa privada que presta este tipo de servico.

O VAMO foi fundado em 2016, mediante uma parceria entre a Prefeitura
Municipal de Fortaleza, o Sistema Hapvida (patrocinador do projeto) e a Serttel
(responsavel pela operacdao e manutencdo). O sistema possui 18 estacdes e os
veiculos podem circular apenas dentro do limite municipal de Fortaleza. Para
utilizar os veiculos, o motorista deve adquirir um passe com validade mensal,
que tem um custo mais baixo para quem possui bilhete tinico. Além do passe, o

servigo é cobrado por tempo de uso.

A Beep-Beep, por sua vez, é uma startup de e-carsharing, que iniciou suas
atividades em 2019 nas cidades de Sao Paulo e Sao José dos Campos. Os carros,
do modelo Renault Zoe, ficam localizados em estabelecimentos parceiros, como
supermercados, condominios coorporativos, shoppings e hotéis. Nesta iniciativa,
o veiculo pode ser devolvido em qualquer estabelecimento e o motorista é

cobrado por tempo de uso.

Pode-se notar que algumas cidades brasileiras possuem modelos
estruturados de e-carsharing, seja por meio de politicas publicas, seja por interesse
de empresas em atuarem nesses locais. O Rio de Janeiro, por sua vez, possui

apenas um projeto restrito aos limites do campus Cidade Universitaria da UFR].

O Integra UFR] é um sistema de compartilhamento que se iniciou apenas
com bicicletas, mas, desde 2018, passou a contar com veiculos elétricos. Neste
caso, o uso dos veiculos é gratuito e estd disponivel a todos os alunos e servidores
da UFRJ, que devem realizar o cadastro por meio do site ou aplicativo do

programa.

Ainda que exista apenas um modelo em operagdo no Rio, é importante
destacar o projeto Carro Elétrico Carioca, que tinha por objetivo construir uma

parceria publico privada para a implementagao de um sistema de carsharing nos

15



moldes do Autolib’. Apesar de ndo ter operado, o projeto apresentou diversos

pontos criticos, importantes de serem analisados.

Em 2014, ap6s realizar visitas por cidades europeias e norte americanas
referéncia em mobilidade urbana, a prefeitura do Rio de Janeiro publicou a
intensao de implementar um sistema de carsharing na cidade. Houve um processo
de selecao para a empresa que realizaria o projeto e, posteriormente, foi

publicado um edital de concorréncia para a operacado do sistema (BARROS, 2017).

O processo de elaboracdo do projeto teve duragdo de mais de dois anos e
apresentou diversos desafios referentes a falta de estratégias bem definidas, além
do questionamento, por parte do ministério ptblico, da validade de um estudo
desenvolvido por apenas um consércio de empresas. Neste sentido, foram
realizadas consultas publicas que tinham como objetivo receber contribuigdes
das partes interessadas e reduzir as assimetrias do estudo. Apds as consultas
publicas, o Tribunal de Contas do municipio autorizou o processo de selecao do
operador do sistema (BARROS, 2017). Porém, até a data limite para a entrega da

documentagdo, ndao houve nenhuma empresa concorrente (BARROS, 2017).

Nota-se que, mesmo sendo uma das cidades pioneiras nos estudos de
compartilhamento de veiculos elétricos, o Rio de Janeiro ndo conseguiu
desenvolver modelos que abrangessem um puiblico mais amplo, como ocorre em
Fortaleza, Sao Paulo e Sdo José dos Campos. Os proximos capitulos buscam
apresentar a metodologia utilizada e identificar as principais barreiras
enfrentadas por modelos de carsharing no Brasil, compreendendo as

especificidades e os desafios adicionais encontrados na cidade do Rio de Janeiro.
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3.  Metodologia

O entendimento sobre as principais barreiras aplicadas a cidade do Rio de

Janeiro foi construido por meio da realizacdo de entrevistas com especialistas dos

setores elétrico, automotivo e governamentais, nas esferas federais e municipais.

Sendo assim, foram realizadas entrevistas com um publico-alvo

criteriosamente selecionado por meio de extensa revisao bibliografica e

documental relacionada ao tema no Brasil, descrita na subsecdo 3.1, abaixo. O

Quadro 2 apresenta, de forma geral, os entrevistados, que nao serdo identificados

ao longo deste estudo.

Grupo

Grupo 1:
Empresas
ofertante da
solucdo

Grupo 2:
Empresas da
cadeia
produtiva e
infraestrutura

Grupo 3:
Instituicoes
relacionadas a
regulacao e
elaboracao de
politicas

Quadro 2: Descricao dos entrevistados

Empresa/Instituicao
Montadora de automoéveis 1
Montadora de automoveis 2

Montadora de automéveis 3
Fabricante de 6nibus elétrico
Fabricante de motos elétricas
Empresa de carsharing
Carsharing pablico

Empresa de e-carsharing
Empresa de carsharing executivo
Parque tecnologico

Distribuidora

Associacao de classe

Ministério de Minas e Energia
Associacao Brasileira de
Desenvolvimento Industrial
Associacao Brasileira de Normas
Técnicas

INMETRO

Operador de transporte publico -
Coimbra

Cargo
Diretor de mobilidade
Diretor de
sustentabilidade,
marketing e novos
negocios
Ex-Diretora
Diretora executiva
CCO
CEO
Gerente de projetos
Cofundador
COO
Gerente de
empreendedorismo
Analista de
desenvolvimento de
negocio e mobilidade
elétrica

Nivel estratégico
Nivel estratégico

Gerente de novos negocios

Business developer

Pesquisador 1
Engenheiro
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ANEEL Analista

EPE Nivel estratégico
Secretaria de mobilidade urbana Secretéria
Grupo 4: Subsecretaria DF Subsecretario
Empresas
usuarias do
servico
Grupo 5: Empresa de micromobilidade Nivel Gerencial
Empresas que compartilhada
atuam em Empresa de motos compartilhadas Diretor técnico
servigos
similares ao
carsharing
Grupo 6: COPPE Professora
Academia e INESC Coimbra Professor
instituicoes de ~ COPPE Pesquisador 2
pesquisa e Consultoria Energia elétrica e gas Nivel estratégico
consultoria natural

Fonte: Elaboragao propria.

Os roteiros utilizados nas entrevistas evolviam questdes especificas para
cada um dos grupos citados, porém todos os roteiros abordavam cinco grandes
temas sobre carsharing, mobilidade elétrica e e-carsharing individualmente, sendo
eles “Visao de futuro sobre o tema no Brasil”, “Oportunidades e desafios para o
Brasil”, “Visdo de modelos para o Brasil”, “Experiéncias positivas e negativas
com as regulagdes e incentivos no tema ou em tema correlato” e “Uma opinido
sobre aplicagao na cidade do Rio de Janeiro: quais riscos e facilidades que podem
enfrentar”. O Anexo 1 contém o mapa conceitual utilizado para a elaboragao do

roteiro especifico para cada um dos entrevistados.

As perguntas foram realizadas de forma a explorar essas abordagens, além
das motivagdes para investimento na &rea, as regulacbes e os incentivos
financeiros e nado financeiros, federais e locais que favorecam a criacdo de um
arcabouco regulatério adequado, um ambiente de negdcio atrativo tanto aos
operadores quanto aos consumidores. Além disso, os tépicos abordados também
buscavam identificar os principais casos exitosos e nao exitosos, compreendendo

o que contribuiu para o sucesso ou insucesso do negécio.
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3.1. Identificagdo das Partes Envolvidas

Os modelos de e-carsharing envolvem diversos setores e esta secao busca
identificar quais sdo os principais agentes do compartilhamento de veiculos

elétricos, com a finalidade de selecionar o publico-alvo da entrevista.

3.1.1. Ofertantes

Apesar de o Brasil possuir poucos sistemas de compartilhamento de
veiculos elétricos, os ofertantes sdo diversificados. Assim, foi possivel identificar,
além de empresas que prestam especificamente este servico, outros agentes
ofertantes de solucdes de e-carsharing, como, por exemplo, montadoras,

prefeituras e institui¢des de ensino e pesquisa.

3.1.2. Governo Federal

Os modelos de carsharing, em geral, sdo desenvolvidos de forma local,
porém cabe ao Governo Federal dar orientagdes para a promocdao de uma
mobilidade sustentavel. Neste sentido, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
é um instrumento da Politica de Desenvolvimento Urbano e apresenta diversas

diretrizes para a regulacdo dos servigos de transporte.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, disposta na Lei n®12.587/2012,
define transporte publico individual como “servigo remunerado de transporte de
passageiros aberto ao piiblico, por intermédio de veiculos de aluguel, para a realizagio de
viagens individualizadas” (BRASIL, 2012). Desta definicdo, pode-se extrair que
tanto as empresas de aluguel de carro quanto as operadoras de carsharing estdao

contempladas.

Ainda que esteja listado nas defini¢des, o transporte puablico individual
ndo é citado em nenhum outro artigo da Lei. Desta forma, apesar da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana prever o exercicio do carsharing, ela nao

apresenta as diretrizes para regulamenta-lo.

Contudo, o carsharing e, especialmente, o e-carsharing poderiam ser um

importante instrumento para atingir os objetivos III e IV da Politica Nacional de
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Mobilidade Urbana®. Sendo assim, o Governo Federal deveria ser um agente
facilitador na promocdo do servico, no sentido de estabelecer diretrizes para

politicas estaduais e municipais que promovam o compartilhamento de veiculos.

3.1.3. Governos Estaduais e Municipais

Os governos municipais e estaduais tém um papel fundamental na
promocdo da mobilidade elétrica e devem ser um dos maiores interessados em
oferecer o e-carsharing aos cidaddos. Para funcionarem de maneira eficiente, os
servigos de compartilhamento de veiculos precisam de agdes promovidas pelo
poder publico, como o provimento de vagas de estacionamento em pontos
seguros e de interesse para integracao modal (proximo a estagdes de metrd, por
exemplo). Assim, os governos locais podem incentivar os modelos de e-carsharing
por meio de chamadas ptublicas para a operagdo desses sistemas, como ocorreu

com o sistema VAMO, analisado na secdo 2.2.

Além de Fortaleza, outros estados e municipios vém promovendo a¢des
nesse sentido. A cidade de Sao Paulo, por exemplo, por meio da Politica de
Desenvolvimento Urbano e do Plano Diretor Estratégico do Municipio de Sao
Paulo, insere o compartilhamento de veiculos em seus objetivos (Sdo Paulo,
2014b). Dentre as diretrizes, a politica cita que o incentivo ao compartilhamento

pode ocorrer através da previsdo de vagas para a viabilizacao deste modal (Sao

Paulo, 2014b).

Os municipios também podem incentivar o compartilhamento de veiculos
elétricos com a liberacdo a este tipo de veiculo das regras de restricao de
circulacdo em determinadas dreas. Em Sao Paulo, por exemplo, os veiculos

elétricos podem circular em qualquer dia da semana, independente do rodizio.

3 “[1I: proporcionar melhoria nas condigdes urbanas da populagio no que se refere a acessibilidade e a
mobilidade; e IV: promover o desenvolvimento sustentivel com a mitigacdo dos custos ambientais e
socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades” (BRASIL, 2012).
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3.1.4. Setor Elétrico

A Ageéncia Nacional de Energia Elétrica (ANEEL) é responsavel pela

regulacdo da mobilidade elétrica e possui um papel relevante na sua promogao.

Em 2018, por meio da Resolucdo Normativa ANEEL n° 819/2018, foram
estabelecidos os procedimentos e as condi¢Oes para a realizacdo da recarga de
veiculos elétricos. Esta resolucdo prevé que qualquer agente, inclusive a
distribuidora, pode instalar estacdes de recarga com finalidade comercial e
precos livremente negociados. Cabe destacar que a resolugdo também estabelece
que a instalacdo seja previamente comunicada a distribuidora, caso haja
necessidade de solicitacdo de fornecimento inicial, aumento ou reducao de carga

ou alteracao no nivel de tensao (ANEEL, 2018).

Além da regulacao da infraestrutura de recarga, a Agéncia é responsavel
por gerir os recursos destinados a projetos de Pesquisa e Desenvolvimento (P&D)
oriundos da Lei n® 9.991/2000. Em 2019, a ANEEL publicou o edital de Chamada
de Projeto Estratégico n®22/2019, com foco em mobilidade elétrica. Os resultados
esperados eram criar uma rede de inovagdo, estudar a viabilidade técnica-
econOmica e financeira, capacitar profissionais, analisar o uso dos veiculos
elétricos em diversas regides brasileiras, entre outros (ANEEL, 2019). Os recursos
desse edital somam mais de R$ 130 milhdes e representam 65 % dos investimentos

em projetos de P&D relacionados a mobilidade elétrica.

Como mencionado anteriormente, as distribuidoras sdo responsaveis por
conceder as autorizagdes para a instalacio dos eletropostos, no caso de
fornecimento inicial ou necessidade de realizagdo de eventuais obras para
adequacdo da rede, visto que os carregadores exigem uma poténcia elevada.
Ainda que eletropostos de recarga lenta possam ser instalados em locais onde ja
existe suprimento adequado de energia com demanda contratada, ndo sendo
necessdrio o envolvimento das distribuidoras, eletropostos rapidos e
ultrarrapidos, que possuem poténcias entre 50kW e 300kW, exigem autorizagao

das concessionarias.
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Portanto, a realizacdo de consulta prévia as distribuidoras sobre quais os
locais onde a rede estd melhor preparada para receber os eletropostos pode evitar
atrasos na instalacdo das estacOes. Esta e outras barreiras relacionadas ao

ecossistema de e-carsharing serdo discutidas no préximo capitulo.
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4. Analise das Barreiras

Por meio da realizagdo das entrevistas com os especialistas, foi possivel
identificar quatro tipos de barreiras a implementacao de modelos de e-carsharing
na cidade do Rio de Janeiro, sendo elas barreiras operacionais, politicas e
regulatérias, tecnolégicas e sociais e culturais. Tais barreiras também foram
constatadas mediante a andlise das experiéncias de promocao do e-carsharing nos

cendrios internacional e nacional.

4.1. Barreiras Operacionais

Uma das principais barreiras dos modelos de e-carsharing identificada por
meio das entrevistas esta associada a necessidade de uma infraestrutura inicial
robusta. Este foi um ponto de concordancia entre a ex-diretora da montadora de

automoveis 3 e o CEO da empresa de carsharing.

Esta infraestrutura inicial estd relacionada a atratividade do servigo, que
precisa dispor de capilaridade para ser capaz de atender os usudrios em
diferentes localizacbes. Assim, segundo o CEO da empresa de carsharing, a
garantia do sucesso do modelo passa por existir um ntimero consideravel de

veiculos em circulagdo (cerca de um carro para cada 6 mil habitantes).

No caso do Rio de Janeiro, a populagao estimada é de cerca de 6,7 milhdes
de pessoas (IBGE, 2021), sendo necessdria uma frota de mais de mil veiculos.
Porém, os modelos de e-carsharing podem operar por bairros ou regides,
reduzindo a frota inicial necessaria, conforme verificado na operagdo das
primeiras companhias de carsharing dos EUA (SHAHEEN et al., 2009) e ocorre,
atualmente, com a empresa de carsharing entrevistada. Os termos de uso da
empresa de carsharing informam que é permitido transitar por todo o estado de

atuacdo, porém a retirada e a devolugdo sdo restritas a uma determinada &rea.

Além da questdo da frota, a ex-diretora da montadora de automéveis 3
relatou que deve existir uma cobertura adequada de estagdes, visto que os
usudrios costumam andar, no maximo, uma quadra e meia, ou cerca de 150

metros, até o ponto de retirada dos veiculos. Caso a distancia seja maior, os
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potenciais usudrios optam por outra solucdo. Segundo Brandstitter et al. (2017),
a distancia ideal entre as esta¢Oes é de cerca de 300 metros, o que equivale a cinco

minutos de caminhada.

Assim, o grande desafio deste servigo é conjugar um custo adequado com

a criacdo de conveniéncia para os seus usudrios, o que estd intimamente ligado a

disponibilidade e a conservacdo dos veiculos, assim como a liberdade para
1" 77 “ b 7 Z . . .

pegar” e “deixar” o mesmo préximo de pontos de interesse. Entretanto, garantir

uma operacao nesse nivel demandaria uma grande frota de veiculos e equipe de

manutencao.

Desta forma, uma infraestrutura robusta em termos veiculos e
eletropostos faz com que as empresas necessitem de um investimento inicial
elevado. Os veiculos elétricos possuem um preco alto quando comparados aos
veiculos a combustao interna, cerca de quatro vezes a superior. Neste sentido,
segundo o diretor de sustentabilidade, marketing e novos negécios da
montadora de automoéveis 2, além de serem impactados pela taxa de cambio, os
veiculos elétricos também sdo desfavorecidos pela politica tributéria, a ser

abordadas na proxima secao.

Apesar de ter um custo de investimento mais elevado, os veiculos elétricos
podem favorecer modelos em que a quilometragem rodada seja elevada, como
os de e-carsharing. Primeiramente, o custo do quildmetro rodado com
combustiveis como etanol ou gasolina é cerca de trés vezes maior do que o custo
da eletricidade (VENDITTI, 2021). Além disso, a manutengdo dos veiculos
elétricos é menor quando comparada aos veiculos a combustdo interna, por
possuir menos pecas. Segundo a diretora executiva da fabricante de 6nibus

elétrico, a redugao pode chegar a 40%.

Esse ponto também foi citado pelo business developer da ABNT, que
informou que o custo de manutencdo é um ponto fundamental para o modelo de
negocio de compartilhamento de veiculos, visto que, como os veiculos ndo sao
projetados para um uso muito intensivo, a manutencdo deve ser realizada um

maior nimero de vezes.
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Além desses pontos especificos, a redugdo do custo de manutencdao dos
veiculos elétricos, agregando eficiéncia aos modelos de carsharing, foi uma
questdo de concordancia entre os seguintes entrevistados: diretora executiva da
fabricante de Onibus elétrico, professora da COPPE, professor do INESC
Coimbra, nivel gerencial da ABDI, business developer da ABNT, diretor de
sustentabilidade, marketing, novos negécios da montadora de automoéveis 2,
nivel estratégico da consultoria em energia elétrica e gis natural e a COO da

empresa de carsharing executivo.

4.2. Barreiras Politicas e Regulatorias

As informagdes obtidas nas entrevistas mostraram que as barreiras
politicas e regulatérias estdo relacionadas, principalmente, a forma como ocorre
a tributacdo dos veiculos no Brasil, que acaba por privilegiar os veiculos que
utilizem etanol. Além das dificuldades relacionadas a tributacdo, a difusao dos
veiculos elétricos acarreta na necessidade de instalagdo de eletropostos em locais
publicos, gerando mais uma barreira aos modelos. Esses pontos serdo discutidos

a seguir.

4.2.1. Tributacdo e homologacdo dos veiculos elétricos

No que diz respeito ao Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI),
segundo o diretor de sustentabilidade, marketing e novos negécios da
montadora de automodveis 2, mesmo com as recentes alteracoes na forma de

calculo da aliquota, os veiculos elétricos ainda sdo desfavorecidos.

Com a entrada em vigor da Lei n° 13.755/2018, as regras para o calculo do
IPI deixaram de ser relacionadas a capacidade volumétrica do motor e passaram
a depender da eficiéncia energética, do desempenho estrutural associado a
tecnologias assistivas a diregdo e do peso dos veiculos. Desta forma, melhorias
na eficiéncia energética dos veiculos podem gerar descontos de até dois pontos
percentuais na aliquota do IPL Ja para tecnologias que auxiliem os motoristas na
conducao do veiculo, o desconto é de um ponto percentual. A lei estabelece ainda

que a soma dos descontos ndo pode ultrapassar dois pontos percentuais.
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Ainda assim, os veiculos que possuem motores que utilizam alcool ou

gasolina (hibridos inclusive) tém uma reducdo adicional de trés pontos

percentuais na aliquota do IPI (BRASIL, 2018). Antes da mudanga, os veiculos

elétricos ndo se enquadravam em nenhuma categoria, incidindo sobre eles a

aliquota méaxima de 25%. Atualmente, este valor varia de 7% a 18%. A Tabela 1

apresenta as aliquotas atuais.

Tabela 1: Aliquota de IPI para veiculos automotores

Veiculos a combustio interna

Capacidade do motor Aliquota
1.000 cm® - 1.500 cm?3 11%
1.500 cm® - 3.000 cm?3 11%
Maior do que 3.000 cm?® 18%
Veiculos hibridos e hibridos plug-in
Eficiéncia energética (EE) (M]/km) Massa em ordem de marcha (MOM) (kg) Aliquota
MOM menor ou igual a 1.400 9%
EE menor ou igual a 1,10 MOM maior que 1.400 e menor ou igual a 1.700 10%
MOM maior que 1.700 11%
MOM menor ou igual a 1.400 12%
firgéaior que 1,10 e menor ou igual MOM maior que 1.400 e menor ou igual a 1.700 13%
MOM maior que 1.700 15%
MOM menor ou igual a 1.400 17%
EE maior que 1,68 MOM maior que 1.400 e menor ou igual a 1.700 19%
MOM maior que 1.700 20%
Veiculos elétricos
Eficiéncia energética (EE) (M]/km) Massa em ordem de marcha (MOM) (kg) Aliquota
MOM menor ou igual a 1.400 7%
EE menor ou igual a 0,66 MOM maior que 1.400 e menor ou igual a 1.700 8%
MOM maior que 1.700 9%
MOM menor ou igual a 1.400 10%
fig;aior que 0,66 e menor owigual | \ 50 aior que 1.400 e menor ou igual a 1700 | 12%
MOM maior que 1.700 14%
MOM menor ou igual a 1.400 14%
EE maior que 1,35 MOM maior que 1.400 e menor ou igual a 1.700 16%
MOM maior que 1.700 18%

Fonte: Elaboragao prépria, com base em Brasil (2018).
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Cabe ressaltar que a Lei n°® 13.755/2018 possui um artigo que isenta do
pagamento de IPI os veiculos de passageiros de fabricacdo nacional movidos a
combustdo de origem renovavel, sistema reversivel de combustao ou hibridos e
elétricos que sejam adquiridos por motoristas profissionais ou cooperativas de
trabalho que exercam comprovadamente atividade de condutor auténomo de
passageiros (taxi) (BRASIL, 2018). Porém, segundo o diretor de sustentabilidade,
marketing e novos negoécios da montadora de automéveis 2, como a maioria dos
veiculos elétricos ndo é produzido no Brasil, o uso destes veiculos por taxistas

nao se viabilizou.

Ainda segundo o diretor de sustentabilidade, marketing e novos negécios
da montadora de automoéveis 2, outro desafio relacionado a tributacdo dos
veiculos elétricos é que, mesmo sem ter escala, qualquer veiculo que uma
empresa queira comercializar no Brasil precisa ser homologado no Instituto
Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovéveis (IBAMA), no
Programa de Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores
(PROCONVE) e no Instituto Nacional de Metrologia, Qualidade e Tecnologia
(Inmetro). Deste modo, o investimento é de, aproximadamente, R$ 500.000,00 por

modelo e, caso ndo seja certificado, o veiculo paga 25% de imposto.

Por fim, em alguns estados, os veiculos elétricos sdao isentos ou tem
descontos sobre o Imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA).
Apesar de ser um imposto estadual, os municipios também podem adotar
politicas semelhantes, visto que parte da aliquota do IPVA é destinada a eles e
pode ser devolvida por meio de restituicdo aos proprietarios dos veiculos

elétricos.

A isencao, redugao ou restituicdo da aliquota do IPVA diminui o custo de
operacao das empresas de e-carsharing e pode incentivar a introdugdo desses
modelos nas cidades. Porém, alguns entrevistados relataram que essa restituicao
do imposto ndo é simples e pode comprometer o planejamento de custos

realizado pelas empresas.

A Tabela 2 apresenta os estados e municipios com politicas nesse sentido.
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Tabela 2: Estados e municipios com isencdo ou reducdo da aliquota do IPVA

para veiculos elétricos

Regiao Lei Descricao
Maranhao Lei Ordinaria n° | Aliquota de 0%.
7.799/2002
Piaui Instrucao Aliquota de 0%.
Normativa/ UNATRI
n°001/2011
Ceara Lein®16.735/2018 0% até 2021. A partir desta data, a aliquota sera de
0,5%, a qual sera acrescida da mesma porcentagem
em janeiro de cada ano seguinte.
Rio Grande do | Lein®6.967/1996 Aliquota de 0%.
Norte
Pernambuco Lein®10.849/1992 Aliquota de 0%.
Parand Lein®19.971/2019 Aliquota de 0%.
Rio Grande do | Lein®8.115/1985 Aliquota de 0%.
Sul
Rio de Janeiro Lei n® 7.068/2015 Reduz de 4% para 0,5%.
Sao Paulo Lei n° 13.296/2008 Reduz de 4% para 3%.
Sdo Paulo - SP Lein®15.997/2014 Devolugdo da quota-parte do IPVA arrecadada
pelo municipio em fung¢do da tributagdo incidente
(50% do valor pago) nos primeiros cinco anos do
veiculo.
Sao Bernardo do | Lein® 6.545/2017 Devolucdo da metade da quota-parte do IPVA
Campo - SP arrecadada pelo municipio em funcdo da
tributacdo incidente (25% do valor pago) nos
primeiros cinco anos do veiculo.

Fonte: Elaboragao propria, com base em Ceara (2018) Maranhao (2002), Parana
(2019), Pernambuco (1992), Piaui (2011), Rio de Janeiro (2015), Rio Grande do
Norte (1996), Sao Bernardo do Campo (2017), Sdo Paulo (2008) e Sdo Paulo
(2014a).

4.2.2. Regulacado do setor elétrico

Apesar de a Resolucao Normativa ANEEL n° 819/2018 autorizar a venda
de energia nos pontos de recarga, a regulacdo da mobilidade elétrica ndo permite
que os veiculos elétricos fornecam energia para a rede, conhecido com Vehicle-to-
Grid (V2G). Segundo a Nota Técnica n° 0063/2018-SDR/ Aneel, o V2G esbarrava
em questdes como o estagio atual da mobilidade elétrica no pais, 0 modelo e a
regulamentacdo setorial e o sistema de compensagdo de energia elétrica, que ndo

contempla fontes de armazenamento de energia.
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A falta de regulamentacao para esse tipo de tecnologia impacta os modelos
de e-carsharing, que poderiam se beneficiar com a venda de energia nos horérios
em que os veiculos estivessem parados, garantindo outra fonte de receita para o
empreendedor, reduzindo a tarifa e alcancando um maior namero de usudrios.
Segundo o Analista da ANEEL, A Resolugdo Normativa ANEEL n° 819/2018,
com revisdo prevista para este ano, deve ser revisada de forma conjunta com
outros temas inovativos do setor, como, por exemplo, smart grid, geragao

distribuida, armazenamento de energia, entre outros.

4.2.3. Uso do espaco publico ou privado para estacionamento e instalagdo dos

eletropostos

Uma barreira citada pelos entrevistados esta relacionada ao uso do espaco
publico para o estacionamento dos veiculos e a instalacdo dos eletropostos. Os
entrevistados que citaram essa questdo foram o ex-vice-presidente da empresa
de micromobilidade compartilhada, a gerente de projetos do e-carsharing publico,

o cofundador da empresa de e-carsharing e o CEO da empresa de carsharing.

Destaca-se que, para que os modelos de carsharing tenham sucesso, é
fundamental que as estacdes estejam em areas de grande fluxo de pessoas.
Porém, essas areas, especialmente nas grandes cidades, tém um custo de
estacionamento elevado e precisam de autorizagdo para o uso com esta
finalidade. De fato, os modelos com mais chance de sucesso sdao aqueles que
possuem estacdes localizadas préximas a pontos de grande concentracao
populacional, como, por exemplo shoppings, faculdades (HU et al., 2018), pontos

turisticos, entre outros.

Neste sentido, a cidade do Rio de Janeiro possui diversos possiveis locais
para a instalacdo de estagdes de e-carsharing. Contudo, segundo a ex-diretora da
montadora de veiculos 3, o estacionamento deve ser gratuito, pois os veiculos
ficam a maior parte do tempo estacionados (em um carsharing estruturado, taxa
de uso fica entre 30% e 40%, caso contrério, é cerca de 25%). O CEO da empresa

de carsharing e o diretor de sustentabilidade, marketing e novos negocios da
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montadora de automoéveis 2 apresentaram opinides similares aquela da ex-

diretora.

Segundo a gerente de projetos do e-carsharing publico, essa barreira é
superada de maneiras distintas por cada modelo de carsharing. Para o projeto de
e-carsharing em questao, foi uma iniciativa da prépria prefeitura do municipio
de atuacdo do projeto a previsdo no edital de que o operador do negécio deve

utilizar espagos publicos para a instalagdo das estagoes.

O cofundador da empresa de e-carsharing, por sua vez, relatou que adotou
estratégias diferentes dependendo da cidade onde o negocio foi implementado.
Na cidade do interior, 0 modelo adotado foi similar ao utilizado gerente de
projetos do e-carsharing publico, ou seja, a empresa opera por meio de um edital.
Ja na capital, o entrevistado relatou que fez parcerias com estabelecimentos
privados para a instalagdo das estagdes e eletropostos. Segundo a secretaria de
mobilidade urbana da cidade do interior de Sao Paulo, a empresa operadora

repassa para o municipio 2% do valor cobrado pela recarga.

No caso de modelos corporativos, exemplo do utilizado no Distrito
Federal, o impacto dessa barreira é menor, visto que, como os veiculos sao
utilizados em deslocamentos a trabalho, as estagdes podem ficar localizadas nos
proprios prédios do Governo do DF, como relatado pelo nivel gerencial da

Subsecretaria do DF.

Além da autorizacdo para a instalagdo dos eletropostos, pode-se notar que
a gratuidade dos estacionamentos é necessaria para a viabilizacdo dos sistemas.
Neste sentido, é importante que as prefeituras enxerguem os modelos de e-
carsharing como formas de melhorar a mobilidade urbana e promovam maneiras

de implementé-los.

4.3. Barreiras Tecnologicas

As barreiras tecnolégicas estdo associadas principalmente ao impacto na
rede elétrica e este tema foi destacado como um ponto de atengdo na

implementacdo de modelos de e-carsharing pelos seguintes entrevistados: gerente
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de projetos do carsharing publico, nivel estratégico da consultoria energia elétrica

e gas natural e engenheiro do operador de transporte ptblico de Coimbra.

Existem, de maneira geral, quatro tipos de carregadores de veiculos
elétricos disponiveis no mercado: aqueles que realizam recarga do tipo 1 (lenta),
os que realizam recarga do tipo 2 (sem-rdpida) e os que realizam recarga do tipo
3, que se dividem em rapida e ultrarrdpida®. Dado que uma condigao
extremamente importante para o equilibrio financeiro de um negécio de e-
carsharing é manter uma taxa de utilizacdo dos veiculos alta, torna-se mandatodria

a opcao pelos carregadores rapidos e ultrarrapidos.

As poténcias dos carregadores rapidos sao elevadas e a identificacao dos
seus possiveis impactos é imprescindivel para que possam ser realizadas a¢des
para mitigd-los e ndo comprometer o sistema. Antes da instalagdo dos
eletropostos, deve-se avaliar a capacidade elétrica do local, a localizagdo da rede
de distribuicdo, bem como a capacidade elétrica necessaria para a quantidade e

o tipo de carregador a ser instalado (SMITH e CASTELLANO, 2015).

Destaca-se ainda a importancia do conhecimento da curva de carga do
local em que sera realizada a instalagdo dos carregadores e a andlise de quais
serdo os hordrios de maior uso dos equipamentos, para a determinagdo do

horario de pico, quando existe a maior probabilidade de ocorrerem impactos

negativos na rede (SILVA, 2014).

Caso o aumento de demanda projetada para o uso dos carregadores seja
maior do que a disponivel na rede, pode ser necessaria a realizacao de obras para
que uma nova rede atenda o local. Neste caso, é importante observar se a rede é
aérea ou subterrdnea, pois o dltimo caso tera um tempo e custo de obra mais
elevado do que o primeiro. Nota-se que os altos custos com obras para adequagao
das redes (exemplo, localidades com redes subterraneas) em grandes regides

metropolitanas também configuram uma barreira a implementagao do servigo.

4 A saber, as recargas do tipo 1 realizam o carregamento do veiculo entre 4 e 8 horas, do tipo 2
podem atingir a carga completa em até 2 horas e do tipo 3, que abrangem as recargas répidas e
ultrarrapidas, em 30 e 15 minutos, respectivamente.
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Segundo a gerente de projetos do e-carsharing publico, deve-se avaliar esta
questdo no momento da definicdo das localidades onde serdo instaladas as
estacOes de recarga do sistema de e-carsharing. A entrevistada relatou que esse foi
um dos principais desafios do projeto, visto que a definicdo inicial tinha
considerado apenas aspectos como areas de maior movimentagdo de pessoas,
facilidade de acesso e seguranca. No momento de solicitar a autorizacdo da
distribuidora para a instalagdo dos carregadores, a resposta foi negativa, uma vez
que a rede disponivel ndo era suficiente para a atividade, e tornou-se necessario
rever as localizagdes dos eletropostos. Para a entrevistada, é fundamental

envolver a distribuidora desde a fase de planejamento do projeto.

No caso do Rio de Janeiro, deve-se atentar para este fato especialmente no
que diz respeito a regido Centro-Sul, que corresponde aos bairros da Zona Sul,
ao Centro, a Barra da Tijuca e a alguns bairros da Zona Norte. Essa area é

caracterizada por uma alta densidade de carga e por redes subterraneas

(CASTRO et al., 2019).

Desta forma, apesar de serem pontos potenciais para modelos de e-
carsharing (considerando a atratividade turistica, as distancias médias
percorridas, entre outros fatores), a sobrecarga na rede e a necessidade de obras
podem dificultar a implementacao de e-carsharing na regido Centro-Sul. Para
minimizar estes impactos, € importante que a distribuidora, no caso a Light, seja

incluida no processo desde a fase de projeto.

4.4. Barreiras Sociais e Culturais

As barreiras culturais enfrentadas pelo e-carsharing podem ser divididas
de acordo com o publico do sistema. No caso dos modelos B2B, as barreiras
identificadas pela COO da empresa de carsharing executivo e pelo nivel gerencial
da subsecretaria do Governo do DF dizem respeito ao fato de que o colaborador
deixa de ter um veiculo exclusivo para suas viagens e passa a compartilhar com
outros funciondrios da empresa. Além disso, pode ser verificada certa resisténcia,

tendo em vista que as viagens passam a ser monitoradas.
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No que diz respeito aos modelos B2C, a barreira esta no entendimento por
parte do usudrio de quais as distancias em que o uso dos veiculos compartilhados
sdo custo-efetivas. Destaca-se que o objetivo dos veiculos compartilhados ndo é
substituir integralmente os deslocamentos dos usuarios de veiculos privados e
sim ser uma opgao de mobilidade para determinados trajetos, funcionando como

um link entre outros modais.

A gerente de projetos do e-carsharing publico relatou que, apesar do
projeto ter sido bem aceito pela populacdo, os veiculos tiveram pouco uso.
Segundo a entrevistada, o sistema foi pensado para complementar os outros
modais de transporte e ndo ser concorrente, além de nao ser interessante utilizar

os veiculos compartilhados em funcao do deslocamento.

Assim, a entrevistada acredita que, apesar de a complementaridade de
modais de transporte estar na visdo da empresa e do projeto, o publico ndo foi
comunicado da maneira correta e, muitas vezes, utilizou o veiculo compartilhado
equivocadamente. Ou seja, seria necessario ter educado melhor a populacdo, mas

o operador nao tinha esse brago de comunicacao.

De fato, segundo Millard-Ball et al. (2005), a maior parte dos modelos de
carsharing realiza a cobranca por tempo de uso, sendo que alguns incluem
também a quilometragem percorrida. A Figura 1 mostra que, apesar de ter
intersecdes com os outros modais de transporte, os modelos de carsharing sdo
mais custo-eficientes em viagens intermedidarias. Oferecer essa informagao para

os usudrios dos modelos pode ser uma maneira de transpassar a barreira cultural.
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Figura 1: Relacdo da custo-efetividade dos modelos de carsharing comparada

com outros modais de transporte

Public Transportation

flexiblity needed

Distance of travel

Fonte: Millard-Ball et al. (2005).

Ainda se tratando das questdes culturais, o diretor de mobilidade da
montadora de automoveis 1 relatou o perigo de ocorrer mau uso dos veiculos.
Consonantemente, o CCO da fabricante de motos elétricas disse ndo vislumbrar
o sucesso de modelos de compartilhamento de veiculos no pais, por considerar
que a maioria das pessoas no Brasil ndo é zelosa. Destaca-se que esta questao
cultural foi um ponto de divergéncia entre os entrevistados. Segundo o CEO da
empresa de carsharing, os usudrios estavam criando com o passar do tempo boas
praticas, por exemplo manter os veiculos limpos e ndo os deixar para os proximos

usudarios com pouco combustivel.

Por fim, em relacdo a seguranca, o diretor de sustentabilidade, marketing
e novos negocios da montadora de automoveis 2 relatou problemas em relacao a
inadimpléncia no Rio de Janeiro, por isso existe um certo receio em se investir em
modelos desse tipo na cidade. Além disso, a questdo da seguranca em relagao a
roubos dos veiculos foi levantada por alguns entrevistados, entre os quais o
cofundador da empresa de e-carsharing. Segundo esses entrevistados, a empresa

poderia iniciar uma operagao no Rio de Janeiro, porém em locais privados e para
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um publico reduzido. Ademais, a gerente de projetos do carsharing publico
relatou que, na cidade em que atua, ndo foram verificados roubos de veiculos,

mas, em alguns casos, ocorreu furto do steep.
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5. Conclusao

Este estudo buscou identificar as barreiras que dificultam a estruturagao
de um modelo de negoécio de e-carsharing na cidade do Rio de Janeiro. Neste
sentido, foram encontrados quatro tipos de barreiras, quais sejam, operacionais,

politicas e regulatoérias, tecnolégicas e sociais e culturais.

Destaque nao somente no caso especifico do Rio de Janeiro, a barreira
operacional representada pelo investimento inicial é potencializada pela barreira
politica, representada pela tributacao federal e local. A necessidade de uma
infraestrutura robusta de recarga que garanta o sucesso do modelo agrupa
dificuldades relacionadas a praticamente todas as outras levantadas. Ou seja,
para que a infraestrutura inicial seja robusta, é necessdria uma quantidade
significativa de carros e carregadores, que possuem um custo inicial elevado por

serem sobretaxados.

Além disso, a instalagdo de muitos eletropostos exige uma rede elétrica
com poténcia suficiente, situacdo extremamente sensivel nas dreas de elevada

concentragdo populacional do Rio de Janeiro, tais como os bairros da Zona Sul

da cidade.

Desta forma, para garantir o sucesso e os consequentes beneficios da
implementacdo dos sistemas de e-carsharing, diversos atores devem trabalhar em
conjunto. De fato, grande parte das barreiras analisadas envolve mais de um ator
em sua resolucdo. A autorizagdo para a instalagao dos carregadores, por exemplo,
envolve tanto os governos municipais quanto as concessiondrias de distribuicao
de energia elétrica. Assim, um esfor¢o prévio conjunto para identificar os
possiveis locais de instalagdo dos eletropostos poderia contribuir para o avango

do modelo.

No caso especifico dos veiculos elétricos, também é possivel enxergar essa
intersetorialidade, pois as barreiras tributérias sdao amplificadas pelo Brasil nao
possuir produgao nacional. Porém, o inicio de uma produgao local de veiculos
elétricos passa pela percepgao por parte das industrias de que existe demanda no

pais. Essa demanda, por sua vez, pode ser criada por meio de incentivos
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governamentais que beneficiem esse tipo de veiculo, através, por exemplo, de

modelos de e-carsharing.

Por fim, a sugestdo ao Rio de Janeiro é adotar incentivos e avancar com a
regulacao do e-carsharing, assim como feito em outros municipios do pais. O Rio
possui a vantagem de sua populacdo aceitar muito bem a inovacao, além de um
mercado turistico que também é favoravel. Por outro lado, a cidade apresenta a

questdo da seguranca como desvantagem.

A previsdo de regras claras sobre a classificagdo do servico, como os
encargos envolvidos, além da garantia da seguranca e da possibilidade do uso
do ambiente publico, entre outros, precisam avangar para reduzir riscos e atrair
investidores em e-carsharing. A demanda também depende da disponibilidade,
isto é, da facilidade que o consumidor acessa o servigo e, para isto, é preciso

investimento em frota, tecnologia e infraestrutura.

O ganho para a cidade é visivel e confirmado com dados das experiéncias
nacionais e do levantamento bibliogréaficoS. Portanto, justificavel a criacdo de
incentivos, como os adotados pelas cidades Sao José dos Campos e Fortaleza, com

a flexibilizacao e a simplificacdo de editais e parcerias publico-privadas.

Os resultados das iniciativas nacionais comprovam o dado internacional
de que um veiculo compartilhado retira entre oito e 14 carros de circulagao e a
eletrificacdo reduz significativamente o custo com combustivel e manutengao,
chegando a 50%. As iniciativas de e-carsharing nas mais diversas regides e com
diferentes modelos (station-based ou free-floating) corroboram que o
compartilhamento de veiculos elétricos é uma atividade com demanda e
potencial crescimento no pais. Todavia, a atividade acumula as oportunidades e
os desafios descritos tanto para a mobilidade elétrica quanto para o carsharing.

Assim sendo, o e-carsharing se mostra como uma excelente solucdo de

5 Barros (2017), Bieszczat e Schwieterman (2012), Burghard e Diitschke (2019), Santos (2018),
Shaheen et al. (2009) e Zhou e Kockelman (2011).
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mobilidade, com crescente redugao de custos, porém enfrenta a dificuldade dos

altos investimentos iniciais.

Observa-se que a garantia da contribui¢do do e-carsharing para a melhoria
da qualidade de vida nas cidades e para a reducdo das emissdes de GEE passa
pela construcdo de parcerias entre os diversos setores, com o intuito de difundir
a cultura do compartilhamento e diminuir as externalidades negativas dos

veiculos privados a combustdo interna.

A identificagdo das barreiras para a implementagdo de um servico de e-
carsharing no Rio de Janeiro contribuem para a discussdo sobre inovacdes de
politicas publicas nos setores de transporte publico, elétrico e industrial-
automotivo. Desta forma, fica claro que a introdugdo da mobilidade limpa
perpassa setores especificos, sendo necessdria uma coordenacdo centralizada

para se alcangar um setor de transportes menos poluente.

A despeito das barreiras, destaca-se que o modelo é promissor. Assim,
estudos futuros podem contribuir com andlises referentes a reducdo dos
impactos ambientais e ao tempo de deslocamento dos cariocas, caso modelos de

e-carsharing sejam implementados na cidade.
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6. Anexol

Tépico Subtépico

Visao de futuro sobre o tema
no Brasil

Mapa Conceitual

Grupo/Subgrupo!
G1/(Carsharing)

Pergunta

Quais os principais fatores que levaram sua empresa
a investir num mercado tdo incipiente? Quais
mercados vocé considera que sao concorrentes e
podem prejudicar crescimento deste mercado? Quais
mercados sdo complementares?

Quais sdo as principais adversidades enfrentadas
pelo modelo de negécio? Quais mercados vocé
considera que sdo concorrentes e podem prejudicar
crescimento deste mercado? Quais mercados sio
complementares?

G1/(Mobilidade elétrica)

Quais os principais fatores que levaram sua empresa
a investir no mercado de mobilidade elétrica? E quais
as suas experiéncias na area?

Qual a sua visdo da importancia da micromobilidade
elétrica?

Quais sdo os grandes desafios de venda de uma
tecnologia que ainda nao esta bem estabelecida e que
ainda esta passando por grandes mudancas?

G2/ (Empresas do setor de
energia elétrica)

Como sua empresa enxerga o avanco da mobilidade
elétrica? Ameaca ou oportunidades? Qual sua
experiéncia com o tema? Qual a sua visdo da
importancia da micromobilidade elétrica?

De que forma o aumento do e-carsharing poderia
contribuir para um aumento na cobertura da
infraestrutura de recarga?

G3/ (Setor publico)

Quais sdo os objetivos gerais da politica ou regulacao
voltada a mobilidade elétrica no pais? E ao
carsharing? O governo enxerga outras opgdes com
maior probabilidade que a rota da mobilidade e do
carsharing? O governo considera a possibilidade de
fomentar/incentivar (financeiro ou nao) a rota do e-
carsharing? Como?

G4/ (Empresas/instituicoes
usuarias do servico

Qual foi a motivacao para implementar o servico de
carsharing na empresa?

carsharing) ) . o .
Caso os veiculos sejam elétricos, 0 que motivou essa
escolha? Como foi o processo de instalacdo dos
pontos de recarga?

G5/ (Aluguel de carros) Qual a sua motivacdo em participar da mobilidade

elétrica e quais as suas experiéncias na area?

A empresa pretende explorar o modelo de carsharing?
Caso ndo pretenda, quais sdo os fatores que
impactaram na decisdo?
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G6/ (Academia e
instituicdes de pesquisa e
consultoria)

Qual a sua motivacdo em participar da mobilidade
elétrica e quais as suas experiéncias na area?

G4/ (Empresas/instituicoes
usuarias do Servigo
carsharing)

Por quais motivos a empresa decidiu optar pela
utilizagdo do servigo de carsharing?

Experiéncias negativas com
regulagdes e incentivos

G1/(Carsharing)

Quais sdo os principais entraves regulatorios
enfrentados pelo modelo de negdcio?

G3/ (Setor publico)

Quais sdo (ou foram) os maiores desafios para a
implementagdo da mobilidade elétrica no pais?

Quais pontos uma regulacdo de carsharing deveria
abordar para tornar o servico seguro?

Politica de incentivos aplicadas a outros servigos
(taxi, por exemplo) poderiam ser utilizadas para a
promocao do carsharing?

Experiéncias
positivas com
regulagdes e
incentivos

Fomento para
a decisdao
inicial de
investir

G1/(Carsharing)

Quais aspectos regulatérios foram importantes para
a avaliacao do ambiente de negécios? Em quais
aspectos a falta de regulamentacao impde barreiras
ao desenvolvimento do servigo?

G3/(Setor publico)

Quais sdo as principais medidas de incentivo a
mobilidade elétrica no pais?

Fomento para
mudanca de
habito do
consumidor

G5/ (Aluguel de carros)

O aumento do uso dos aplicativos de viagens (Uber,
99pop, etc.) teve impacto no aluguel de veiculos?
Caso afirmativo, a regulagdo destes aplicativos
auxiliou de alguma forma neste impacto?

G1/(Carsharing)

Houve a necessidade de medidas para incentivar
uma mudanga de héabito de consumo por parte dos
usuarios? Em caso afirmativo, que medidas a
empresa adotou?

G1/(Carsharing)

Na percepcao da empresa, que fator é mais
valorizado pelo usudrio quando da escolha pelo
veiculo compartilhado: custo do servico, comodidade
ou busca por meio mais sustentavel?

G3/ (Setor publico)

Como o governo pode contribuir para a disseminagao
da cultura do compartilhamento? Existe agdes neste
sentido? Se sim, quais sdo as principais medidas de
incentivo aos usudrios para a adocao do servico de
carsharing?

G2/(Empresas do setor de
energia elétrica)

Como funciona o processo de implementagdo de uma
cultura completamente nova para o consumidor que
é a eletricidade como fonte de energia (ao invés do
combustivel féssil)?

G5/ (Aluguel de carros)

O servico de aluguel de veiculos atrai, logicamente,
em sua maior parte turistas. Existem estratégias para
atrair moradores locais a utilizarem os servigos? Se
sim, quais sdo essas estratégias?
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Fomento para
viabilizar o
negocio

G2/ (Empresas do setor de
energia elétrica )

Na opinido da empresa, existe alguma politica
publica que viabilizaria um modelo de e-carsharing
(isengdo de impostos para compra de veiculos ou
carregadores, dreas de estacionamento gratuitas para
veiculos elétricos, entre outras)?

G1/(Carsharing)

Na opinido da empresa, como regulacdes especificas
para o carsharing (como as regulacdes especificas para
viagens por aplicativos) podem impulsionar ou
prejudicar os modelos?

Na opinido da empresa, existe alguma politica
publica que viabilizaria um modelo de e-carsharing
(isencdo de impostos para compra de veiculos ou
carregadores, areas de estacionamento gratuitas para
veiculos elétricos, entre outras)?

Nos niveis atuais de operacdo e demanda, a empresa
caminha para um modelo de negoécios lucrativos, ou
opera numa expectativa de melhora regulatéria e na
demanda para gerar lucros?

G5/ (Aluguel de carros)

Na opinido da empresa, existe alguma politica
publica que viabilizaria um modelo de e-carsharing
(isencdo de impostos para compra de veiculos ou
carregadores, areas de estacionamento gratuitas para
veiculos elétricos, entre outras)?

G4/ (Empresas/instituicoes

Caso os veiculos sejam a combustdo interna, qual a

usudrias do servico | visdo da empresa sobre uma possivel troca por
carsharing) veiculos elétricos?
Quais politicas publicas poderiam auxiliar nesta
troca?
G6/ (Academia e | Como as politicas publicas podem promover o e-

instituicdes de pesquisa e
consultoria)

carsharing?

G1/(Carsharing) Quais  aprimoramentos  regulatérios  foram
importantes para viabilizar a implementagdo do
modelo de negoécios?

G1/(Carsharing) Que politicas publicas sdo (ou foram) necessarias
para a implementagdo do carsharing?

G3/(Setor publico) Quais sdo as principais medidas de incentivo a

entrada de operadores de carsharing no mercado
local?

Fomento para
criar estrutura

G3/ (Agéncia reguladora)

Qual a sua visdao da necessidade de uma regulagao
especifica para o servigo de carsharing?

G3/ (Agéncia reguladora)

Quais politicas ptblicas poderiam ser adotadas para
impulsionar este tipo de servigo?

G3/ (Agéncia reguladora)

Existe algum plano para impulsionar a mobilidade
elétrica no Brasil?
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1 G1 - Empresas ofertante da solugdo; G2 - Empresas da cadeia produtiva e
infraestrutura; G3 - Instituicdes relacionadas a regulacdo e elaboracdo de
politicas; G4 - Empresas usudrias do servico; G5 - Empresas que atuam em
servicos similares ao carsharing; G6 - Academia e instituicdes de pesquisa e
consultoria.

Fonte: Elaboragao prépria, com base Cavalcanti (2018).
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