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RESUMO

As transformagdes e mudangas que vieram apoOs a era da tecnologia, alteraram as formas
tradicionais de funcionamento das organizacdes e das sociedades, num mundo globalizado,
interconectado, ¢ em constante evolugao tecnoldgica. Os aplicativos modernos, trabalhando
cada vez mais em rede, estdo utilizando estes avancos tecnologicos em todos os setores. A
empresa Uber, objeto deste estudo, ¢ uma empresa que opera por meio de um aplicativo
tecnologico. O objetivo geral do trabalho ¢ identificar as implicagdes da entrada da empresa
Uber em Florianopolis a luz da Teoria dos Stakeholders. Apresenta como procedimentos
metodoldgicos a pesquisa qualitativa, descritiva e exploratdria, pois tem como principal
objetivo descobrir ideias, percepc¢des, gerar hipdteses mais precisas para um estudo mais
aprofundado. Utiliza a técnica da pesquisa bibliografica e elementos de estudo de campo.
Utiliza como instrumentos de pesquisa questionarios semi-estruturados e entrevista com o0s
permissiondrios de taxi, com taxistas, com os usuarios, os profissionais da Uber, e gestor
publico da Secretaria Municipal de Transporte e Mobilidade Urbana. A pesquisa com os
Stakeholders apontou algumas implicagdes com a entrada da empresa Uber em Florianopolis.
As implicagdes positivas sdo: mais uma opg¢ao de transporte para a populacdo; facilidade na
mobilidade e rapidez; gera empregos e renda para as familias dos motoristas parceiros; o
profissionalismo no atendimento ¢ um diferencial para todos os Stakeholders usuarios, € o preco
acessivel. Outras implicacdes: concorréncia com o servico de taxi da cidade, mas levando a
uma melhoria no servico do mesmo; desemprego aos motoristas de taxi; redugdo da renda em
50% dos permissionarios de taxi; mais veiculos circulando na cidade; tarifa dindmica € ruim

para a populagdo, e omissao das autoridades.

Palavras-chave: Stakeholders. Mobilidade Urbana. Uber. Transporte publico.
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1 INTRODUCAO

Este trabalho aborda as implicagdes deste novo meio de transporte individual
privado — a Empresa Uber - no municipio de Florianopolis, tendo como aporte a Teoria dos
Stakeholders. Um conjunto de caréncias no transporte publico coletivo, principalmente no
Brasil, fortaleceu a implementacdo da empresa Uber, que utiliza, entre outros fatores, a
tecnologia a seu favor, na prestacdo de servigos de transporte publico privado.

Em Florianopolis, o cidaddo fica, em média, 44 minutos no trajeto entre a casa € o
trabalho. E uma das maiores médias entre as capitais brasileiras, maior que Sdo Paulo, com 42,8
minutos, segundo dados do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA). O transito
cadtico atrasa o desenvolvimento da economia e a qualidade de vida das pessoas. (G1, 2016).

Segundo o Professor Werner Kraus Junior, do Observatorio de Mobilidade da
Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC) a tinica solugdo para melhorar o trafego caotico
nas metropoles brasileiras ¢ investir pesadamente em solugdes para transporte publico em
massa. (DIARIO CATARINENSE, 2017).

Dentro desse contexto, destaca-se a Teoria dos Stakeholders, que trabalha as

questdes complexas advindas da globalizagdo. Para Barbieri e Cajazeira (2017):

A Teoria Stakeholders é uma importante fonte de inspiragdo para novas perspectivas
a respeito das praticas de gestdo socialmente responsaveis. Mesmo com tantas
dificuldades, a influéncia dessa teoria é notoria, e sua for¢a reside no fato de
considerar as empresas como redes de relacionamentos complexos, diversificados e
inter-relacionados, que correspondem ao que se observa em um mundo
crescentemente globalizado em multiplas dimensdes, como a globalizagdo da
economia de mercado, a aproximagao de pessoas, grupos e organizagdes em escala
global, proporcionada pelos monumentais avancos na tecnologia de informagio e
comunicagdo, e a universalizagdo dos direitos humanos, que ¢ a base na qual se assenta
a expansdo da solidariedade em escala planetaria. (BARBIERI; CAJAZEIRA, 2017,
p- 29).

Diante disso, tendo como base a questdo da vinda da empresa Uber para
Floriandpolis e a importancia dos Stakeholders, define-se a seguinte pergunta problema: Quais
as implicacoes da entrada da Uber em Florianopolis sob a visio da teoria dos

Stakeholders?

1.1 JUSTIFICATIVA

Para a administracdo, este trabalho ¢ relevante, pois apresenta algumas caréncias e

problemas que foram os motivos que levaram ao crescimento do meio de transporte via
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aplicativo (Uber) e, também, serve para salientar os pontos positivos de tal iniciativa, que vao
ao encontro da Teoria dos Stakeholders.

Para a sociedade, o trabalho tem sua contribuigdo, visto que esta ¢ parte figurante
do contexto, sendo ela que prestigia e ajuda a garantir o sucesso deste meio de transporte atual,
a Uber.

A principal motivagdo para a realizagcdo este estudo se deu pelo interesse em
conhecer melhor o mercado atual deste novo meio de mobilidade via aplicativo, que se tornou
uma empresa com aceitacdo mundial e, trazer a Teoria dos Stakeholders paralelamente neste
cendrio, além de aplicar os conhecimentos adquiridos durante os anos de estudos na area de

administracao.

1.2 OBJETIVOS

Segundo Samara e Barros (2007), os objetivos da pesquisa sdo determinados de
maneira a trazer as informacgdes que solucionam o problema de pesquisa. E um processo
interdependente e que exige total coeréncia entre o problema definido e os objetivos do projeto

de pesquisa.

1.2.1 Objetivo Geral

O objetivo geral do trabalho € identificar as implicacdes da entrada da Empresa

Uber em Florianopolis a luz da Teoria dos Stakeholders.

1.2.2 Objetivos Especificos

Como objetivos especificos, tem-se:

a) Descrever o processo de implementagdo da Uber em Florianopolis.

b) Aplicar pesquisa com os atores/stakeholders (motoristas, taxistas, usudrios e
gestor publico) para saber sobre as implicagdes da entrada da empresa UBER
em Florianodpolis; e

¢) Comparar as implicagdes da entrada da Uber em Floriandpolis com a Teoria

Stakeholders.
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1.3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Segundo Honorato (2004, p. 94), “a concep¢ao da pesquisa consiste no
detalhamento dos procedimentos necessarios para obtengao das informagdes desejadas”. Tem
como finalidade determinar as possiveis respostas as questdes de pesquisa, proporcionando as

informagdes necessarias para a tomada de decisdes.

1.3.1 Tipo de Pesquisa

Do ponto de vista da forma de abordagem do problema este estudo se caracteriza
como uma pesquisa qualitativa, “que ¢ uma modalidade voltada para o entendimento de
fendmenos humanos e cujo objetivo ¢ obter uma visdo detalhada e complexa desses fendmenos,
analisando a forma como os respondentes os configuram e os apreendem”. (KNECHTEL, 2014,
p. 97). Dessa forma, ¢ dada énfase a linguagem e a percepgao dos informantes.

Do ponto de vista dos objetivos, esta pesquisa € exploratoria, pois tem como
principal objetivo “descobrir ideias, percepcdes, gerar hipdteses mais precisas para um estudo
mais aprofundado”. (HONORATO, 2004, p. 96).

Ainda sob o ponto de vista dos objetivos, a pesquisa € descritiva, pois neste estudo
foi realizada a “descricdo das caracteristicas de determinada popula¢do ou fendmeno, com o
estabelecimento de relagdes entre indicadores e os fenomenos”. (KNECHTEL, 2014, p. 145).

Do ponto de vista dos procedimentos técnicos, foram utilizadas a pesquisa
bibliografica e estudo de campo, que auxiliaram na coleta dos dados.

Pesquisa bibliografica ¢ “o estudo sistematizado e desenvolvido com base em
material publicado em livros, revistas, jornais, redes eletronicas, isto €, material acessivel ao
publico em geral”. (KNECHTEL, 2014, p. 145).

“A pesquisa de campo ¢ a investigacdo empirica realizada no local onde ocorre ou
ocorreu o fendmeno ou que dispdem de elementos para explica-lo”. (KNECHTEL, 2014, p.
145). Consiste na observagao dos fatos tal como ocorrem espontaneamente, na coleta de dados
e no registro de variaveis relevantes para as andlises; assim, ndo se caracteriza como

experimental, pois ndo produz ou reproduz fendmenos. (KNECHTEL, 2014).

1.3.2 Técnicas de coleta de dados

Na coleta de dados foram utilizados dados primarios e secundarios. “Dados
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primarios sdo aqueles obtidos no campo da pesquisa, diretamente com as fontes originais de
informacao (sujeitos respondentes e/ou entrevistados)”. (KNECHTEL, 2014, p. 93).

Foram aplicados questiondrios e realizadas entrevistas semiestruturadas com os
seguintes atores: permissionarios de taxi, com taxistas, com os usuarios, os profissionais da
Uber, e gestor publico da Secretaria Municipal de Transporte ¢ Mobilidade Urbana (entrevista
realizada por telefone). Os questionarios foram aplicados pessoalmente e também enviados por
e-mail, no periodo de 25 de setembro a 25 de outubro de 2017, e contou com a participacao de
21 pessoas.

Os dados secundarios sdo dados ja processados, normalmente vindos de pesquisas
oficiais e/ou outras credenciadas, como por exemplo, as estatisticas do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) [...]. (KNECHTEL, 2014). Neste caso, foram usados livros, e
paginas fidedignas da internet, que trazem informagdes sobre a Uber e o transporte coletivo em

Florianopolis.

1.4 ORGANIZACAO DO ESTUDO

Este trabalho esté estruturado em cinco seg¢des. Na primeira se¢do sao apresentados
a introdugdo, os objetivos, os procedimentos metodoldgicos e a organizagdo do estudo. Na
segunda secdo ¢ apresentada a fundamentagdo tedrica, com a explanagcdo dos conteudos
pertinentes ao entendimento do estudo. Na terceira secdo apresenta-se a caracterizacdo da
empresa escolhida para a realizagdo do estudo. Na quarta se¢do sdo apresentados e analisados

os dados e, na quinta secao estdo as consideragdes finais.
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2  BASE TEORICA

Nesta se¢do apresenta-se a fundamentagao teorica, discorrendo sobre os assuntos
que envolvem o tema do trabalho, sendo eles: Administracdo; Teoria dos Stakeholders;
Desenvolvimento Sustentavel; Mobilidade Urbana; Frota de Veiculos em Florianépolis;

Transporte Publico; Téaxi; e Transporte Cooperativo.

2.1 ADMINISTRACAO

“A palavra administragdo vem do latim ad (direcdo, tendéncia para) e minister
(subordinag@o ou obediéncia) e significa aquele que realiza uma fun¢do sob o comando de
outrem, isto €, aquele que presta um servico a outro”. (CHIAVENATO, 2011, p. 12).

Segundo Chiavenato (2011, p. 19), “a Administragdo tornou-se fundamental na
conducdo da sociedade moderna. Ela ndo é um fim em si mesma, mas um meio de fazer com
que as coisas sejam realizadas da melhor forma, com o menor custo e com a maior eficiéncia e
eficacia”.

Para Clausewitz (apud MICHAELSON, 2003, p. 20), “a teoria ndo oferece
nenhuma féormula que permita a resolugdo dos problemas. Ela permite que a mente observe os
objetos e as suas relagdes, para que depois se dirija a regides mais elevadas de a¢do, com o
intuito de agir”.

Na visdo de Chiavenato (2011, p. 2),

A administragdo nada mais é do que a condugdo racional das atividades de uma
organizagdo seja ela lucrativa ou ndo lucrativa. A administragdo trata do
planejamento, da organizacdo (estruturacdo), da direcdo e do controle de todas as
atividades diferenciadas pela divisdo de trabalho que ocorram dentro de uma
organizagdo. Assim, a administragdo ¢ imprescindivel para existéncia, sobrevivéncia
e sucesso das organizacdes. Sem a administragdo, as organizagdes jamais teriam
condicdes de existir e de crescer.

De acordo com Chiavenato (2011), o ato de administrar ¢ um processo continuo
sendo planejado, organizado, dirigido com metas e o controle sera para verificar os resultados

e corrigir, se necessario, for conforme os objetivos planejados.
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Figura 1 - O processo administrativo
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Figura 1.7 O processo adminksirativo

Fonte: Chiavenato (2014, p. 18).

A Figura 1 representa o processo administrativo como um todo e as quatro func¢oes
estdo entrelacadas para alcangar os objetivos comuns:

a) Planejar ¢ a primeira funcdo para alavancar e estabelecer metas, objetivos € o
curso de acdes, adequados para alcangé-los da melhor maneira possivel.

b) Organizacdo ¢ a segunda fungdo, com o objetivo de engajar as pessoas em um
trabalho conjunto de uma maneira estruturada para alcangar objetivos comuns. Também para
alcangar a satisfagdo e o desempenho dos objetivos, dos produtos, dos servicos, da eficiéncia,
da eficacia e dos clientes.

c¢) Diregdo ¢ a terceira funcdo sendo responsavel pelo processo de influenciar e
orientar as atividades relacionadas com as tarefas dos diversos membros da organizacdo como
um todo.

d) Controle ¢ a quarta funcao deste processo para assegurar que as atividades e seus
recursos estejam em conformidade com as atividades planejadas, podendo ser recursos
humanos, financeiros, materiais, informacao ou tecnologia. (CHIAVENATO, 2014).

Para Chiavenato (2014), o administrador deve estar preparado com o conhecimento

(o saber), o saber fazer, saber avaliar e fazer acontecer. O saber usar o conhecimento levara aos
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bons resultados com eficiéncia e eficacia, conforme apresentado na Figura 2.

Figura 2 - A chave-mestra do administrador: as competéncias duraveis

»
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Fonte: Chiavenato (2014, p. 22).

As competéncias durdveis na administragao sendo a chave para um administrador
bem-sucedido (CHIAVENATO, 2014), pois envolvem o conhecimento, habilidades,
julgamento e atitude, conforme apresentado na Figura 2 e detalhado a seguir:

a) Conhecimento: ter a ferramenta do conhecimento, do saber continuamente
ampliando seus conhecimentos, porém com sabedoria de saber transmitir ¢ compartilhar seus
conhecimentos.

b) Habilidade: ser habil em solucionar problemas, saber aplicar bem o
conhecimento adquirido, ter visao global e sist€émica, visualizar oportunidades, ser criativo e
inovador.

c¢) Julgamento: definir prioridades, saber analisar cada situagdo com equilibrio,
avaliar e julgar fatos obtendo dados e informagdes.

d) Atitude: fazer acontecer, ser empreendedor com criatividade e inovagdo, ser o
agente da mudanga, ter iniciativa e riscos, foco nos resultados e autorrealizacao.

Fazem parte das areas ou dimensdes organizacionais: a estrutura, 0s processos, o
gerenciamento, a tecnologia e a estratégia (CHIAVENATO, 2014):

a) Estrutura: representacdo das fung¢des organizacionais disposta em forma
hierdrquica em uma estrutura departamental.

b) Processos: sdo compostos por atividades que devem ser realizadas em uma
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sequéncia e com uma dependéncia entre elas. Eles descrevem os fluxos de materiais e
informacdes que compdem a operagdo da organizacao.

¢) Gerenciamento: ¢ a forma com que os lideres da organizacdo administram os
recursos de materiais € humanos para conseguirem atingir os objetivos do departamento e da
organizagao.

d) Tecnologia: ¢ o conjunto de conhecimentos, técnicas e recursos que permitem
melhorar o processo produtivo das organizagdes.

e) Estratégias: sdo formas de a organizagao lidar com o ambiente para atingir os
objetivos organizacionais.

As dramaticas e incessantes mudangas ambientais impdem novas e continuas
adequagOes organizacionais, a fim de organiza¢des e empresas sejam bem-sucedidas em um
cenario altamente competitivo. Em um mundo em que tudo muda a cada instante, o segredo
estd em acompanhar, em tempo real, as mudangas e, se possivel, antecipar-se a elas, provocando
a transformacao e ndo apenas reagindo a elas. Afinal, nada ¢ perfeito nesse mundo dos negdcios,
a mudanca esta ai para valer. (CHIAVENATO, 2014).

Observa-se que os conceitos da administragdo envolvem suas ferramentas e a forma
como as pessoas estdo envolvidas nestas. Neste sentido, ¢ apresentada, na préxima se¢do, a

Teoria dos Stakeholders, foco deste estudo.

2.2 TEORIA DOS STAKEHOLDERS

Segundo Freeman e Stoner (1982), a teoria dos Stakeholders ¢ um produto do
ambiente das forgas sociais, econdmicas, politicas e tecnoldgicas, presentes num dado tempo e
lugar. “Ddo chance de assumir um ponto de vista diferente com relagdo as situagdes do
cotidiano. Teoria ¢ um conjunto coerente de suposi¢des elaborado para explicar a relagdo entre
dois ou mais fatos observaveis e prover uma base soélida para se prever eventos futuros”.
(FREEMAN; STONER, 1982, p. 22).

“O termo Stakeholders, trazido por esta teoria, iniciou-se em pesquisas feitas na
California pelo filésofo americano Robert Edward Freeman, nascido em 1951, graduado em
Matematica e Filosofia e Doutor em Filosofia”. (GIL, 2016, p. 182).

A Teoria dos Stakeholders foi formulada por Robert Edward Freeman (1984), mas
“suas origens, podem ser encontradas nos estudos sobre gestdo estratégica, planejamento
empresarial, teoria dos sistemas, teoria organizacional e responsabilidade social corporativa”.

(GIL, 2016, p. 182).
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As diferentes abordagens de Stakeholders estdao na estratégia, levando a influenciar
a performance; nas organizagdes com a func¢do objetivo da empresa e comportamento da
empresa; responsabilidade social e abordagem ética e moral. (GIL, 2016).

Outras contribuicdes importantes para a teoria foram dadas pelos trabalhos
elaborados por Donaldson e Preston (1995), Mitchell, Agle e Wood (1997), Friedman e Miles
(2002) e Phillips (2003). (GIL, 2016, p. 182).

A visdo socioeconomica defende que a gestdo de qualquer organizagdo deve
preocupar-se com um bem-estar social mais amplo, e ndo apenas com a lucratividade
da empresa. Essa perspectiva de uma participagdo mais ampla dos Stakeholders é
apoiada por Paul Samuelson, célebre economista e Prémio Nobel. Ele afirma que
“uma grande corporagdo nos dias de hoje ndo apenas pode como deve fazer o possivel
para estar engajada em responsabilidade social. (SHERMERHORN JUNIOR, 2007,

p- 63).

Donaldson e Preston (1995 apud GIL, 2016), o termo Stakeholders foi empregado
em administragdo em um memorando interno de Stanford Research Institute, em 1963. Os
estudos desses autores estdo constituidos em trés dimensoes, sendo elas: descritiva (representa
relacdes da empresa com seu ambiente externo e interno), instrumental (utilizada como
ferramenta de gestdo) e normativa (refere-se a importancia dada aos interesses de todos
stakeholders).

A Teoria Stakeholders divide-os em externos e internos, sendo que os externos
incluem grupos como sindicatos, fornecedores, competidores, consumidores, grupos com
interesses especiais e 6rgaos governamentais e, os internos incluem empregados, acionistas € o

Board. (STONER; FREEMAN, 1999).
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Figura 3 - Stakeholders externos e internos

AOrganizagio

T — Stakeholders Internos

Agao Direta . Stakeholders Externos

. Ambiente de Acao Indireta
—= A Fronteira Flexivel de um Sistema Aberio

Fonte: Stoner e Freeman (1999, p. 47).

Evans e Freeman (1988 apud BARBIERI; CAJAZEIRA, 2017, p. 50) propdem que
“as partes interessadas sejam tratadas como fins em si mesmos e ndo como meios para alcangar
objetivos empresariais sobre o ponto de vista de responsabilidade social e ética empresarial”.

“Um negdcio para ser bem-sucedido tem que criar valor para os stakeholders (partes
interessadas): clientes, fornecedores, empregados, comunidades e acionistas. Identificar
interesses conjuntos ¢ caminharem na mesma dire¢do”. (FREEMAN, 1984 apud GIL, 2016, p.
183).

Gil (2016, p. 184) ressalta que:

A classificagdo mais discutida e também a mais utilizada, no entanto, é a de Mitchell,
Agle ¢ Wood (1997), que sugerem que a interferéncia dos stakeholders em uma
organizacdo da-se pela mediacdo de trés atributos: poder, legitimidade e urgéncia.
O poder corresponde a habilidade para levar alguém a fazer alguma coisa que ndo
teria que fazer sem ser solicitado. A legitimidade refere-se a crenga de que as agodes
de uma entidade sdo desejaveis ou apropriadas, de acordo com as normas e os valores
adotados pela empresa. A urgéncia, por fim, envolve tanto a necessidade de
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velocidade na resposta da organizacdo quanto a importincia do clamor ou do
relacionamento da empresa com o stakeholder em questdo. (GIL, 2016, p. 184, grifo
do autor).

Figura 4 - Tipos de Stakeholders

Poder Legitimidade
Adormecido
Definitivo
Perigoso Dependente
Reinvidicador
Urgéncia

Fonte: Mitchell (1997 apud GIL, 2016, p. 186).

Para Mitchell (1997 apud GIL, 2016, p. 186),

Em relagdo aos tipos de Stakeholders Adormecido ou Inativo, Arbitrario ou
Discricionario, e, Reivindicador ou Demandante, expostos na Figura 4, trés desses
possuem apenas um dos atributos e provavelmente recebem pouca atengdo da
empresa. Sdo definidos como Stakeholders latentes. (MITCHELL, 1997 apud GIL,
2016, p. 186).

O Adormecido tem poder para impor a sua vontade na organizagdo, mas nao tem
legitimidade ou urgéncia. Como tem pouca ou nenhuma interagdo com a empresa, seu poder
fica em desuso. Mas é necessario conhecé-lo para avaliar seu potencial a fim de obter um
segundo atributo. (MITCHELL, 1997 apud GIL, 2016).

O Discricionario ou Arbitrario tem legitimidade, mas ndo tem poder de influenciar
a empresa, nem alega urgéncia. Como tende a ser receptivo, deve merecer atencao no que diz
respeito a responsabilidade social corporativa. (MITCHELL, 1997 apud GIL, 2016).

O Exigente ou Reinvidicador tem a urgéncia como atributo mais importante. E

irritante para a gestdo, mas como ndo tem poder nem legitimidade, ndo pode exigir muito da
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empresa. Convém, no entanto, monitora-lo quanto ao potencial para conseguir um segundo

atributo. (MITCHELL, 1997 apud GIL, 2016).

Trés tipos de Stakeholders possuem dois atributos, entre os trés atributos (poder,
legitimidade e urgéncia) requerendo, portanto, uma postura mais ativa da empresa.
Sao designados como Stakeholders expectantes. O Dominante tem a influéncia na
empresa garantida pelo poder e pela legitimidade. Assim, geralmente recebe muita
atenc@o da empresa. O Perigoso tem poder e urgéncia, mas nao tem legitimidade. Pode
ser violento e, consequentemente, perigoso para a empresa. O Dependente tem
urgéncia e legitimidade, mas depende do poder de outro stakeholder para que suas
reivindicagdes sejam levadas em consideragdo. (MITCHELL, 1997 apud GIL, 2016,
p. 186).

“Um unico tipo que possui os trés atributos o poder, a legitimidade e a urgéncia: o
Definitivo, que possui poder, legitimidade e urgéncia, e, deve merecer atencdo imediata e
priorizada da empresa”. (MITCHELL, 1997 apud GIL, 2016, p. 186).

Para satisfazer os stakeholders-chave, deve-se primeiro identificar aqueles que
influenciam a organizacdo. Em seguida, pode-se fazer duas avaliagdes criticas: o potencial
desses stakeholders em ameagar a organizagdo e o potencial desses stakeholders em cooperar

com a organizacdo, conforme demonstrado na Figura 5.

Figura 5 - Diagnostico dos Tipos de Stakeholders

Potencial dos Stakeholders em Ameacar a Organizacio
ATLTO BATXO
TIPO 4: AMBIGUO TIPO 1: DISPOSTOS A
APOIAR
ALTO
Estratégia: Estrategia:
: Colaborar Envolver
Potencial dos ?
Stakeholders >
em Colaborar |
com a A\l
Organizacio TTIPO 3- INDISPOSTOS TTPO 2: MARGINAITS
A APOTAR
BATXO Estrategia:
Estratégia: Monitorar
Defender

Fonte: Savage et al. (1991 apud LYRA; GOMES; JACOVINE, 2009, p. 42).
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Como pode-se perceber Savage et al. (1991 apud LYRA; GOMES; JACOVINE,
2009), classifica os Stakeholders como:

a) Stakeholders Dispostos a apoiar — possuem baixo potencial em ameagcar ¢ alto

potencial em cooperar na organizagao;
b) Stakeholders Marginais — nao sdo nem altamente ameacgadores, nem
especialmente cooperadores, sdo indiferentes;

c) Stakeholders Indispostos a cooperar — possuem alto potencial de ameaca, mas

baixo potencial em cooperagao;

d) Stakeholders Ambiguos — tém alto potencial em ameacar, assim como em

cooperar.

O potencial do stakeholder em cooperar, as vezes, ¢ ignorado, porque a analise,
geralmente, enfatiza tipos e magnitudes de ameacas de stakeholders. O potencial para a
cooperacao do stakeholder é particularmente relevante, porque ele pode levar as companhias a
unir forcas com outros stakeholders, resultando numa melhor administragdo dos meios de
negocios. Frequentemente, quanto mais dependente o stakeholder for, maior ¢ a vontade de
cooperar (SAVAGE et al., 1991 apud LYRA; GOMES; JACOVINE, 2009).

As empresas, ao focar no potencial dos stakeholders-chave para ameacar e
cooperar, podem evitar a implementacdo de planos opostos aos planos dos stakeholders,
reconhecer suas necessidades emergentes, modificar planos para envolvé-los e desviar
problemas associados a organizagdo (SAVAGE et al, 1991 apud LYRA; GOMES;
JACOVINE, 2009).

Pesqueux e Damak-Ayadi (2005 apud SILVA, 2017, p. 45) esclarecem que ““a teoria
dos stakeholders apresenta-se como uma teoria das organizagdes que propde um modelo
relacional, interligando individuos, grupo, comunidade, empresa, institui¢des e o Estado”.

O Filosofo Edward Freeman veio ao Brasil em janeiro de 2016 e, em uma entrevista
concedida a Joao Paulo Caldeira (publicada em 2017), explana, em poucas palavras, a sua

teoria:

Entio stakeholders é uma ideia simples, ndo ¢ algo que eu inventei. E tentar trazer
sentido para o que estd acontecendo no mundo, para como empresas podem ser
motivadas por propoésitos e também tentar lucrar [...].

[...] O capitalismo € um sistema de cooperagao social, sobre como cooperamos para
criar coisas que ndo poderiamos fazer sozinhos. Foi nossa habilidade de colaborar e
cooperar que transformou o mundo num lugar melhor.
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Acho que, se as empresas focarem o proposito, os stakeholders e a ética, elas vao, na
verdade, fazer mais dinheiro, ter mais sucesso. Lucro é consequéncia de como se lida
com clientes, fornecedores, empregados, comunidades e acionistas [...].

Estamos tirando pessoas da pobreza, muito lentamente, ainda temos uma lacuna
enorme entre os mais pobres € os mais ricos, mas que podemos fechar. Podemos
inventar empresas, usar o empreendedorismo social, para descobrir formas de
envolver cada vez mais pessoas na economia. Isso é o que precisamos fazer, esse é o
desafio. (FREEMAN, 2016).

Assim sendo, este trabalho, por abordar a Teoria dos Stakeholders e Mobilidade
Urbana, merece expor esclarecimentos acerca de desenvolvimento sustentavel, apresentado na

proxima se¢ao.

2.3 DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

O desenvolvimento sustentavel ¢ um tema recorrente para os governos de todas as
nacdes, tanto que a Organizacdo das Nagdes Unidas trabalha, desde 2015, na formatacdo dos
Objetivos de Desenvolvimento do Milénio (ODS).

Os Objetivos de Desenvolvimento do Milénio

Sao globais em sua natureza e universalmente aplicaveis, levando em conta diferentes
realidades nacionais, capacidades e niveis de desenvolvimento, bem como respeitando
politicas e prioridades nacionais. Eles ndo sao independentes entre si — eles precisam
ser implementados de uma forma integrada. (PROGRAMA DAS NACOES UNIDAS
PARA O DESENVOLVIMENTO, 2016).

Os ODS sdo o resultado de um processo transparente de trés anos de duragdo,
inclusivo e participativo com todas as partes interessadas e representam um acordo sem
precedentes em torno das prioridades de desenvolvimento sustentavel entre os 193 Estados
Membros da ONU. (PROGRAMA DAS NACOES UNIDAS PARA O
DESENVOLVIMENTO, 2016).

Os ODS sao mais amplos em seu alcance, pois abordam os elementos interligados
do desenvolvimento sustentavel: crescimento econdmico, inclusdo social e prote¢do ao meio
ambiente. Os ODM tinham como énfase a agenda social. Os ODM tinham como prioridade os
paises em desenvolvimento, particularmente os mais pobres, enquanto os ODS aplicam-se a
todos os paises, desenvolvidos ou em desenvolvimento. (PROGRAMA DAS NACOES
UNIDAS PARA O DESENVOLVIMENTO, 2016).
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Os Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel (ODS) foram elaborados com base
nos oito Objetivos de desenvolvimento do Milénio (ODM), conforme demonstrado na Figura

6.
Figura 6 - Oito Objetivos de Desenvolvimento do Milénio (ODM)
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Fonte: ODM BRASIL (2000).

Os oito Objetivos de Desenvolvimento do Milénio adotados em 2000 sdo: acabar
com a fome e a miséria; educacdo basica de qualidade para todos; igualdade entre os sexos e
valorizagdo da mulher; reduzir a mortalidade infantil; melhorar a satide das gestantes; combater
a aids, a malaria e outras doengas; qualidade de vida e respeito ao meio ambiente; e, todo mundo
trabalhando pelo desenvolvimento.

Os Objetivos de Desenvolvimento do Milénio (ODM) estdo incorporados nos
Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) e sdo eles fonte de inspiragcdo, com os
mesmos objetivos, mas com metas € com o intuito de ser mais profundo combatendo também
as causas dos problemas a serem corrigidos ou melhorados. Essas decisdes determinarao o curso
global de agdo para acabar com a pobreza, promover a prosperidade e o bem-estar para todos,
proteger o meio ambiente e enfrentar as mudancas climaticas. (PROGRAMA DAS NACOES
UNIDAS PARA O DESENVOLVIMENTO, 2016).

A fim de atualizar os ODM e dar novo folego a tematica, 193 paises-membros das
Nagoes Unidas adotaram, oficialmente, a nova agenda de desenvolvimento sustentdvel,
intitulada “Transformando Nosso Mundo: A Agenda 2030 para o Desenvolvimento

Sustentavel”, na Cupula de Desenvolvimento Sustentavel, realizada na sede da ONU em Nova
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York, em setembro de 2015. Essa agenda contém 17 Objetivos e 169 metas. (PROGRAMA
DAS NACOES UNIDAS PARA O DESENVOLVIMENTO, 2016).

Figura7-1

7 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
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Fonte: Programa das Nag¢des Unidas para o Desenvolvimento (2017).

g)

h)

Os 17 ODS sao:

Objetivo 1. Acabar com a pobreza em todas as suas formas, em todos os lugares;
Objetivo 2. Acabar com a fome, alcancar a segurancga alimentar e melhoria da
nutricdo e promover a agricultura sustentavel;

Objetivo 3. Assegurar uma vida saudavel e promover o bem-estar para todos, em
todas as idades;

Objetivo 4. Assegurar a educacdo inclusiva e equitativa de qualidade, e promover
oportunidades de aprendizagem ao longo da vida para todos;

Objetivo 5. Alcancar a igualdade de género e empoderar todas as mulheres e
meninas;

Objetivo 6. Assegurar a disponibilidade e gestdo sustentdvel da agua e o
saneamento para todos;

Objetivo 7. Assegurar a todos o acesso confiavel, sustentdvel, moderno e a preco
acessivel a energia;

Objetivo 8. Promover o crescimento econdmico sustentado, inclusivo e sustentavel,
emprego pleno e produtivo e trabalho decente para todos;

Objetivo 9. Construir infraestruturas resilientes, promover a industrializagdo
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inclusiva e sustentavel e fomentar a inovagao;

j) Objetivo 10. Reduzir a desigualdade dentro dos paises e entre eles;

k) Objetivo 11. Tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos, seguros,
resilientes e sustentaveis;

1) Objetivo 12. Assegurar padrdes de produgdo e de consumo sustentaveis;

m) Objetivo 13. Tomar medidas urgentes para combater a mudanga do clima e os seus
impactos;

n) Objetivo 14. Conservar e usar sustentavelmente os oceanos, 0s mares € 0s recursos
marinhos para o desenvolvimento sustentavel;

0) Objetivo 15. Proteger, recuperar e promover o uso sustentavel dos ecossistemas
terrestres, gerir de forma sustentdvel as florestas, combater a desertificacdo, deter e
reverter a degradagdo da terra e deter a perda de biodiversidade;

p) Objetivo 16. Promover sociedades pacificas e inclusivas para o desenvolvimento
sustentavel, proporcionar o acesso a justica para todos e construir institui¢des
eficazes, responsaveis e inclusivas em todos os niveis;

q) Objetivo 17. Fortalecer os meios de implementacdo e revitalizar a parceria global
para o desenvolvimento sustentavel.

Os 20 primeiros paises mais verdes, elencados no ranking realizado pelas
Universidades de Yale e Columbia, nos Estados Unidos, em 2012, determina os paises mais
sustentaveis € que mais se preocupam com a sustentabilidade, classificados com o melhor
desempenho na satde, qualidade do ar, 4gua e saneamento, recursos hidricos, agricultura,
florestas, recursos pesqueiros, biodiversidade e habitat, clima e energia. Estes paises sdo: 1 -
Suica, 2 - Letonia, 3 - Noruega, 4 - Luxemburgo, 5 - Costa Rica, 6 - Franga, 7 - Austria, 8 -
Italia, 9 - Reino Unido, 10 - Suécia, 11 - Alemanha, 12 - Eslovaquia, 13 - Islandia, 14 - Nova
Zelandia, 15 - Albania, 16 - Holanda, 17 - Lituania, 18 - Republica Checa, 19 - Finlandia e 20
- Croacia. O Brasil ficou em 30° lugar (RODRIGUES, 2013).

Estes resultados mostram como esta tematicamente ainda ¢ embrionaria, em nosso

pais. A seguir, ¢ abordado o topico de mobilidade urbana.

2.4 MOBILIDADE URBANA

No dicionario Houaiss (HOUAISS; VILLAR; FRANCO, 2009, p. 508), mobilidade
¢ a “caracteristica do que ¢ mével ou do que ¢ capaz de se movimentar”, e a palavra urbano

significa “civilizado ou pertence a cidade” (HOUAISS; VILLAR; FRANCO, 2009, p. 755).
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A mobilidade urbana refere-se a0 modo de deslocamento da populagdo no espago
geografico das cidades. Refere-se ao transito de veiculos, de pedestres, seja por meio do
transporte individual (carros, motos, etc.), seja por meio do uso de transportes coletivos.

A palavra sustentavel ¢ bem definida pela ONU no relatorio Brundtland (1987)
“Sustentavel ¢ o desenvolvimento que encontra as necessidades atuais sem comprometer a

habilidade das futuras gerag¢des de atender suas proprias necessidades”. (LEITE, 2013, p. 6).

Sem considerar a questdo ambiental, ndo ha sustentabilidade. Com o meio ambiente
degradado, o ser humano abrevia o seu tempo de vida; a economia ndo se desenvolve;
o futuro fica insustentavel. O principio da sustentabilidade aplica-se a um unico
empreendimento, a uma pequena comunidade (a exemplo das ecovilas), até o planeta
inteiro. Para que um empreendimento humano seja considerado sustentavel, é preciso
que seja: ecologicamente correto; economicamente vidvel; socialmente justo;
culturalmente diverso. (LEITE, 2013, p. 6).

Para Yamawaki e Salvi (2013), a falta de estrutura nas pequenas cidades e
oportunidades de trabalho leva a populagao brasileira a busca de melhor qualidade de renda nas
cidades urbanas. A mobilidade é um grande desafio, pois a op¢ao pelo automédvel levou ao
transito nas cidades a sofrerem um retrocesso, por causar uma lentidao das filas, acarretando
um desperdicio do tempo e de combustivel, além de gerar os problemas de poluigdo
atmosférica. Fabio Duarte, professor do Programa de Pds-graduagdo em gestdo Urbana da
Pontificia Universidade Catdlica do Parand, afirma que “o territorio brasileiro € 80% urbano
contrapondo-se com a média mundial que ¢ 50% . (YAMAWAKI; SALVI, 2013, p. 15).

Segundo Vasconcellos (2014), a industria de veiculos no Brasil, no periodo de 1960
a 2009, aumentou 24 vezes a sua producdo de veiculos leves e os automdveis 60 vezes, porém
os Onibus, somente oito vezes no mesmo periodo. Este crescimento desequilibrado ndo
favoreceu a forma mais sustentdvel de evolucdo. A sociedade e as politicas publicas deram
prioridade aos carros e ndo as pessoas.

“O amadorismo e o mercantilismo, na produgdo dos projetos de cidades, ndo
nascem na academia, que muita poucas vezes ¢ consultada, mas decorre da pressa em realizar
politicas publicas, sem muita preocupacao cientifica”. (RECH, 2014, p. 6).

“A falta de planejamento de curto e longo prazo, sem dar prioridade as necessidades
da populagdo est4 tornando o problema da mobilidade cada vez pior”. (RECH, 2014, p. 6).

A ONU destaca o papel do transporte para a sustentabilidade e faz dez

recomendacoes:

1. Planejar e direcionar investimentos baseados em trés dimensdes do
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desenvolvimento sustentavel — desenvolvimento social, impactos ambientais e
crescimento econdmico;

2. Integrar todos os esfor¢os de planejamento de transportes sustentaveis com um
balango apropriado dos modos de transporte: integragdo vertical entre niveis de
governo e horizontalmente entre modos, territorios e setores;

3. Criar estruturas institucionais, legais e regulamentares de apoio para promover o
transporte sustentavel e eficaz;

4. Desenvolver a capacidade técnica dos planejadores e dos implementadores de
transportes, especialmente em paises em desenvolvimento, através de parcerias
com organizagdes internacionais, bancos multilaterais de desenvolvimento e
governos em todos 0s niveis, para garantir acesso equitativo a mercados, postos
de trabalho, educagdo e outras necessidades;

5. Reforgar esfor¢os na preveng@o de mortes e lesdes de transito;

6. Fomentar um publico informado e engajado como parceiro crucial para o avango
das solugdes de transporte sustentavel;

7. Estabelecer estruturas de monitoramento e avaliagdo do transporte sustentavel e
criar capacidade para coletar e analisar dados e estatisticas solidas e confiaveis;

8. Promover fontes de financiamento diversificadas e estruturas fiscais coerentes
para promover sistemas, iniciativas e projetos de transportes sustentaveis;

9. Ampliar o financiamento internacional do desenvolvimento e o financiamento
climatico para o transporte sustentavel,

10. Promover tecnologia de transporte sustentdvel através de investimentos
governamentais orientados por resultados e politicas que incentivem
investimentos do setor privado e acdes por meio de diversas estruturas de estimulo.
(TANSCHEIT, 2016).

A seguranca ¢ um grande problema no transito, sendo mais de 1,2 milhdes de mortes
no transito anualmente no mundo e caso nada mude, subird para 1,9 milhdes de mortes em
2020. 30 milhdes de pessoas morreram em acidentes de transito ao longo do século XX.
(NASCIMENTO; SALVADOR, 2017).

As colisdes de transito no Brasil t€m um custo de 56 bilhdes de reais, segundo
levantamento do Observatorio Nacional de Seguranga Viaria, ou 1% do Produto Interno Bruto

(PIB). (NASCIMENTO; SALVADOR, 2017).

Responsavel por um quinto da emissio de dioxido de carbono do planeta, o motor a
combustdo estd definitivamente com os dias contados. A cada més, um novo pais
anuncia sua meta radical de proibir a comercializagdo de automoveis movidos a
gasolina ou a diesel até¢ a metade deste século. Hoje rodam pelo mundo 2 milhdes de
carros elétricos, nem 1% da frota existente. Mais recentemente, a China apresentou
seu plano de erradicar o uso do combustivel fossil em seus veiculos. O gigante
mercado automotivo chinés, o maior e mais lucrativo do mundo. (NASCIMENTO;
SALVADOR, 2017, p. 83).

Os veiculos elétricos, menos poluentes, representam hoje mero 0,2% dos 95
milhdes de automoveis produzidos, no mundo anualmente, e movidos a combustdo. Dentro de
quinze anos, chegardo a 30% do total. (A ERA da autonomia, 2017).

O carro sem motorista ¢ hoje a aposta das grandes montadoras, lideradas nos

Estados Unidos por Ford, GM e Tesla e na Europa por Audi, Mercedes e Volvo, e também dos
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gigantes de tecnologia da Califérnia, como a Google e a Uber. Embora seja uma realidade
considerada distante, estes veiculos podem significar um ganho para a mobilidade urbana de
forma sustentavel. (A ERA da autonomia 2017).

Em Floriandpolis, pode-se dizer que a mobilidade urbana ¢ produto,
exclusivamente, do modal rodoviario. Desta forma, destacam-se a frota de carros particulares,
o transporte publico feito por Onibus, os taxis e, mais recentemente, as formas de transporte
cooperativas (aplicativos de carona). (A ERA da autonomia 2017).

Na proxima se¢ao explana-se sobre a frota de veiculos em Florianopolis.
2.5 FROTA DE VE{CULOS EM FLORIANOPOLIS

As estatisticas do Departamento Estadual de Transito de Santa Catarina
(DETRAN/SC) informam que a cidade de Floriandpolis, em setembro de 2016, estava com o

total de 335.532 veiculos e, em setembro de 2017, estd com 342.297 (Tabela 1).

Tabela 1 - Frota de veiculos em Floriandpolis
FLORIANOPOLIS - 2017

TIPO Jan./16 Jan./17 Set./16 Set./17
6-Automovel 220494 222487 221325 224018
14-Caminhéo 3934 3967 3926 3954
17-Caminhao Trator 357 351 356 373
23-Caminhonete 13635 14704 14202 15189
13-Camioneta 23201 24352 24021 24877
22-Chassi/Plataforma 2 2 2 2
2-Ciclomotor 513 511 510 514
7-Micro-6nibus 956 989 986 948
4-Motocicleta 44001 44652 44507 45053
3-Motoneta 8561 8788 8667 8907
26-Motor-Casa 178 193 194 205
8-Onibus 2070 1970 2003 1942
21-Quadriciclo 2 2 2 3
10-Reboque 6768 7323 7111 7682
11-Semi-Reboque 546 551 560 550
24-Side-Car 7 7 7 7
18-Trator De Rodas 327 322 326 323
19-Trator Esteiras 33 32 33 32
20-Trator Misto 48 47 48 47
5-Triciclo 132 134 133 129
25-Utilitario 6124 6957 6613 7542
TOTAL 331889 338341 335532 342297

Fonte: Elaborado pela autora a partir de Departamento Estadual de Transito de Santa Catarina (2017).
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Como pode-se observar por meio das informagdes da Tabela 1, houve um aumento
de 6.765 veiculos em um ano. Usualmente o célculo de habitantes por veiculo ¢ feito pelo
numero da populacdo e dividido pelo nimero de automoével, mas para um estudo mais preciso
em funcdo do crescimento das camionetes e camionetas de 38.223 para 40.066. As motocicletas
e motonetas passaram de 53.174 para 53.960. Os utilitarios de 6.613 para 7.542, pois todos
fazem parte do dificil transito da cidade de Florianopolis. O 6nibus € o micro-onibus tiveram
uma baixa mesmo se tratando do meio mais importante de uso coletivo de 2.989 para 2.890.

Dentre os entes federados, Santa Catarina ¢ o que exibe o maior nimero de
automoéveis por residéncia, com cerca de 70% das residéncias possuindo algum veiculo
automotor, seguida do Parand com 61%, do Distrito Federal com 59,7% e de Sao Paulo, com
59,1% (INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA, 2013 apud COCCO, 2016).

O blog Pegcar, em novembro de 2016, fez uma pesquisa das cinco capitais que
possuiam o maior nimero de carros por habitantes, a partir de dados disponibilizados pelo
DETRAN e IBGE. Florianopolis ficou como a terceira capital com o maior nimero de carros
por habitantes, sendo que o primeiro e segundo lugar para Curitiba ¢ Belo Horizonte,
respectivamente, ¢ em quarto e quinto lugar Sdo Paulo e Goiania, respectivamente. (PEGCAR,
2016).

Segundo a Pegcar (2016) “o transito da capital catarinense torna-se ainda mais
complexo em periodo de alta temporada, quando o nimero de pessoas na ilha salta de 500 mil
para até dois milhdes de pessoas”.

Cabe ressaltar que estes dados se referem a temporada de verdo, durante as festas
de final de ano, carnaval e a vinda para as praias, quando a Ilha estd superlotada de pessoas e
veiculos. Nao deve ser esquecido que os moradores dos bairros que ficam fora da Ilha, ou seja,
na grande Florianopolis, acabam vindo para trabalhar em seus empregos ou prestadores de
servicos, pois os dados do DETRAN sao dos veiculos da cidade de Florianopolis € nao da
Grande Floriandpolis.

Um dos locais de grande concentracdo de carros em horérios de pico do transito na
cidade de Floriandpolis sdo as entradas e saidas das pontes que ligam a Ilha ao Continente.

Em setembro de 1970, a Assembleia Legislativa autorizou o empréstimo do
dinheiro com o qual se iniciou a obra da ponte Colombo Salles. Quando foi inaugurada, em 8
de margo de 1975, a ponte Hercilio Luz ja registrava o uso de 45mil veiculos, em 24 horas. Em
janeiro de 1982 trafegavam pela ponte Hercilio Luz 24 mil veiculos por dia e pela Colombo

Salles 30 mil. (BOSCHI, 2013).
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O fluxo de veiculos nas pontes Colombo Salles e Pedro Ivo Campos apresentou a
média diaria de acesso a Ilha de 178 mil veiculos, em 2013. Até 2020 estima-se que o fluxo
chegue a 300 mil veiculos por dia, caso ndo seja tomada nenhuma medida até 1a. (BOSCHI,
2013).

Na chamada publica para prospec¢do de propostas, o Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdémico e Social (BNDES) explana que devem ser levados em
consideragdo os principais projetos e estudos que estdo em andamento para desafogar o fluxo
de veiculos na Grande Floriandpolis. O BNDES elenca nove deles, fazendo um pequeno resumo
de promessas esquecidas e esperangas presas no engarrafamento, como por exemplo, o lendario
estudo de viabilidade para implantacdo do metré de superficie entre a Ilha e o Continente,
passando pela restaurada Ponte Hercilio Luz. Um contrato de R$ 7 milhdes foi assinado pela
Secretaria Regional de Floriandpolis para a realizacdo do estudo, mas a ideia foi suspensa e,

aparentemente, esquecida. (BOSCHI, 2013).

Figura 8 - Transito na Grande Florianopolis

Fonte: Mob Floripa (2013).

Segundo o BNDS, o transporte na Grande Florianopolis esta a beira de um colapso.
Em 2009, o Departamento de Infraestrutura de Santa Catarina (Deinfra) foi condenado em
segunda instancia pelo Tribunal de Justi¢a do Estado a realizar a manuten¢ao das pontes Pedro
Ivo Campos e Colombo Salles. (REIS, 2009).

A restauragdo das unicas ligagdes funcionais entre a Ilha e o Continente ¢ baseada
em um laudo elaborado por peritos que apontou “abandono severo e absoluta falta de

manuten¢ao rotineira por longo tempo”, o que provocou "um nivel elevado de deterioragdo nas


http://horadesantacatarina.clicrbs.com.br/sc/geral/ultimas-noticias/tag/deinfra/
http://horadesantacatarina.clicrbs.com.br/sc/geral/ultimas-noticias/tag/ponte-pedro-ivo-campos/
http://horadesantacatarina.clicrbs.com.br/sc/geral/ultimas-noticias/tag/ponte-pedro-ivo-campos/
http://horadesantacatarina.clicrbs.com.br/sc/geral/ultimas-noticias/tag/ponte-colombo-salles/
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pecas estruturais”. As pontes foram projetadas para receber 40 mil veiculos por dia cada uma.

Passam pelas estruturas atualmente quase 200 mil.

Figura 9 - Congestionamento na SC-401, em Floriandpolis
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Fonte: Humeres (2017).

Segundo o Waze Satisfaction Index, Florianopolis foi classificada como a pior
cidade do Brasil para dirigir. A informagao ¢ baseada em dados informados por condutores no
aplicativo Waze, a partir da notificagdo de buracos e reclamagdes quanto ao trafego, por
exemplo. (DIARIO CATARINENSE, 2017).

O indice que avalia a satisfagdo dos motoristas, utiliza seis critérios:

a) Nivel de transito (qudo frequentes e ruins sdo os congestionamentos);

b) seguranga nas vias (nimero de acidentes, condig¢des climaticas);

¢) qualidade das vias;

d) servicos ao motorista (como acesso a postos de gasolina e opgdes de
estacionamento);

e) fator econdmico e social (como acesso a carros, aumento ou redugdo dos pregos
da gasolina);

f) “Wazyness’, que representa o quio boa ¢ a rede de usuarios do aplicativo em
termos de ajuda aos colegas motoristas. (DIARIO CATARINENSE, 2017).

Em todo o mundo, a pesquisa analisou dados de 39 paises e 217 cidades para criar
uma nota que varia de satisfatério (10) a péssimo (1), nas cidades com pelo menos 40 mil

usuarios do aplicativo. Floriandpolis teve nota 3,98, relativamente proxima da Russia (3,78),
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avaliada como o quinto pior pais para os motoristas. (DIARIO CATARINENSE, 2017).

Segundo o professor Werner Kraus Junior, do Observatério de Mobilidade da
UFSC, ¢ dificil opinar sobre o estudo, ja que ele leva como principal critério a satisfacao dos
motoristas, € ndo necessariamente dados mais concretos, como o tempo perdido no transito.
(DIARIO CATARINENSE, 2017).

De acordo com Kraus Junior, a tinica solu¢do para melhorar o trafego cadtico nas
metropoles brasileiras ¢ investir pesadamente em solugdes para transporte publico em massa.
Em Florian6polis, um tnico incidente, como a queda de uma placa na Via Expressa, pode parar
a cidade. E preciso pensar que a era do automdvel como meio de locomogio na cidade ja chegou
ao fim. Na Europa, os jovens ja ndo sdo mais atraidos pelo carro. No Brasil também ¢ preciso
pensar em maneiras de como resolver este problema. (DIARIO CATARINENSE, 2017).

Uma solucdo ja citada para melhorar o trafego ¢ o transporte publico, cujo o assunto

¢ abordado na proxima seg¢ao.

2.6 TRANSPORTE PUBLICO

O transporte publico ¢ um meio de transporte que pode ser gerenciado por empresas

publicas ou privadas e sdo importantes para a sociedade, pois beneficiam o cidadao.

A historia dos transportes coletivos com 6nibus tradicional no Brasil iniciou-se em
1919, com a importagdo de jardineiras europeias. As jardineiras eram montadas sobre
chassis de caminhdes sendo a frente, Unica parte original mantida no veiculo,
constituida pelo capd do motor, faréis e para-choque. (SILVA, 2006, p. 30).

De acordo com o estudo de Veiga (2004):

Em Floriandpolis, a mais remota informagao sobre os primeiros dnibus na capital data
de 30 de margo de 1913, por meio de uma nota publicada no Jornal que informava a
chegada a Floriandpolis de um vapor alemao transportando um “automoével-6nibus”,
destinado ao senhor Augusto Salles Koering. O veiculo era da marca Mercedes Benz,
com “10 acentos acolchoados e janelas movedigas”. (VEIGA, 2004, p. 63).

A Autora ainda comenta que:

Foi autorizado pela Municipalidade, em 5 de julho de 1920, o decreto que oficializou
o primeiro servi¢o de transportes coletivos com 6nibus em Floriandpolis. Concedida
para os senhores Antonio Babitonga Linhares e Julio Nicolau de Moura para o fim de
explorar neste capital e seus suburbios o transporte por meio de auto-6nibus. (VEIGA,
2004, p. 64).
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Figura 10 - Itinerarios dos primeiros 6nibus de Floriandpolis

Fonte: Veiga (2004, p. 67).

A Figura 11 demonstra a Ponte Hercilio Luz, cuja a fotografia faz parte do Acervo

Velho Lobo do Mar e ¢é datada de 1929.
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Figura 11 - Ponte Hercilio Luz
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Fonte: Hora de Santa Catarina (2017).

De acordo com o livro Hercilio Luz: uma ponte, publicado em 2002:

Apods a inauguragdo da Ponte Hercilio Luz (1926) e o surgimento do Onibus a
populacdo da cidade de Floriandpolis comecou a desprezar, gradativamente, a
charrete, a carroga e o mulétrico, assim popularmente chamado os bondes de tragido
animal. Para trafegar a ponte nos primeiros tempos tinham de comparecer com as
taxas de pedagio, os pedestres desembolsavam um décimo do valor pago para passar
um boi. (HERCILIO LUZ..., 2002, p. 64-67).

“A intensa utilizacdo de balsas e lanchas unico meio de ligacdo entre ilha e
continente até entdo, caiu em desuso a partir da conclusdo da ponte Hercilio Luz, bem como
todo o sistema de transporte maritimo que interligava a capital as cidades e vilas vizinhas”.
(HERCILIO LUZ..., 2002, p. 68).

A Figura 12 apresenta a situacdo da Ponte Hercilio Luz em 1951.
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Figura 12 - Ponte Hercilio Luz

Fonte: Blog Spot (2017).

“A partir da segunda metade dos anos 30, o transporte coletivo em Floriandpolis
passou a ser executado unicamente pelos onibus de empresas independentes e de pequeno

capital”. (VEIGA, 2004, p. 106).

Nos anos 60 e 70, as empresas existentes em Florianopolis ainda ndo possuiam frotas
padronizadas. Os primeiros coletivos tinham capacidade para transportar, em média,
25 pessoas. Existiam a Viagdo Taner com 13 6nibus e o responsavel civil era o senhor
Darci Xavier Fortunato; a Viag¢do Trindadense de Perez e Cia com 20 6nibus e o
responsavel civil era Zeferino Tomaz Peres; a Limoense responsavel civil o senhor
Aldo Rocha (anterior o Sr. Waldemar Custodio Vieira), a Ribeironense, a
Floriandpolis(comprada nos anos 60 por Sr. Abelardo Félix) e a Transportes
Coletivos Sao Joao com 11 6nibus e o responsavel civil Miguel Tomaz Peres, a Auto
Viagdo Canasvieiras com o responsavel civil o Senhor Jodo Candido da Costa com
cinco onibus. (VEIGA, 2004, p. 106).

Assim as bases das atuais empresas de onibus da cidade de Floriandpolis sdo as
empresas Trindadense, Emflotur, Estrela, Canas Vieiras, Ribeironense — agora Insular — e

Transol. (VEIGA, 2004, p. 68 - 69).
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Figura 13 - Terminais de Integragao

Fonte: VEIGA (2004, p. 419).

“Os novos terminais de passageiros construidos em Floriandpolis, entre 2001 e
2002, sdo o principal equipamento do Sistema Integrado de Transporte Coletivo implantado e
inaugurado em Florianopolis, 2003”. (VEIGA, 2004, p. 459).

De acordo com o consoércio Fénix (2017), o logotipo SIM se refere ao Sistema
Integrado de Mobilidade. O nome e a marca foram criados pela Prefeitura Municipal de
Floriandpolis (PMF) durante o processo de licitagdo do Sistema, na busca de uma nova
identidade para o transporte municipal, portanto, ndo se trata de uma institui¢do ou empresa.

Em 2013, “a Prefeitura Municipal de Florianopolis langou o edital de licitagdo do
transporte coletivo por 6nibus do municipio (n. 607/SMA/DLC/2013) determinando a operacao
do sistema por um tinico concessionario”. (CONSORCIO FENIX, 2017a).
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Para concorrer ao edital, as empresas Canasvieiras, Emflotur, Estrela, Insular e
Transol apresentaram uma proposta conjunta, na modalidade de consoércio, formando o
Consorcio Fénix. A proposta foi homologada pela Prefeitura Municipal de Floriandpolis.

(CONSORCIO FENIX, 2017a).

As diretrizes de planejamento e da operagédo sdo de responsabilidade do Municipio e
serdo cumpridas pelo Consorcio, de acordo com o estabelecido no contrato. Todas as
acdes de responsabilidade do Consoércio Fénix objetivaram a melhoria dos servigos,
visando tornar o transporte cada vez mais inteligente e sustentavel, com foco nas bases
sociais, econdmicas e ambientais, para o atendimento das necessidades do sistema
coletivo da capital Catarinense. (CONSORCIO FENIX, 2017a).

O Consorcio comegou a operar em 2014, quando foram adquiridos setenta e seis
novos veiculos, convencionais ¢ executivos, uma das maiores renovacdes da historia de
Florianopolis. (CONSORCIO FENIX, 2017a).

O Consorcio tem a tarefa de participar desta nova fase da historia do Transporte
Coletivo de Floriandpolis, considerando que o conceito de prioridade do coletivo em relagao ao
individual deve nortear o planejamento urbanistico das cidades, garantindo a mobilidade urbana
e tornando o sistema de transporte um real indutor do desenvolvimento sustentavel de
Florianopolis. (CONSORCIO FENIX, 2017a).

De acordo com informagdes do Consorcio Fénix, sdo disponibilizados 524 veiculos,
que operam em 200 linhas, transportando 5,4 milhdes de passageiros/més e rodando 3,2 milhdes
de quilémetros/més, sendo estes, dados de janeiro de 2016).

“Sao 2.100 funciondrios envolvidos diretamente na operacdo, além de outras
centenas de trabalhadores nas garagens, na manutencdo e no administrativo das empresas,
totalizando cerca de 2.750”. (CONSORCIO FENIX, 2017a).

A disponibilidade de linhas se configura da seguinte forma: Transportes na Ilha:
todos os Onibus que operam fazem parte do Consoércio Fénix, que € o novo responsavel pela
operacgdo do Sistema Integrado de Mobilidade, o SIM; Transportes Ilha-Continente: sdo feitos
pelas empresas Estrela, Jotur e Emflotur/Biguagu; Transporte Executivo: conhecido
popularmente como “Amarelinhos”, € feito por micro-6nibus com ar-condicionado que para em
qualquer ponto do percurso. (CONSORCIO FENIX, 2017).

A principal novidade na operagao do transporte coletivo pelo Consoércio Fénix € o novo
aplicativo Floripa no Ponto (Figura 14), para informar os passageiros sobre as linhas que
passam por uma das 1.875 paradas e o tempo até a chegada do proximo 6nibus. (CONSORCIO
FENIX, 2017a).
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Figura 14 - Aplicativo Floripa no Ponto

Aonde vocé for,
a gente leva vocé!

Fonte: Consoércio Fénix (2017).

De acordo com o Departamento de Transportes e Terminais (2017), Mesmo com
certa modernizacdo e gerenciamento mais pontual do sistema de transporte publico em
Floriandpolis, observa-se que problemas regulares de Transporte Intermunicipal de
Passageiros.

Existem 1023 transportadoras devidamente registradas, sendo que destas, 67
operam mediante a concessao de linhas e servigos regulares, enquanto que as demais, exercem
servigos de fretamentos e viagens especiais, cuja frota atinge um total de 4.997 Onibus
cadastrados, na operacdo dos servicos intermunicipais. (DEPARTAMENTO DE
TRANSPORTES E TERMINALIS, 2017).

Dando continuidade a revisdo tedrica, discorre-se, na proxima se¢ao, sobre outro

transporte individual publico: o Taxi.

2.7 TAXI

Para Houaiss, Villar e Franco (2009, p. 717), “taxi ¢ um veiculo de aluguel para

transporte de passageiros, com um taximetro que marca o preco da corrida ou viagem.”
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Segundo as memorias do motorista Manoel Veras “em 1945, aproximadamente, s6
existia um ponto de “carros de aluguel”, como se chamavam os taxis, antigamente”. Tinha uns
cinquenta e dois carros. Esse ponto ficava na Praga XV de Novembro. Comegava defronte a
camara dos Vereadores e Correios. Tinha outro no Canto, no Estreito, com um nimero bem
menor de carros. (VEIGA, 2004).

Depois, surgiram mais trés pontos: O Segundo ponto foi na Praga Pereira Oliveira,
ao lado do Teatro e com 10 carros. O terceiro foi o Largo Fagundes, ao lado das Lojas
Americanas (atualmente), com 10 caros também. E mais tarde surgiu o ponto do Mercado
Publico. Depois, foram surgindo outros pontos, ja na década de 50. E havia os carros que faziam
lotagdo; chamavam-se autos-lotagdo. Transportavam até cinco pessoas, mas ndo duraram muito
tempo. (VEIGA, 2004).

Todos que precisassem usavam carros de aluguel, ndo havendo distingdo de classe
social. As pessoas usavam taxi, conforme as suas necessidades e possibilidades. Nao havia
taximetro e o prego era dado de acordo com a corrida. Mais tarde, apareceram os taximetros e
os carros de aluguel passaram a se chamar de taxi. (VEIGA, 2004).

As ruas eram de terra; poucas eram calgadas. Em 1938, 1940, a rua Bocaiuva e a

avenida Trompowsky nao eram calgadas.

As estradas eram muito ruins e em muitos lugares ndo chegavam os 6nibus. Acontecia,
as vezes, de nascer algum bebé nos carros. As gestantes vinham de longe; com as
estradas ruins, ndo dava tempo de chegar a maternidade. Isto era comum. Aconteceu
duas vezes no meu carro. Uma gestante vinha de Paulo Lopes e o bebé nasceu, ao
chegar proximo a maternidade, ainda dentro do caro. (VEIGA, 2004, p. 120).

No Brasil o servigo de taxi € controlado pelos municipios. Em Floriandpolis, o
transporte publico individual foi melhor regulamentado pela Lei Complementar n. 85, de 11 de
setembro de 2001, pela Prefeita Angela Regina Heinzen Amin Helou. Esta Lei indica entre
muitas outras normas que a cidade tenha um taxi para cada 800 pessoas (FLORIANOPOLIS,
2001).

Segundo dados do IBGE (2017), Florianopolis, no censo de 2010, possuia uma
populacdo de 421.240 habitantes, e, em 2017, conta com 485.838 habitantes, assim, de acordo
com a LC n. 85, a Cidade possui uma frota proxima de 607 taxis.

Em visita a Secretaria Municipal de Transporte e Mobilidade Urbana do municipio
de Florianopolis, no dia 6 de novembro de 2017, confirmou-se que a cidade tem em média 610
licencas para permissiondrios de taxi, porém, existem oito devolugdes das licencas de

permissionarios para a prefeitura.
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Em dezembro de 2016, alguns permissiondrios do servi¢o de taxi inovaram e
langaram um aplicativo virtual, o 48Taxi, para atendimento em Florianopolis e na regido da
Grande Florianopolis (Palhoga, Sao José e Biguagu). O diferencial do servigo esta: nos carros,
que devem ter no maximo trés anos de uso, ar condicionado, aceitacdo das principais bandeiras
de cartdo de credito/débito, taxis e taxistas regulamentados pela prefeitura, taxi semestralmente
vistoriados pela prefeitura e pela Coopertaxi Floripa, estimativa do valor da corrida pelo proprio
aplicativo, todos os carros com seguro contra acidentes pessoais e de passageiros e nao recusam

corridas. (48TAXI, 2017).

Figura 15 - Aplicativos de Taxis

Fontes: 48TAXI e 99POP (2017).

Assim como o 48TAXI, o 99POP é um aplicativo de Taxi brasileiro fundado em
2012 e esta presente nos centros urbanos como Sao Paulo, Rio de Janeiro, Curitiba, Salvador e
Belo Horizonte, Floriandpolis e em 550 cidades por todo o Brasil. (99POP, 2017).

A empresa trabalha para atender da melhor maneira seus parceiros motoristas e 0s
passageiros, € tem como missdao causar mudancas que impactem positivamente a populacao,
como, por exemplo, tornar o transporte mais barato, mais rapido e mais seguro usando a
tecnologia. (99POP, 2017).

Com a chegada da Empresa Uber no Brasil, o aplicativo 99POP criou alternativas
para competir com este mercado como desconto no taxi de até 30%, e langou outra categoria
dentro do seu aplicativo 99 o 99POP hoje em 300 cidades do Brasil, sendo que funciona nos
mesmos moldes da empresa Uber. (99POP, 2017).

Na proxima se¢do sdo apresentadas outras formas de transportes cooperativos, que
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surgiram com a necessidade, com a tecnologia e a criatividade
2.8 TRANSPORTE COOPERATIVO

O facil acesso a tecnologia oportunizou o surgimento de outros tipos de aplicativos
que, de forma mais sustentavel, facilitam a mobilidade das pessoas. Alguns desses aplicativos

sao usados em Florianopolis, como o Tripda e BeepMe, conforme pode-se observar no Quadro

1.

Quadro 1 — Aplicativos de carona

Aplicativos Descri¢ao
e E o aplicativo que possui mais opgoes ¢ diversidade para motoristas e
usuarios.

e Permite oferecer caronas ou procurar ofertas de transporte.

e Nacriagdo do perfil, o motorista pode selecionar a intensidade do nivel
de conversa que deseja ter com os passageiros, a musica a ser escutada,
a possibilidade de fumar dentro do automovel ou de transporte de

Tripda animais.

e Possui uma op¢do chamada "S6 Elas", que marca caronas s6 entre
mulheres.

e Permite ver informagdes e avaliacdes sobre o motorista, qual carro ¢
usado e quantas vezes ele deu carona por meio da rede.

e (Conta com mais de 60 mil usudrios cadastrados apenas no Brasil, com
apenas um ano de funcionamento.

e Neste aplicativo, a pessoa procura por rotas na ferramenta de buscas
do site ou no celular.

e Disponibiliza um grupo com usudrios que realizam a viagem
frequentemente.

e E possivel oferecer ou procurar caronas por meio de postagens dentro
da rede de usuéarios com o mesmo interesse de destinos.

e Funciona como uma espécie de Facebook de caronas, no qual pessoas
interagem com comentarios, curtidas e compartilhamentos.

BeepMe

Fonte: Mans (2015).

O Ponga ¢ um aplicativo que funciona com a mesma logica de aplicativos de taxis,
como 99Taxis ou Easy Téaxi. A pessoa entra no APP e visualiza um mapa com os usuarios ao
redor que oferecem carona para o destino desejado. A pessoa escolhe um e, a partir dai, basta
solicitar a carona. A interacdo, entdo, ocorre praticamente em tempo real. Ainda ¢ possivel
analisar as informacdes sobre o motorista, qual carro ¢ usado ou avaliagdes de outros

passageiros. (MANS, 2015).
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Figura 16 - Transportes Cooperativos

Tripda BeepMe Ponga
Motoristas e Os usuarios Todas as
passageiras precisam viagens sao
podem optar completar suas rastreadas por
por viagens informacdes e GPS e o sistema

exclusivas para  receberavaliagbes  mantém copia

mulheres na suficientes para  de documentos
aba “S6 Para serem verificados.  de habilitagao
Elas” do motorista.

Fonte: Jorlab (2015).

As informagdes apresentadas evidenciam os muitos problemas enfrentados com a
mobilidade urbana em Floriandpolis. Desta forma, a seguir ¢ apresentada a empresa Uber, que

surgiu como uma op¢ao de transporte na regido e ¢ foco deste estudo.
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3 CARACTERIZACAO DA EMPRESA

Nesta se¢do de caracterizacao da empresa, segue os dados da empresa e em seguida

a Uber no Brasil.

3.1 DADOS DA EMPRESA

A empresa Uber nasceu de uma dificuldade de dois jovens empreendedores
americanos Travis Kalanick e Garrett Camp para conseguir pegar um taxi em Londres ou outro
qualquer meio de locomogao para voltar ao hotel no ano de 2008. No mesmo ano eles criaram
um servigo de transporte privado, via plataforma virtual, com um aplicativo inovador o
UberBlack para facilitar com conforto o deslocamento em grandes cidades com o uso da
tecnologia. Inicialmente o objetivo era oferecer carros de luxo, sendo que o cliente solicita ao
aplicativo, o servigo, confirma a sua localiza¢do, informa seu destino e em cinco minutos o
carro estara no local solicitado. (UBER, 2017).

O aplicativo tem o servico similar a um téxi, mas € privado. Ele tem o objetivo de
ser eficiente com um custo final menor ao consumidor. A empresa Uber ndo tem frota propria
de carros. Os motoristas sdo pessoas autonomas que se cadastram juntamente com seus carros
proprios ou alugados, se aprovados e se aceitarem todas as regras do aplicativo. (UBER, 2017).

A Uber oferece um servico de transporte privado diferenciado onde existe a
eficiéncia e a rapidez do deslocamento da origem até o destino final do cliente. Proporciona um
otimo atendimento, os veiculos sdo limpos, organizados e os motoristas sao educados. Os
clientes sdo pessoas de todas as classes sociais e todas as idades. (UBER, 2017).

Um ano depois a empresa sentiu a necessidade do mercado para outro publico para
facilitar a locomogao nas cidades no qual ficou popularmente conhecido como o sistema de
carona remunerada o UberX.

A Uber Technologies, Inc. desenvolve, comercializa e opera uma aplicagao movel
de viagem que permite que os consumidores enviem um pedido de viagem, que ¢ encaminhado
para motoristas de taxi de fonte. Sua aplicagcdo de smartphone conecta drivers com pessoas que
precisam de um passeio. A aplicacdo da empresa permite aos usuarios organizar e agendar
servicos de transporte e/ou logistica com provedores de terceiros. Atende clientes nas Américas
do Norte, Central ¢ do Sul, bem como na Europa, Oriente Médio, Africa e Asia-Pacifico.
(UBER, 2017).

Em seu website a Uber apresenta algumas delimitagdes sobre seu negdcio
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esclarecendo que ndo ¢ uma empresa de transporte, mas sim uma empresa de tecnologia que
desenvolveu um aplicativo de conex@o entre motoristas e passageiros. Ambos contratantes da
Uber. (UBER, 2017).

A Uber Technologies, Inc. foi fundada em 2008 e tem sede em San Francisco, 1455
Market Street, Suite 400, San Francisco, CA 94103, Estados Unidos. A empresa era
anteriormente conhecida como UberCab Inc. e mudou seu nome para a Uber Technologies, Inc.

em outubro de 2010. (UBER, 2017).

Figura 17 - Atuagdo da Uber no mundo

Fonte: He (2017).

No universo dos aplicativos para smartphones a inovacgao associada a tecnologia
faz com que surjam a cada dia novos recursos, que podem ou ndo serem Uteis para a sociedade
em geral. A empresa Uber ¢ um desses aplicativos que veio para revolucionar o mercado de
transportes no mundo. (UBER, 2017).

Este aplicativo estd em pratica apenas hé oito anos nos USA e ja ¢ usado em 632
cidades do mundo, oferecendo oportunidades de emprego para pessoas que querem aumentar
sua fonte de renda. (UBER, 2017).

De acordo com Presse (2016), depois de entrar no mercado de transporte privado,
a empresa de transporte individual Uber langou uma modalidade de carros que dispensam

condutores, um passo que pode revolucionar o setor. A experiéncia serd conduzida em
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Pittsburgh, no estado da Pensilvania, nos EUA. Uma pequena frota de veiculos que possui
sensores com tecnologia a laser e cAmeras saird as ruas e estara a disposi¢do dos clientes do

Uber que optarem pelo programa de teste, conforme mostra a Figura 18.

Fonte: Puskar (2017 apud PRESSE, 2017).

A 1iniciativa de oferecer corridas com carros autonomos parte do Centro de Tecnologias
Avancadas do Uber e ¢ feita com carros modelo Ford Fusion hibrido. Apesar de os carros terem
condi¢des de se locomover sem motorista, as viagens serdo monitoradas por um engenheiro da Uber
sentado no banco do condutor. Ele assumira a direcdo, caso ocorra algum problema. Essa ¢ uma
exigéncia da legislagdo norte-americana: um humano deve se sentar ao volante para assumir o
controle em uma eventualidade — como evitar acidentes ou por falha nos sistemas eletronicos.
(PRESSE, 2016).

O carro também coleta dados de mapeamento enquanto trafega para melhorar a
compreensdo do sistema sobre como dirigir. A iniciativa do Uber segue o rastro de outras
companhias que investem na exploracdo de carros autonomos. O movimento ¢ formado por
empresas neofitas na industria automobilistica, como Google e Tesla, e as montadoras tradicionais,
como Volvo, Nissan, BMW e Mercedes. Quem ndo se importa em abrir mao do prazer de dirigir
tera de esperar um pouco. A Ford anunciou que pretende vender veiculos que autobnomos com prego

acessivel em 2025. (FORD, 2017).
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A Ford a Lyft, aplicativo de transporte particular rival do Uber nos Estados Unidos,
fizeram uma parceria para popularizar os carros autonomos o mais rapido possivel. Uma frota da
Ford em breve aparecera para os usuarios da Lyft, mas, por enquanto, com motoristas ao volante. A
inten¢do ¢ ir adaptando a experiéncia em carros autdonomos as necessidades dos usuarios do
aplicativo, por meio de compartilhamento de dados e tecnologia. (FORD, 2017).

De acordo com a Ford, veiculos autonomos terdo impacto em como as pessoas € 0s bens
circulardo com maior eficiéncia no futuro. A Ford ja anunciou seu objetivo de langar carros que
dispensam o motorista em 2021. A Ford declara que “a magnitude deste impacto e quao rapido os
autdbnomos beneficiardo a sociedade, depende muito das empresas, do governo e do publico de

trabalharem em conjunto”. (FORD, 2017).

3.2 UBER NO BRASIL

No Brasil, o aplicativo iniciou em apenas quatro cidades, sejam, a primeira o Rio
de Janeiro (maio 2014), Sdo Paulo (junho 2014), Belo Horizonte (setembro 2014), Brasilia, mas
esse niimero aumentou e, hoje, sdo 64 cidades. A unica sede fisica no Brasil da empresa Uber
esta situada a Avenida Brigadeiro Faria Lima, n.° 201. Sao Paulo/SP, CEP 05426-100.

Para Barros (2015, p. 3) “o Brasil, que recebeu os servi¢os da multinacional ha
cerca de 1 (um) ano, tem sido um dos paises com maior resisténcia”. A implanta¢dao do
aplicativo na maioria das cidades foi dificil e polémica, pois os taxistas acreditam estar em
desvantagens no mercado, visto que os motoristas do Uber ndo se submetem ao mesmo tipo de
tributos para exercerem as atividades que sao semelhantes, e ndo necessita de alvara de licenga,

0 que acarreta um custo extra para os taxistas nesta atividade. (BARROS, 2015).
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g
Fonte: Wikipédia (2017).

Segundo Esteves (2015) o Economista-chefe do Conselho Administrativo de

Defesa Econdmica (CADE) o Uber gerou um novo mercado.

Um contingente elevado de familias utiliza diariamente carros particulares, ndo
somente pelas limitagdes impostas pela baixa substitutibilidade provida pela rede de
transporte coletivo de passageiros, mas também pela baixa substitutibilidade
fornecida pelos servigos de taxis a um segmento ndo negligenciavel de consumidores.
(ESTEVES, 2015, p. 25).

Esta caréncia do servico de transporte publico e privado existente em muitas
cidades, que o aplicativo da Uber veio suprir uma parte destas necessidades. O Senado Federal
ouviu em 28.10.2017 a voz dos mais de 500 mil motoristas parceiros € dos outros 17 milhdes
de usudarios da Uber no Brasil. Foi sé por essa mobilizagdo que os senadores retiraram do texto
do PLC 28/2017 muitas das burocracias desnecessarias que inviabilizariam os aplicativos de
mobilidade urbana.

A Uber sempre defendeu uma regulamentagcdo moderna para o transporte individual
privado, prestado por meio de aplicativos. Apesar de esta ter sido uma importante conquista, a
disputa ainda ndo terminou. O PLC 28/2017 agora voltara para a Camara dos Deputados onde
deverd ser novamente debatido e votado antes de seguir para a san¢do do Presidente da
Republica. O PLC 28 de 2017 continha burocracias que inviabilizariam os aplicativos de

mobilidade urbana. As emendas apresentadas e aprovadas retiraram do texto os seguintes
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pontos:

a) Placa vermelha: o novo texto ndo mais obriga os veiculos a serem classificados
como "de aluguel" - ficando assim livres da obrigagdo da placa vermelha

b) Posse do carro: foi retirado do texto a necessidade de que somente os proprietarios
do veiculo poderiam dirigir com a plataforma, impedindo assim que familiares
ou amigos pudessem compartilhar o carro

¢) Autorizagdo especifica: os motoristas parceiros ndo mais dependeriam de decisdo
das prefeituras sobre quem poderia ou ndo dirigir com a plataforma

d) Limitagdo de placas do municipio: os motoristas parceiros ndo mais estariam
impedidos de realizar viagens livremente em qualquer municipio. (UBER,2017).

No final de setembro de 2016 Florianopolis foi a 24* cidade do Brasil a comegar
com os servigos da UberX (COUTINHO, 2016). A situagdo em Florian6polis ndo foi diferente
das outras cidades brasileiras, e também foi bem conturbada a entrada da empresa Uber na
cidade. Os taxistas sdo os principais atores dos protestos contra este seguimento de mercado,
por serem afetados diretamente no seu faturamento. Floriandpolis recém completou um ano da
prestacao de servigos da empresa Uber.

Para o professor Daniel Pinheiro, do departamento de Administragdo Publica da
Universidade do Estado de Santa Catarina (Esag/Udesc), em entrevista, afirma que o servico
de taxi vive um momento de ajuste. Antes mesmo da chegada da Uber, a crise econdmica ja
havia diminuido o numero de clientes.

Embora Florianopolis tenha sentido menos a crise do que outros lugares, sempre ha
um impacto nos servigos € as pessoas acabam segurando um pouco os gastos. Como o taxi
geralmente ndo € a primeira opgao de transporte, ¢ uma das primeiras coisas a ser cortada.

Pinheiro acredita que os taxistas continuardo a sofrer com queda de rendimento num
futuro proximo, porém o servico ndo vai acabar e a melhora passa necessariamente por uma
mudanga no servigo oferecido ao cliente. Com um cenario de concorréncia, ¢ natural que ocorra
esse ajuste. O tempo de os taxistas tratarem mal os clientes passou. O bom motorista sempre
vai ter passageiro.

Pinheiro menciona que pesquisas realizadas na Udesc apontam que o morador de
Floriandpolis ainda tem uma tendéncia a escolher o taxi, portanto ha terreno a ser reconquistado.
Na opinido do professor, o servico possui a vantagem de ser um transporte teoricamente mais
seguro para o passageiro, enquanto a Uber tem os fatores preco e novidade a seu favor. O
servigo de taxi ja teve uma melhora significativa, com a renovagao da frota, por exemplo. Porém
a postura no servigo ainda deixa muito a desejar (GORGES, 2017).

Ap0s apresentada a empresa Uber e descrita sua entrada no Brasil, a seguir sdo
expostos os dados levantados, a partir de questionarios aplicados com os atores (Stakeholders)

envolvidos, além dos demais topicos do capitulo de Apresentacdo e Analise de Dados.
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4 APRESENTACAO E ANALISE DE DADOS

Nesta secdo sdo apresentados os resultados da pesquisa com o panorama das

implicagdes da empresa Uber na cidade de Floriandpolis, segundo os Stakeholders.

4.1 IMPLICACOES DA UBER EM FLORIANOPOLIS, SEGUNDO OS STAKEHOLDERS

Nesta pesquisa sobre as implicagdes da entrada da empresa Uber, segundo os
Stakeholders, na cidade de Florianopolis, foram 21 entrevistados, os Profissionais da Uber (5),

os Usuarios (5), os Permissionarios de Taxi (5), os Motoristas de Téaxi (5) e um Gestor Publico.

4.1.1  Usuarios de transporte publico

Em relagdo ao perfil dos Usuérios da Uber da pesquisa, mais da metade (60%) ¢ do
sexo feminino. A faixa etaria dos usudrios ficou com um publico jovem entre 20 a 29 anos de
idade. A escolaridade dos usuarios entrevistados foi de 60%, com nivel superior, e de 40%, com
nivel superior incompleto.

Em relagdo ao processo de entrada da empresa Uber em Floriandpolis, uma parcela
(40% dos entrevistados) afirmou ter ocorrido tudo dentro da normalidade, enquanto outra
parcela (40%) respondeu que o processo foi conturbado, tendo em vista os protestos e a revolta
dos motoristas e Permissionarios de Taxis inconformados com o novo concorrente, € 20%
responderam que a empresa Uber foi bem recebida pela populacao da cidade.

A grande maioria (80%) dos usuarios pesquisados informaram que usavam o
servigo do Taxi em Florian6polis somente uma vez ao ano. Os outros 20% a cada sessenta dias,
demonstrando pouca frequéncia do uso do servico de Téxi antes da entrada da empresa Uber
em Florianopolis. Com a entrada da empresa Uber em Florianopolis, 80% dos usuarios que
usavam o servico do Taxi uma vez ao ano, deixaram de fazé-lo. Os outros 20% permaneceram
usando os servi¢os da mesma forma.

A empresa Uber fez um ano de atividade em Florianopolis e todos os usudrios da
pesquisa responderam que usam os seus servigos. A maioria utiliza a cada 30 dias e os demais
utilizam duas vezes por semana.

Os respondentes descrevem as vantagens que a empresa Uber trouxe para a cidade
de Floriandpolis: 40% indicam que o atendimento ¢ bom, bom preco e rapidez, e 40% que

trouxe acessibilidade para a populacdo e fonte de renda e, outros 20%, citaram a predominancia
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de concorréncia com os taxistas. Destaca-se a qualidade do atendimento e o prego mais
acessivel como as principais respostas dos usudrios diante das vantagens que a empresa Uber
trouxe.

Os usuarios, em 80% dos casos, ndo encontraram desvantagens nos servigos da
empresa Uber para Floriandpolis, mas 20% consideram que os tnicos prejudicados sdo os
taxistas.

Os usuarios, na pergunta sobre se existe desvantagem da empresa Uber para si,
responderam que ndo encontraram qualquer desvantagem.

Quanto aos quesitos que podem ser melhorados nos servigos prestados pela empresa
Uber em Florianopolis, os usuarios citaram: agilidade 20% e os outros 40% consideram a
prestacao de servicos da empresa Uber na cidade de Floriandpolis de boa qualidade e ndo teriam
sugestdo. Em 20% das respostas foi citada a necessidade de mais carros em alguns distritos que
sdo carentes no transporte como o Ribeirdo da Ilha e no Pantano do Sul. E, 20% apontam uma
melhor renda aos profissionais da Uber como uma questdo que deve ser melhorada.

Os usuarios demonstraram estarem satisfeitos com a empresa Uber, sendo o seu
servico de qualidade e com um prego acessivel, levando a considerarem que, no futuro, a
empresa podera “dominar” o mercado em Florianopolis.

O Quadro 2 resume os resultados da pesquisa aplicada com os Usuarios.

Quadro 2 — Usudrios da pesquisa

Questoes aos usuarios %

Género

e Feminino 60

e Masculino 40
Nivel de instrugao

e Superior 60

e Superior incompleto 40
Processo de entrada da Uber

e Normal 40

e Conturbado 40

e Bem recebido 20
Utilizagao do Taxi antes da Uber

e Sim 80

e Nio 20
Frequéncia da utilizagdo do Taxi

e Uma vez ao ano 80

e A cada dois meses 20

Continua
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Quadro 1 — Usuarios da pesquisa (Conclusdo)

Questoes aos usuarios %

Utilizagdo do Taxi ap6s a entrada da Uber

e Nao 80

e Sim 20
Utilizacao do servigo da Uber

e Sim 100
Frequéncia da utiliza¢do da Uber

e Uma vez ao més 60

e Duas vezes por semana 40
Vantagens que a Uber trouxe para Florianopolis

e Acessibilidade e fonte de renda 40

e Bom atendimento, prego e rapidez 40

e Concorréncia 20
Vantagens que a Uber trouxe para vocé

e Melhor relagao custo/beneficio 50

e (Qualidade do atendimento 50
Desvantagens que a Uber trouxe para Floriandpolis

e Nenhuma 80

e Somente para os taxistas 20
Desvantagens que a Uber trouxe para vocé

e Nenhuma 100
Em quais quesitos a Uber pode melhorar

e Nenhum 40

o Agilidade 20

e Aumentar a renda dos motoristas 20

e Servigo disponivel em mais bairros 20
Futuro da Uber em Florianopolis

e Dominar o mercado 100

Fonte: Elaborado pela Autora (2017).

Na proxima subsecdo sdo apresentados os resultados da aplicagdo do questionario

aos motoristas de taxi.

4.1.2 Motoristas de Taxi

O perfil dos motoristas de taxi entrevistados € 100% masculino, de todas as idades,
de 22 a 63 anos. Sobre o nivel de instru¢ao dos entrevistados, 40% cursou fundamental, 20%
fundamental incompleto, 20% ensino médio e 20% Superior, com pds-graduagao.

Questionados sobre como foi a entrada da empresa Uber em Florianopolis, na
opinido dos motoristas de taxi, 40% dos entrevistados responderam traumatico, horrivel e ndo

justificaram a resposta. Os motoristas de taxi responderam em 20% dos casos ndo saber, 20%
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considerou ndo existir uma regulamentacdo formal, outros 20% que a entrada foi judicialmente
através de liminar na justica.

Os motoristas de taxi, na resposta para a pergunta sobre quais as vantagens que a
empresa Uber trouxe para Florianopolis, responderam que em 40% dos casos que a populacao
ganhou mais uma opgao de transporte. A concorréncia que levou uma melhora no servigo do
taxi foi citada por 20%; outros 20% informaram que a Uber ndo trouxe qualquer vantagem para
a cidade, e outros 20% declararam que a Uber trouxe desemprego para os taxistas.

Questionados sobre o que a empresa Uber trouxe de consequéncia para si mesmo,
60% responderam que a empresa Uber ndo trouxe vantagem alguma para eles; 20% que trouxe
perda de emprego para os motoristas; e outros 20% declarou que a Uber trouxe muito prejuizo
(atingindo em 50% de seus rendimentos).

Os motoristas de taxi apontaram que a empresa Uber trouxe desvantagens para a
cidade de Florianopolis; com 60% das respostas, devido ao aumento do nimero de carros e
motoristas de fora; 20% declararam que levou varios motoristas a perderem o emprego,
acarretando inseguranca; e outros 20% apontaram a violéncia como desvantagem da Uber.

Quarenta por cento dos motoristas de taxi entrevistados atribuiram a perda de seus
empregos a Uber e 40% apontaram a perda da metade de seus rendimentos; e, uma parcela de
20% dos entrevistados citou o congestionamento € a violéncia como as desvantagens que a
empresa Uber trouxe para os taxistas. Os motoristas de taxi ndo consideraram que a Uber trouxe
desvantagem para a cidade de Florianopolis.

Em relacdo aos quesitos nos quais a empresa Uber deveria melhorar, na opinido dos
motoristas de taxi, seria ter uma regulamentacao (60%), ter um lugar para reclamacgdes (20%)
e que os motoristas deveriam ser da cidade de Florianopolis, além de ter uma melhor
remuneracgao (20%).

Para o futuro da empresa Uber, em Floriandpolis, a grande maioria (60%) dos
motoristas de taxi julgam as autoridades omissas e estdo um pouco descrentes em solugdes em
curto prazo. Uma parcela de 40% dos entrevistados acredita em uma regularizagao.

O Quadro 3 resume os resultados da pesquisa aplicada com os motoristas de Téxi.
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Questoes aos motoristas de Taxi

%

Género
e Masculino

100

Nivel de instrugao
¢ Fundamental
e Primario
e Ensino médio
e Superior ¢/ pés-graduagio

40
20
20
20

Processo de entrada da Uber
e Traumatico/horrivel
e Judicialmente
e Sem regulamentacao
e Nao sabe

40
20
20
20

Vantagens que a Uber trouxe para Florianopolis
e Opcao de transporte para a populagao
e Desemprego para o motorista de Téaxi
e Concorréncia/melhoria no servigo de Taxi
e Nenhuma

40
20
20
20

Vantagens que a Uber trouxe para vocé
e Nenhuma
e Prejuizo, perda do emprego
e S¢ prejuizo, metade da renda

60
20
20

Desvantagens que a Uber trouxe para Florianopolis
e Aumento de motoristas e veiculos de fora
e Quebrou o Taxi/inseguranca
e Violéncia

60
20
20

Desvantagens que a Uber trouxe para vocé
e Perda do emprego
e Perda de 50% da renda
e Congestionamento/violéncia

40
40
20

Em quais quesitos a Uber pode melhorar
e Regulamentacio
e Local para reclamagdes
e Motoristas locais/melhor renda

60
20
20

Futuro da Uber em Florianopolis
e Omissao das autoridades
e Regulamentacio

60
40

Fonte: Elaborado pela Autora (2017).

Na proxima subsecdo sdao apresentadas

permissionarios de taxi.

as informagdes repassadas pelos
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4.1.3 Permissionarios de Taxi

O perfil dos entrevistados desta pesquisa, em relagdo aos Permissionarios de Taxi,
sao 100% masculinos com faixa etaria entre 33 até 42 anos. O nivel de instrugao ¢ 60% com
superior completo e 40% com o ensino médio.

Quanto ao processo de entrada da empresa Uber em Florianopolis os
permissionarios, em 40% dos casos, indicaram ter sido simples e rapido, outros 40% julgaram
injusto e destruidor, e 20% declararam complexo e sem regulamentagao.

As vantagens que a empresa Uber trouxe para Floriandpolis, na opinido dos
permissiondrios, em 40% dos casos foram os pre¢os mais acessiveis; em 20% agilidade no
transporte; em 20% a melhoria do taxi por meio da concorréncia; e 20% declararam ndo haver
vantagem.

Em relacdo as implicagdes que a Uber trouxe para os permissiondrios de taxi, 60%
dos pesquisados declarou ndo haver vantagem, outros 20% dos entrevistados afirmaram que a
Uber trouxe prejuizo; e os outros 20% declararam transporte com menor custo.

Os permissiondrios de taxi apontaram as desvantagens que a empresa Uber trouxe
para Florian6polis; 50% afirmaram que “quebrou” o servigo de taxi e trouxe inseguranga, outros
50% apontaram como desvantagem o aumento de motoristas e carros de outras cidades.

Em relacdo as desvantagens que a empresa Uber trouxe aos permissionarios, 40%
ndo declararam desvantagem; 40% informaram que baixou a renda e o desemprego do auxiliar,
acarretando inseguranca; e os outros 20-% mencionaram concorréncia desleal.

Sobre os quesitos para melhoria do Uber na cidade de Floriandpolis, na opinido dos
permissiondrios de taxi, 80% declararam a regulamentacao e 20% a qualidade dos carros.

O futuro da empresa Uber em Floriandpolis, na opinido dos permissionarios de taxi
¢ de que 40% espera a regulamentacdo, 20% afirmam que a Uber veio para ficar, 20% acreditam
que a tendéncia ¢ reduzir a utilizagdo de Uber na cidade e 20% acreditam que o servigo vai
acabar.

O Quadro 4 resume os resultados da pesquisa aplicada com os Permissionarios de

Taxi.
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Quadro 4 - Permissionarios de Taxi

Questdes aos permissionarios de Taxi %

Género

e Masculino 100
Nivel de instrugao

e Superior 60

e Ensino médio 40
Processo de entrada da Uber

e Normal/rapido 40

e Injusto/destruidor 40

e Sem regulamentagao 20
Vantagens que a Uber trouxe para Florianopolis

e Preco acessivel 40

e Agilidade no transporte 20

e Concorréncia/melhoria do Taxi 20

e Nenhuma 20
Vantagens que a Uber trouxe para vocé

e Nenhuma 40

e Prejuizo 40

e Preco acessivel 20
Desvantagens que a Uber trouxe para Florianopolis

e Aumento de motoristas e veiculos de fora 50

e Quebrou o Téxi/inseguranca 50
Desvantagens que a Uber trouxe para vocé

e Nenhuma 40

e Baixou a renda/desemprego para ao auxiliar | 40

e (Concorréncia desleal 20
Em quais quesitos a Uber pode melhorar

e Regulamentacao 80

e Qualidade dos veiculos 20
Futuro da Uber em Florianopolis

e Regulamentacao 40

e Veio para ficar 20

e Reduzir 20

e Acabar 20

Fonte: Elaborado pela Autora (2017).

Apoés a apresentacdo das perguntas e respostas dos permissionarios de taxi, na

proxima subsecdo sdo apresentados os dados coletados com os profissionais da Uber.

4.1.4 Profissionais da Uber

O perfil dos profissionais da Uber sdo 60% do sexo feminino, a idade variavel dos

21 aos 61 anos. O nivel de instrucdo ¢ de 40% com superior incompleto, 20% com nivel
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superior, 20% possuem pos-graduacao e 20% possuem mestrado.

Segundo os profissionais da Uber entrevistados, o processo de entrada da empresa
Uber na cidade de Florianopolis foi normal e rapido. As vantagens que a empresa Uber trouxe
para a cidade estdo relacionadas a facilitar a mobilidade dos usuarios, com bom prego e
motoristas educados. A empresa trouxe, para estes profissionais, maior renda (60%) ¢ um
emprego (40%).

Para os profissionais da Uber, as desvantagens que a empresa trouxe para a cidade
sdo: que ndo trouxe desvantagem (60%), mas trouxe uma concorréncia saudavel; mais carros
circulando (20%); e que o prego dinamico € ruim para o usudrio (20%).

Em relacdo as desvantagens que a empresa trouxe para os profissionais da Uber
destaca-se que 80% dos respondentes ndo encontraram desvantagem e, 20%, o lucro baixo.

Em relagdo aos quesitos que a empresa Uber pode melhorar, na opinido dos
profissionais da Uber: 60% informaram o sistema de navegacdo, o sistema de avaliar o
motorista € a compensagao financeira, 20% apontaram areas para embarque e desembarque e
20% nao mencionaram melhorias.

A opinido dos profissionais da Uber sobre o futuro da empresa Uber em
Florianopolis destacou que, 80% dos entrevistados afirmaram que vai fortalecer e estabilizar e
20% informaram que a omissdo das autoridades vai continuar.

O Quadro 5 resume os resultados da pesquisa aplicada aos Profissionais da Uber.

Quadro 5 - Profissionais da Uber

Questoes aos profissionais da Uber %

Género

¢ Feminino 60

e Masculino 40
Nivel de instrucao

e Superior incompleto 40

e Superior 20

e Superior com pds-graduagao 20

e Mestrado 20
Processo de entrada da Uber

e Normal/rapido 100
Vantagens que a Uber trouxe para Florianopolis

e Preco acessivel/ mobilidade para a populagdo e motoristas educados | 100
Vantagens que a Uber trouxe para voce

e Aumentou a renda 60

e Emprego 40

Continua
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Quadro 4 - Profissionais da Uber (Conclusao)

Questoes aos profissionais da Uber %

Desvantagens que a Uber trouxe para Florianopolis

e Nenhuma, s6 concorréncia saudavel 60

e Prego dindmico é ruim para a populagio 20

e Veiculos circulando 20
Desvantagens que a Uber trouxe para vocé

e Nenhuma 80

e Lucro baixo 20
Em quais quesitos a Uber pode melhorar

e Sistema de avaliacao dos motoristas, renda ¢ navegacao 60

e Locais de embarque e desembarque 20

e Nenhum 20
Futuro da Uber em Florianopolis

e Fortalecimento e estabilidade 80

e Continuar a omissio das autoridades 20

Fonte: Elaborado pela Autora (2017).

Na proxima subsecao sdo apresentadas as percepcdes do gestor publico, em relacao

as implicagdes da Uber em Floriandpolis.

4.1.5 Gestor Publico

O gestor publico, que concedeu a entrevista por telefone, trabalha na Secretaria
Municipal de Transporte e Mobilidade Urbana de Florianopolis, situada na rua Conselheiro
Mafra n° 656. A pedido do gestor, sua identidade sera resguardada.

A missdo da Secretaria Municipal de Transporte e Mobilidade Urbana de
Floriandpolis ¢ “Formular e implementar a politica de mobilidade urbana sustentavel”. Para a
secretdria a mobilidade urbana ¢ “o resultado de um conjunto de politicas de transporte e
circulacao que visam proporcionar o acesso amplo e democratico ao espago urbano, através da
priorizagao dos modos de transporte coletivo e ativo de maneira efetiva, socialmente inclusiva
e ecologicamente sustentavel”. (ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES
PUBLICOS, 2003).

Neste sentido, questionado sobre como foi a entrada da empresa Uber na cidade de
Florianopolis, o gestor a descreveu como conturbada, de dificil aceitacdo por parte dos
motoristas de taxi e permissionarios de taxi, sendo eles atingidos diretamente com a entrada da
empresa Uber e com os demais aplicativos, que aos poucos estdo aparecendo e aproveitando a
oportunidade do mercado. Destacou que ainda ndo existe legislacdo propria definida para este

mercado de aplicativos, nem lei federal que trate sobre esta tematica, mas sabe-se que esta em
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andamento e até em votagdo uma regulamentagdo propria.

Em relagdo as vantagens e desvantagens com a entrada da empresa Uber em
Floriandpolis, o entrevistado citou que a principal vantagem ¢ a aceitagao pela populacao da
empresa Uber, mas para as autoridades publicas ficam as implicagdes de se impor alguns
limites, pois faltam controles em relacdo aos nimeros de carros circulando, como sendo
prestadores de servigos para aplicativos.

Sobre o futuro para Uber em Floriandpolis, o gestor publico citou que a situagao
ideal seria ter uma regulamentacdo propria, permitindo a concorréncia saudavel, entre

aplicativos e taxis. Outro fator citado ¢ a espera pela defini¢do de uma lei federal, que possa

servir de alinhamento da legislagdo municipal.

Assim sendo, ap6s expostas as informagdes coletadas acerca da vinda da Uber para

Floriandpolis, pode-se resumir as diferentes percepg¢des obtidas nas entrevistas com os

Stakeholders, conforme apresentado no Quadro 6.

Quadro 6 - Percepg¢oes obtidas nas entrevistas com os stakeholders

Para Floriandpolis Para Stakeholders
Stakeholders
Vantagens Desvantagens Vantagens Desvantagens
Acessibilidade Custo/benefici
Nenhuma,
Usuadrio Fonte de renda somente para o © Nenhuma
Bom atendimento L. p Qualidade de
. taxi. .
Prego e rapidez atendimento
Transporte A
porte para umqnto de Nenhuma
‘o populagao motoristas e Nenhuma
Taxi . L Perda da renda
Concorréncia e carros de fora S6 prejuizo Desembreeo
/Melhora do taxi “Quebrou” o taxi preg
Pregg acessivel Aumento de
. . . | Agilidade no . Nenhuma
Permissionario motoristas e Nenhuma
. transporte L Perda da renda
do Taxi A carros de fora S6 prejuizo
Concorréncia/ “Quebrou” o téxi Desemprego
Melhora no taxi.
Nenhuma
Preco acessivel So6 concorréncia Aumentou a
Profissional da | Mobilidade saudavel renda Nenhuma
Uber Motoristas Preco dinamico ¢ Lucro baixo
) Emprego
educados. ruim
Carros circulando
Aceitaga A t
0C ellll?z(()) daela call{rn(i:ri:i(;cielando A falta de
Gestor publico populagao p > | Nenhuma regulamentaca
Uber Perdas para o o
Concorréncia servico de taxi

Fonte: Elaborado pela Autora (2017).




59

Na proxima se¢do € apresentada a analise da entrada da Uber em Floriandpolis, a

Luz da Teoria Stakeholders.

4.2. Analise da Uber em Floriandpolis a Luz da Teoria Stakeholders

A Teoria Stakeholders contribui com um modelo de pratica empresarial sustentavel,
colaborativo, ético, eficaz com o objetivo de satisfazer, de alguma forma, com retorno para
todos os envolvidos, objetivando caminhar na mesma diregao.

A empresa Uber, por sua vez, € uma empresa que, por meio de aplicativo, permite
o intermédio entre motoristas e usudrios interessados em pagar por determinado trajeto. Assim
como as demais organizacdes, a Uber conta com diversos grupos de Stakeholders, que
influenciam na sua dindmica.

Na pratica, os Stakeholders, sao todas as pessoas direta e indiretamente afetadas

pela busca que uma organizacao faz em prol de seus objetivos (Figura 20):

Figura 20 - Stakeholders Internos e Externos

Meio ambiente

Planeta Stakeholders externos:

* Comunidade
Sociedade *  Governo

* |mprensa

s  (ONGs

Stakeholders externos:

s Acionistas-investidores

* Clientes

+ Concorrentes (taxis...)

s  Consumidores

* Fornecedoresou
terceirizados

Stakeholdersinternos

Fonte: Elaborado pela Autora (2017).

Para classificar os Stakeholders envolvidos nesta pesquisa acerca da empresa Uber
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em Floriandpolis, usa-se a tipologia de Mitchell (1997, apud GIL, 2016, p. 181), conforme

apresentado no Quadro 7.

Quadro 7 - Classificagao dos Stakeholders conforme a tipologia de Mitchell

Atributos conforme a tipologia de
Mitchell (1997) Classificacio:
Tipos de Stakeholders

Stakeholders
da Uber em
Florianépolis Poder

Legitimidade | Urgéncia

Definitivo: Possui os trés
atributos, poder, legitimidade e
Usuario X X X urgéncia.

Merece atencio priorizada da
Empresa.

Perigoso: Tem poder e
urgéncia, mas nio tem
legitimidade, podem ser
violentos. S3o chamados:
Stakeholders Expectantes
{dois atributos)
Perigoso: Tém poder e
urgéncia, mas nio tem
Permissionario legitimidade, podem ser
de Taxi violentos. Sdo chamados:
Stakeholders Expectantes
{dois atributos)

Dominante: Tém poder,
legitimidade e recebe muita
X X atengdo da empresa, chamado
de Stakeholders Expectante.
{dois atributos)

Taxista X X

Profissional da
Uber

Arbitrarie ou Discricionario:
Tem legitimidade, mas ndo

X tem poder de influenciar a
empresa, Stakeholders
Latentes (um atributo),
situagdo que pode mudar.

Gestor publico

Fonte: Elaborado pela autora, 2017.

O Quadro 7 apresenta um tipo de classificacdo que tem o objetivo de orientar, a
quem € a que os gestores devem estar atentos. Os trés atributos que podem causar alguma
interferéncia na empresa sao:

a) Poder: de influenciar a organizagao;

b) Legitimidade: de acordo com as normas e valores da organizacao;

¢) Urgéncia: uma pressao que exija uma resposta ou uma agao imediata.

A combinacdo destes trés atributos gera sete tipos diferentes de Stakeholders. Na
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pesquisa foram encontrados quatro tipos de Stakeholders, e um se repete.

O usuario da empresa Uber ¢ o tipo de Stakeholder Definitivo. Ele possui trés
atributos: o poder, a legitimidade e a urgéncia e, ¢ merecedor de atencdo priorizada pela
empresa.

O taxi e o permissionario de taxi sdo do tipo Stakeholders Perigosos. Eles possuem
os atributos poder e urgéncia, mas ndo t€m legitimidade, e, devem ter a atengdo da empresa,
pois podem empreender agdes violentas, como boicote ou causar danos a imagem da empresa,
agem de forma rapida e firme. Sao chamados também de Stakeholders Expectantes quando
possuem dois atributos.

Os profissionais da Uber sdo do tipo de Stakeholders Dominante. Tém sua
influéncia na empresa assegurada pelo poder e pela legitimidade. Esperam e recebem muita
atencao da empresa. Também sao chamados Stakeholders Expectantes.

O Gestor Publico ¢ o tipo de Stakeholder Arbitrario ou Discricionario e possui
legitimidade. Com somente um atributo pode ser chamado de Stakeholder Latente. Deve ser
monitorado, pois pode surgir em algum momento outro atributo.

O Quadro 8 apresenta a classificagdo de Stakeholders de Lyra, Gomes e Jacovine

(2009), conforme a capacidade destes de ameacar ou colaborar com a organizagao.

Quadro 8 - Classificagdo dos Stakeholders conforme a tipologia de Lyra, Gomes e Jacovine

Classificacao conforme

Stakeholders da i .
a tipologia de Lyra, - -
Uber em , Descricao das caracteristicas
. Gomes e Jacovine
Florianopolis

(2009)

Possuem baixo potencial de
Usuario Disposto a apoiar ameaca ¢ alto potencial em
cooperar na organizacio.

Alto potencial de ameaca e baixo

Taxasta Indispostos . ~
potencial em cooperagio.
Permissionério de . Alto potencial de ameaga e baixo
(- Indispostos . T
Téxa potencial em cooperagio.

Possuem baixo potencial de
Profissional da Uber Dispostos a apoiar ameaca e alto potencial em
cooperar na organizacao.
Tém alto potencial tanto em
ameacar quanto em cooperar.

Gestor Publico Ambiguos

Fonte: Elaborado pela Autora a partir de Lyra, Gomes e Jacovine (2009).

Como pode-se perceber no Quadro 8, a descrigao dos Stakeholders identificados na
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pesquisa sdo:

a) Stakeholders Usuario e Profissionais da Uber: Dispostos a apoiar, possuem baixo
potencial em ameacar e alto potencial em cooperar na organizagao. A estratégia ¢
“envolver” sempre mais o usudrio ¢ o Profissional da Uber e ficarem mais
envolvidos com a empresa, criando um vinculo mais forte.

b) Stakeholders Téxi e Permissionarios de Taxi: Indispostos a cooperar, possuem alto
potencial de ameaga, mas baixo potencial em cooperagdo. A estratégia ¢ “defender-
se”.

c) Stakeholders Gestor Publico: ambiguos, tém alto potencial em ameagar, assim
como em cooperar. A estratégia ¢ “colaborar”.

As empresas, ao focar no potencial dos stakeholders-chave para ameacgar e
cooperar, podem evitar a implementacdo de planos opostos aos planos dos stakeholders,
reconhecer suas necessidades emergentes, modificar planos para envolvé-los e desviar

problemas associados a organizacdo (SAVAGE et al., 1991 apud LYRA; GOMES;
JACOVINE, 2009).
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5 CONSIDERACOES FINAIS

As transformagdes e mudangas decorrentes dos avangos tecnologicos alteraram as
formas tradicionais de funcionamento das organizagdes e das sociedades, que se inserem em
um mundo globalizado, interconectado, € em constante evolugdo tecnoldgica. Os aplicativos
modernos, trabalhando cada vez mais em rede, estdo utilizando estes avangos tecnologicos em
todos os segmentos de mercado.

Neste estudo, cujo o objetivo foi identificar as implicagdes da entrada da empresa
Uber em Florianopolis a luz da Teoria Stakeholders, foi estudada a empresa Uber, no segmento
de transporte publico, que consistiu em um exemplo de empresa que utiliza o aplicativo
tecnologico, mostrando as vantagens, desvantagens e a percep¢ao dos stakeholders.

Por meio da pesquisa foi possivel identificar como ocorreu o processo de
implementag¢do da Uber em Floriandpolis, que aconteceu em meio a um conjunto de caréncias
no transporte publico coletivo e da falta de infraestrutura em Florianopolis.

A empresa Uber, utilizando tecnologia a seu favor e intermediando com seu
aplicativo o transporte privado, realizou sua implementacao em Florianopolis de forma rapida
e simples, segundo a opinido dos entrevistados.

A Empresa foi bem recebida pela populacao de Floriandpolis, mas desagradou aos
motoristas e permissiondrios de taxi, causando uma certa conturbacao. Esta ndo aceitagdo pelos
motoristas € permissionarios de taxi ocorreu também em outras cidades.

Aplicar a pesquisa com os stakeholders (motoristas, taxistas, usudrios e gestor
publico) para saber sobre as implicagdes da entrada da empresa Uber em Floriandpolis apontou
algumas implicagdes com a entrada da empresa Uber em Florianopolis. As implicacdes
positivas sdo: mais uma op¢ao de transporte para a populagdo; facilidade na mobilidade e
rapidez; gera¢do de empregos e renda para as familias dos motoristas parceiros; o
profissionalismo no atendimento ¢ um diferencial para todos os Stakeholders usuérios, e o preco
acessivel. As outras implicagdes consistem em: concorréncia com o servigo de taxi da cidade,
mas levando a uma melhoria no servigo do mesmo; desemprego aos motoristas de taxi; reducao
da renda em 50% dos permissiondrios de taxi; mais veiculos circulando na cidade; tarifa
dindmica ¢ ruim para a populagdo, e omissao das autoridades.

Ao comparar as implicagdes da entrada da Uber em Floriandpolis com a Teoria
Stakeholders percebe-se que a Teoria Stakeholders agrega valores éticos € morais, também
valoriza a forma sustentavel, colaborativa, eficaz, com o objetivo de satisfazer, de algum modo,

retorno para todos os envolvidos. Neste mesmo caminho, a empresa Uber optou em intermediar
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o compartilhamento de veiculos, de forma sustentavel e colaborativa, pois permite a geragao de
renda para os motoristas parceiros, com a utilizagdo de veiculos que ja estdo circulando na
cidade.

O uso do aplicativo de conexdo entre motoristas parceiros e passageiros, que estao
carentes de transportes, facilita a mobilidade dos usuarios, de melhor forma, mais rapida, mais
barata e mais sustentavel.

A limitagdo encontrada neste trabalho de pesquisa se deu em relacao ao acesso para
entrevistar o gestor publico, pois como o tema gera muitas divergéncias, os gestores preferem
nao abordar o assunto. Por fim, com muita insisténcia, foi concedida uma entrevista por telefone
que resultou em informagdes importantes do ponto de vista da gestdo publica, permitindo
engrandecer a pesquisa.

Quanto as recomendagdes para trabalhos futuros, sugere-se o estudo das formas de
regulamenta¢do do mercado destes aplicativos; incluindo a verificagdo do aumento de veiculos

na cidade em fungdo desses aplicativos.
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