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RESUMO

No Brasil, o direito de ir e vir € assegurado aos cidadaos por meio da Constituicao Federal de
1988. Entretanto, a evolugdo da mobilidade urbana também esta relacionada ao aumento dos
problemas ambientais e nas desigualdades sociais geradas pelo crescimento da urbanizacao no
pais. Com o intuito de reduzir e/ou solucionar esses problemas, os Negocios de Impacto
Socioambiental, na vertente de mobilidade urbana, surgem com o objetivo de elevar o
impacto socioambiental, servir a sociedade e melhorar as condi¢des de vida de populagdes e
do meio em que vivem. Além disso, o novo conceito de Mobilidade como um Servico
(MaaS), nasce como uma solugdo para reduzir os desafios e complexidade dos deslocamentos,
ocasionado pelo aumento acelerado populacional nas regides urbanas do territério nacional,
sendo o MaaS produtivo, inclusivo, seguro, socialmente justo e verde. Objetivou-se, entdo,
identificar as oportunidades e as ameacas de dois negocios de impacto socioambiental no
Brasil que estdo gerando transformacdo da sociedade através do Mobility as a Service. As
pesquisas foram de cardter qualitativo e descritivo e a coleta de dados ocorreu por meio de
entrevistas semiestruturadas com os fundadores dos negécios selecionados. As entrevistas
foram realizadas por videoconferéncia gravada. A partir da intencionalidade do impacto e do
arranjo das solucdes, ¢ evidente que mesmo com atuagdes e atividades distintas, os dois
negdcios buscam mudar a realidade e transformar o estigma cultural criado ao longo dos anos
na mobilidade. Por meio deste estudo, ampliou-se o conhecimento sobre negocios de impacto
socioambiental, apresentando uma alternativa como aliada na evolug¢dao da mobilidade urbana.
Evidenciou-se que a Mobilidade como um Servigo torna-se cada vez mais uma necessidade
para o desenvolvimento social e tecnologico das cidades.

Palavras Chaves: Negocios de Impacto Socioambiental. Mobilidade como um Servico.
Mobilidade Urbana. Desigualdade Social.



ABSTRACT

In Brazil, the right to come and go is guaranteed to citizens through the Federal Constitution
of 1988. However, the evolution of urban mobility is also related to the increase in
environmental problems and social inequalities generated by the growth of urbanization in the
country. In order to reduce and/or solve these problems, Socio-environmental Impact
Businesses, in terms of urban mobility, arise with the aim of raising the socio-environmental
impact, serving society and improving the living conditions of us and the environment in
which we live. live. In addition, the new concept of Mobility as a Service (MaaS) is born as a
solution to reduce the challenges and complexity of travel, caused by the accelerated increase
in population in urban regions of the national territory, with MaaS being productive, inclusive,
safe, socially fair and green. Therefore, the objective was to identify the opportunities and
threats of two businesses with a socio-environmental impact in Brazil that are transforming
society through Mobility as a Service. The surveys were qualitative and descriptive and data
collection took place through semi-structured interviews with the founders of the selected
businesses. The interviews were conducted by recorded videoconference. From the
intentionality of the impact and arrangement of the solutions, it is evident that even with
different actions and activities, the two businesses seek to change reality and transform the
cultural stigma created over the years in mobility. Through this study, knowledge about
businesses with a socio-environmental impact was expanded, presenting an alternative as an
ally in the evolution of urban mobility. It became clear that Mobility as a Service is
increasingly becoming a necessity for the social and technological development of cities.

Keywords: Businesses with Social and Environmental Impact. Mobility as a Service. Urban
mobility. Social inequality.
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1 INTRODUCAO

A Constru¢ao Civil passou por um periodo de crescimento e expansdao de suas
atividades em 2022. Segundo a Camara Brasileira da Induastria da Construcao (CBIC, 2022) a
economia nacional cresceu um total de 1,2% no segundo trimestre do ano, enquanto a

construgdo civil apresentou uma taxa de crescimento de 2,7%.

Por outro lado, diretamente relacionado ao crescimento econdomico, o impacto causado
pelo setor no meio ambiente e na sociedade torna-se cada vez mais preocupante. A poluicao
ambiental causada pelas industrias dos setores em geral € um tema recorrente nos principais
meios de comunicagdo mundial. Embora fundamental para o crescimento e o
desenvolvimento das sociedades, a industria ¢ responsavel por grande parte dos danos
causados a natureza (MENEGUCCI, 2015).

Segundo Agopyan (2013), a Construcao Civil ¢ a industria mais poluente do mundo,
sendo responsavel por 40% a 75% da matéria-prima utilizada no globo. Alguns exemplos de
impactos ambientais que o setor pode causar, sdo: poluicdo, aumento do consumo de energia,
desperdicio de agua, geracao de residuos, entre outros.

Além disso, a intensificagdo e o avango da construgdo civil no Brasil tornaram-se
possiveis gragas ao aumento da urbanizacdo no pais, o que acarretou novos problemas
ambientais, acompanhados de problemas sociais (PINTO, 1999). Dentre eles, destacam-se as
segregacdes espacial e social, as quais decorrem do aumento da populacdo e da falta de
planejamento das cidades. A segregacdo espacial pode ser entendida como a distancia entre
residéncias de diferentes grupos da sociedade, enquanto a segregacao social abrange o acesso
a servicos basicos, como saneamento, transporte, mobilidade, comércio, lazer, dentre outros.
A segregacdo atinge principalmente os grupos com menor poder aquisitivo, a exemplo dos
moradores periféricos (MARISCO, 2003).

Diante das distintas possibilidades de solucionar esses problemas, surgem as
organizagdes dos Negocios de Impacto Socioambiental, que destacam-se pela existéncia de
elementos comuns em todas as vertentes, sendo esses a aproximagao dos negocios tradicionais
em aspectos como produtos, servicos, clientes, mercados, custos e receitas. A diferenciacao
esta no fato de que os Negocios de Impacto Socioambiental devem gerar impacto
socioambiental, servir a sociedade e melhorar as condi¢des de vida de populagdes e do meio
em que vivem. Diferenciam-se também de organiza¢des nao governamentais por buscarem a
auto sustentacdo de suas operacdes por meio da venda de produtos e servigos ao invés de

doagdes ou outras formas de captacao de recursos (YUNUS et al., 2010).
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Dessa forma, os Negocios de Impacto Socioambiental sdo definidos como
empreendimentos que, intencionalmente, almejam resolver um problema socioambiental por
meio da sua atividade principal (através do seu produto, servigo e/ou forma de operagdo),
atuam pela logica de mercado e se comprometem a medir o impacto que geram (PIPE
SOCIAL, 2019).

Além disso, a Constituicdo Federal instituida em 1988 (BRASIL, 2022), no expresso
artigo 5°- XV, explicita que todo cidadao possui o direito de ir e vir, garantindo a liberdade de
locomogao pela cidade ¢ em todo o territorio nacional, impedindo Estados e Municipios, de
forma arbitraria, a restringir esse direito.

O transporte passou a ser considerado um direito social no Brasil em 2015, através da
Proposta de Emenda a Constitui¢do n.° 74, de 2013. Ademais, a Lei n° 10.257, de 17 de julho
de 2001, mais conhecida como o Estatuto da Cidade, previu em seu texto a incorporagao
direta da questdo do transporte e da mobilidade urbana nas politicas urbanas municipais,
prevendo o desenvolvimento de planos diretores de transporte urbano (PDTUs) ou sua
incorporagdo aos planos diretores municipais (LIMA NETO, 2015).

Em 2012, a Lei n® 12.587/2012, da Politica Nacional da Mobilidade Urbana (PNMU),
ampliou o recorte de desenvolvimento dos Planos Diretores de Transporte e Mobilidade
(PDTMs) para municipios com populacdo acima de 20 mil habitantes e todos aqueles
obrigados, na forma da lei, a elaborarem os planos diretores, segundo o Estatuto da Cidade.
Passou-se, entdo, de 36 para mais de 1.650 municipios com obrigagdo legal de desenvolver os
PDTMs, espacialmente concentrados nas regides Nordeste e Sudeste do pais (LIMA NETO,
2015).

Em suma, a preocupagdo com a crise da mobilidade urbana, assim como a necessidade
de prover ao cidaddo maior acessibilidade as zonas de interesse coletivo, proporcionou nao
apenas condicdes para a aprovagdo de diversas leis em todas as esferas, mas também a
demanda por organizacdes e profissionais que possam transformar essa realidade (NETTO,
2017).

A Engenharia Civil esta totalmente conectada com o desenvolvimento urbano. Como
figura profissional capacitada a conceber, projetar, planejar, gerenciar e executar as mais
diversas atividades dentro da sua especialidade, os engenheiros civis atuam na resolugdo dos
principais problemas urbanos junto aos 6rgdos publicos. Além disso, os profissionais devem
exercer as funcdes da engenharia com responsabilidade social, ética e respeito para com o

outro e 0 meio em toda a sua magnitude (CREMASCO, 2009).
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Nota-se, entdo, que as mudangas observadas ao longo das ultimas décadas geraram
consequéncias desafiadoras para a sobrevivéncia da populacdo urbana e a garantia de uma
minima qualidade de vida para as geragdes futuras (NETTO, 2017).

Diante das diversas questdes e desafios resultantes do aumento da urbanizagao,
atrelada aos avangos da construcdo civil, a compreensdo acerca do tema evoluiu, resultando
na criagdo do termo Mobility as a Service (MaaS) ou Mobilidade como um Servigo, o qual
visa integrar a temdtica do deslocamento a diferentes opgdes de servigo. Atkins (2015)
descreve o MaaS como centrado no usuario, flexivel, personalizado e sob demanda, sendo um
grande aliado no combate as desigualdades criadas. Destaca-se que o MaaS ndo se restringe
ao transporte individual e a micromobilidade, abrangendo também caminhadas ¢ a utilizagao
de bicicletas, por exemplo (ANPTRILHOS, 2019).

O MaaS possui grande potencial para reduzir os desafios e complexidade dos
deslocamentos, ocasionado pelo aumento da urbanizagdo no pais. Sendo parte do papel da
engenharia civil a implementacdo de novas praticas ligadas a Mobilidade como um Servigo, a

fim de garantir as oportunidades que estdo sendo geradas através deste novo conceito.

1.1 Objetivo Geral

Objetivou-se identificar as oportunidades e as ameacas a negocios de impacto
socioambiental no Brasil que estdo gerando transformacdo da sociedade através do Mobility

as a Service.
1.2 Objetivos Especificos
Os objetivos especificos deste trabalho sao:
1. Conceituar a mobilidade urbana.
2. Conceituar o Mobility as a Service, descrevendo suas principais caracteristicas.

3. Evidenciar as solugdes que estdo surgindo no pais através de negdcios de impacto
socioambiental - com atividades centrais em mobilidade urbana, para reduzir as

desigualdades sociais € o aumento da emissao de carbono.

4. Descrever as atividades, oportunidades e as ameacas com as quais 0s negocios

analisados ao longo do trabalho podem se deparar em um futuro préximo.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Apresenta-se a seguir uma revisdo de literatura sobre a evolucdo da mobilidade
urbana, desde seu contexto em relacdo aos impactos do automodvel privado e do transporte
publico, a ascensdo do termo “Mobility as a Service”, e ao surgimento dos negocios de

impacto socioambiental no Brasil.
2.1 Impacto do automdvel privado e do transporte publico

O automovel ¢ talvez o maior marco na questdo de mobilidade, pois através dele sdo
proporcionados seguranga, conforto e liberdade ao realizar um percurso de deslocamento
(FARIA, 2018).

Silva (2012) revela que o primeiro veiculo destinado a transporte de passageiros
surgiu na década de 1870, na Franca. O veiculo possuia motor a vapor e pesava cerca de
4.800 Kg. Logo em seguida, o motor a vapor foi substituido pelo motor de combustdo interna
a gas e gasolina. Este motor seria mais compacto, leve e eficiente (DURO, 1950).

A partir da descoberta do motor de combustdo interna a gas e gasolina, observou-se as
transformagdes e as inovagdes nos formatos de locomogao que foram evoluindo ao longo dos
anos, em todo o globo terrestre. O Brasil por sua vez, estd entre os paises que sofreram um
notavel aumento na motorizac¢ao individual, fato que implica na intensificagdo do trafego de
veiculos nos grandes centros urbanos e nos congestionamentos cada vez mais frequentes
(FILIZOLA, 2004). Além disso, o crescimento do numero de veiculos causa impactos
negativos no meio ambiente, devido a polui¢do sonora e do ar.

Azuaga (2000) disserta que a poluicao atmosférica pode ser definida como a presenga
de substancias nocivas, na atmosfera, em quantidade suficiente para afetar sua composicao ou
equilibrio, prejudicando o meio ambiente e as mais variadas formas de vida. Este tipo de
poluicdo causa sérios impactos ndo s6 na vida humana, como também na vida animal e
vegetal, além da deterioragdo de bens culturais de lazer e da inutilizagdo ou depreciacdao dos
recursos naturais (DRUMM, 2014).

Segundo estimativa da CETESB (2004), os veiculos automotores sao responsaveis
pelas emissoes de 83,2% de monoxido de carbono (CO); 81,4% de hidrocarbonetos (HC);
96,3% de oxido de nitrogénio (NOx); 38,9% de material particulado (MP10) e 53% de 6xido
de enxofre (SOx) na Regido Metropolitana de S3o Paulo, concluindo que estes produzem
mais poluicdo atmosférica que qualquer outra atividade humana e, com isso, tornam-se

grandes agentes agressores do meio ambiente e da satde publica.
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Azuaga (2000) afirma que entre os danos ao ambiente e a saide humana, causados
pela emissdo desses poluentes, destacam-se a acidificacdo de rios e florestas, o ataque aos
materiais, o aumento de problemas respiratorios e circulatérios nos individuos, bem como a
perda de bem estar da populacdo, além do efeito estufa e do aquecimento global. Torna-se
evidente que os danos provenientes da poluicdo atmosférica ndo se limitam as areas onde
ocorreu a emissao, pois através da dispersdo por meio das correntes de ar, as particulas e gases
ultrapassam fronteiras regionais e nacionais. Os dados sobre emissao de poluentes pelos
veiculos usados nas cidades com mais de 60 mil habitantes, para o transporte de passageiros,

pode ser vista na Figura 1.
Figura 1: Emissao de poluentes por modo de transporte, 2007 (municipios com
mais de 60 mil habitantes).

EmissGes (milhSes ton./ano)

Transporte -
0,1 3,5 9.6

Publico
Privado 15 16,3 17,8
Relagao privado/publico 1,6 25,8 2745

Fonte: De Vasconcellos (2011, p. 14).

Segundo a Associa¢do Nacional de Transportes Publicos (ANTP), o transporte privado
emite 15 vezes mais poluentes locais que o transporte publico e quase duas vezes mais CO2
(do efeito estufa). As pessoas que se deslocam e os orgdos responsaveis pelo transito e o
transporte publico gastam recursos humanos e materiais, os quais podem ser pessoais (tarifa
do transporte coletivo, combustivel e manutencdo de veiculos privados) ou publicos
(manutencao das vias e da sinalizagdo) (DE VASCONCELOS, 2011).

Ha necessidade de promover a integracdo intermodal para atingir melhor desempenho
dos sistemas de transporte publico. Isto significa articulacdo de diferentes modos de
transporte, conferindo-lhes por um lado o papel estruturante (metrd, trem) e, por outro,
alimentador (6nibus, micro-Onibus, van, bicicleta e a pé¢), de maneira a propiciar alternativas
de qualidade para a populagdo e a possibilidade de minimizar os problemas ambientais
(SOUZA, 2009).

No entanto, para aceitagdo dos transportes publicos e modais sustentaveis, deve-se
garantir a qualidade e a acessibilidade desses meios. Existem duas categorias de

acessibilidade: a acessibilidade ao sistema de transporte, a qual mede a facilidade de o usuario
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acessar o sistema de transporte coletivo em sua regido de moradia, trabalho, etc.; e a
acessibilidade a destinos, a qual mede, apds o acesso ao sistema de transporte, a facilidade de
se chegar ao destino desejado (CARDOSO, 2008). Cardoso ainda disserta que nao ¢
suficiente ter condicdes de utilizar o sistema (que garante a mobilidade) se ndo ha a
possibilidade de acesso ao local de chegada (acessibilidade a destinos) e vice-versa.

A escolha pelo automoével, por parte de quem tem possibilidades de escolher, decorre
de uma avaliagdo racional das suas necessidades de deslocamento, frente aos condicionantes
econdmicos e de tempo e ao desempenho relativo das tecnologias de transporte disponiveis
(VASCONCELOS, 2001) ,

A importancia do sistema de transporte para o desenvolvimento das cidades estd na
propor¢cdo em que este permite que elas mantenham ligacdo com varias partes do mundo
exterior a elas, envolvendo fluxos de pessoas, ideias, mercadorias e capitais (COSTA;
SANTOS, 2006).

O Brasil é um pais desigual e essa desigualdade nao se reflete apenas na distribuicao
de renda e oportunidades, mas também no acesso aos servigos publicos essenciais. Nos
transportes urbanos isso ndo se difere (ARAUJO, 2011). Os mais pobres tém menor
acessibilidade urbana, ja que o raio de alcance fisico dos equipamentos sociais e
oportunidades de trabalho ficam restritos a sua capacidade diaria de custeio do transporte
coletivo ou de caminhada (GOMIDE, 2006). Portanto, ¢ indispensavel promover mobilidade e
acessibilidade, com autonomia e seguranca, melhorando, consequentemente, a qualidade de
vida de todos os usudrios do espaco urbano e garantindo o exercicio de uma real cidadania

(MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

2.2 Mobilidade Urbana

O Brasil transitou de um pais rural para urbano em 60 anos. Em 1940, o pais tinha
apenas 26,3% da populagdo vivendo em centros urbanos; em 2000, esse numero passou a ser
de 81,2% (MARICATO, 2000).

O aumento da dimensdo das cidades foi possivel gragas ao desenvolvimento
tecnoldgico, que permitiu o provimento de infraestrutura urbana e meios de transporte que
deram suporte a dindmica do consumo. O crescimento das cidades coincide, entdo, com a
popularizagdo do automovel e com o processo de producdo industrial. Ambos os fatos
contribuiram para transformacdes profundas na dindmica socioespacial dos lugares

(PONTES, 2010).
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A estrutura urbana e a mobilidade das pessoas estdo conectadas de maneira direta e a
falta de integracdo entre o planejamento urbano e o de transportes vem limitando o
desenvolvimento sustentavel das cidades.

Além disso, as melhorias de eficiéncia que o carro privado trouxe para o setor no
decorrer dos anos se tornaram notaveis diante de numerosas facilidades que o carro
proporciona para seus condutores e passageiros (FINGER et al., 2017). Todavia, os maleficios
também comegaram a se difundir na sociedade. Atualmente, o veiculo privado se torna um
grande vildo, visto que ha grande congestionamento nos grandes centros, alta emissdo de
gases poluentes, acidentes de transito e o aumento do estresse didrio, reduzindo a qualidade de
vida da populagao.

A mobilidade ndo se define apenas como o deslocamento de um ponto A em direcao a
um ponto B. De acordo com a Organizacdo das Nagdes Unidas (ONU, 2015), a mobilidade
urbana estd intimamente relacionada & promocdo da cidadania. O Objetivo de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS) 11, referente a “Cidades e Comunidades Sustentaveis”,
inclui a mobilidade sustentavel, segura e acessivel como uma meta a ser atingida até 2030.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), disserta que a mobilidade urbana
¢ o resultado da interacdo entre os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade. Ou seja,
quando se trata de mobilidade urbana, deve-se priorizar e garantir ao cidaddo o acesso a
servicos publicos e privados (FONTOURA, 2019). Aprovada em 2012, pelo Congresso
Nacional, a Lei 12.587, conhecida como a Lei da Mobilidade Urbana, determina aos
municipios a tarefa de planejar e executar a politica de mobilidade urbana (MCIDADES,
2013).

Segundo a Lei n° 12.587/2012, a PNMU tem por objetivo contribuir para o acesso
universal a cidade, o fomento e a concretizacdo das condi¢des que contribuam para a
efetivacdo dos principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por
meio do planejamento e da gestdo democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012).

O conceito de mobilidade urbana ¢ ressaltado na lei como “[...] a condi¢do em que se
realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano” (BRASIL, 2012).
Entretanto, a forma de se locomover ao longo dos tempos, atravessou algumas mudangas.
Transportes on-demand, bicicleta compartilhada e carro compartilhado sdo inovagdes que
usam aplicativos como meio de conexao entre usuarios e os fornecedores de transporte.

A tecnologia da informacdo e comunicacdo evolui a cada dia e a maneira de acessar as

redes de transportes se d4 cada vez mais por aplicativos, surge o conceito de Mobility as a
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Service (MaaS) como um integrador de todos os modos de transporte, que trata a mobilidade

como um servi¢o unico (DE MELO, 2018).

2.3 Mobilidade como um Servico — “Mobility as a Service”

Ao longo dos ultimos anos, o termo Mobility as a Service (MaaS) ganhou projecao
global, revolucionando o que hoje se entende sobre mobilidade. De acordo com Kamargianni
(2017), a mobilidade como um servico ¢ um modelo de distribuicdo de mobilidade
inteligente, centrada no usudrio, em que todas as ofertas dos provedores de servigo sdo
agregadas em um Unico servidor, o provedor MaaS, através de uma unica plataforma digital.

Além disso, de acordo com Mello (2015), a mobilidade deve ser sustentavel,
destacando- se assim o MaaS, sendo produtivo, inclusivo, seguro, justo socialmente e verde. E
necessario equilibrio socioecondmico, originando alta qualidade de vida e preservagdo dos
ecossistemas urbano e ambiental, segundo Zeynali e Aghajani (2014).

A Organiza¢ao de Cooperagdo e Desenvolvimento Economico (OECD, 2022), traz
que a mobilidade sustentdvel necessita que o planejamento de transportes seja consistente
com a integridade dos ecossistemas e que de maneira alguma agrave fenomenos globais
adversos, como a destrui¢cdo da camada de 0zonio ¢ as mudangas climaticas.

O projeto Procedures for Recommending Sustainable Planning of European City
Transport Systems (Prospects) (TUW-1VYV, 2004), discorre que o conceito de mobilidade deve
representar os seguintes aspectos:

e Proporcionar acesso aos bens e servicos de forma eficiente para todos os
habitantes de areas urbanas;

e Proteger o meio ambiente, o patrimonio cultural ¢ os ecossistemas para a
geracao presente;

e Naio colocar em perigo as oportunidades de futuras geragdes alcangarem, no
minimo, a mesma qualidade de vida da geracao presente, incluindo o bem estar
derivado do meio ambiente e patrimdnio cultural.

A mobilidade como um servigo surge como uma necessidade e uma oportunidade para
reduzir grandes problemas da sociedade, tanto em ambito social quanto no ambiental. A partir
dela inimeras startups € empresas em geral buscam inovagdes e solugdes para garantir uma

mobilidade sustentavel para todos os cidadaos.
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2.4 Negocios de Impacto Socioambiental no Brasil

Através de contexto social, econdmico e politico, a sociedade civil e as empresas
iniciaram uma busca por novas configuracdes que consideram a logica de mercado para
solucionar questdes socioambientais (AUSTIN et al., 2016).

Dessa forma, surgem os negodcios com impacto socioambiental, que possuem o
objetivo de gerar valor social e/ou ambiental, obtendo também resultados financeiros. Seus
produtos ou servigos visam atender a uma populagdo que ndo foi atendida com qualidade ou
acesso, seja pela iniciativa privada vigente, seja pelo setor publico (COMINI, BARKI, &
AGUIAR, 2012).

O professor de economia e ganhador do prémio Nobel da Paz em 2006, Muhammad
Yunus, destaca que:

[...] um empreendimento concebido para resolver um problema social, deve ser
autossustentavel, ou seja, gerar renda suficiente para cobrir suas proprias
despesas. Depois de cobertos os custos e o investimento, toda a receita
excedente ¢ reinvestida no negdcio social para expansao e melhorias (YUNUS,
2010, p. 10).

No Brasil, essas mudangas ndo seriam diferentes, sendo os desafios cada vez mais
contundentes, principalmente no que se refere aos investimentos em negocios que visam nao
apenas o lucro econdmico, mas que também sejam capazes de diminuir as diferengas sociais
(SANTANA; SOUZA, 2015). Além disso, as diferengas dos problemas enfrentados no Brasil
em comparacdo aos paises europeus € norte-americanos configuram a construcdo de
negdcios socials com uma abordagem especifica brasileira, com maior énfase na
superacao da pobreza (COMINI, BARKI & AGUIAR, 2012).

Cada vez mais negocios de impacto social estdo presentes no Brasil e no mundo. Este
modelo de organizagdo hibrida une as competéncias do setor privado com os conhecimentos
de gestdo social do Terceiro Setor, com o intuito de solucionar os problemas sociais utilizando
os mecanismos de mercado, o que origina os negocios com impacto social, os quais trazem,
por vezes, solucdes inovadoras aos problemas sociais (BARKI, 2014; WILSON & POST,
2013; THOMPSON & MACMILLAN, 2010).

J4& os negocios de impacto ambiental estdo atrelados com a sua atividade principal,
tendo majoritariamente a intengdo de reduzir, neutralizar ou reverter um impacto ambiental

negativo (CAMPOS et al. ,2019).
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O Relatério de Desenvolvimento Humano (2008), langado pelo Programa das Nagdes
Unidas para o Desenvolvimento - PNUD — destaca uma importante relagdo entre os efeitos da
mudanga climdtica e suas consequéncias para os paises € populagdes mais pobres que nao
contribuem significativamente para a emissdo dos gases do efeito estufa, mas sdo os mais
vulneraveis aos seus efeitos. Fato este que evidencia a relagao entre a desigualdade social e os
impactos ambientais.

Segundo o PNUD (2008), nos paises desenvolvidos o setor automotivo € o responsavel
por cerca de 30% das emissdes de gases de efeito estufa e a busca por padrdes de
regulamentacao de eficiéncia energética da frota estd no seu limite.

Diante da necessidade e importancia de se colocar as problematicas ambientais e
sociais como urgéncia, surgiram nos ultimos anos, negdcios € startups que possuem como
objetivo solucionar e/ou reduzir essa problematica, como por exemplo, a Ecomilhas e a

naPorta.
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3 METODOLOGIA

A pesquisa realizada foi de natureza qualitativa em que o principal objetivo ¢ a
interpretacdo do fendmeno de estudo, trabalhando com descri¢des, interpretagdes e
comparagdes, sem uso de métodos estatisticos. Especificamente, neste estudo pretende-se
identificar as oportunidades e as ameagas a negocios de impacto socioambiental no Brasil
através da mobilidade como um servigo.

Trata-se de uma pesquisa descritiva que observa e analisa os fatos varidveis, sem
manipula¢do de dados (SELLTIZ; JAHODA; DEUTSCH, 1974). Com essa classificacao
descritiva a estratégia utilizada ¢ de apresentar a problematica e explicar os fatos de maneira
organizada e detalhada, com o intuito de trazer uma boa interpretagao do contetido abordado
neste trabalho, trazendo possiveis propostas de implementa¢do para novos negdcios que
possam vir a surgir ao longo dos anos.

Com base no referencial tedrico apresentado neste trabalho foi possivel elencar as
principais caracteristicas do Mobility as a Service presentes nos negdcios analisados. Além da
comparac¢do das semelhancas e diferencas que os negdcios possuem entre si.

Realizou-se um estudo multicasos (YIN, 2005) com duas empresas brasileiras cujos
negocios de impacto estdo voltados a reducdo das desigualdades sociais e compensacdo de
carbono pelas industrias de médio e grande porte. Tomou-se conhecimento das empresas
selecionadas por meio da Artemisia, aceleradora de negocios de impacto social no Brasil, ja
que as mesmas participaram da Plataforma de Inovagdo Aberta em Mobilidade Urbana —
ImpactaMob, em parceria com a Fundagdo Grupo Volkswagen. O programa foi noticiado em
veiculos importantes do ecossistema de impacto e possui a missao de apoiar negdcios que
buscam impactar positivamente a vida de milhares de brasileiros(as), tornando a mobilidade
urbana mais acessivel, segura e sustentadvel (ARTEMISIA, 2023). Pelo destaque em veiculos
de comunicagdo e conveniéncia de acesso aos empreendedores por parte do pesquisador,
foram selecionados os seguintes negocios: Ecomilhas e naPorta.

A coleta de dados se deu por meio de entrevistas em profundidade e foram realizadas
de maneira remota, através de videoconferéncia na plataforma Meet, disponibilizada pela
Google. O contato com os entrevistados foi realizado por Whatsapp. As entrevistas foram
realizadas no més de fevereiro de 2023 com os socios fundadores das empresas selecionadas.

No Quadro 1, ¢ possivel ver a relagdo dos empreendedores entrevistados, assim como

suas respectivas empresas, cargos, idade, género e tempo de atuagdo no negdcio.
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Quadro 1 — Informagdes dos entrevistados.

Tempo de
Empresa Nome Cargo Idade Género atuacio na
empresa
. Socio
) Lucas da Silva '
Ecomilhas . . Fundador e 26 Masculino 3 anos
Nicoleti
CEO
‘ ‘ Socio
Rodrigo Pinto l anoe 8
naPorta Fundador e 38 ‘
Yanez Masculino meses
CFO

Fonte: do autor (2023).

Para as entrevistas, foi elaborado um roteiro de entrevista semiestruturado
(LAKATOS; MARCONI, 2003), com a finalidade de torna-la mais amigéavel, porém sem
perder o foco nos objetivos. Todas as entrevistas seguem um roteiro inicial de apresentacao,
introducdo ao tema, questdes-chave e fechamento. O roteiro de entrevistas utilizado ¢
apresentado no Apéndice A. O roteiro foi elaborado a fim de realizar uma coleta de dados
mais precisa dentro do que se desejou ter como embasamento e, também, para definir
prioridades de observagdo. O roteiro foi construido de acordo com o conhecimento prévio do
pesquisador e na revisao de literatura consultada.

No Apéndice B encontra-se o Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE)
utilizado para autoriza¢do de uso das informacdes cedidas pelos socios fundadores das
empresas entrevistadas.

Destaca-se que, ao longo das entrevistas, ndo foram analisadas expressodes, postura ou
tons de voz, apenas o conteudo obtido disposto ao longo da sessdo. Além disso, os
entrevistados se dispuseram a manter contato apOs as entrevistas para sanar eventuais
duvidas.

A anélise das entrevistas foi realizada por meio de relatos e das opinides fornecidas
pelos entrevistados, buscando temas em comum. A partir dessa analise foi possivel extrair
conhecimento qualificado para revelar pontos de dificuldade e oportunidades na area da

mobilidade como um servigo.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

A partir das informagdes obtidas por meio das entrevistas, foi possivel aprofundar nas
historias dos negdcios e na identificagao de suas similaridades e diferencas.

Deste modo, os proximos topicos abordardo as motivagdes que levaram a criagdo das
solucdes, uma listagem das oportunidades e as ameagas que os negocios enfrentam e podem
se deparar ao longo dos préoximos anos, além de uma discussdo geral sobre os resultados

obtidos a partir do que foi coletado.

4.1 Ecomilhas

A Ecomilhas nasceu a partir de um Trabalho de Conclusdo de Curso (TCC), em um
projeto na area de inovacao social com aprofundamento na vertical de mobilidade urbana. O
projeto de pesquisa buscava estudar os modais pela cultura da mobilidade de diferentes
cidades, tanto do Brasil, como de outros paises.

A partir do projeto de pesquisa, surgiu um novo desafio especifico de como
transformar a mobilidade das pessoas em um ativo, obtendo relevancia tanto para uma
vertente financeira ou para os proprios cidadaos a entenderem seus deslocamentos.

A Ecomilhas foi criada em 2020, em um ano de muitos desafios e que afetou
consideravelmente a mobilidade das pessoas. Neste ano, a pandemia global transformou a
maneira de se relacionar e de se locomover. Enquanto o negocio almejava validar seu produto
e modelo de negocio, a Organizagdo Mundial da Satde (OMS) orientava os lideres de estado
a restringirem o deslocamento da populacdo mundial, com o intuito de combater a
disseminagdo do virus SARS-COV-2, que originou a doenca contagiosa e infecciosa chamada
coronavirus (COVID-19). Em contrapartida, o negécio utilizou-se deste mesmo ano para
estruturar o negdcio e a busca por novas formas de escalar e monetizar.

Inicialmente, a Ecomilhas buscava apenas recompensar as pessoas que se deslocavam
de maneira sustentavel. Entretanto, houve uma dificuldade de assegurar a continuidade deste
modelo, pois segundo o empreendedor a mobilidade ¢ mais vista como um custo que como
um ativo. O negdcio, portanto, nasceu para inverter esse paradigma. Na pandemia, por
exemplo, entregadores eram protagonistas da mobilidade, ao realizarem entregas de produtos
e servigos, em tempos de restricdo. E os mesmos tiveram uma significativa relevancia na
validagdo das funcionalidades do aplicativo e consequentemente no crescimento da startup.

Atualmente, a Ecomilhas ¢ um programa de milhas urbanas que neutraliza emissoes de

carbono das empresas através de inventarios de gases de efeito estufa, ao gerar créditos de
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carbono com o deslocamento dos usuarios via bicicleta, caminhada ou transporte publico.
Através da tecnologia e inteligéncia alocados em um aplicativo (Figura 2), o cidadao
consegue resgatar recompensas em dinheiro, por simplesmente mudar seus habitos ao se

locomover de um ponto A para o B.

Figura 2 — Aplicativo da Ecomilhas

Fonte: Ecomilhas (2023).

O negdcio possui a proposta de valor de conectar empresas que emitem carbono
demais com os usudrios que emitem carbono de menos, por meio de milhas urbanas baseado
no mercado de carbono para as pessoas.

O negoécio hoje possui usuarios em mais de 60 cidades do Brasil, abrangendo todas as
regides do territorio nacional, sendo o sudeste a regido com maior presenca destes,reforgando
que a solugdo ¢ para todos, independente de sua geolocalizagdo. Além disso, 0 negocio possui
clientes como Ifood, Claro, Banco Santander, Grupo Volkswagen, Stellantis, entre outros.

A fonte de receita proveniente dos clientes corporativos, ¢ por Pagamento de Servicos
Ambientais (PSA), a partir de uma tecnologia promovida pelo aplicativo da Ecomilhas. O
preco de uma tonelada de carbono hoje, em média ¢ de R$63,00 reais, sendo assim, a partir da
necessidade dos clientes Business to Business (B2B), sdo realizados os contratos de acordo
com o numero de carbono a ser compensado. Uma parte dessa quantia ¢ destinada a
operacionalizacdo da Ecomilhas e escalabilidade do negdcio, sendo o restante e maior parte

desse montante para os créditos de carbono a serem vendidos pelos usuarios. Além disso, a
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partir de um sistema de auditabilidade do aplicativo, os usudrios podem registrar seus
deslocamentos e, apos validagdo do trajeto percorrido, receberem as milhas acumuladas e
geradas pelo deslocamento e definir para qual cliente ele deseja vender. O aplicativo ¢
gratuito, porém para o resgate financeiro de suas milhas, ¢ necessaria a assinatura do cartdo
Ecomilhas, sendo assim mais uma fonte de receita do negdcio.

Os gestores do negocio entendem que ha alguns desafios a serem ultrapassados para
pleno sucesso, alguns como culturais, principalmente pelo habito que o brasileiro ainda tem
de possuir o carro particular e nas fraudes e autofraudes da populacdo para a geragdo de
crédito de carbono. Outros desafios como a credibilidade da fonte da emissao de carbono, da
demanda reprimida frente ao nivel alarmante de emissdes a serem neutralizadas apenas pela
mobilidade em nivel global. E alguns desafios de operacionalizagdo interna do negdcio, como
empreendedores que receiam migrar suas experiéncias profissionais para trabalharem em
Negocios de Impacto, em relacdo a buscarem construir planos de carreira em empresas
tradicionais. Além de desafios de tributagdo de crédito de carbono em cima de conversao e
bitributagao para o usudrio final. Atualmente o principal desafio que o empreendedor enfrenta
¢ o de crescimento do nego6cio, como em captacao de investimentos ¢ aumento do time de
colaboradores.

O entrevistado entende que o sucesso do negocio é percep¢ao do usuario, em que ele
€ o protagonista € ndo o passivo no ambiente de mobilidade urbana, por meio do fato dele ter
a possibilidade de um aumento na renda, através de sua locomogdo. O empreendedor destaca
que:

“E possivel metrificar este fato através de alguns indicadores como o n°
de resgates financeiros por periodo ou por usuario, que demonstra que
o usudrio realizou a jornada completa no aplicativo, ou seja, baixou o
aplicativo, enviou rotas percorridas ao longo do més, acumulou uma
quantidade necessaria de ecomilhas para resgatar o suficiente para ele
ter uma renda a mais no més.”

- Lucas Nicoleti, empreendedor Ecomilhas.

E do ponto de vista das empresas, ¢ a possibilidade do impacto que ela busca gerar
através da neutralizacdo das emissdes de carbono e que ela pode ter uma relagdo com o
usuario que sdo trabalhadores como entregadores de deliverys, estudantes, dentre outras
personas que utilizam de modais sustentaveis ao se locomover de maneira recorrente. O
empreendedor cita que:

“A partir disso, tracam o “S” e 0 “G” do termo ESG (Environmental,
Social and Governance) de modo evidente e recorrente. A estratégia
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ndo ¢ ser pontual, uma a¢do, uma doacdo e sim da empresa ter um
compromisso recorrente até¢ 2030. O ponto de sucesso € provocar a
cultura de consumo da mobilidade, onde o jeito que as pessoas se
locomovem, pode se transformar em um passivo para a empresa.”

- Lucas Nicoleti, empreendedor Ecomilhas.

Ameagas que o empreendedor visualiza para os proximos anos, que podem impactar a
Ecomilhas:

e Surgimento de novas pandemias, restringindo o deslocamento das pessoas;

e O carro sendo o principal meio de transporte de deslocamento das pessoas,
visto o padrao da urbaniza¢do do Brasil;

e A falta da percepcdo da populagdo que elas fazem parte do problema, mais do
que sdo reféns das solucdes. Diante disso, a necessidade de gerar uma
consciéncia social, que ¢ um dever individual e coletivo,entender a mobilidade
como uma oportunidade de se locomover de maneira sustentavel e ndo no
desincentivo a se locomover de modos poluentes. (Ex: Um pedagio ¢ um
desestimulo ao carro, e a moto visto que para se locomover entre cidades, os
usuarios necessitam realizar o pagamento, o que limita o deslocamento.
Entretanto, ao incentivar modos sustentaveis, em vez de pagar, o usuario pode

receber um valor em dinheiro por quildmetro percorrido).

Algumas oportunidades que o negocio vislumbra para os proéximos anos para o setor de
mobilidade:
e Abertura de surgimento de novos modais com o foco em cargas e nao pessoas;
e (Geragdo que ndo valoriza a posse € por opcao ndo sente a necessidade de
adquirir um carro. Ao mesmo tempo que aumenta a utilizagdo de carros e
transportes compartilhados, ¢ uma oportunidade desses atores a inovarem em
sustentabilidade veiculos movidos a hidrogénio, veiculos elétricos, entre
outros, nao apenas nos grandes centros mas também no interior;
e Multimodais First e Last Mile, entendendo também que o carro pode ser ttil de
fato e ndo uma visdo de guerra contra o uso deste transporte, visto que no
Brasil, possui muitas rodovias. Entretanto, entender onde alocar a primeira e a

ultima milha para o modal que merecer, visando o conforto e a seguranca;
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e Iniciativas de geragdo de créditos na economia de agua, de energia e residuos

domésticos de maneira auditdvel para que o usuario continue sendo

protagonista da estratégia de sustentabilidade da empresa;

e Viabilidade de tarifas para transportes publicos.

O Quadro 2 destaca, de modo resumido, as oportunidades e as ameagas descritas pelo

empreendedor da Ecomilhas.

Quadro 2 — Oportunidades e Ameagas Ecomilhas

ECOMILHAS
zﬁ?zlzn;(()) iae Geragao de
Novos AN créditos na | Viabilidade
Modais compartilhados Uso de modais | economia | de tarifas
OPORTUNIDADES P First e Last | de 4gua, de para o
com foco e verdes em . .
em cargas todas as Mile energiae | transporte
cidades pelos residuos publico
cida dé)os domésticos
Falta de
A pertencimento
Novas Permancneia da populagdo
AMEACAS . do culto ao - -
Pandemias na
carro -
problematica
apresentada

4.2 naPorta

Fonte: Do autor (2023).

A naPorta nasceu através do desejo de quatro sécios que buscavam empreender, mas

com proposito social. Os socios, através de suas habilidades e experiéncias, entenderam que

se unindo poderiam transformar a realidade de milhares de brasileiros.

Ao participarem do programa Founder Institute, incubadora de empresas, criaram uma

proposta inicial de apoiar pequenos empreendedores a terem maior capilaridade e aumento de

entregas para mais lugares do Brasil. Entretanto, ao longo do programa, concluiram que

existia uma problemaética maior, que partia da vivéncia de um dos s6cios, que por nascer €

crescer em periferia, relatou para o grupo de empreendedores que enquanto residia em areas
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periféricas, os produtos adquiridos por compras onlines, ndo chegavam em sua residéncia,
precisando se deslocar para agéncias de correios mais proximas, assim enfrentando filas e
transito, até enfim realizar o resgate de sua compra. Além disso, ao trabalhar com vendas,
percebia que tal situacdo era recorrente, onde parte dos seus clientes sofriam do mesmo
problema da falta de acesso ao produto adquirido.

Buscando resolver esta deficiéncia na prestagdo de servigos aos moradores periféricos,
que sofrem com o distanciamento social e digital e que sao restringidos de acessos a servigos
pela regido em que residem, surge o negdcio de impacto socioambiental naPorta. O proposito
¢ levar dignidade, pertencimento e necessidades basicas para uma populagdo que cresce cada
vez mais no Brasil. Dado esse que se confirma no levantamento realizado pelo Data Favela,
que sdo cerca de 17,1 milhdes de pessoas vivendo em 13.151 favelas brasileiras (SALLES,
2021).

Como estratégia operacional, a naPorta implementou um Ahub logistico, como
meramente ilustrado na Figura 3, na fronteira da favela Cidade de Deus, no Rio de Janeiro. O
hub tinha a finalidade de realizar a conexdo entre os moradores da periferia e as empresas,
captacdo de entregadores que residiam na favela, e processamento de pedidos para realizagao
das entregas. E com o passar do tempo, foram realizando alguns aperfeigoamentos por meio
da inclusdo da tecnologia, treinamentos dos entregadores, abertura de pontos de coletas dentro

da favela, entre outros.

Figura 3 — Hub logistico da naPorta

Fonte: naPorta (2023).
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Ao ser questionado sobre a proposta de valor, o empreendedor destaca que:

“A naPorta possui a proposta de valor de garantir que todas as
pessoas, independente da localidade em que residem, possam
ter as mesmas oportunidades de acesso, a mesma dignidade, o
mesmo atendimento, mesma qualidade, mesmo custo e o
mesmo tempo de entrega de produtos de necessidade bdsica,
sendo uma espécie de justiga social.”

-Rodrigo Yanez, empreendedor naPorta.

Atualmente a naPorta possui clientes como Mercado Livre, Americanas, Riachuelo,
Marisa, C&A, Growth, entre outros, com atuagao nos estados do Rio de Janeiro e Sao Paulo,
totalizando cerca de 27 microrregides.

As fontes de receitas sdo provenientes dos transportes de produtos, onde cada entrega
possui um valor fixo ou variavel de acordo com a dimensao e peso dos pacotes. Além disso,
uma segunda fonte de receita, sdo os projetos de midias nas favelas, onde os proprios
entregadores, de maneira organica, realizam a divulgagdo espontanea dos clientes naPorta,
através de acessorios, roupas, mochilas que destacam a marca dos clientes, acarretando a
expansao da demanda dessas empresas nas regides que a naPorta atua.

O entrevistado enxerga como desafio do negdcio a preparagao dos entregadores ao
chegarem no negodcio, em relagdo ao tempo de aprendizado, treinamento, integragdo ao
mundo corporativo, e a profissionalizagdo do entregador. Desafios como manter a quantidade
de entregadores versus demanda também sdo recorrentes.

O sucesso da naPorta se da através da motivagao e a intencionalidade dos socios, em
de fato entregar valor e transformar a realidade de milhdes de brasileiros. O engajamento, a
paixdo e o proposito sdo elementos chaves para expandir e resolver os problemas elencados,
segundo o soécio. Além de entender que € um nicho na 4rea de transporte em crescente
expansdao, em contrapartida a presenca de poucos atores capacitados para realizar as
atividades com qualidade e livre acesso.

Algumas oportunidades que o negocio vislumbra para os préximos anos:

e O negocio visa que qualquer empresa tenha a seguranca € o acesso aos servigos de
entregas de produtos via aplicativos de geolocalizagdao, de forma independente da
naPorta. Diante disso, o negdcio implementou o projeto CEP virtual, em fase de
validagdo, na comunidade Ferraz de Vasconcelos, em Sao Paulo. O negécio vislumbra

que todo morador de periferia possa realizar o cadastro de seu CEP, levando
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visibilidade e dignidade a sua existéncia. O crescimento deste projeto trard ganhos e
conquistas para os moradores de areas restritas que sofrem com a auséncia desta
identidade de enderecamento digital;

e O CEP virtual acarreta em oportunidades como criacdo de enderegos para os
moradores das regides atingidas, permitindo as familias realizarem diversas atividades
que atualmente sao limitadas, como por exemplo: matriculas em escolas publicas com
endereco exato, empresas de telefonia, provedores de internet podendo adentrar nas
comunidades e assim reduzindo a utilizacao de redes clandestinas, abertura de contas
em bancos, entre outros.

e Com a pandemia surge uma nova necessidade do trabalho remoto. Hoje, as pessoas
ficam muito tempo em suas residéncias, logo o negdcio entende que novas
necessidades de entregas surgiram com a facilidade que os usuarios almejam por meio
do servico. Assim, uma nova cultura surge, onde as pessoas priorizam mais as
compras online/digitais e assim hd um aumento do servigo de entrega para os
proximos anos.

e Novas formas de entrega, espelhadas em outros paises, nas quais o usuario possui
facilidade, seguranca e qualidade em receber e/ou retirar seus produtos independente

do lugar.

Ameagas que o empreendedor visualiza para os proximos anos, que podem impactar a
naPorta:

e A disseminagdo e a aceitacdo do CEP Virtual diante do avanco tecnoldgico que tem
crescido ao longo dos anos;

e O engajamento da populacdo em buscar seu enderecamento de modo digital. O CEP
Virtual possui uma necessidade humana, e o desafio ¢ a inversao de papéis frente a sua
utiliza¢dao, onde a naPorta passa a nao criar os enderecamentos da populagao e ao
mesmo tempo a propria populacdo tenha o interesse de criar seu enderecamento e

saiba como criar e assim expandir essa solucdo para todo o Brasil.

O Quadro 3 destaca de modo resumido as ameacas ¢ as oportunidades descritas pelo

empreendedor da naPorta.
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Quadro 3 — Ameagcas ¢ Oportunidades naPorta

NAPORTA
Populagao
Existéncia de Periférica )
, . Necessidade
areas realizar de compras Novas
OPORTUNIDADES | habitadas sem | . . np formas de
atividades que online/
um CEP dicitais entregas
atribuido atualmente sdo g
limitadas

Disseminagdo | Engajamento
e aceitagdo do | da populacao
AMEACAS CEP virtual em criar seu - -
enderecamento
virtual

Fonte: Do autor (2023).

4.3 Discussao

Por meio das entrevistas com os empreendedores, pode-se observar similaridades e
divergéncias entre ambos. Ambos buscam gerar valor para a sociedade através das atividades
centrais do negdcio, de maneira direta ou indireta. Diante disso, confirma a visdo defendida
por Comini, Barki, & Aguiar (2012) no que se refere a definicdo de Negocios de Impacto
Socioambiental, onde os mesmos conceituam que os produtos ou servicos dos Negdcios de
Impacto visam atender a uma populacdo que ndo foi atendida com qualidade ou acesso, seja
pela iniciativa privada vigente, seja pelo setor publico

A Ecomilhas ¢ uma referéncia em impacto ambiental, a partir da compensacio e
redugdo de emissdes de carbono. Campos et al. (2019) defendem que os negocios de impacto
ambiental estdo atrelados com a sua atividade principal tendo majoritariamente a inten¢ao de
reduzir, neutralizar ou reverter um impacto ambiental negativo. Assim, a tecnologia
desenvolvida pela Ecomilhas consegue metrificar a quantidade de carbono que anualmente ¢é
compensada ao longo do ano, sendo um exemplo de Negocios de Impacto Ambiental.
Adicionalmente, os impactos sociais comecam a se tornar relevantes, necessarios € mapeados
pelos empreendedores. O entrevistado destaca alguns dos indicadores que ¢ possivel ser

extraido da tecnologia da Ecomilhas:
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e Perfil de deslocamento por género - Através do aplicativo Ecomilhas, os
empreendedores entendem que de forma predominante homens sdo 0s que mais
acumulam milhas a partir das 18 horas. O que gera valor ao perceber que essa
informacgdo pode estar atrelada a questdes de seguranca da mulher no transito, onde
consequentemente mulheres se deslocam menos a noite;

e Pesquisas de destino e origem em tempo real - O empreendedor relata que € possivel
entender que em uma determinada regido ha um nimero relevante de pessoas que
neutralizam carbono para uma empresa especifica. Esse dado pode ter grande
relevancia para que a empresa possa realizar agdes e atividades para aumentar seu
impacto nesta regido, além da expansdao do seu mercado, visto que tem um publico
engajado que acredita na marca;

e O controle dos tipos de modais verdes que mais sdo acessados em cada regido/cidade.
Entender o comportamento dos usudrios e assim tratar estratégias de reeducacdo e
incentivo ao transporte sustentavel.

Por outro lado, a naPorta ¢ um negocio em que o impacto social possui
predominancia, porém ao mesmo tempo visa o impacto ambiental através do meio de
locomogdo que as entregas sdo realizadas, sendo suas entregas feitas por modais verdes, ou
seja, bicicletas principalmente e motos elétricas, com o intuito de ndo gerar emissdo de
carbono ao meio ambiente.

O impacto social da naPorta visa levar justi¢a social para os trabalhadores ¢ moradores
periféricos, reducdo das desigualdades sociais e gera¢dao de oportunidade de emprego. Algum
desses impactos sao:

e Levar pertencimento aos moradores de areas restritas, entendendo que os mesmos sao
clientes consumidores das marcas e que merecem e possuem o direito de obter as
mesmas condi¢des de compra que qualquer outra pessoa;

e Aumento de renda de uma regido carente, a partir da empregabilidade dos
trabalhadores da regido, fomentando o comércio local. A naPorta possui a estratégia
de remunerar com um valor mais alto o entregador, no mesmo tempo em que eles
realizam menos entregas em regides com abrangéncia menor. Aumentando-se assim a
qualidade de vida, tempo € menos riscos;

e Os entregadores da naPorta, passam por treinamentos e especializagdes que
desenvolvem e capacitam para assumir cargos maiores dentro da empresa ou até

mesmo para se tornarem competitivos no mercado de trabalho. Atualmente ha lideres
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na empresa que ja foram entregadores, ou seja, a empresa busca desenvolver o

profissional e assim gerar oportunidades futuras para crescimento de carreira.

Fica evidente a intencionalidade do impacto. Mesmo com atuacdes e atividades
distintas, os dois negocios buscam mudar a realidade e transformar o estigma cultural imposto
ao longo das décadas, desmistificando a mobilidade urbana.

O entrevistado da Ecomilhas, destaca que um dos principais desafios do negocio, € o
culto ao carro. Nesta passagem hd uma comparagdo do contexto literario com a pratica. Como
mencionado anteriormente, ha a necessidade de mudanca cultural da populagdo brasileira em
relacdo ao carro. Entender a forma de utilizar os modais mais adequados para cada momento e
optando por modais verdes, podem ser uma oportunidade de geragdo de impacto ambiental e
assim gerar maior qualidade de vida para a sociedade. A observagdo do entrevistado reafirma
o discurso utilizado por Souza (2009), onde o mesmo cita que existe a necessidade de
promover a integracdo intermodal para atingir melhor desempenho dos sistemas de transporte
publico. Souza (2009) ainda afirma que isto significa articulacdo de diferentes modos de
transporte, metro, trem,0nibus, micro-onibus, van, bicicleta e a pé, de maneira a propiciar
alternativas de qualidade para a populagdo e a possibilidade de minimizar os problemas
ambientais. Além disso, a integracdo modal denotada pelo empreendedor, ¢ conceituada por
De Melo (2018), como a defini¢do do MaaS, ao citar que o Mobility as a Service ¢ um
integrador de todos os modos de transporte, que trata a mobilidade como um servigo unico.

Segundo Vasconcelos (2001), a escolha pelo automoével, por parte de quem tem
possibilidades de escolha, decorre de uma avaliagdo racional das suas necessidades de
deslocamento, frente aos condicionantes economicos e de tempo e ao desempenho relativo
das tecnologias de transporte disponiveis. O empreendedor da Ecomilhas destaca um ponto
similar ao citar que uma oportunidade do negocio seria o uso de multimodais first e last mile.
O negobcio ainda complementa que entende que o carro pode ser util de fato e ndo apenas
problema, visto que no Brasil, possui muitas rodovias. Entretanto, entender onde alocar a
primeira e a ultima milha para o modal que merecer, visando o conforto e a seguranca. A
visao do empreendedor se assemelha ao de Vasconcelos (2001), por entender que o automovel
pode ser uma escolha, desde que tenha sido uma analise prévia e definido o que mais ¢
vantajoso economicamente e tempo, ou seja “entender onde alocar a primeira e a ultima milha
para o modal que merecer”.

Os dois negocios destacaram o fato de necessitarem de fundos de investimento para
alavancarem seus resultados. Fica nitida a importancia de organiza¢des que financiem e

apostem nas solugdes de negocios de impacto. O Brasil, ainda ¢ um pais desafiador para



32

empreender. E ambos os negdcios citam o fato de combater as barreiras do mercado e para
isto, € necessario apoio financeiro para escalabilidade e recorréncia.

Ambos 0s negdcios iniciaram no periodo de uma pandemia global. Entretanto, os dois
tiveram experiéncias distintas. Enquanto a Ecomilhas, buscava validar sua solugao, com a
necessidade das pessoas irem para as ruas para utilizarem os modais e sendo atingida pela
limitacdo das pessoas precisarem permanecer em suas residéncias. A naPorta observou seu
negdcio escalar de maneira acelerada, a partir da precisao das pessoas buscarem receber seus
produtos em casa pela seguranca a saiide. Dessa forma, em um mesmo contexto critico, existe
a possibilidade de oportunidades e riscos para diferentes tipos de negdcios.

Os dois negocios possuem perfis de adaptabilidade. Acompanhando as tendéncias
nacionais e internacionais de mobilidade, os negocios se preparam para as mudangas sem
mudar seu proposito de impacto. Ambos véem oportunidades de desenvolvimento e inovagao,
ndo se estagnando frente aos desafios e mudangas geradas pelas transformacgdes tecnologicas

€ sociais.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo geral deste trabalho foi identificar as oportunidades e as ameagas a
negdcios de impacto socioambiental no Brasil que estdo gerando transformacao da sociedade
através do Mobility as a Service.

No Brasil, ainda ¢ recente a utilizagdo do conceito Mobility as a Service nos estudos
que abordem a mobilidade urbana e seus conceitos, especialmente pela perspectiva de
modelos de negdcios de impacto socioambiental. Esses negdcios possuem o objetivo de gerar
valor social e/ou ambiental, obtendo também resultados financeiros.

Mesmo com atuagdes distintas, os dois negoécios demonstram que ¢ possivel
transformar a sociedade pela mobilidade urbana, em especifico a Mobilidade como um
Servico. Entretanto, para os resultados serem recorrentes, ¢ necessario o apoio de
organizagdes que financiem e apostem nas solugdes de negocios de impacto.

E desafiador empreender no Brasil, especialmente através de negécios de impacto,
visto que o trabalho ¢ para um publico de necessidade alta, pois se o apoio necessario nao ¢
obtido, provavelmente eles irdo perecer financeiramente. Importante destacar que o intuito
nao ¢ resolver todos os problemas do mundo, e sim o que vocé busca selecionar.

Os dois negocios buscam se transformar de acordo com as mudangas que o mercado
exige. Através da tecnologia, sdo criadas estratégias e caminhos que proporcionem o
crescimento dos negocios. A longo prazo, os negdcios vislumbram mais oportunidades que
riscos.

A Mobilidade como um Servigo, ¢ uma nova forma de pensar, de agir e de gerar valor.
Mesmo o conceito sendo recente no Brasil, na pratica, os negdcios de impacto socioambiental
no Brasil, estdo utilizando as premissas da tecnologia centrada no usuario, flexivel,
personalizada e sob demanda.

Durante o desenvolvimento deste trabalho, algumas limitagdes foram encontradas,
sendo a principal delas o tempo de execugdo do trabalho, diante da complexidade do tema
abordado. Esta dificuldade acarretou em poucos negdcios de impacto socioambiental de areas
distintas analisados e ambas as empresas possuirem pouco tempo de mercado. Dessa forma
ndo foi possivel comparar uma maior diversidade de negdcios de impacto socioambiental em
relagdo ao tempo de atuacdo e de outros nichos dentro da mobilidade urbana. Além disso, o
MaaS ¢ um tema recente e consequentemente nao possui uma gama extensa de materiais e
estudos disponiveis e/ou de facil acesso.

Como sugestdes de trabalhos futuros, considera-se interessante compreender outras

organizagdes, que também sdo responsaveis diretamente ou indiretamente pela permanéncia e
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evolucdo da mobilidade como um servigo no Brasil. Um exemplo, seria entender o papel do
setor publico e quais impactos o governo consegue gerar ao apoiar a transformacgdo da
mobilidade no pais por meio da inovacao e da tecnologia. Além disso, seria importante uma
analise do papel dos fundos de investimento, que hoje financiam e geram oportunidades para
as startups e negdcios de impacto realizarem a mudanga na sociedade. E por fim, realizar
estudos utilizando a visdo da populagdo, que sdo os protagonistas € os principais impactados

com o avang¢o da mobilidade urbana.
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APENDICE A — Roteiro de entrevistas utilizado na pesquisa

1. Dados basicos de identificacdo: Nome completo, cargo, idade, género e tempo de
atuagdo na empresa?
2. Para comegarmos, vocé pode me contar um pouco sobre a histéria de vocés e como o
negocio surgiu?

Qual foi o problema social e ou ambiental que implicou na criagao da empresa?

Qual a Proposta de Valor do negocio?

Atualmente, quais sdo as cidades ou regides em que vocés atuam?

3

4

5

6.  Quais sdo os clientes que a sua empresa atende?

7 De que forma o empreendimento soluciona o problema desses clientes?

8 Quais sdo as fontes de receita atuais do negocio?

9 Analisando os pilares da sustentabilidade: social, ambiental e econdmico. Até agora,
quais foram os impactos gerados pelo negocio?

10. Qual ou quais foram as maiores dificuldades enfrentadas pela empresa? Existem
obstaculos que ainda sdao enfrentados atualmente?

11. O que garante que vocés hoje conseguem atingir o objetivo de vocés? O que vocés
entendem como forga/sucesso do negdcio?

12. Quais sdo as possiveis ameagas que vocés acreditam que nos proximos anos vocés
poderao se deparar?

13. E quais sdo as oportunidades que vocés enxergam a longo prazo?

14. Para a escalabilidade do negdcio e maior impacto da solugdo, quem seriam os

orgaos/organizacoes que deveriam investir (financeiramente ou nao) no negdcio de vocés?
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APENDICE B — Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE)

Termo de Consentimento Livre e Esclarecido - TCLE

Prezado(a) Senhor(a), vocé estd sendo convidado(a) a participar da pesquisa de forma
totalmente voluntaria da Universidade Federal de Lavras. Antes de concordar, ¢ importante
que vocé compreenda as informagdes e instru¢cdes contidas neste documento. Os
pesquisadores deverdo responder todas as suas duvidas antes que vocé decida participar ou
ndo. Ao participar deste estudo, vocé ndo tera nenhum custo ou recebera qualquer beneficio
financeiro. Também, vocé tem o direito de desistir de participar da pesquisa a qualquer

momento, sem nenhuma penalidade.

I - Titulo do trabalho experimental: ANALISE DE NEGOCIOS DE IMPACTO
SOCIOAMBIENTAL NO BRASIL ATRELADOS AO “MOBILITY AS A SERVICE”.

Pesquisador responsavel: Arthur Nascimento Souza

Instituicio/Departamento: Graduando em Engenharia Civil pelo Departamento de

Engenharia da Universidade Federal de Lavras (DEG/UFLA)

Telefone para contato: (35) 99979-0686

Local da coleta de dados: Dados coletados por meio entrevista remota.

I - OBJETIVOS

Objetiva-se analisar os negodcios de impacto socioambiental no Brasil - com atividades
centrais em mobilidade urbana, para reduzir as desigualdades sociais e o aumento da emissao
de carbono - que estdo gerando transformacgdo da sociedade através do Mobility as a Service.
Além de descrever as atividades, oportunidades e as ameacas com as quais os negdcios podem

se deparar em um futuro proximo.
I - JUSTIFICATIVA

No Brasil, ¢ recente a utilizacdo do conceito Mobility as a Service nos estudos que abordem a
mobilidade urbana e seus conceitos, especialmente pela perspectiva de modelos de negdcios

de impacto socioambiental. Dessa forma, o artigo em desenvolvimento pretende, através da
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realizacdo de entrevistas semiestruturadas, analisar o modelo de funcionamento dos
empreendimentos selecionados e suas perspectivas de crescimento na Mobilidade como um

Servico. Essas entrevistas serdo gravadas e armazenadas por tempo indeterminado.
IV - PROCEDIMENTOS DO EXPERIMENTO

Para o estudo multicasos, serdo realizadas entrevistas semiestruturadas com representantes de
empreendimentos que atuam na area de mobilidade urbana e que se qualificam como negdcios
de impacto social. As entrevistas acontecerdo por meio eletrdnico, sendo a plataforma

definida em acordo com cada empresa.
V - RISCOS ESPERADOS

Caso o participante sinta desconforto ou constrangimento ao responder alguma das perguntas,

o mesmo pode negar-se a respondé-la ou determinar o encerramento da entrevista.
VI - BENEFICIOS

Ao colaborar com o estudo, o participante da pesquisa estard contribuindo para um maior
alcance e compreensdo da Mobilidade como um Servigo, conceito que visa transformar a
mobilidade urbana. Além disso, estard colaborando para a ampliacdo e visibilidade da sua

iniciativa.

VII — CRITERIOS PARA SUSPENDER OU ENCERRAR A PESQUISA

A pesquisa sera suspensa ap6s o término da coleta de dados e andlise das entrevistas.
VIII - CONSENTIMENTO POS-INFORMACAO

Apo6s convenientemente esclarecido pelo pesquisador e ter entendido o que me foi explicado,

consinto em participar do presente Projeto de Pesquisa.

Lavras, de de 20

Nome (legivel) / RG Assinatura

Este termo de consentimento encontra-se impresso em duas vias, sendo que uma cépia

sera arquivada com o pesquisador responsavel e a outra sera fornecida a voce.
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No caso de qualquer emergéncia entrar em contato com o pesquisador responsavel no

Departamento de Engenharia. Telefones de contato: 035 99979-0686.
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