MODELOSDE NEGOCIOSAPLICADOSA COMPARTILHAMENTO DE VEICULOS
ELETRICOS

SARAH MESQUITA LIMA
UNIVERSIDADE DE FORTALEZA (UNIFOR)
sarahmesguitalima@gmail.com

VLADIA CELIA MONTEIRO PINHEIRO
UNIVERSIDADE DE FORTALEZA (UNIFOR)
vladiacelia@unifor.br

JOSE DICK SON ARAUJO DE OLIVEIRA
UNIVERSIDADE DE FORTALEZA (UNIFOR)
dickson.araujo@unifor.br

CARLOSDE OLIVEIRA CAMINHA NETO
UNIVERSIDADE DE FORTALEZA (UNIFOR)
carlos.o.c.neto@gmail.com

ANDRE SOARESLOPES
UNIVERSIDADE DE FORTALEZA (UNIFOR)
soareslopes@gmail.com



MODELQOS DE NEGOCIOS APLICADOS A COMPARTILHAMENTO DE
VEICULOS ELETRICOS

1 Introducéo

Estudo publicado em 2013, pela International Energy Agency (IEA), assegurou que o setor de
transportes é aprisionado aos sistemas de energias fosseis, uma vez que apresenta demanda
agregada em petréleo equivalente a mais de 46 milhdes de barris diariamente (IEA, 2013).
Espera-se que a demanda pelo petroleo cresga de 26% até 2035, ultrapassando 58 milhdes de
barris por dia (IEA, 2013).

De acordo com Barassa (2015), a dependéncia dos combustiveis se da, primordialmente, em
funcdo do crescimento do transporte rodoviario. Neste sentido, cabe ressaltar o estudo
publicado em 2014 pelo IEA, o qual sugere que a frota mundial de veiculos leves possivelmente
seré duplicada entre os anos 2010 e 2035 (IEA, 2014).

Acerca dos veiculos leves, é relevante destacar que a IEA (2014) atestou ainda que a demanda
por energia do transporte rodoviario ¢ feita em 40% por veiculos leves, 0s quais representam
metade da mobilidade mundial de passageiros.

Diante do apresentado, é inquestionavel a necessidade de solucdes que viabilizem a diminuicao
do consumo de derivados de petroleo pela frota de veiculos leves (BARASSA, 2015). Deste
modo, muitos paises desenvolvidos estdo adotando medidas que culminam em diminuir a
dependéncia dos veiculos aos combustiveis fosseis (WILLS; LA ROVERE, 2010).

De acordo com Ornellas (2013, p. 44),

“uma alternativa de fonte de energia limpa e renovavel para o petréleo € a
hidreletricidade, solu¢do que aproveita a forca da dgua corrente sem reduzir sua
quantidade nem gerar subprodutos téxicos. Embora somente 33% do potencial
hidrelétrico tenha sido aproveitado, esse percentual evita a emissdo de gases
correspondente a queima de 4,4 milhdes de barris de petroleo/dia”.

Deste modo, uma boa alternativa aos veiculos que dependem dos combustiveis fosseis sdo 0s
veiculos elétricos, no entanto, de acordo com Egbue e Long (2012), os consumidores sao
resistentes a adocdo dos veiculos elétricos.

Ainda de acordo com Egbue e Long (2012), as principais preocupacdes dos consumidores em
relacdo aos veiculos elétricos sdo: (1) o custo; (2) a autonomia do veiculo; e (3) a infraestrutura
de recarga. Neste mesmo sentido, Lim, Mak e Rong (2014) acrescentam barreiras psicoldgicas:
(1) a ansiedade da revenda, relativa a preocupacédo de que o valor dos veiculos elétricos usados
sdo se mantenham no futuro, tornando dificil revender os carros; e (2) a ansiedade de alcance,
que se refere a preocupacéo de que a autonomia dos veiculos elétricos ndo seja suficiente para
atender as necessidades do condutor.

Levando em consideracgdo a resisténcia dos consumidores ao produto fora do padréo utilizado,
muitos paises estdo adotando medidas com vista a viabilizar a difusao dos carros elétricos. Uma
solugédo de mobilidade urbana e de aproximagdo dos consumidores com o produto a ser
promovido identificada ¢ o compartilhamento de veiculos elétricos, uma vez que Ornellas



(2013) afirma que o consumo colaborativo, decorrente do compartilhamento, no mundo dos
negaocios, é utilizado como forma de reducéo de custos.

Considerando a importancia da promocéo e difusdo de modelos de compartilhamento de
veiculos elétricos, esta pesquisa se propdem a responder a seguinte questdo: como os modelos
de negdcios aplicados a compartilhnamento de veiculos elétricos estdo sendo desenvolvidos pelo
mundo?

Para responder ao questionamento supracitado, este artigo objetiva apresentar a caracterizacao
dos modelos de negdcios de compartilhamento de carros elétricos executados pelo mundo por
meio da analise de dados secundarios dos cases observados e utilizando o modelo de Weiller e
Neely (2013).

2 Referencial tedrico

O modelo de negdcios é uma arquitetura organizacional e financeira de um negdcio (TEECE,
2010), deste modo, ndo é um modelo matematico ou uma equacdo financeira (LAFRANQUE,
2015).

Por modelo de negdcios compreende-se a logica de criar, entregar e capturar valor para a
organizacdo (OSTERWALDER; PIGNEUR, 2010) a partir de uma plataforma que conecta os
recursos, processos e fornecedores da empresa (NIELSEN; LUND, 2012).

Acerca de contextos inovativos, Chesbrough (2006) salienta que ndo ha nenhum valor inerente
a uma tecnologia em si, afirmando que o valor € determinado pelo modelo de negécios usado
por trazé-lo para um mercado. A mesma tecnologia feita para o0 mercado através de diferentes
modelos de negédcios gerara valores diferentes. Uma tecnologia inferior aplicada em um modelo
negécio adequados tenderd a trazer melhores resultados que tecnologias superiores
comercializadas por meio de modelos de negdcios inadequados (CHESBROUGH, 2006).

Acerca do assunto, Stampfl (2015) considera ser importante implementar analises estruturadas
para monitorar os ambientes interno e externo no qual os modelos de negdcios estao inseridos,
com vistas a fornecer respostas a questdes como: (1) quais os modelos de negocios presentes
no mercado?; (2) no que os fornecedores, clientes, competidores estdo inovando?; (3) quais
modelos de negdcio em mercados proximos estdo emergindo?; (4) quais as tendéncias que estao
moldando o ambiente do modelo de negdcio?

Cabe destacar Osterwalder e Pigneur (2010), os quais desenvolveram a ferramenta, Business
Model Canvas (BMC), com nove dimensdes que cobrem os trés pilares conceituais da defini¢éo
de modelo de negdcios, que sdo: (1) criacdo de valor (parcerias-chave, atividades-chave e
recursos-chave); (2) entrega de valor (canais, segmento de clientes e relacionamentos com o
cliente); e (3) captura de valor (estrutura de custo e fontes de receitas).

Acercado BMC, Bonazzi e Zilber (2014) salientam ainda que aquele pode ser considerado mais
completo que os demais dos modelos de negocios ja desenvolvidos (HEDMAN; KALLING,
2003; LECOCQ; DEMIL; WARNIER, 2006; JOHNSON; CHRISTENSEN; KAGERMANN,
2008), por abordar detalhadamente o “relacionamento de todos 0s componentes organizacionais
internos e externos, bem como por evidenciar como essas se relacionam para criar e capturar o
valor proposto pela organizacdo” (BONAZZI; ZILBER, 2014).



Especificamente acerca de veiculos elétricos, urge destacar as diregdes norteadoras apontadas
por Kley, Lerch e Dallinger (2011) com vistas a viabilizar penetragdo dos carros elétricos no
mercado de modo competitivo, as quais estdo destacadas no Quadro 1.

Quadro 1 — Direcionadores de viabilizacdo dos veiculos elétricos

Direcionador Especificacao

Melhor utilizacdo da | Compartilhar veiculos, por meio de projetos de carsharing, frotas de veiculos
capacidade do veiculo | profissionais ou transporte publico, é uma maneira de diluir os elevados custos
entre um grande ndmero de clientes.

Estender a utilizagdo | Aumentar as aplicagdes dos veiculos elétricos com a finalidade de melhorar a

do veiculo eficiéncia econdmica dos mesmos, como por exemplo o conceito de vehicle-to-
grid, no qual o veiculo se torna fornecedor de energia para o sistema elétrico.
Segundo uso Reutilizar os componentes que ndo podem ser mais aproveitados no veiculo

elétrico, como, por exemplo, reaproveitamento da bateria, 0 que aumentaria o
valor residual desse componente.

Aumento da aceitagdo | Viabilizar a aceitacdo dos veiculos elétricos a partir dos fatores que séo
considerados os maiores obstaculos a disseminagdo dos mesmos, como, por
exemplo, a autonomia. No caso do exemplo citado, a criagdo de um servico
baseado em uma infraestrutura de recarga orientada para o consumidor seria
uma solugdo economicamente interessante para o cliente.

Fonte: Elaborada com base em Kley, Lerch e Dallinger (2011) e Lafranque (2015).

Por meio da anélise do Quadro 1, percebe-se que ha espaco para adicionar valor ao veiculo
elétrico e de forma de torna-lo atrativo no mercado. No entanto, conforme destaca Lafranque
(2015, p. 53), “para resolver as diversas barreiras técnicas e econdmicas enfrentadas pelo
veiculo elétrico o negdcio da mobilidade elétrica se tornard mais complexo e fard evoluir as
relacdes entre os diferentes agentes da indistria automobilistica”.

E de suma importancia que os diversos atores que orbitam o tema da mobilidade elétrica se
integrem e, neste sentido, Abdekafi, Mokhotin e Posselt (2013) aceitam que provedores de
servicos relacionados a VEs devem se juntar a rede de mobilidade elétrica, em especial
produtores e distribuidores de energia. Esses Ultimos, neste contexto, se tornam atores que
podem gerar lucros adicionais com a nova tecnologia. Por serem atores novos para no mercado
automobilistico e, por isso, precisam de modelos de negdcios inovadores (ABDEKAFI,
MOKHOTIN; POSSELT, 2013).

Acerca de modelos de negdcios aplicados a veiculos, importa salientar ainda a pesquisa de
Wells (2013), a qual salienta que o modelo de negdcios prevalecente durante o século XX
focava no veiculo como um bem a ser vendido ao melhor custo possivel, com pouca énfase
sobre os impactos deste apds a venda. Desta forma, o foco do modelo de negdcios tradicional
aplicado a veiculos foca o produto em si (veiculos) e ndo os servicos de mobilidade.

Acerca do tema, cabe salientar a pesquisa de Kley, Lerch e Dallinger (2011), a qual aceita os
modelos variam entre dois extremos: modelos dedicados aos produtos e os dedicados ao
Servico.

Considerando o supracitado, salienta-se que os modelos de negdcio aplicados a veiculos
elétricos devem ser orientados prioritariamente ao servigo, uma vez que, de acordo com
Bohnsack, Pinkse e Kolk (2014), modelos de negécios orientados para o produto ndo devem
ser aplicados aos veiculos elétricos, uma vez que suas caracteristicas técnicas tornam o modelo
de negdcios tradicional inviavel.



Egbue e Long (2012) acreditam que sem uma abordagem inovadora ao modelo de negdcios o
veiculo elétrico é somente uma alternativa mais cara e com menor autonomia que a do carro
tradicional. Com isso, Lafranque (2015, p. 52) considera que “com a mera aplicagdo do modelo
de negocios tradicional, o veiculo elétrico ndo tera nenhuma chance de vencer no mercado”,
salientando, por fim, que é imprescindivel focar no servico de mobilidade viabilizar a
competitividade veiculo elétrico (LAFRANQUE, 2015).

No entanto, Kempton e Tomic (2005a) e Kempton e Tomic (2005b) evidenciam um modelo de
negocio orientado ao produto que, segundo os autores, € viavel em termos de aplicagdo. Em
referido modelo de negdcio, os veiculos elétricos — V2G — sdo utilizados como um sistema de
armazenamento de eletricidade que pode ser utilizado de forma automatica pelo sistema
nacional de distribuicdo de energia.

Conforme p6de ser observado, ndo existe unanimidade quanto aos modelos de negdcios, neste
sentido Abdekafi, Mokhotin e Posselt (2013) salientam que os modelos empresariais utilizados
como inspiracdo devem ser examinados quanto a sua adequagao no novo contexto.

Levando em consideracdo o supracitado, foram mapeadas pesquisas que objetivaram avaliar
modelos de negdcios no ambito da mobilidade elétrica, sdo eles: Fernandes (2012), Weiller e
Neely (2013) e Weiller et al. (2015). Fernandes (2012) se prop6s a definir um modelo
estruturado e genérico, baseado em métodos morfologicos, com a finalidade de desenhar,
descrever, caracterizar e analisar modelos de negécio no ambito da mobilidade elétrica, sob
uma perspectiva holistica. Por sua vez, Weiller e Neely (2013) identificaram objetivamente 11
os critérios de avaliacdo dos modelos de negdcios com fundamento em casos analisados e na
literatura sobre energia elétrica aplicada a veiculos. Por fim, Weiller et al. (2015), utilizando a
metodologia de desenvolvida por Weiller e Neely (2013) analisaram quatro modelos de
negdcios inovadores desenvolvidos em trés paises para apoiar a comercializacdo de veiculos
elétricos.

3 Metodologia

A presente pesquisa, do tipo descritiva e de natureza qualitativa, caracteriza-se como um estudo
de casos multiplos (YIN, 2010), envolvendo mais de um caso a ser analisado. A populacéo
compreende 20 modelos de compartilhamento de veiculos elétricos executados em 14 paises.

Vale salientar que a escolha dos paises foi feita considerando pesquisa de Gissler et al. (2016),
a qual identificou os fatores econémicos, politicos e tecnoldgicos que influenciam o mercado,
bem como mapeou os mercados por pais de acordo com sua atratividade. Considerando a
disponibilidade de informacGes e Gissler et al. (2016), esta pesquisa ira mapear as
caracteristicas dos modelos de negd6cios nos seguintes paises: Alemanha, Brasil, Canada, China,
Coréia do Sul, Estados Unidos, Franca, india, Japdo, Noruega, Reino Unido e Suécia, além de
Espanha e Italia, que foram incluidos em funcdo de modelos bastante populares. Os modelos
analisados podem ser observados no Quadro 2.

Quadro 2 — Modelos de negocios analisados

Pais MN Pais MN Pais MN
Alemanha DriveNow Espanha SpainCar Italia Share'ngo
Brasil Vamo RecordGo e-Go Carsharing
Carro Leve EUA Bluelndy Japéo Choimobi Yokohama
Canadé Communauto Car2Go Noruega ThINk




China GreenGo Franca Autolib Reino Unido | E-Car

Eyueche Citiz Alpes-Loire | Suécia Sunfleet
Coreia do Sul | SoCar india ZoomCar

Fonte: Elaborado pelos autores.

Para viabilizar a comparacédo entre as caracteristicas dos modelos negdcios analisados, estes
serdo caracterizados considerando os itens que compdem a cadeia de valor esquematizada por
Weiller e Neely (2013), os quais identificaram os critérios de avaliacdo dos modelos de
negocios com fundamento em casos analisados e na literatura sobre energia elétrica aplicada a
veiculos.

A estrutura da pesquisa citada permite a comparacdo de modelos de negocios aplicados a
veiculos elétricos de acordo com caracterizados, 0s quais, conforme destacado anteriormente,
foram compilados a partir da literatura académica acerca de adogéo de tecnologia, inovacéo,
politica energética, bem como relatorios de industria e consultoria. O quadro foi concebido para
incluir os principais elementos que as empresas devem considerar ao inovar seu modelo de
negocios em ecossistemas de veiculos elétricos.

Cada modelo de negédcio deve ser descrito por meio dos 11 caracterizadores classificados em
quatro quadrantes, cada quadrante reflete o tipo de vantagem competitiva: orientada para o
negocio ou orientada para o cliente e vantagens financeiras ou vantagens estratégicas, conforme
evidenciado na Figura 1.

Figura 1 — Modelo de Weiller e Neely (2013)
Financeiro

Reduz o custo de propriedade da bateria
A

MN voltado para servigo, Reduz o custo de propriedade do veiculo

Usa infraestrutura de
carregamento inteligente Reduz o custo de eletricidade

Negdcios < > Cliente

Viabiliza a experimentagdo Difunde os riscos pelo ecossistema

Estratégia de negécioclara
Vantajoso para longas distancias

Viabiliza inovagdo tecnolégica |
Incentiva a mudanc¢a de comportamento do cliente

v
Estratégica
Fonte: Adaptado de Weiller e Neely (2013).

Os caracterizadores do quadrante “vantagens financeiras e voltadas ao cliente” evidenciados na
Figura 1 avaliam como o modelo de negocios aborda consideracgdes financeiras para os clientes.
As trés fontes de custo para os clientes sdo: bateria, 0 veiculo (sem a bateria) e o preco da
eletricidade como combustivel (ANDERSEN; MATHEWS; RASK, 2009).

Ainda sob a dtica dos clientes, analisa-se as principais barreiras para a adog¢ao dos VEs pelos
clientes que sdo: limitacdo dos VEs para viagens de longa distancia, necessidade de mudanca
no comportamento do cliente e difusdo dos riscos. Alguns modelos de negdcios encontraram
solugdes para viagens de longa distancia, enquanto outros estdo limitados aos mercados locais.
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H& também uma escala de mudanga no comportamento do consumidor de menos mudanca de
habitos de conducdo do cliente para uma mudanca significativa nas atitudes. Por fim, em relacéo
a difusdo dos riscos, escores mais altos indicam que os clientes assumem menos riscos que
escores mais baixos (WEILLER; NEELY, 2013).

Quanto as vantagens estratégicas do negocio, as caracteristicas analisadas sdo a capacidade de
moldar um ecossistema inovador (GEROSKI, 1990; ADNER, 2006; ADNER; KAPOOR,
2010), a formulacdo explicita ou implicita da inovacdo do modelo de negdcios
(CHESBROUGH, 2010; McNAMARA,; PECK; SASSON, 2011) e a abertura de inovacao no
modelo de negécios (CHESBROUGH, 2007).

Jaem relacdo ao valor financeiro para o negdcio, a cointegracdo das comunicacdes inteligentes
entre os veiculos e os sistemas de infraestrutura de energia elétrica € uma fonte de criacdo de
valor complexo (WEILLER; NEELY, 2013).

Por fim, ainda em relacdo ao valor financeiro para o negécio, este pode ser ampliado como
resultado de modelos de negocios orientados para os servigcos (TUKKER, 2004). Neste sentido,
importa salientar a importancia dos servicos agregados como um diferencial competitivo a ser
incorporado pelas empresas (GIANESI; CORREA, 1996).

Importa salientar que no modelo original, cada modelo de negdcio pode ser classificado em
escalas de 0 a 10, no entanto, nesta andlise a escala sera adaptada a variacdo de 0 a 2. Referida
adaptacdo se fez necessaria, uma vez que no modelo original os caracterizadores eram
pontuados por atores do sistema e esta pesquisa analisard os modelos de negocios com base nos
dados secundérios, sendo estes menos sensiveis quanto a percepcdo. A pontuacdo para cada
caracterizador sera alocada conforme evidenciado no Quadro 3.

Quadro 3 — Especificacdo da pontuacdo por caracterizador.

prioritariamente
clientes.

aos

diferentes agentes.

Caracterizador Pontuagao
0 1 2
Reduz o custo de Cliente financiou sem | Cliente financiou com | Cliente ndo financiou a
propriedade da nenhum subsidio a | subsidio a bateria. bateria.
bateria bateria.
Reduz o custo de Cliente financiou sem | Cliente financiou com | Cliente ndo financiou o
propriedade do nenhum  subsidio o | subsidio o veiculo (sem | veiculo (sem a bateria).
veiculo veiculo (sem a bateria). | a bateria).
Reduz o custo da Os custos de recarga sdo | Os custos de recarga sdo | Os custos de recarga
eletricidade os precos de mercado e | abaixo dos de mercado e | estdo embutidos em
sdo financiados pelo | sdo financiados pelo | taxas ou financiados por
cliente. cliente. terceiros.
Difunde os riscos Os riscos de adogdo se | Os riscos sdo | Os riscos de adocdo se
pelo ecossistema revertem distribuidos por | revertem a terceiros.

tecnoldgicas.

Vantajoso para O MN ndo resolve o | NA! O MN oferece solugdo
longas distancias problema de autonomia para autonomia para
para longas distancias. longas distancias.
Incentiva a mudanca | N&o promove alteragcdes | NA! Promove altera¢cdes no
de comportamento do | no comportamento do comportamento do
cliente cliente. cliente.

Viabilizaa inovacdo | O MN ndo requer e/ou | NA? O MN requer efou
tecnoldgica promove mudancas promove a mudancas

tecnoldgica.




Estratégia de negécio | Estratégia  inovadora, | Estratégia  inovadora, | Estratégia  inovadora,
clara mas seus componentes | seus componentes | seus componentes
inovadores ndo sdo | inovadores sdo | inovadores sdo
identificados identificados, mas ndo | identificados e
explicitamente. detalhados detalhados.
explicitamente.
Viabiliza a O MN requer acbes | O MN pode apresentar | O MN  pode  ser
experimentacdo irreversiveis. pequenas alteracdes para | substancialmente
se adaptar as | adaptado as
necessidades do | necessidades do
mercado. mercado
Usa infraestruturade | O MN utiliza uma | NA! O MN utiliza uma
carregamento infraestrutura de infraestrutura de
inteligente carregamento e carregamento e
cobranga “muda”. cobranca smart.
MN voltado para Veiculos como produto. | Mobilidade como | Mobilidade como
Servigo servigo principal. servico  principal e,
adicionalmente, servi¢os
agregados.

Nota: tN&o se aplica.
Fonte: Adaptado de Weiller e Neely (2013).

Saliente-se ainda que, de acordo com Abdekafi, Mokhotin e Posselt (2013), é importante
capturar padrbes nos modelos de negocios, uma vez que a partir desta captura é possivel reduzir
os diferentes tipos de modelos de negdcios encontrados na pratica para alguns padrbes
recorrentes.

Deste modo, ap0s a caracterizacdo dos cases considerando o modelo Weiller e Neely (2013),
com vistas a observar padr6es nos modelos analisados, serdo calculados coeficientes de
correlagéo de Pearson, com vistas a observar associacdo entre os caracterizadores.

Em relacdo ao coeficiente, serd aplicado Pearson, técnica de estatistica descritiva que mede o
grau da correlacéo (e a direcdo dessa correlacdo - se positiva ou negativa) entre duas variaveis
de escala métrica (MUKAKA, 2012), referido coeficiente sera operacionalizado com o uso do
programa Microsoft Office Excel.

4 Anélise dos resultados

Considerando o objetivo da pesquisa, utilizando o modelo adaptado de Weiller e Neely (2013),
foram desenvolvidos 20 radares, sendo um para cada modelo de negécio analisado. Com vistas
a detectar padrbGes e possibilitar a reducdo dos diferentes tipos de modelos de negocios
encontrados, 0s mesmos foram sobrepostos como forma de visualizar a predominéncia ou ndo
de algum(ns) caracterizador(es), conforme Figura 2.

Na Figura 2, as linhas mais destacadas evidenciam os caracterizadores preponderantes, desta
forma, observa-se que os modelos de negdcios aplicados a compartilhamento de carro: (1)
reduzem o custo de possuir a bateria; (2) reduzem o custo de possuir o veiculo; (3) ndo
viabilizam inovag&o tecnoldgica; (4) nédo utilizam infraestrutura de recarga inteligente; e (5) séo
voltados a prestacdo do servigo, sendo em 25% dos casos fornecidos servigos agregados.



Figura 2 — Radar com a sobreposicdo dos MN de compartilhamento de carros analisados
V. Financeira

Reduz o kusto de
propriedad¢ da bateria
Reduz o custo de

MN voltad i .
voitado para servicq opriedade do veiculo

Reduz o custo da
eletricidade

Usa infraestrutura de
carregamento inteligente

——i&ﬂ Difunde os riscos pe% Cliente
ecossistema

Negdcio *
Viabiliza a experimentagao

- L antajoso para longas
Estratégia de negdcio clara Jdistéicias &
Viabiliza a inovagdo entiva a mudancga de

tecnoldgica comportamento do cliente

v
V. Estratégica

Fonte: Dados da pesquisa.

Considerando a distribuicdo normal dos caracterizadores, uma outra maneira de observar o
comportamento dos caracterizadores é desenvolvendo um radar com as médias encontradas
para os caracterizadores, conforme evidenciado na Figura 3.

Figura 3 — Radar com a média dos MN de compartilhamento de carros analisados
V. Financeira

Reduz o fusto de
propriedad¢ da bateria
Reduz o custo de

MN voltad i . .
voitado para servico ropriedade do veiculo

Usa infraestrutura de Reduz o custo da
carregamento inteligente eletricidade
Negodcio * Difunde os riscos pdp  Cliente

Viabiliza a experimentagao .
ecossistema

. . Vantajoso para longas
Estratégia de negdcio clara ! P g

distancias
Viabiliza a inovagdo Incentiva a mudanga de
tecnoldgica comportamento do cliente

v
V. Estratégica

Fonte: Dados da pesquisa.

Por meio da Figura 3 é possivel inferir acerca da predominancia dos modelos analisados,
confirmando o ja contatado na Figura 2 e trazendo com maior clareza que, predominantemente:
(1) os riscos ficam a cargo dos prestadores do servi¢o (embutidos nas taxas); (2) os custos da
eletricidade ficam a cargos dos prestadores do servi¢o (embutidos nas taxas); (3) incentivam a
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mudanga no comportamento do cliente; e (4) os modelos ndo sdo vantajosos para longas
distancias.

Considerando os achados destacados a partir da observacédo das Figuras 2 e 3, importa salientar
que os modelos de negocios que estdo sendo executados pelo mundo atendem ao anseio
identificado por Egbue e Long (2012) quanto ao custo para o cliente, uma vez que, em termos
de quadrantes, percebe-se a predominancia de modelos de negdcios que enfatizam vantagens
financeiras para os clientes.

No entanto, quanto ao receio do alcance dos veiculos relatado por Egbue e Long (2012) e Lim,
Mak e Rong (2014), os modelos ndo dirimem esta questdo por uma questdo de natureza
tecnoldgica, considerando também que 0s mesmos néo a viabilizam.

Ainda acerca dos radares das Figuras 2 e 3, importa destacar que foi observado que os modelos
executados corroboram com Bohnsack, Pinkse e Kolk (2014) ao serem voltados ao servico com
a disponibilizacdo ainda de servigos agregados, como a devolugdo dos carros de qualquer area
de alcance do GPS e servicos de reserva online.

Por fim, é valido observar a possivel correlacdo entre os caracterizadores dos modelos
analisados, a qual foi observada por meio do calculo do coeficiente de Pearson, conforme
Quadro 4.

Quadro 4 — Coeficientes de correlacdo de Pearson

Legenda: RCB - Reduz o custo de propriedade da bateria; RCV - Reduz o custo de propriedade do veiculo; RCE
- Reduz o custo da eletricidade; DRE - Difunde os riscos pelo ecossistema; VLD - Vantajoso para longas
distancias; IMC - Incentiva a mudanca de comportamento do cliente; VIT - Viabiliza a inovacao tecnologica; ENC
- Estratégia de negocio clara; VE - Viabiliza a experimentacdo; ICl - Usa infraestrutura de carregamento
inteligente; MNS — Modelo de negdcio voltado para servico.

Fonte: Dados da pesquisa.

Diante do Quadro 4 é possivel inferir que nos modelos de negdcios analisados, a redugéo do
custo da bateria € acompanhada da reducdo do custo de propriedade do veiculo, o que €
perfeitamente adequado considerando que nos modelos de compartilhamento de veiculo
elétrico o automovel é disponibilizado sempre com as baterias.

Por fim, vale ressaltar ainda que foi observado que os modelos de neg6cio ndo viabilizam a
inovacdo tecnoldgica, uma vez que nao requer alteraces nas tecnologias existentes para a
operacionalizagdo do modelo, o que também se aplica aos modos de recarga.



5 Consideracdes finais

Este estudo objetivou apresentar a caracterizacdo dos modelos de negocios de
compartilhamento de carros elétricos executados pelo mundo como forma de observar como 0s
modelos de negdcios aplicados a compartilhamento de veiculos elétricos estdo sendo
desenvolvidos pelo mundo.

Por meio de uma pesquisa do tipo descritiva e de natureza qualitativa, foram analisados 20
modelos de compartilhamento de veiculos elétricos executados em 14 paises utilizando uma
adaptacdo do modelo de Weiller e Neely (2013), além de uma analise por meio do coeficiente
de Pearson.

Constatou-se que a reducdo do custo da bateria é acompanhada da reducdo do custo de
propriedade do veiculo, além de que os modelos de negdcio ndo viabilizam a inovacédo
tecnolégica, uma vez que ndo requer alteracbes nas tecnologias existentes para a
operacionaliza¢do do modelo, o que também se aplica aos modos de recarga.

Além do supracitado, constatou-se que predominantemente 0s riscos e 0s custos de eletricidade
ficam a cargo dos prestadores do servigco (embutidos nas taxas); que os modelos incentivam a
mudanga no comportamento do cliente; e que os modelos ndo sdo vantajosos para longas
distancias, dada a baixa autonomia dos veiculos e restricdes de alcance das empresas.

Os achados da pesquisa identificam que os modelos executados atendem aos anseios dos
usuérios de veiculos elétricos quanto ao alto custo para o cliente (EGBUE; LONG, 2012). A
pesquisa corrobora ainda com Bohnsack, Pinkse e Kolk (2014) ao observar modelos de
negadcios voltados ao servico.

No entanto, quanto ao receio do alcance dos veiculos relatado por Egbue e Long (2012) e Lim,
Mak e Rong (2014), os modelos ndo estdo sendo executados no sentido de atende-lo, o que
pode ser indicado um fator desencorajador ao uso dos veiculos compartilhados.

Como limitacdo desta pesquisa, salienta-se a utilizacdo de informacg6es secundérias. O ideal
seria a realizacdo de entrevistas ou a aplicacdo de questionarios aos gestores dos modelos de
negocios analisados.

Para pesquisas futuras, sugere-se a coleta de informacdes primarias, além da analise de modelos
de negocios que utilizam veiculos elétricos de outras maneiras, como transporte de
funcionarios, veiculos de carga ou transporte pabico (6nibus e taxis elétricos), uma vez que por
meio da utilizagio dos veiculos elétricos em diversas areas a difusdo do mesmo se tornara mais
efetiva.
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