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RESUMO

Este estudo investiga a implementacdo do TaxiGov na Universidade de Brasilia, sob o referencial
analitico da sustentabilidade ambiental, econdmica e social. Argumenta-se que o TaxiGov € uma
espécie da economia compartilhada, sendo apontado como uma solucao ao transporte de servidores
publicos do Poder Executivo Federal que necessitam se deslocar em funcdo de atividades
administrativas, substituindo o modelo de transporte vigente que, no caso da Universidade de
Brasilia, é a utilizacdo de frota propria. A partir de uma ampla revisdo de literatura, foram
suscitadas e discutidas abordagens tedricas desse objeto de estudo, tendo como arcabougo precipuo
a economia compartilhada, modelo em que se encontra inserido o TaxiGov. Foi realizada uma
pesquisa de natureza qualitativa, exploratdrio-descritiva, a partir de um estudo de caso efetuado na
Universidade de Brasilia, utilizando as técnicas de pesquisa bibliografica, documental e entrevistas
semiestruturadas. Para a andlise das informac6es foi utilizada a analise de contetdo, juntamente
com a nuvem de palavras, Classificacdo Hierarquica Descendente (CHD) e a Andlise Fatorial de
Correspondéncia (AFC), efetuados com auxilio do software IRAMUTEQ. Os resultados obtidos
demonstram que 0s gestores responsaveis pela implementacdo do TaxiGov na Universidade de
Brasilia, apesar de apresentarem dificuldade, conseguiram relacionar o TaxiGov como espécie da
economia compartilhada. Em relacdo a externalidade (ambiental, econémica e social) ocasionada
pelo sistema, verificou-se que os participantes priorizam os beneficios econémicos em detrimento
dos beneficios ambientais e sociais. Observou-se, também, que o TaxiGov nao contemplara todas
as atividades finalisticas desempenhadas pela Universidade de Brasilia (ensino, pesquisa e
extensdo), englobando apenas as atividades administrativas. Apds esta evidenciacao, conclui-se
que a implementacdo do TaxiGov na Universidade de Brasilia ensejara menos beneficios quando
comparado com os 6rgdos meramente administrativos que ja implantaram o sistema, mas as
externalidades positivas ainda hdo de superar as negativas, sendo, desta forma, uma politica
sustentavelmente viavel para a instituicéo.

Palavras-chave: Economia compartilhada. TaxiGov. Sustentabilidade. Universidade de Brasilia.



ABSTRACT

This study investigates the implementation of TaxiGov at the University of Brasilia, under the
analytical framework of environmental, economic and social sustainability. It is argued that
TaxiGov is a kind of shared economy, being seen as a solution for the transportation of public
servants from the Federal Executive Branch who need to travel due to administrative activities,
replacing the current transportation model that, in the case of the University of Brasilia, is the use
of its own fleet. From a broad literature review, theoretical approaches to this object of study were
raised and discussed, with the shared economy as the main framework, model in which the
TaxiGov is inserted. A qualitative, exploratory-descriptive research was carried out, based on a
case study carried out at the University of Brasilia, using the techniques of bibliographic,
documentary research and semi-structured interviews. For the analysis of the information, content
analysis was used, together with the word cloud, Descending Hierarchical Classification (CHD)
and the Factorial Correspondence Analysis (AFC), carried out with the aid of the IRAMUTEQ
software. The results obtained demonstrate that the managers responsible for the implementation
of TaxiGov at the University of Brasilia, despite having difficulties, managed to relate TaxiGov as
a kind of shared economy. Regarding the externality (environmental, economic and social) caused
by the system, it was found that the participants prioritize the economic benefits over the
environmental and social benefits. It was also observed that TaxiGov will not include all the final
activities performed by the University of Brasilia (teaching, research and extension), encompassing
only administrative activities. After this disclosure, it is concluded that the implementation of
TaxiGov at the University of Brasilia will bring less benefits when compared to the merely
administrative bodies that have already implemented the system, but the positive externalities will
still overcome the negative ones, being, therefore, a policy sustainably viable for the institution.

Keywords: Sharing economy. TaxiGov. Sustainability. University of Brasilia.
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1. INTRODUCAO

A sociedade contemporanea vive um periodo de reorganizacdo socioecondmica,
decorrente, principalmente, da ascensdo das tecnologias da informacdo e comunicagédo (TICs).
Bens e servicos estdo sendo ofertados e demandados de modo diverso do proposto pelo mercado
tradicional, afetando diretamente a tipologia do consumo hodierno para a producdo do bem, a
exemplo do compartilhamento de produtos e servicos, caracteristica inerente a economia
compartilhada.

A sharing economy ainda constitui um fenémeno incipiente, tendo ascendido nas Gltimas
décadas, passando a compor arranjos alternativos e “sustentaveis” do mercado de consumo. A
economia compartilhada é definida e abordada neste estudo como mecanismo utilizado para
implementacdo de uma governanca socioecondmica e ambiental estabelecida em conformidade
com o0s Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS) da Agenda 2030 da Organizagdo das
Nacdes Unidas, especialmente no que se refere as metas das cidades e dos transportes sustentaveis.

A economia compartilhada ganhou notoriedade nas Gltimas décadas, o que denota o
potencial econdmico desse sistema. Notadamente a partir da Revolucao Industrial, intensificaram-
se 0s avancos tecnologicos e a descoberta por novas e incessantes formas de producdo. Neste
contexto, o capitalismo encontrou acolhida e proliferou o consumismo desenfreado da sociedade.

A Administracdo Pablica passou a inserir, em sua estrutura organizacional, a metodologia
Strategic Sourcing, definida como compras estratégicas, e utilizada especialmente nas areas de
suprimentos, mas aplicada também a avaliacdo dos servicos prestados, objetivando revisar o0s
custos internos e externos associados a oferta dos servi¢os, maximizando seu custo beneficio, ao
mesmo tempo em que aprimora sua qualidade. Neste interim, objetivando a concentracdo de
funcdes de apoio voltadas ao processamento de atividades comuns dos érgdos da Administracao
Publica Federal, o entdo Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestdo (MPDG)
desenvolveu a Central de Compras do Governo Federal (CENTRAL).

Devido a crescente austeridade fiscal enfrentada por diversos governos, bem assim em
funcdo da necessidade de maior controle, transparéncia e qualidade das atividades prestadas,
modelos de servigcos compartilhados comegam a ser inseridos na Administracéo Publica, a exemplo

do TéaxiGov, sistema desenvolvido pelo antigo Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e
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Gestdo que objetiva substituir as frotas de carros préprios e alugados por taxis, sendo o servico de
transporte de servidores pago sob demanda efetivamente utilizada.

Assim, evidencia-se que, dentro do modelo de centros de servicos compartilhados, o
compartilhamento de carros constitui um dos sistemas mais promissores, principalmente em
decorréncia do seu carater “sustentavel”, sendo o Projeto T&xiGov uma inovagdo no servico de

mobilidade de servidores no &mbito governamental.

1.1. Formulagéo do Problema de Pesquisa

A pergunta que norteara esta pesquisa €: a implementacdo do sistema TaxiGov na

Universidade de Brasilia constitui um projeto sustentavel para a institui¢do?

1.2. Objetivos

1.2.1. Objetivo Geral

e Avaliar (ex ante) as externalidades ambientais, econdmicas e sociais da implementacédo do

sistema TaxiGov na Universidade de Brasilia.

1.2.2. Objetivos Especificos

e Descrever 0 modelo TaxiGov e sua relacdo com a economia compartilhada;

e Analisar a sustentabilidade ambiental do modelo carsharing, género no qual o sistema
TaxiGov encontra-se inserido;

¢ Verificar a economicidade proposta pelo sistema TaxiGov em comparacdo com o modelo
tradicional de transporte dos servidores publicos;

o Identificar os efeitos sociais decorrentes da implementacdo do TaxiGov na Universidade de
Brasilia.

e Averiguar a abrangéncia do modelo para as atividades desenvolvidas pela Universidade.

1.3. Justificativa

Em relacdo a relevancia do objeto da pesquisa, apesar de o fendmeno da economia
compartilhada ter sido bastante explorado em diversas perspectivas, ainda permanece ausente na

literatura uma discusséo teorica sobre a natureza do fendémeno (HEO, 2016).
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Shaheen, Cohen e Roberts (2005) sustentam que, enquanto o compartilhamento de carros
continua ganhando popularidade e participacdo de mercado, a avalia¢do de impacto e politicas de
apoio, incluindo a integracdo do compartilhamento de carros como estratégia de transporte, que
ajudariam na expansao e desenvolvimento desta alternativa a propriedade privada de veiculos,
continua constituindo um lapso na literatura.

Fitzmaurice et al. (2016) sustentam que as decorréncias econdmicas, sociais e ambientais
das plataformas de economia compartilhada ainda sdo desconhecidas, e que os beneficios sociais
sdo complexos e ndo necessariamente inclusivos. Os autores esclarecem que essa lacuna nao é
apenas tedrica, mas também empirica.

Denning (2014) defende que a economia compartilhada tem ganhado relevancia no ambito
governamental, realcando a assertiva que a posse do bem é desnecessaria quando comparada com
o0s beneficios propostos pelo simples acesso. Nesse diapasao, a austeridade fiscal constitui um
marco importante para a inser¢cdo da economia compartilhada na esfera governamental,
especialmente por compor uma alternativa crivel também condizente com as diretrizes
sustentaveis.

Wu e Zhi (2016), ao abordarem os impactos da economia compartilhada na sustentabilidade
urbana, nas perspectivas ambiental, econdmica e social, enunciam que pesquisas adicionais devem
preencher a lacuna explorando trabalhos empiricos.

Ressalta-se que o TaxiGov foi um dos projetos premiados na 222 (vigésima segunda) edicéo
do Concurso Inovacdo no Setor Publico, ocorrida em 26 (vinte e seis) de novembro de 2018,
juntamente com o Projeto de Implantacdo do Centro de Servicos Compartilhados da Empresa
Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria, abrangendo a categoria inovacdo em processos
organizacionais no Poder Executivo Federal, avigorando, portanto, a notoriedade do objeto em
apreco, bem assim a imprescindibilidade de estabelecimento de uma agenda de pesquisa para o
tema.

O Plano de Logistica Sustentavel (PLS) da UnB estabeleceu, como um de seus objetivos,
aumentar a eficiéncia da frota de veiculos, sendo uma das a¢des a melhoria do uso da frota mediante
a gestdo inteligente de transporte com compartilhamento de saidas, adequando-se ao sistema
TaxiGov.

Com este objetivo, a Fundacdo Universidade de Brasilia (FUB) encontra-se inserta no

cronograma para implementacdo do TaxiGov, constituindo um potencial projeto para a otimizacéo
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das despesas da instituicdo no que se refere ao transporte de servidores e manutencdo de frota
propria.

Imprescindivel, portanto, a realizacdo de uma avaliagdo prévia do projeto, visando
desenvolver um juizo critico acerca da viabilidade e das externalidades eventualmente ocasionadas

com a implementacdo do sistema na Universidade.

1.4 Estrutura da dissertagdo

A dissertacdo sera dividida em 05 capitulos. Inicialmente, no capitulo 1 é apresentada a
introducdo ao estudo, abrangendo a formulacdo do problema de pesquisa, 0s objetivos e a
justificativa. O capitulo 2 constitui a elaboracdo do referencial tedrico com o fito de conceituar e
demarcar os predicados sustentaveis da economia compartilhada, bem assim a definicdo e o
historico do TaxiGov e a teoria da externalidade. O capitulo 3 descreve o percurso metodoldgico e
o material utilizados para a realizacdo da pesquisa. O capitulo 4, por sua vez, apresentara 0s
resultados e as discussdes. Por fim, o quinto capitulo trata das consideragdes finais, levantando as

limitacGes e implicacdes decorrentes do estudo, bem como os gaps para futuras pesquisas.

2. REFERENCIAL TEORICO

O designio da primeira secdo deste capitulo é apresentar as acepcdes existentes na literatura
nacional e internacional acerca da economia compartilhada, bem como as decorréncias
relacionadas ao custo de demanda e oferta de seus bens, associando o novel modelo econémico ao
sistema de mercado tradicional.

Nos capitulos seguintes serdo abordadas as externalidades positivas e negativas que o
TaxiGov proporciona para a Administracdo Publica, sempre atrelando este sistema ao arcabouco
estrutural da economia compartilhada. A partir do referencial analitico da sustentabilidade, o
TaxiGov serd analisado em trés espectros: ambiental, econémico e social, adotando-se o
posicionamento classico de Goodland (1995) acerca das tipologias da sustentabilidade.

A sustentabilidade pode ser conceituada como um balanco dos escopos econdmicos,
ambientais e sociais, abrangendo metas de longo prazo, bem assim efeitos indiretos e impactos

situados fora do mercado. A sustentabilidade amplia as metas, os impactos e as opcoes
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considerados no processo de planejamento, possibilitando que as decisdes de curto prazo sejam
deliberadas levando-se em conta as estratégias de longo prazo (LITMAN, 2013).

John Elkington (1998) apud Lins e Wajnberg (2007) sustenta que a sustentabilidade
organizacional encontra respaldo na conceituacdo do Triple Bottom Line, também denominado
tripé da sustentabilidade, afirmando que esta é composta pelas esferas econdmica, ambiental e
social, e que devem interagir objetivando atingir uma sinergia estrutural que resulte na melhoria da

eficacia das decisdes estratégicas para consecucao de acoes e operacdes de uma instituicéo.

Figura 1 - Triple Bottom Line

Economico

Sustentabilidade

Social Ambiental

Fonte: Adaptado de Lins e Wajnberg (2007).

2.1. Economia compartilhada: acepcdes

A economia compartilhada é um fenbmeno que carece de uma acepcao universal, podendo
ser compreendida como uma gama de valores monetarios e ndo-monetarios, bem como modelos
de negdcios para consumidor (business-to-consumer - B2C), de empresa para empresa (business-
to-business - B2B) e de pessoa para pessoa (peer-to-peer - P2P) (FRENKEN, 2016). Contudo,
também pode ser descrita como “um sistema que ativa os recursos inexplorados de ativos através
de modelos e mercados que possibilitam maior eficiéncia e acesso” (BOTSMAN; ROGERS, 2011,
p. 24).

A economia compartilnada também é referenciada como share economy, consumo
colaborativo, economia colaborativa, gig economy e mesh economy (MARTIN, 2016), e pode ser

considerada como um sistema socioeconémico construido em torno do compartilhamento de
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recursos humanos e fisicos, abrangendo a criagdo, producéo, distribuicdo, comércio e consumo
compartilhado de bens e servigos por pessoas e organizagdes (GANSKY, 2010).

De acordo com Dubois et al. (2014), essa nova configuracdo de modelo de negdcio da
economia tradicional também pode ser compreendida como um conjunto de iniciativas de consumo
conectado, que enfatiza a reutilizacdo de produtos e conexdes pessoais, suprimindo intermediarios
e possibilitando interagdes peer-to-peer.

O conceito e a pratica de uma economia compartilhada e consumo colaborativo sugerem o
uso de inteligéncia de mercado para fomentar uma sociedade mais colaborativa e sustentavel.
Exemplos proeminentes sdo os programas de bicicleta e de compartilhamento de carros, bem como
as plataformas ponto a ponto baseadas na web, que abrangem uma ampla gama de atividades, desde
o aluguel de quartos, o compartilhamento de gadgets e a troca de roupas (HEINRICHS, 2013).

Destaca-se que a economia colaborativa ndo € inteiramente nova, mas ja € intitulada como
uma alternativa a economia capitalista tradicional. Entretanto, a inovagdo desta versdo da mesh
economy, que pode ser traduzida como economia em rede, é a utilizacdo das tecnologias da
informacdo e comunicacdo (TICs). Desta forma, a Internet representa o nucleo deste modelo,
permitindo a construcdo de redes de pares, o agrupamento de prestadores de servicos e
consumidores em uma mesma plataforma on-line (GANAPATI; REDDICK, 2018).

A economia colaborativa estd prosperando mediante a ascensdo das redes sociais, da
internet, das redes sem fio e dos telefones celulares, sendo os produtos e servigos solicitados e
entregues apenas sob demanda, ou seja, apenas quando os individuos precisam e desejam. O autor
ainda caracteriza 0s cinco vetores que proporcionam a alta viabilidade desta modalidade de
economia, quais sejam: a crise econdémica, a mudanca climatica e a escassez de recursos, a
tendéncia de os consumidores reavaliarem o que é relevante, a densidade urbana e, por fim, a
propensdo dos circuitos de informacdo (GANSKY, 2011).

A economia de compartilhamento esta relacionada ao uso da tecnologia da informacdo em
funcdo da otimizacdo da utilizagéo de recursos através da redistribuicdo e do aproveitamento das
capacidades excedentes (SOUZA E LEMOS, 2016).

A economia compartilhada também é designada de “capitalismo baseado em multiddes”, e
possui algumas caracteristicas principais, dentre as quais se destacam: sua base de mercado, uma
vez que compde um sistema no qual se criam mercados que permitem troca de bens e a emergéncia

de novos servigos; uso racional e eficiente de bens e recursos; configuracao de redes tanto de oferta
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de mdo-de-obra quanto de capital, contrapondo-se ao capitalismo tradicional. A economia
compartilhada constitui, dessa forma, um sistema econdmico pautado pela partilha de recursos
materiais ou humanos, compreendendo a producdo, criacdo e efetivacdo de negocios
compartilhados entre os individuos (SUNDARARAJAN, 2016).

Essa nova modalidade econdmica utiliza plataformas que possibilitam o acesso a servigos
e produtos antes ociosos, e que, a partir da pratica de troca ou aluguel, tornam-se novamente
funcionais e passam a ser reutilizados em escala (BELK, 2010). Da mesma maneira, em um sentido
amplo, a prépria Internet constitui um conjunto desmedido de conteudo compartilhado que pode
ser acessado por qualquer pessoa com uma conexao e com um navegador € um governo que permita
acesso a maioria ou todo o conteudo da web (BELK, 2014).

Martin (2016) defende que ha& um interesse considerdvel no modelo de economia
compartilhada como meio de promover préaticas sustentaveis de consumo, permitindo o uso mais
eficiente de ativos subutilizados.

O estudo técnico coordenado por Souza (2016), realizado pela Comissdo Especial da
Economia Colaborativa, criada em 16 de agosto de 2017, objetivando desenvolver um marco
regulatério para a economia colaborativa, apresentou a seguinte definicao:

Economia colaborativa ou economia compartilhada refere-se a uma mesma ideia:
maximizag&do do uso ou explora¢do de um bem ou recurso, de forma a aumentar
os beneficios deles decorrentes, devido a diminuicdo do periodo de ociosidade do
bem ou recurso, possibilitada pela disseminagdo do uso de dispositivos eletrénicos
que permitem a conexdo e interagdo de pessoas em grandes redes de
compartilhamento e pela disponibilizacdo de avaliacdo de qualidade pelos
usudrios dos bens ou recursos (SOUZA, 2016).

Contudo, a economia compartilhada também pode proporcionar consequéncias indesejadas,
a exemplo da inquietagdo do mercado tradicional, da elevacdo nos precos da habitacdo e da
diminuicdo de receita governamental (LEUNG; XUE; WEN, 2019).

Botsman (2013) ressalta que economia colaborativa € diferente de economia compartilhada.
Enquanto a primeira retrata uma economia construida em redes difundidas por individuos
conectados e instituicdes centralizadas, a segunda constitui um modelo econémico baseado no
compartilhamento de ativos subutilizados. Entretanto, a autora salienta que ambas as terminologias

retratam um mesmo movimento de descentralizacdo da economia.
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Ressalta-se que, apesar da distin¢cdo entre as terminologias apresentadas, esta pesquisa
utilizou a configuracdo genérica dos conceitos, adotando a esséncia descentralizadora em

detrimento das especificidades conceituais.

2.2 TaxiGov: definicéo e historico

Elston (2014) sustenta que os protdtipos de servigos compartilhados no ambito publico
constituem as grandes inovacGes para a Administracdo Publica a partir da década de 1990,
especialmente no Canadad e na Australia, como um mecanismo de otimizar a eficiéncia e a
qualidade dos dispéndios administrativos.

Segundo o antigo Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestdo, o sistema de
Central de Servicos Compartilhados (CSC) para servicos comuns utilizados por diversos 6rgdos da
Administracdo Direta Federal, com a centralizagdo da gestdo e fiscalizagdo do servico, foi
inaugurado com a implantagdo do TaxiGov.

O Decreto n° 6.403, de 17 de marco de 2008, que versava sobre os veiculos oficiais pela
Administracdo Publica Federal direta, autarquica e fundacional, foi revogado pelo Decreto n°

9.287, de 15 de fevereiro de 2018, e este estabeleceu o seguinte comando:

Art. 8° Os 06rgdos, as autarquias e as fundagdes da administracao publica federal
deverdo considerar todos os modelos de contratacao praticados pela administracdo
publica federal para prestacdo de servico de transporte de material e de pessoal a
servigo, de que trata o art. 4°, e adotar aquele que for comprovadamente mais
vantajoso em comparagdo ao modelo vigente.

8§ 1° A aquisigdo de veiculos devera ser adotada somente quando comprovada a
sua vantajosidade econémica em relacdo a adocdo de qualquer dos demais
modelos de contratacdo praticados pela administracdo publica federal.

§ 2° Quando da substituicdo dos veiculos proprios pelos modelos praticados
pela administracdo publica federal, seus 6rgdos, suas autarquias e suas fundacdes
elaborardo e executardo plano de desmobilizacdo, que sera encaminhado para a
aprovacdo pela Secretaria de Gestdo do Ministério do Planejamento,
Desenvolvimento e Gestéo.

§ 3° A Secretaria de Gestdo do Ministério do Ministério do Planejamento,
Desenvolvimento e Gestdo conduzird o processo de inventario dos veiculos
enquadrados na categoria de transporte institucional e dos veiculos proprios que
forem substituidos pelos modelos de contratacdo praticados pela administragdo
publica federal.

No que atine ao conceito, o TaxiGov ¢ definidlo como “0 servico de

agenciamento/intermediac@o de transporte terrestre dos servidores e colaboradores do Governo
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Federal que necessitam se deslocar em funcdo de suas atividades administrativas. Pelo aplicativo
ou pela web, o servidor e/ou colaborador pode solicitar as corridas” (BRASIL, 2019).

Em consondncia como o Catalogo de Solucbes da Secretaria Especial de
Desburocratizacdo, Gestao e Governo Digital do Ministério da Economia (doc. 9), datado de junho
de 2019, o modelo, com foco na modernizagdo, eficiéncia do gasto publico e melhoria dos servigos
prestados, visa substituir os veiculos préprios e alugados por outros meios de transporte a partir do
uso de solucgéo tecnologica para operacao e gestdo do servico em tempo real, mediante aplicativo
mobile e plataforma web, nos termos da Instru¢cdo Normativa n. 10/2018 do entdo Ministério do
Planejamento, Desenvolvimento e Gestéo.

Marcolino et al. (2017) assevera que para suprir a necessidade de deslocamento de
servidores ndo existe um padrao prefixado de servico entre os 6rgdos da Administracdo Pablica
Federal, sendo que uns 6rgaos compram veiculos para prover essa atividade, arcando com todos os
seus custos inerentes (aquisi¢cdo, manutencado, seguro e abastecimento), enquanto outros contratam
servicos de locacdo de veiculos. No mesmo exemplo, alguns 6rgdos mantém contratos de
motoristas terceirizados, e outros possuem servidores efetivos ocupantes do cargo de motorista.

A Central de Compras, unidade pertencente ao antigo Ministério do Planejamento, com
apoio de consultoria contratada, apresentou, em 2014, diagnéstico da utilizacdo de servigos de
transporte de servidores da Administracdo Publica Federal, elaborando, de forma esquematica, o

seguinte resultado:

Figura 2 — Diagnostico da utilizagdo de servigos de transporte de servidores da APF.
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Grupos de Servicos Caracteristicas Lewvantamento in loco

Servidores mivel Dewve sempre estar gisponivel 848 veiculos de passeio (APF Direta-DF)

Tirnn:'e - representagao MEo & veiculo basico g;; ::;r:;pdr‘;is
e Horario diferenciado
dirigentes Servidores mivel institucional
Rodagem
755.162 km rodados por més
. . 4E8.937 wviagens por més
Transporte Longa distdncia e wviagens = weiculo basico 15,5 km por viagem

de
servidores Curta disténcia

Demanda de dificil programac3do

Motoristas do Quadro na Atividade
193

Utiliza os weiculos de transporte

Transporte de documentos e de servidores Custo Anual Operacional
Documentos =
- pequenas objetos = Demanda de dificll programacio RS 48 417 367,65
Custos/km
Veiculos Veiculos Servicos
proprios locados de Taxi
RS 4,89 RS 4,52 RS 3,88

(DWW SIASG)

Fonte: Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestdo (2014)

Conforme Marcolino et al. (2017), este levantamento trouxe a baila a utilizacdo demasiada
da frota de veiculos préprios pela Administracdo Publica Federal, trazendo consigo o elevado grau
de imobilizacdo de recursos financeiros, alto esforco gerencial, manutencao da frota, administracdo
de seguros, abastecimento, depreciacdo anual, bem assim a ociosidade de veiculos. Ademais, hé
que se considerar o custo indireto envolvido para a gestdo da frota prépria, haja vista que o back-
office permanecia na incumbéncia da Administracéo Publica.

Os autores ainda salientam que, apesar de constituirem iniciativas isoladas, 0 uso de taxi
para o transporte de servidores foi detectado em alguns 6rgdos, verificando-se a economicidade na
execucdo do servico em relacdo aos demais 6rgdos. Contudo, o esforco gerencial continuava
elevado, uma vez que o controle era efetuado mediante instrumentos manuais e vouchers nao
eletronicos (MARCOLINO et al., 2017).

Neste contexto, a partir do diagnéstico verificado, a Central de Compras do referido
Ministério iniciou a experiéncia de servicos compartilhados pela prestacdo de transporte
administrativo de servidores da Administracdo Direta Federal de 6rgdos localizados no Distrito
Federal (MARCOLINO et al. 2017).

Avaliou-se, entdo, a possibilidade de provimento do servico de transporte mediante
agenciamento de taxis e locacdo de veiculos, tendo sido verificadas as seguintes externalidades:
solucgéo tecnologica disponivel no mercado (no prazo do projeto); competitividade; impacto na

reducdo de custos em relacdo ao modelo atual; necessidade de investimentos; flexibilidade;
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capilaridade; solugcdo de contingéncia; ganhos de qualidade em processos, materiais e servicos;
necessidade de controle administrativo; e fomento as micro e pequenas empresas (MARCOLINO
et al. 2017).

A partir da definicdo da prestacdo de servicos de deslocamento de servidores mediante
agenciamento de taxis e similares, ficou acordado que sua execucdo dar-se-ia de forma
centralizada, adotando-se o conceito de Centro de Servicos Compartilhados (CSC) para sua
efetivacdo. Assim, o Projeto TaxiGov 1.0, como arquétipo de servi¢os compartilhados, teve sua
operacdo iniciada em 13 de fevereiro de 2017, sendo a Secretaria de Gestdo do extinto Ministéerio
do Planejamento, Desenvolvimento e Gestdo (SEGES) a primeira unidade a utiliz&-la em carater
experimental (MARCOLINO et al. 2017). O servico foi prestado pela empresa de taxis Shalom,
tendo sido implantado, durante um ano e dois meses, em vinte e nove 6rgaos, além da adesdo a Ata
de Registros de Pre¢des por quatro 6rgdos externos a Administracdo Federal Direta.

O TaxiGov centralizou o processo de licitacdo, as etapas de contratacdo, pagamento e
gestdo do servigo, realocando os 6rgéos utilizadores a condicdo de usuérios, estando incumbidos
de efetuar transferéncia de orcamento para o Ministério do Planejamento, gestor central do projeto,
mediante Termo de Execucdo Descentralizada (TED) visando a disponibilizacdo dos servicos.
Ademais, o TaxiGov foi o primeiro objeto operacionalizado no conceito de Centro de Servicos
Compartilhados (CSC), ja que a Central de Compras ajustava com o fornecedor e se mantinha
como provedora do servico para os 6rgdos da Administracdo Publica Federal (OLLAIK, 2018).

O Catalogo de Solucgbes (doc. 9) apresenta uma sintese dos procedimentos de adesdo ao
modelo para a Administracdo Publica Federal Direta, qual seja: inicialmente, a Central de Compras
contrata o fornecedor, mediante Ata de Registro de Pre¢os, tornando-se o provedor do servico. No
segundo momento, é elaborado um Plano de Implantacéo, identificando a demanda necessaria, bem
assim as unidades e usuarios para fins cadastrais, juntamente com realizacdo de capacitacdo. Por
fim, é assinado o Termo de Adesdo com o 6rgdo, estabelecendo-se o plano de migragdo para o
servico e a descentralizacdo dos recursos orgcamentarios e financeiros. Ja para as demais instituicoes
localizadas no Distrito Federal, ha a alternativa de solicitacdo de adesdo a Ata de Registro de
Precos.

Com o fito elucidativo, o Ministério do Planejamento expde as funcbes exercidas por cada

agente no modelo TaxiGov, conforme figura abaixo:

Figura 3. Funcgdes exercidas pelos agentes do TaxiGov
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Figura 2 - Papel de cada ator no modelo do TaxiGov
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Em dezembro de 2018, o Ministério do Planejamento implantou o TaxiGov 2.0, projetando

Publica Federal maior simplicidade e seguranga na utilizacdo do servigo (BRASIL, 2018).

uma economia de aproximadamente 50% (cinquenta por cento) em relagdo ao modelo anterior, e
de 80% (oitenta por cento) em comparacdo com 0s 6rgdos que utilizam o modelo de transporte
tradicional, sendo o servico prestado pela empresa Uber. H& que se ressaltar, ainda, que as

alteragBes propostas pelo TéxiGov 2.0 almejaram proporcionar aos usuarios e a Administracéo

Em agosto de 2019, a Central de Compras, agora pertencente ao Ministério da Economia,

Figura 4 — Resultados TaxiGov (até agosto de 2019)

divulgou novos resultados obtidos pelo TaxiGov, conforme Figura abaixo:
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A
TAXIGOV3.0 Mais de 400mil

Reducao de Resultados viagens realizadas
emissoes de CO2:

6 mil

toneladas

17 mil

usuarios
utilizaram o servi¢o

Economia:
65%
Quantidade de contratos (R$17,4 milhdes)
relacionados a transporte
administrativo nos modelos
anteriores:

Quantidade de contratos 2,5 milhSes
relacionados a transporte de km rodados /
administrativo no TaxiGov: / /

Atualizado em agosto de 2019.

Fonte: Ministério da Economia (2019).

Conforme a Figura supra, verifica-se que houve uma economia no importe de R$ 17,4
milhdes de reais, equivalente a 65% em relacdo ao modelo anterior, bem assim uma reducdo de 1,6
mil toneladas de COx.

De acordo com o Ministério da Economia (2019), o TaxiGov € gerenciado pela Central de
Compras do Ministério da Economia, que detém exclusividade para gerenciar o sistema, conforme
Portaria n. 6, de 15 de janeiro de 2018 do antigo Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e
Gestdo. Sua administracdo é descentralizada, ou seja, 0s 6rgaos firmam contratos diretos com as
empresas. Sua utilizagdo é destinada a deslocamentos a trabalho, como reunides, entrega de
documentos, visitas técnicas, capacitacao, sendo as viagens exclusivamente no local de lotacdo do
servidor. Além do mais, a sua utilizacdo é proibida para os seguintes fins:

a) Viagens fora do local de lotagdo do servidor/colaborador;

b) Deslocamentos por interesse pessoal e/ou em viagens a passeio ou lazer;

c) Viagens entre residéncia e local de trabalho (exceto em casos de areas de dificil acesso ou
gue ndo possuam transporte publico regular);

d) Uso aos finais de semana;
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e) Deslocamentos para aeroportos, se o servidor receber indenizacgao (adicional de embarque
e desembarque);
f) Uso por pessoas que ndo sejam da administracdo publica federal.

Ja em setembro de 2019, foi implantado o TaxiGov 3.0, com a contratacdo da empresa Vip
Service para a prestagdo do servico. As principais inovacgOes desta versdo sdo a avaliacédo
obrigatoria ao final da corrida, o retorno da prestacdo do servigo mediante taxis (e ndo mais Uber),
0 ateste pelos gestores de unidades dentro do sistema de gestdo de corridas, e a possibilidade de
solicitacdo, pelo gestor, de um veiculo para um servidor lotado na sua unidade (BRASIL, 2019).

O modelo ja se encontra disponivel no Distrito Federal e nas cidades do Rio de Janeiro e

Sao Paulo.

2.3 Externalidades: uma abordagem conceitual

A definicdo de externalidades foi introduzida por Marshall, no século XIX, ao considerar
gue economias externas podem ser alcancadas pela concentracao de pequenas empresas similares
em determinada localidade. O autor considerava que a concentracdo geografica das empresas de
um mesmo ramo pode suprimir as deficiéncias de escala mediante a especializagdo de producéo,
proporcionando, desta forma, economias externas (MARSHALL, 1946).

Externalidade constitui efeito secundario ocasionado por uma atividade, podendo ser
positiva ou negativa, quando desejada ou indesejada, respectivamente (HUMPHREY, SCHMITZ,
1996). Desta forma, as externalidades (ou economias externas) também podem ser conceituadas
como as alteracBes de custos e beneficios para a sociedade provenientes da produgdo das empresas,
bem assim das modificacBes de custos e receitas empresariais devidas a fatores externos (PINHO,
VASCONCELLOS, TONETO JR, 2011).

Um exemplo caracteristico de externalidade positiva € quando uma unidade cria beneficios
para outras, sem gerar contraprestacdes financeiras por isso, como acontece quando uma empresa
capacita seus funcionarios que, por sua vez, ap0s o treinamento, pede transferéncia para outra
empresa. Ja a externalidade negativa, também denominada de deseconomia externa, ocorre quando
uma unidade gera custos para outras, sem pagar por isso. Como exemplo, cita-se a poluicdo e o

congestionamento acentuados em decorréncia do trafego urbano, bem como uma industria que
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polui um rio e prejudica a atividade pesqueira local (PINHO, VASCONCELLOS, TONETO JR,
2011).

As externalidades sustentam o desenvolvimento de diversas leis e politicas publicas,
podendo ser internalizadas com a aplicacdo de taxas ou impostos sobre o fato gerador, quando da
ocorréncia de externalidades negativas (impostos pigouvianos), ou incentivadas com subsidios
governamentais quando configuradas externalidades positivas (PINHO; VASCONCELLOS;
TONETO JR, 2011).

A externalidade se consubstanciard sempre que uma acdo de um agente econdmico
repercutir no bem-estar de outros individuos e a sua incidéncia ndo for considerada pelo sistema
de precos. Desta forma, as externalidades distinguem-se pelo fato de representarem custos ou
beneficios que ndo sdo incluidos nos precos de mercado, de modo que as decisdes dos agentes ndo
refletem, necessariamente, o valor dos recursos utilizados (SANTOS, 2012).

A externalidade constitui grande parte do discurso da economia compartilhada, haja vista
que seu desenvolvimento afetou diversos setores da economia, bem assim a sociedade como um
todo. O fenbmeno entdo retratado desencadeou uma série de externalidades econémicas positivas,
a exemplo da criacdo de empregos, geracdo de renda, reducdo da ineficiéncia. Entretanto, o sistema
também apresentou externalidades negativas, tais como a inquietacdo do mercado nos negocios
tradicionais, elevacdo nos precos da habitacdo, bem assim diminuicdo de receita governamental
(LEUNG; XUE; WEN, 2019).

2.4 Da sustentabilidade ambiental do carsharing

Conforme registrado no Relatério de Brundtland, datado de 1987, a sustentabilidade, em
sua esséncia, constitui-se do tripé econémico, ambiental e social, podendo ser definida como o
atendimento das necessidades do presente sem comprometer as necessidades das gerac@es futuras
(BRUNDTLAND, 1987).

Neste contexto, o0 modelo gerencial da economia compartilhada tem contribuido para a
melhoria de diversos setores da sociedade, especialmente no que tange a mobilidade urbana
sustentavel, sendo o sistema de transporte considerado um dos principais fatores de emissdo de
gases de efeito estufa e material particulado nos grandes centros urbanos (KATZEV, 2003). E a
partir desta abordagem que o carsharing (compartilhamento de carros) ganha relevo e se insere

como um potencial modelo para a consecuc¢do da mobilidade sustentavel.
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Cervero et al. (2014) defendem que o compartilhamento de carros contribui para a formagéo
de uma sociedade mais sustentavel, afirmando que a utilizacdo de transportes compartilhados
proporciona inimeros beneficios socioambientais, dentre os quais pode-se destacar a redugédo das
taxas de poluicdo em funcgéo da reducéo do trafego de automoveis.

Apesar dos complexos debates em torno da definicio da economia compartilhada,
conforme demonstrado acima, muitas vezes ela é concebida como uma forga disruptiva que pode
reduzir o uso de recursos e as emissdes de carbono, bem como incentivar o crescimento econémico
através da criacdo de novas oportunidades financeiras e de emprego, aumentando a coesao social
e a qualidade de vida (CHERRY; PIDGEON, 2018).

Martin (2016) corrobora asseverando que os principais argumentos utilizados para realcar
a economia compartilhada sdo: uma forma mais sustentavel de consumo, uma oportunidade
econémica, um caminho para uma economia descentralizada, equitativa e sustentavel.

Nesta mesma linha, Heinrichs (2013) acrescenta que outro ponto relevante para 0 modelo
reside na otimizacdo dos ativos subutilizados, marcando o compartilhamento de iniciativas mais
sustentaveis de consumo, e reduzindo o uso de recursos e as emissdes de carbono. Por sua vez,
Schor (2016) elucida que reduzindo a demanda pela compra de novos produtos e veiculos, o
consumo baseado em acesso pode contribuir para a redugdo das pegadas de carbono, no mesmo
compasso em que consegue atender as necessidades dos consumidores.

Ferrero et al. (2017) defendem que o crescimento do compartilhamento de carros como
uma alternativa de transporte sustentavel esta alterando, além da mobilidade urbana, o uso da
propriedade privada para a prestacdo de servigos, alcancando, assim, destinos inacessiveis por
transporte publico, aumentando a conscientizacdo dos cidadaos sobre os impactos socioambientais
do uso de carros particulares.

Nesse mesmo sentido, Lee et al. (2014) apontam que o compartilhamento de carros € uma
estratégia inovadora a posse de carros, e esta sendo incentivado por muitos governos nacionais
como um meio de aliviar a poluicdo do ar e o congestionamento do trafego, diminuindo, por
conseguinte, as pegadas de carbono. Estas, na definicdo de Becker et al (2012) constituem uma
metodologia de contabilidade ambiental que visa avaliar a emisséo de gases de efeito estufa a partir
de uma atividade produtiva, correspondendo a quantidade de CO: liberada em um intersticio
temporal. Em sintese, a pegada de carbono constitui a quantidade de COz equivalente causada por

uma pessoa, organizacéo, evento ou produto.
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O consumo exagerado e uma cultura baseada no desperdicio sdo os principais culpados por
sérios problemas ambientais que acabam causando outros problemas crescentes, que incluem o
esgotamento de recursos. Uma solucdo possivel para evitar o uso desnecessario de recursos €
organizada por meio de troca, empréstimo ou mesmo aluguel de bens, dando as pessoas 0s mesmos
beneficios de propriedade (PETRINI; FREITAS; SILVEIRA, 2017).

No ambito internacional, a sustentabilidade encontra-se inserida nos Objetivos do
Desenvolvimento Sustentavel da Agenda 2030 da ONU. Dentre os objetivos previstos na referida
Agenda, constata-se a consecug¢ao de “Cidades e Comunidades Sustentaveis”, podendo-se destacar
as seguintes metas:

Até 2030, proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis,
sustentaveis e a preco acessivel para todos, melhorando a seguranga rodoviria por
meio da expansdo dos transportes publicos, com especial atencdo para as
necessidades das pessoas em situacdo de vulnerabilidade, mulheres, criancas,
pessoas com deficiéncia e idosos.

Até 2030, aumentar a urbanizacdo inclusiva e sustentavel, e as capacidades para o
planejamento e gestdo de assentamentos humanos participativos, integrados e
sustentaveis, em todos os paises (ONU, 2015).

Sob a dtica da construcdo de uma cidade sustentavel, os veiculos utilizados para
compartilhamento representam efeitos positivos para a reducao de emisséo de poluentes urbanos e
para o descongestionamento das cidades (MARTIN; SHAHEEN, 2011). Observa-se, assim, o
subsidio que este modelo econdmico fornece para o alcance da meta de cidades e transportes
sustentaveis prevista na Agenda 2030 da ONU.

Com o designio de verificar o nivel de implementacdo das a¢des de sustentabilidade pela
Administracdo Publica Federal, o Tribunal de Contas da Uni&o (TCU) desenvolveu o indice de
Acompanhamento da Sustentabilidade na Administracdo (IASA). O referido indice foi definido

como a média de onze eixos tematicos, tendo sido encontradas as seguintes pontuacdes médias:

Figura 5. Indice de Acompanhamento da Sustentabilidade na Administracio (IASA)
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Fonte: Tribunal de Contas da Unido (2017)

O Tribunal de Contas da Unido concluiu que a Administracdo Publica Federal apresentou
uma média de 1,64 no IASA, sendo que a mobilidade logrou uma media de 1,77. Dessa forma,
seguindo o cerne deste estudo, o compartilhamento de carros constitui uma alternativa viavel a
efetivacdo da mobilidade sustentavel, visando majorar a referida média, considerando que quanto
maior sua pontuacdo, melhor sua avaliacéo.

Foi nesta perspectiva que o antigo Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao
desenvolveu o TaxiGov, sistema de transporte disponivel para os servidores publicos mediante a
utilizacdo de TICs, inserindo, desta forma, a economia colaborativa na Administracao Pablica. Este
sistema, repise-se, foi premiado no 22° (vigésimo segundo) Concurso de Inovacgdo no Setor Publico
da Escola de Administracdo Publica (ENAP), ocorrido em Brasilia em novembro de 2018.

Nesse contexto de sustentabilidade e de emissdo de dioxido de carbono advindo do setor de
transportes urbanos, Harmaaala (2015) desenvolveu uma avaliacdo econdmica independente
realizada na cidade de Sydney, em 2012, referente aos beneficios econdmicos proporcionados pelo
compartilhamento de carros, a exemplo do descongestionamento do estacionamento, da economia

para residentes, da reducdo do tempo de viagem e desobstrucédo das vias, reducdo do tempo de
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estacionamento, melhorias na saude pessoal, reducdo da emisséo de gases de efeito estufa devido
a menor quantidade de carros na estrada e uso mais eficiente do veiculo.

Dentre os inumeros beneficios proporcionados pelo compartilhamento de carros, encontra-
se a reducdo do gas de efeito estufa denominado didxido de carbono. Para este fim, Harmaaala
(2015) ainda sustenta que o compartilhamento de carros ndo pode, por si sd, promover a
sustentabilidade, mas pode ser elemento essencial para facilitar sua obtencdo, j& que aumenta a
eficiéncia do uso, reduz o desperdicio, incentiva melhores produtos e absorve o excesso de
producéo e de consumo, minimizando os niveis de CO3, de ruido, do congestionamento de trafego
e da economia de recursos naturais mediante ciclos de vida adequados.

Cairns e Harmer (2011) demonstraram que, em Londres, 0 uso de carros é particularmente
preocupante, porque representa uma proporc¢ao significativa da polui¢do causada pelo transporte
terrestre. Especificamente, estimou-se que carros e motocicletas contribuiram com 26% do NOX,
44% do PM10 e 46% do CO. emitido na Grande Londres a partir de transporte terrestre em 2010.

Nessa mesma oOtica, Nijland e Meerkerk (2017), apresentam os impactos ambientais
decorrentes do compartilhamento de carros na Holanda, tecendo um estudo e quantificando a
reducdo da emissdo de CO> em decorréncia da utilizacdo do compartilhamento de carros. Os
autores concluiram que os usuarios de sistemas de compartilhamento de carros emitem entre 240
e 390 menos quilogramas de CO2/ano quando comparados com 0s ndo-usudrios do sistema.

Ainda em relacdo a quantificacdo dos impactos da emissdo de CO2 no compartilhamento
de carros e na sua utilizacdo tradicional, Firnkorn e Mueller (2011) realizaram um estudo na
Alemanha e obtiveram um resultado de 312 a 146 kg de COz/ano para 0 usuario médio no
compartilhamento de carro. No mesmo sentido, Haefeli et al. (2006) concluiram que os veiculos
do sistema de compartilhamento de carros sui¢co consumiram aproximadamente 26% (vinte e seis
por cento) menos combustivel e seus usuarios ativos reduziram 290 kg de emissdes de CO2 por
cliente.

Lee et al. (2014) defendem que a reducéo da emissao de didxido de carbono proporcionada
pelo compartilhamento de carros foi prevista em 62.070 tCO2eq para o0 ano de 2013 e estimada em
172.923 tCO2eq até 2020. Assim, 0 modelo carsharing constitui uma estratégia que pode aliviar a

poluicdo do ar, com a reducdo das emissdes de gases de efeito estufa.
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Chen e Kockelman (2016), por sua vez, ao analisarem o sistema norte-americano, explanam
que os programas de compartilhnamento de carros podem reduzir o uso médio de energia e emisses
de gases de efeito estufa em aproximadamente 51% (cinquenta e um por cento).

Doka e Ziegler (2000) realizaram uma comparacdo do impacto ambiental na Suica,
referente ao compartilhamento de carros e a média de passageiros, concluindo que a pegada global
de um carro compartilhado é 39% (trinta e nove por cento) menor que a média dos veiculos
privados, mas o estudo nao fornece elementos especificos de emissdo de COo,

Baptista, Melo e Rolim (2015), analisando o compartilhamento de veiculos como uma
politica de transporte sustentavel em Portugal, na cidade de Lisboa, obtiveram resultados positivos
desse sistema, considerando-o uma solugé@o para preencher a lacuna de mobilidade existente no
transporte, atuando como um complemento a outros modelos sustentaveis e reduzindo os custos de

mobilidade, as implicacbes ambientais e energéticas.

2.5 Da economicidade da sharing economy e do modelo TaxiGov

Os efeitos econdmicos diretos da economia compartilhada séo indiscutivelmente positivos.
As pessoas que entram voluntariamente em uma transagdo de economia compartilhada
possivelmente apenas o fazem se isso for benéfico para ambas as partes. Neste contexto, até os
casos de empréstimos de mercadorias ha um beneficio, qual seja a reducédo de custos para o credor,
haja vista que a pessoa ndo precisou do produto durante o periodo de empréstimo, enquanto o
devedor obteve acesso ao produto sem encargos. Assim, 0 aumento de renda ou bem-estar do
consumidor pode ser entendido como uma consequéncia direta de custos de transagcdo mais baixos
(FRENKEN; SCHOR, 2017).

Selloni (2017) distingue quatro principais fatores que corroboram a ascensdo da economia
compartilhada, quais sejam: as recessdes globais, a tecnologia, as preocupacdes ambientais e a
comunidade. Nesta linha, a autora assevera que, em tempos de crise econdémica, 0 maior beneficio

da economia compartilhada é economizar dinheiro.

2.5.1 A economia compartilhada, o “custo marginal zero” e o custo de transagao
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A economia de compartilnamento, marcada pela utilizagcdo de bens comuns colaborativos,
assenta uma nova forma de relacdo no mercado, ao ponto de ser tratada como um novo sistema
econémico (RIFKIN, 2016).

Na obra intitulada “Sociedade com o custo marginal zero: a internet das coisas, os bens
comuns colaborativos e o0 eclipse do capitalismo”, Rifkin (2016) sustenta que o fim do capitalismo
tradicional ocorrera em decorréncia da “internet das coisas” e da economia colaborativa,
proporcionando o surgimento de um sistema econdmico apto a transformar a vida das pessoas.

O referido autor ainda defende que este modelo econdmico reduz o custo marginal de
producdo e distribuicdo de uma unidade adicional do produto/servigo a praticamente zero,
diminuindo os lucros e proporcionando a fragilizacdo do direito de propriedade. Noutros termos, o
custo marginal de diversas esferas econdmicas se aproxima do nivel zero, viabilizando a quase
gratuidade da transacao dos bens e prestacao dos servicos.

O avanco na produtividade é possivel porque a Internet das Coisas € a primeira grande
revolucdo de infraestrutura inteligente da histéria, de modo que os empreendedores deverdo
repensar 0s modelos de negdcio e os policy makers deverao reajustar as politicas publicas (RIFKIN,
2016).

Mason (2017) corrobora afirmando que a principal incoeréncia do capitalismo moderno
constitui a possibilidade de oferta de bens gratuitos, bem assim a existéncia de um sistema de
instituicbes (bancos e governos) esforcando-se para manter o controle sobre o poder e a
informacdo. Para o autor, o sistema é inovador na medida em que remodela a acepcdo de valor, de
trabalho e de producéo, confrontando a economia de mercado.

Assim, partindo do pressuposto neoclassico da eficiéncia econdmica paretiana, percebe-se
que o aprovisionamento desses bens pelo mercado é posto em xeque, vez que o0 preco do
produto/servico ofertado ndo se iguala ao seu custo marginal, restando analisar, contudo, se
constitui um xeque, um mate, ou apenas um alvorogo ao sistema de mercado vigente.

Com o surgimento da economia colaborativa, os produtores e consumidores ultrapassam
estes status estaticos para assumirem a condigdo de “prosumidores”, a juncdo da condi¢ao de
produtores e consumidores, abrandando o direito de propriedade e priorizando o0 animus da posse,
ou seja, do compartilhamento (RIFKIN, 2016).

Neste mesmo compasso, a economia compartilhada retrata um movimento de

descentralizacdo da economia, com a transicdo de economias com grandes empresas para uma
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economia fragmentada em pequenos agentes conectados entre si. Ou seja, observa-se a mudanca
de uma sociedade de consumidores passivos para agentes interligados (BOTSMAN, 2013).

Observa-se, assim, que ha o enfraquecimento de uma das condicdes de eficiéncia do
mercado apontadas por Santos (2012), qual seja a existéncia de um sistema completo de direito de
propriedade individual sobre bens, servigos e fatores de producao.

Adotando-se 0 mesmo prisma econémico, imprescindivel passar a lente sob o conceito de
custo marginal. De acordo com Pindyck e Rubinfeld (2010), o custo marginal representa o custo
proporcionado pela produgdo de uma unidade adicional do produto, ou seja, € 0 aumento no custo
total em funcdo do acréscimo de producdo, diferentemente do custo médio que retrata o custo por
unidade de produto. Os autores ainda salientam que quando a curva marginal estiver abaixo da
curva de custo médio, cada unidade acrescida reduzira o custo médio até o minimo, momento em
que a producdo desta unidade adicional do bem ou servigo aumenta o custo médio.

As disposicdes supracitadas sdo elucidadas pela Teoria Econémica Neoclassica. Esta teoria
defende a maximizacdo dos lucros, com a alocacao eficiente de recursos (6timo de Pareto), sendo
alcancada em funcdo da atomizacdo do mercado. E cedico que a maximizacdo do lucro ocorre
quando a variacdo do custo marginal é igual a receita marginal, sendo esta 0 aumento na receita
total em decorréncia do acréscimo de producéo.

Ademais, no mercado colaborativo, o0s custos de transagdo para ativar o sistema econdmico
também se reduzem, especialmente em virtude da utilizagdo de novas plataformas tecnoldgicas,
permitindo que os individuos e as empresas se conectem diretamente, proporcionando uma mutua
cooperacao.

Ronald Coase, um dos principais expoentes da Teoria dos Custos de Transagéo, ao analisar
a natureza da firma, concluiu que o fundamento das empresas € a minimizacao dos custos existentes
entre as transacdes de compra e venda, compreendendo os custos de negociar, lavrar e garantir o
cumprimento de um contrato (COASE, 1937).

Neste contexto de reducdo dos custos de transacdo, Rifkin (2016) sustenta que a economia
compartilhada, juntamente com a utilizacdo de fontes de energia renovaveis, proporciona a
diminuicdo das transagdes econdmicas de compra e venda, reduzindo, por conseguinte, o valor do
Produto Interno Bruto (PIB) do pais.

Do anseio econémico pelo lucro deriva o aumento de um fator de producdo, qual seja a

tecnologia, sendo a tecnologia da informacéo e comunicacdo uma de suas configuracdes. Ressalta-
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se, contudo, que a insercdo deste insumo aumenta a produtividade do mercado até o ponto em que
cada unidade adicional ofertada tange o custo marginal zero. Noutros termos, o custo de produgéo
de uma unidade adicional de um bem ou servigo seria nulo, colocando em xeque a logica racional

(ou irracional) do capitalismo.

2.5.2 A ascensdo da sharing economy e a (pseudo) disrupg¢éo do sistema capitalista

A propenséo deste incipiente sistema econémico pode ser constatada pelo ingresso de
diversas empresas de economia colaborativa (a exemplo do Airbnb e o do UBER) em setores
econémicos classicos, quais sejam a hotelaria e a prestacdo de servicos de transporte individual,
respectivamente. A ascensdao do modelo também pode ser verificada pelo aumento exponencial de
plataformas tecnoldgicas peer-to-peer (P2P) desenvolvidas por empresas emergentes (startups),
com o designio de facilitar o processo de transacéo e reduzir os custos dos produtos e servigos.

Em consonancia com a Connected Learning Research Network (2015), a ascensdo da
economia colaborativa pode ser motivada, ndo de forma exclusiva, mas tdo-somente adicional, a
recessao econdémica de 2008 que, apesar de iniciada nos Estados Unidos da América, expandiu-se
para todos os demais paises, ocasionando, dentre diversas consequéncias, o enfraguecimento da
seguranca econémica e o surgimento de debates sobre um novo modelo econémico baseado em
visdes de resiliéncia e sustentabilidade.

E nesse contexto que o consumo compartilhado emergente como uma nova vertente
socioecondmica, podendo apresentar status tdo relevante quanto a Revolucdo Industrial
(BOTSMAN; ROGERS, 2011).

Nesse diapasdo, e considerando as transformacdes que este modelo proporciona ao mercado
tradicional, Katz (2015) defende que a economia colaborativa pode ser retratada como uma
inovacéo disruptiva. Contudo, Ribeiro (2016) esclarece que, para ser considerada disruptiva, uma
inovacdo deve provocar uma alteracdo dréstica no mercado, com a consequente reducdo, ou até
mesmo destruicdo, dos agentes de mercado entédo estabelecidos, bem assim deve ndo apenas ofertar
novos bens e servigos, mas sim novos modelos de negécios.

Verbicaro e Pedrosa (2017, p. 459), ao abordarem os impactos da economia de
compartilhamento da sociedade de consumo e seus desafios regulatérios, afirmam que:

E justamente nesse contexto de massificacdo do consumo e alienagio econémica
dos individuos que se contempla o surgimento da economia de compartilhamento
como uma alternativa viavel de substituicdo dos parametros econdmicos atuais
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em prol de um modelo que resgata os sentimentos de empatia e solidariedade que
foram suplantados pelo individualismo e pela exclusdo da sociedade de consumo

Assim, diante da austeridade fiscal contemporanea, principalmente a partir da crise de 2008,
este modelo exsurge como uma alternativa & economia tradicional, e esta, para subsistir, devera
munir-se de medidas resilientes, cadenciando as possiveis disrup¢fes ocasionadas e incorporando-
as ao sistema vigente.

Neste interim, surgem duas possiveis vertentes: a primeira constitui uma nova forma de
capitalismo baseado na combinagéo de mercado e colaboracdo em rede; e a segunda retrata a eroséo
e abolicdo do sistema de mercado vigente com a consequente substituicdo pelo pos-capitalismo
figurado na economia colaborativa (MASON, 2017).

Retornando ao sistema de transporte de servidores, com a implantacdo do TaxiGov, a
Administracdo Publica estard, gradativamente, isenta de dispéndios com manutencéo, reposicao de
pecas, seguros de veiculos, manutencdo de garagens, bem assim de procedimentos de desfazimento
de carros ociosos ap6s provada a situacdo de ndo-economicidade (OLLAIK, 2018).

O antigo Ministério do Planejamento constatou que, com a frota prépria, a Administracao
Publica Federal (APF) gastava cinco reais por quildmetro rodado médio, ao tempo que com frota
alugada dispendia quatro reais e cinquenta centavos. Contudo, no taxi, o quilémetro rodado
computa menos de quatro reais, sendo o valor licitado igual ao valor final da corrida com aplicacéo
de 14,77% de desconto. Constatou-se que houve uma reducdo de gastos de 60% em relacdo ao
modelo anterior, além de melhoria da qualidade do servi¢co (OLLAIK, 2018).

Esta reducdo de gastos encontra-se ratificada pelo Catalogo de Solu¢bes do Ministério da
Economia (doc. 9), ao elencar, como resultados alcancados pelo TaxiGov, a reducdo de despesa de

61,93%, equivalendo a R$ 14,2 milhdes em economia global.

2.6 Da sustentabilidade social

A definicdo de sustentabilidade social, até a década de 1990, ndo era utilizada com fins
auténticos, mas sim para referir-se a sustentabilidade ecologica (FOLADORI; TOMMASINO,
2000).

A sustentabilidade na perspectiva social deve contemplar as praticas trabalhistas, direitos

humanos, sociedade e responsabilidade sobre produtos e servigos, bem assim a empregabilidade,
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as relagBes com os funcionarios, saude e seguranca do trabalho, treinamento e educagéo corporativa
(SANTOS; SANTOS; SEHNEM, 2016)

Labuschagne, Brent e Erck (2005) e Labuschagne e Brent (2005) sustentam que 0s quesitos
relacionados a sustentabilidade social de uma organizacdo constituem quatro colunas, quais sejam:
pratica de emprego, estabilidade do emprego, saude e seguranga e desenvolvimento de
capacidades.

A categoria relacionada ao emprego inclui praticas de disciplina e seguranca, equidade na
contratacdo e fontes de trabalho. O critério salde e seguranca trata das medidas de prevencao e
incidentes relacionados a acidentes e doencgas ocupacionais. O desenvolvimento de capacidades
retrata as oportunidades para o desenvolvimento de novas habilidades e processos.

No que tange ao compartilhnamento, este costumava ser restrito a pessoas confiaveis, como
familiares e amigos. Contudo, com o advento das plataformas de compartilhamento, houve uma
aproximagéo de pessoas que ndo se conhecem ou gque ndo possuam conexdes em comum. Essas
plataformas digitais sdo capazes de tornar o compartilhamento menos arriscado e mais atraente,
pois fornecem informacGes sobre os usuarios mediante o0 uso de classificacbes e reputacdes
(FRENKEN; SCHOR, 2017).

Além dos beneficios ambientais, melhorias sociais também foram reivindicadas para a
economia compartilnada. As plataformas digitais tornaram o compartilhamento de pessoas
desconhecidas mais desejavel, ampliando uma pratica existente a uma escala social maior, ndo
ensejando, necessariamente, a estratificacdo. Ademais, na medida em que o ato de compartilhar
gera contatos significativos, as praticas de compartilhamento aumentam a mistura social
(FRENKEN; SCHOR, 2017).

As plataformas de compartilhamento possibilitam beneficio para os participantes de ambos
os lados do mercado, que é o de conhecer outras pessoas e fazer amigos (FITZMAURICE et al.,
2016).

Hancock (2001) sustenta que a economia de compartilhamento promovera o
desenvolvimento humano, seguranca e eficacia, bem assim sera um instrumento apto a fornecer
mais empregos.

A sustentabilidade social refere-se ao capital social, sendo este definido como “o conjunto

das relagdes sociais em que um individuo se encontra inserido e que o ajudam a atingir objetivos
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que, sem tais relagdes, seriam inalcancaveis ou somente alcancaveis a um custo de transacdo mais
elevado” (COLEMAN, 1990 apud BUENO e GOMES, 2008, p. 187).

Neste mesmo prisma, Bueno e Gomes (2008, p. 187) elucidam que

A nova economia institucional tem ressaltado a relevancia de uma maior
cooperacao entre os individuos e grupos como agentes importantes para promover
o desenvolvimento socioecondmico de uma sociedade. A agdo coletiva é capaz de
gerar novas possibilidades de integracdo e transformacao econdmica e social.

Ao mencionar as externalidades socioculturais, a economia compartilhada ndo apenas
aumentou o bem-estar social cultivando a confianca e fortalecendo as conexdes sociais, mas
também melhorou a qualidade de vida, j& que melhorou a qualidade e a acessibilidade da oferta
dos produtos e servicos. Contudo, também ensejou problemas socioculturais, como superlotacéo,
desigualdade, discriminagdo racial. A seguranca, por seu turno, constitui outro desafio para a
economia compartilhada, ja& que ao conectar individuos desconhecidos, 0s negdcios de
compartilhamento também expdem os usuarios a um alto nivel de risco pessoal (LEUNG; XUE;
WEN, 2019).

No contexto de controle e seguranca do TaxiGov, o seu Termo de Referéncia (Doc. 14)

estabelece que no momento da solicitacdo do servico, serdo apresentados ao usuario 0s seguintes

dados:
o namero identificador da solicitacdo, gerado automaticamente;
o usuario solicitante;
. data e hora da solicitacao;
. enderecos de origem e de destino;
o motivo da solicitacéo;
o distancia do percurso estimada, calculada automaticamente considerando 0s

enderecos de origem e destino;

o nome, contato e foto (desejavel) do motorista;

o placa e modelo do veiculo designado para o atendimento; tempo estimado
para a chegada do veiculo ao enderego de origem, calculado automaticamente;

o notificagdo ao usuério via sistema ou SMS da chegada do veiculo ao

endereco de origem;
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o imagem geoprocessada do percurso do veiculo desde a aceitacdo da
solicitacdo do servico até a chegada ao endereco de origem, em tempo real;
o tempo estimado para a chegada do veiculo ao endereco de destino, calculado

automaticamente;

Observa-se, assim, que ha um rigor procedimental para a solicitacdo do servico, e este fato
pode contribuir para minimizar a inseguranca pessoal dos servidores. Porém, a seguranca das
informac0des passadas durante o transito, a qualidade e a precarizac¢do do servi¢o continuam sendo
exemplos de quesitos ndo contemplados pelo sistema.

3. PERCURSO METODOLOGICO

Este capitulo dedica-se a descri¢do do trajeto metodoldgico percorrido para o alcance dos
objetivos da pesquisa, bem como aos materiais utilizados para a sua consecucdo, contemplando: o
tipo de pesquisa, a caracterizacdo da organizacdo objeto da pesquisa; participantes da pesquisa; 0S
instrumentos e os procedimentos empregados para a coleta dos dados e, por fim, os mecanismos

utilizados para a anélise das informacdes.

3.1. Tipo de pesquisa

Inicialmente, almejou-se realizar uma pesquisa multimétodo, mesclando técnicas
qualitativas e quantitativas, utilizando-se pesquisa documental e aplicacdo de questionarios para
uma amostra da populagdo da instituicdo (servidores técnico-administrativos e docentes). Contudo,
especialmente pelo carater inovador do sistema TaxiGov, ainda em fase de planejamento e
implementacdo na Universidade de Brasilia, verificou-se que a aplicacdo de questionarios para uma
populagéo indiscriminada ndo seria suficiente para prover um conhecimento aprofundado da
matéria, razdo pela qual optou-se pela realizacdo de técnicas qualitativas para explorar o objeto da
pesquisa.

Ap0s esta decisdo, cogitou-se a realizacdo de Grupo Focal com os integrantes da Equipe de
Planejamento do modelo e de entrevistas com servidores selecionados pelo seu conhecimento
acerca da materia. Contudo, esta projecao também restou infrutifera em razéo da indisponibilidade
de agenda em comum dos membros da referida Equipe, principalmente por serem lotados em

unidades distintas, cada qual com suas responsabilidades cotidianas. Assim, o0 pesquisador
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procedeu a realizacdo de entrevistas semiestruturadas, sendo esta a técnica mais plausivel
encontrada.

Deste modo, com o designio de responder a pergunta da pesquisa e ao objetivo central deste
estudo, sera realizada uma pesquisa com abordagem qualitativa, cujo escopo é investigar a
implementacdo do sistema de agenciamento de transporte terrestre de servidores da Universidade
de Brasilia, dentro do contexto de centro de servigos compartilhnados e sob a lente da
sustentabilidade.

Conforme Creswell (2010), a pesquisa qualitativa é exploratdria, justificando-se quando o
topico é novo, pouco tratado com uma determinada amostra, ou porque a literatura existente ndo
se aplica ao grupo especifico estudado. Desta forma, sendo o TaxiGov um modelo novo para a
instituicdo, ainda em fase de planejamento e implementacéo, necessaria a utilizacdo da abordagem
qualitativa para investigar o fenébmeno.

Conforme Vergara (2016) a pesquisa pode ser classificada quanto aos fins e quanto aos
meios. No que atine aos fins, esta pesquisa pode ser qualificada como exploratdria e descritiva,
uma vez que as externalidades da implantacdo do TaxiGov na Administracdo Publica carecem de
estudos cientificos, sendo imprescindivel a consecuc¢édo de um estudo preliminar para adquirir mais
informacdes sobre o objeto da pesquisa, bem como para possibilitar a descricdo das suas
caracteristicas e das relag@es entre 0s seus constructos, descrevendo criteriosamente a realidade.

No que tange aos meios, foram utilizadas as seguintes técnicas de coleta de dados: pesquisa
bibliografica e documental e entrevistas semiestruturadas. Ja para o exame das informacGes foi
efetuada a analise de conteudo, seguindo-se os protocolos de Bardin (2011), juntamente com a
analise lexical, mediante o software IRAMUTEQ.

A estratégia de investigacdo utilizada foi estudo de caso, caracterizado por Yin (2015) como
uma observacdo empirica que investiga um fenbmeno contemporaneo dentro da sua realidade. Por
sua vez, Vergara (2016) assevera que o estudo de caso constitui modalidade circunscrita a uma ou
poucas unidades, a exemplo de pessoa, produto, empresa, 6rgao publico ou mesmo um pais,
apresentando como caracteristicas fundamentais a profundidade e o detalhamento.

Assim, este estudo retrata as decorréncias ambientais, econdmicas e sociais que a
implementacdo do TaxiGov, como modelo da economia compartilhada, proporcionara para a
Universidade de Brasilia.

Com o fito elucidativo, segue quadro sintético da metodologia utilizada na pesquisa:
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Quadro 1 — Metodologia da pesquisa
Metodologia da pesquisa

Abordagem Qualitativa
Quanto a natureza Exploratoria e descritiva
Estratégia de investigacao Estudo de caso

Fonte: elaborado pelo autor

3.2. Caracterizacgdo da organizacao

A Fundacdo Universidade de Brasilia (FUB), sediada em Brasilia, foi instituida pela Lei n°
3.998, de 15 de dezembro de 1961, com o objetivo de criar e manter a Universidade de Brasilia,
instituicdo de ensino superior de pesquisa e estudo em todos os ramos do saber e de divulgagéo
cientifica, técnica e cultural. Constitui a Unica Universidade publica federal localizada no Distrito
Federal.

Em conformidade com o art. 3° do seu Estatuto, constituem finalidades essenciais da
Universidade de Brasilia 0 ensino, a pesquisa e a extensao, integrados na formacdo de cidaddos
qualificados para o exercicio profissional e empenhados na busca de solu¢des democraticas para
os problemas nacionais. Ressalta-se que a Universidade também oferta cursos a distancia, mediante
a Universidade Aberta do Brasil (UAB), abrangendo diversos municipios, de diferentes Estados

brasileiros, conforme ilustrado na Figura abaixo:

Figura 6 — Estados com polos da UAB/UnB

-y

I Oferta inativa
Bl Cferta em 2020
[ sem curse UAB/UNB

Fonte: Universidade de Brasilia (2019)



46

No que concerne a divisdo da Instituicdo, apds o Programa de Apoio a Planos de
Reestruturagdo e Expansdo das Universidades Federais (REUNI), e com o objetivo de ampliar e
descentralizar atividades académicas e contribuir para o desenvolvimento regional, a Universidade
de Brasilia adotou 0 modelo multicampi, sendo composta, atualmente, por quatro campi, quais
sejam: Campus Darcy Ribeiro, Faculdade de Planaltina (FUP), Faculdade de Ceilandia (FCE) e
Faculdade do Gama (FGA).

Em relacdo ao quantitativo de servidores ativos, a Universidade de Brasilia encontra-se
composta por 3.167 (trés mil cento e sessenta e sete) servidores tecnico-administrativos e 2.785
(dois mil setecentos e oitenta e cinco) docentes, totalizando uma populagdo de 5.952 servidores,
conforme relatdrio institucional atualizado em 20 de fevereiro de 2019 (UNB, 2019).

De acordo com o art. 6° de seu Estatuto, a UnB esta estruturada da seguinte forma:
Conselhos Superiores, Reitoria, Unidades Académicas, Orgdos Complementares e Centros. O
Plano de Integridade da UnB 2019-2021 apresenta 0 seguinte organograma da estrutura

administrativa da Instituicdo:

Figura 7 — Organograma Funcional da UnB



CONSUNI

Conselhos Superiores

REIT

[ow |

5] [oex] [ora] [om]

DAC

Cow ]

DPO

I DDS ’—'-I DIV |

DCF |—-l DII.’I!:XI

I DPL DOR |

I DAIA DTG | I DoC D[.‘KHI lDIRF‘GIJ—l DlH‘Cl IL‘IHPE DPA I
DIEG DTE

| DGP-I
] |
l DEL ]—"I DRU ]

o0 H orer]

i

[ DPR DAl I

I DCADE
I DSQVT DPAM | I
IDOC(ZA

ACE ” BCE I CPD ' EDU
[ T T

1 1 1 CPCE
FAL HUB PCTec UnBTV
T

ISECOM]| SAA |l SGP I

e |
I INT I| CERI I

CRAD CEAD CEAM I

CET I CER CESPE

| CIBH CDs ccom

CPAB CIFMC

DGM

LEGENDA
< e e T
E Reitoria e
Vice-Reitoria
D Decanatos
DASSQSSDHBS e Secretarias

DOrgéos Complementares :I Departamentos

Camaras

. . Cen
y Orgaos Auxiliares D ao

Institutos e
Faculdades

Diretorias

VINCULACAO

Técnico

Aconselhamento

Decanato de Planejamento, Orcamento e Avaliacao Institucional - DPO

Julho /2018

Fonte: Plano de Integridade 2019-2021 DPR/DPO/UnB (2019, p. 09)

47



48

A Universidade foi selecionada para a aplicagéo da pesquisa por dois motivos: ser o local
de trabalho do pesquisador e pela natureza Profissional do Programa de Pds-Graduagdo. A
autorizacdo para realizacdo da pesquisa foi encaminhada ao Prefeito da Universidade, conforme

Termo de Consentimento Livre e Esclarecido Institucional, constante no Apéndice A.

3.3. Participantes da pesquisa

Para a escolha dos participantes foi adotada a recomendacéo de Creswell (2007), segundo
0 qual a selecdo deve ser feita de forma proposital, ou seja, optando por pessoas diretamente
envolvidas com o objeto investigado. Assim, os participantes foram selecionados por:

a) integrarem a Equipe de Planejamento para contratagdo dos servigos de agenciamento de
transporte por meio de taxi na UnB, conforme Resolucdo da Prefeitura da UnB n° 2/2018,
publicada no Boletim de Atos Oficiais da Instituicdo em 12 de janeiro de 2018.

b) integrarem a equipe de planejamento visando a contratacdo de empresa especializada no
gerenciamento de frotas, conforme Ato da Prefeitura da UnB n. 47/2019, publicado no
Boletim de Atos Oficiais da Instituicdo em 01 de outubro de 2019.

c) ou por indicacdo, feita pelos membros das equipes constantes nos itens “a” ¢ “b”, de
servidores que possuem conhecimento tedrico ou técnico acerca do objeto da pesquisa,

sendo tais evidéncias confirmadas a partir de documentos institucionais.

O critério para a escolha dos participantes, portanto, baseou-se na oferta de maiores
condigdes de contribuicdo para a compreensdo do problema de pesquisa.

Ressalta-se que também foram levantados dados sociais e profissionais, mediante
formulario especifico (Apéndice D), contendo quesitos a exemplo do género, faixa etaria,
funcdo/cargo exercido e tempo de trabalho na instituicéao.

Por fim, os entrevistados foram identificados no estudo pelo codinome “Entrevistado”,

seguido dos nimeros de 1 a 9. A Tabela seguinte apresenta sintese dos dados dos entrevistados:

Tabela 1 — Dados dos entrevistados

Entrevistado Lotacéo Sexo Deficiente | Escolaridade | Faixa Tempo de
etaria trabalho na
UnB
Entrevistado 1 PRC Masculino Néo Especializacdo | Acimade | Acimade 10
61 anos anos
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Entrevistado 2 PRC Masculino Néo Especializagdo | Acimade | Acimade 10
61 anos anos
Entrevistado 3 PRC Masculino Né&o Especializacdo | De3la Entre3e5
40 anos anos
Entrevistado 4 | DISER/C | Masculino Né&o Especializacdo | De4la Entre 5e 10
TR/PRC 50 anos anos
Entrevistado 5 | DISER/C | Masculino Né&o Especializacdo | De4la Acima de 10
TR/PRC 50 anos anos
Entrevistado 6 | Garagem/ | Masculino Néo Especializacdo | De3la Até 3 anos
PRC 40 anos
Entrevistado 7 | PRC/CCL | Masculino Né&o Especializacdo | De 18 a Entre3e5
30 anos anos
Entrevistado 8 DAF Masculino Néo Graduacéo De 18 a Até 3 anos
30 anos
Entrevistado 9 DPO Masculino Né&o Especializacdo | De4la Até 3 anos
50 anos

Fonte: elaborado pelo autor.

Como demonstrado na Tabela acima, 100% dos entrevistados séo do sexo masculino, sendo
que apenas um integrante das Comissdes de planejamento é do sexo feminino, conforme doc. 7,
porém esta servidora nao participou da pesquisa porque encontrava-se em licenca capacitacao.
Todos os entrevistados ndo eram portadores de necessidades especiais.

Quanto a escolaridade, 88,9% dos participantes possuem especializacdo, sendo este 0 maior
grau de escolaridade dentre os entrevistados. Denota-se, assim, que 0s entrevistados séo
profissionais com alto grau de instrucdo. Quanto a faixa etéria, verifica-se que ha um equilibrio,
sendo a maior porcentagem situada entre 41 e 50 anos.

O tempo de trabalho na Universidade apresentou-se bastante amplo, contemplando todos
periodos preestabelecidos. Esta caracteristica é bastante favoravel para a pesquisa pois possibilita

visdes diferenciadas, de pessoas menos e mais experientes profissionalmente.

3.4 Técnicas e procedimentos de coleta de dados

Para a execucdo dos objetivos geral e especificos deste estudo, foram utilizadas as seguintes
técnicas: pesquisa bibliografica, documental e entrevistas semiestruturadas, objetivando alcancar
uma anélise aprofundada das potenciais externalidades ocasionadas pela implementacdo do
TaxiGov na Universidade. A utilizagdo destas duas técnicas foi relevante para proporcionar maior
robustez a pesquisa, sendo que um método poderia detectar elementos néo verificados no outro,

atuando, assim, de forma complementar.



50

3.4.1 Pesquisa bibliogréfica e documental

Marconi e Lakatos (2003) sustentam que a pesquisa bibliografica constitui uma modalidade
de pesquisa que se estrutura a partir de agrupamentos de publica¢cdes em artigos, livros, periodicos,
dissertacgdes e teses, edificando o estado da arte do objeto de estudo, constituindo o procedimento
basilar para a construcéo do referencial teorico.

Nesta esfera, a pesquisa bibliografica constitui o primeiro passo para a realizacéo da pesquisa
documental, tendo como escopo acessar o lastro de producéo cientifica em relacdo a uma matéria,
por intermédio de diferentes instrumentos e materiais, possibilitando que o pesquisador subsidie o
estudo, analise os achados e proceda ao manejo das informacdes (MARCONI; LAKATQOS, 2003)

Por sua vez, a pesquisa documental sera realizada em documentos de contetdo normativo,
dentre os quais destacam-se: leis, decretos, resolucdes, instru¢cdes normativas, atos normativos da
UnB, todos referentes ao sistema de deslocamento de servidores publicos e da implementacao do
TaxiGov, totalizando 19 documentos, cujas analises encontram-se dispostas no Apéndice E.

A investigacdo documental foi relevante em funcéo dos registros de despesas relacionadas
ao deslocamento de servidores e a manutencdo de frota propria de veiculos na instituicdo. Ademais,
documentos pertinentes a matéria foram mencionados pelos participantes das entrevistas,
possibilitando o pesquisador examina-los posteriormente, obtendo-os mediante consultas em sitios
eletrbnicos governamentais.

Por fim, salienta-se que a pesquisa documental, além de facilitar o trabalho do pesquisador,
possibilita a familiarizagcdo com a linguagem e termos utilizados pela instituicdo referente ao objeto
da pesquisa (CRESWELL, 2007). Sendo, ainda, materialmente relevante para subsidiar a
construcdo do roteiro da entrevista, segunda técnica que fora aplicada, conforme explanacao do

topico seguinte.

3.4.2 Entrevistas

Foram realizadas entrevistas do tipo semiestruturadas, sendo uma das vantagens desta técnica
0 contato direto do pesquisador com o participante da pesquisa, possibilitando a exploracdo de
aspectos subjacentes aos topicos do roteiro (CRESWELL, 2007).

Em relacdo ao quantitativo de participantes das entrevistas, buscou-se um numero suficiente

para possibilitar uma extracao significativamente relevante de informacdes, nos termos defendidos
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por Minayo (2001), adotando-se o critério de saturagdo que, segundo Thiry-Cherques (2009, p. 20),
pode ser definido como “o instrumento epistemoldgico que determina quando as observacgdes
deixam de ser necessarias, pois nenhum novo elemento permite ampliar o nimero de propriedades
do objeto investigado”. Assim, optou-se pela realizacdo de oito a quinze entrevistas, sendo a
saturacdo verificada com 09 (nove) entrevistas. Na Tabela seguinte, h4 informacGes detalhadas

sobre as entrevistas.

Tabela 02 — Entrevistas realizadas

Entrevistado Data Duragéo Paginas geradas
El 18/11/2019 00:08:49 03
E2 18/11/2019 00:16:06 03
E3 20/11/2019 00:10:25 03
E4 20/11/2019 00:27:56 06
E5 20/11/2019 00:18:55 05
E6 20/11/2019 00:12:44 03
E7 20/11/2019 00:15:41 03
E8 20/11/2019 00:10:53 02
E9 20/11/2019 00:14:08 04

Total 02:15:37 30

Fonte: Elaborado pelo autor

Conforme Tabela 02, observa-se que as gravacdes totalizaram 30 paginas de transcrigdes,
sendo o tempo médio das entrevistas de 02 horas 15 minutos e 37 segundos.

Ressalta-se, ainda, que foram utilizados roteiros para guiar a execugdo das entrevistas,
conforme Apéndice C. A utilizagéo deste protocolo possibilitou o alcance de respostas mais diretas
com 0s objetivos da pesquisa, identificando a opinido do entrevistado acerca das potenciais
externalidades decorrentes da implementacdo do TaxiGov na Instituicao.

O roteiro apresentou 06 (seis) quesitos, conforme sintese do quadro abaixo:
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Objetivos

Quesitos

Descrever o TéaxiGov e sua relagdo com a
economia compartilhada.

Como o modelo TaxiGov se enquadra na economia
compartilhada?

Analisar a sustentabilidade ambiental do modelo
carsharing, género no qual o sistema TaxiGov
encontra-se inserido;

Ao adotar um modelo de carsharing, centralizando
0 servigo de transporte de servidores, a UnB
utilizar& um sistema ambientalmente mais
sustentavel? Favor justificar.

Verificar a economicidade proposta pelo modelo
TaxiGov.

No que se refere a eficiéncia/economicidade, e em
comparagdo com o modelo atual (frota propria), o
TaxiGov serd mais vantajoso para a instituicdo?
Caso positivo, favor exemplificar.

Identificar os efeitos sociais da implementagéo do
TaxiGov na UnB.

Quais decorréncias sociais a implementacdo do
TaxiGov na UnB podera causar?

Verificar a abrangéncia do modelo para as
atividades desenvolvidas pela Universidade.

Alcance do TaxiGov para as atividades
desenvolvidas pela UnB. O sistema conseguira

contemplar todas as atividades da instituicao?

Gostaria de  fazer

complementar?

Averiguar observacéo
informacéo
entrevistador.

Fonte: elaborado pelo autor.

se 0 entrevistado possui
relevante ndo abordada

alguma
pelo

alguma

Ressalta-se que cada quesito esta relacionado a um objetivo especifico da pesquisa, exceto
a Ultima pergunta, que constitui uma indagacdo visando adquirir informacGes complementares, nao
enquadradas nos tdpicos-guias anteriores.

Com o fito de validar o roteiro da entrevista, realizou-se um pré-teste com um servidor
ocupante do cargo de Administrador da Universidade, detentor de conhecimento teérico sobre o
objeto em estudo. Com este procedimento, fora certificado se 0s quesitos constantes no roteiro
estavam claros e coerentes com 0s objetivos da pesquisa.

Foram entrevistados 09 (nove) individuos, todos pertencentes ao quadro de servidores da
Universidade de Brasilia. As entrevistas foram realizadas no periodo de 18 de novembro de 2019
a 20 de novembro de 2019, em salas da propria instituicao, facilitando, assim, a sua realizacdo. Em
cada entrevista, o pesquisador se apresentou, explicou sucintamente os objetivos da pesquisa e

solicitou autorizagdo para gravacdo, garantindo o sigilo da identificacdo das respostas. Ao final da
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entrevista, um Formulério de perfil social (Apéndice D) foi entregue aos participantes, sendo
solicitado o respectivo preenchimento.
Todas as entrevistas foram degravadas e, apds andlise, devidamente excluidas. Ademais,

conforme ressaltado, a identificacdo dos participantes foi mantida em sigilo.

3.5 Analise das informacdes

Para o exame das informacdes foi utilizada a anélise de conteido, adotando-se o0s protocolos
estabelecidos por Bardin (2011), segundo o qual a analise de contetdo compreende:

um conjunto de técnicas de andlise das comunicacBGes visando a obter, por
procedimentos sistematicos e objetivos de descrigdo do contetido das mensagens,
indicadores (quantitativos ou ndo) que permitam a inferéncia de conhecimentos
relativos as condicbes de producdo/recepcdo (varidveis inferidas) destas
mensagens (BARDIN, 2011, p.47).

Para a analise documental, procedeu-se a elaboracdo de um quadro esquematico (Apéndice
E), registrando o tipo e a finalidade do documento, a fonte, data de publicacdo e as informac6es
materialmente relevantes para a pesquisa.

No que tange a categorizacgdo, e de acordo com as defini¢des de Bardin (2011), a analise de
conteudo foi realizada a posteriori, ou seja, apds a coleta dos dados, a partir do cruzamento das
manifestacdes dos participantes, dos documentos e do referencial tedrico da pesquisa.

Seguindo o protocolo estabelecido por Bardin (2011), a anélise de contetdo é definida em
trés fases: pré-analise, exploracdo do material e tratamento dos resultados, com inferéncia e
interpretacdo. Assim, em um momento inicial, todo o material coletado nas entrevistas foi
degravado. O segundo passo foi a realizacdo de uma leitura flutuante, objetivando ter um primeiro
contato com o material obtido, procedendo ao agrupamento das sentencas, categorizando-as pelas
partes relevantes para a pesquisa, considerando as semelhangas e diferencas das opinides, levando-
se em conta a exaustividade, representatividade e homogeneidade.

A terceira etapa constituiu o tratamento e interpretacdo das informacgdes, realizando-se uma
andlise critica, suficiente para gerar resultados condizentes com os objetivos tragados para a
pesquisa.

Para a analise de texto também foi utilizado o Software IRAMUTEQ (verséo 0.7 alpha 2),

com o objetivo de elaborar uma nuvem de palavras e um dendograma de classes. Segundo
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McNaught e Lam (2010, p. 630), a nuvem de palavras constitui “uma visualizagdo do texto em que
as palavras mais utilizadas sdo destacadas na representacdo. E uma ferramenta Gtil pois permite a
visualizagdo de padrdes gerais do discurso”. Ja os dendogramas de classes sdo resultantes da
classificacédo hierarquica descendente (CHD), e visam classificar os segmentos do texto em funcéo
do seu vocabulério, construindo unidades de contexto elementares, sendo cada classe composta por
vocabulario semelhante, diferenciando-as das palavras que compdem as outras classes.

Com o objetivo de tornar a analise mais objetiva, foram observados 0s seguintes
procedimentos para a realizacdo da nuvem de palavras:

1) Foi criado um arquivo com todas as entrevistas realizadas;

2) Foram selecionados apenas os adjetivos, nomes e verbos;

3) Foram suprimidos termos que ndo estavam diretamente relacionados com o objeto da

pesquisa.

Ja para a classificacdo hierdrquica descendente (CHD) foram utilizados todos os termos
verbalizados nas entrevistas, tendo sido utilizada a classificagao “Simples sobre ST”, recomendada
para andlise cujas transcri¢cdes sdo mais extensas. Para a consecuc¢do deste método, o IRAMUTEQ
realiza um fracionamento do corpus textual para obter os segmentos de texto, que

serdo classificados em funcéo de seus vocabulérios, e o conjunto deles é repartido
com base na frequéncia das formas reduzidas (palavras ja lematizadas). Essa
analise visa a obter classes que apresentam vocabulario semelhante entre si, e
vocabulério diferente das outras classes (CAMARGO; JUSTO, 2013, p. 516).

O quadro-resumo abaixo apresenta as técnicas de pesquisa empregadas:

Quadro 3 — Sintese das técnicas de pesquisa e analise das informacdes

Técnica de Pesquisa Documental Entrevista Semiestruturada
Tipo, finalidade, resumo Roteiro
Instrumentos . x
da informacdo
Coleta de dados Arquivos f|_5|cos e Autorizagéo, agt_endar_ner_]tq e realizagéo
digitais presencial e individual

Legislagbes e atos

Tipo de material . L
normativos secundarios

Transcrigéo

Leitura, anotagdes e

Registro dos dados Anotacao, gravacoes e transcri¢des

marcacoes
Analise das Analise de conteido; nuvem de palavras; Classificacdo Hierarquica
informac6es Descendente (CHD), Andlise de Correspondéncia (AFC).

Fonte: elaborado pelo autor
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4. RESULTADOS E DISCUSSAO

Com o fito de analisar a economia compartilhada e as externalidades da implementacéo do
TaxiGov na Universidade de Brasilia, sob o referencial analitico da sustentabilidade ambiental,
econémica e social, neste capitulo sdo apresentados e discutidos os resultados decorrentes da
pesquisa, fruto da anélise de conteudo realizada na pesquisa documental e nas entrevistas.

O presente topico foi dividido em sec¢des, deixando a anélise mais organizada didaticamente.
Na primeira parte, objetivou-se relacionar o TaxiGov com a economia compartilhada,
especialmente em funcdo das caracteristicas intrinsecas deste modelo econémico. A segunda parte
demonstra o diagnostico atual da Instituicdo no que se refere a frota de veiculos. Na terceira secdo
sdo avaliadas as possiveis externalidades da implementacdo do sistema na Universidade,
discutindo-se a sustentabilidade em seu tripé classico, qual seja: ambiental, econémico e social. Na
quarta e ultima secdo, discute-se a abrangéncia e efetividade que a implementacdo do TaxiGov
podera alcancgar na Universidade objeto do estudo. Por fim, ressalta-se que para toda a discussdo
foram ponderadas as percepcBes dos entrevistados em comparacdo com a literatura cientifica

existente.

4.1 A Economia Compartilhada e o sistema TaxiGov

A economia compartilhada no &mbito organizacional pode ser conceituada como a pratica de
organizac6es que decidem compartilhar servicos e bens de interesse comum, especialmente aqueles
considerados atividades-meio. Este compartilhamento pode ser considerado um fruto da Nova
Administracdo Publica, ascendente a partir dos anos 90, cuja caracteristica precipua € o aumento
da eficiéncia governamental, adotando-se mecanismos da iniciativa privada, inclusive aliancas
estratégias ou em rede com outras entidades.

E neste contexto que Elston (2014) assevera que os servicos compartilhados, dotados de
mé&o-de-obra especializada e equipada com novas tecnologias sdo aptos a oferecer servigos
administrativos mais padronizados e ageis, com foco no controle da qualidade e menor custo.

Tendo esta motivacdo em pauta, o extinto Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e
Gestdo idealizou o TaxiGov, sendo o primeiro objeto operacionalizado no conceito de Centro de
Servigos Compartilhados (CSC), conforme salientado por Ollaik (2018). No que se refere ao

modelo de negdcios, o TaxiGov se insere no modelo B2B (business-to-business), uma vez que ha



56

a empresa prestadora do servigo de transportes de um lado, e a Universidade de Brasilia como
tomadora do servigo.

Dentre as caracteristicas que definem a economia compartilnada, destacam-se a
recirculacdo de bens, troca de servico e compartilhamento de ativos produtivos, aumento na
utilizacdo de ativos duraveis (SCHOR, 2016), além da massa critica, do poder da capacidade ociosa
e na confianga entre pessoas desconhecidas (BOSTMAN; ROGERS, 2011).

A partir dessas caracteristicas, constatou-se que os entrevistados consideraram o TaxiGov
inserido a economia compartilhada principalmente em funcéo da capacidade de mitigacdo da
ociosidade do bem. Nesse sentido, o E5 afirmou que “o TaxiGov é bem moldado com a economia
compartilhada; além do mais, temos uma taxa de ociosidade muito grande dos veiculos, e o
TaxiGov vira para reduzir a ociosidade desses bens”. O E6 exaltou que “a institui¢do ndo quer
uma frota ociosa, quer os veiculos rodando (...) sendo que aproximadamente 70% da frota da
Universidade de Brasilia esta parada, ou de forma ociosa ou por falta de manutengdo”. O E7 foi
pontual ao afirmar que, “na parte administrativa, o TaxiGov conseguira tirar a ociosidade dos
veiculos”. Por seu turno, o E8 salientou que “com o TaxiGov, a ociosidade dos veiculos
provavelmente diminuird, principalmente porque o sistema funcionard sob demanda”. Observa-
se que este participante conseguiu relacionar a mitigacdo da ociosidade do bem com a
operacionalizacdo sob demanda do sistema, ambas caracteristicas relevantes da economia
compartilhada, conforme Gansky (2011).

O EB8 ainda ressaltou que “essa ociosidade é tanto dos veiculos quanto dos motoristas,
porque tem periodos que tem pouca demanda de veiculo”, manifestacdo corroborada pelo E3, ao
sustentar que também “deve ser considerado 0 tempo ocioso dos motoristas, ja que o contrato de
motoristas € muito caro e, muitas vezes, eles ndo trabalham oito horas diarias. Assim, com o
TaxiGov, os motoristas serdo aproveitados de uma maneira melhor, porque retiraremos o tempo
ocioso deles ”. Percebe-se, entdo, que a ociosidade ndo se encontra restrita aos bens, mas também
a mao-de-obra. A verbalizacdo dos entrevistados foi condizente com Botsman e Rogers (2011), ao
sustentar que a economia compartilhada constitui um sistema apto para ativar recursos
inexplorados de ativos, tornando-0s mais acessiveis.

Em relacdo a caracteristica de compartilhamento de ativos, o E1, ao tratar das decorréncias
sociais da implementacdo do sistema na Universidade, mencionou que, com o TaxiGov “vamos

comegar a viver de maneira mais sociavel, mais compartilhada, e os carros seréo utilizados de



57

maneira mais racional”. O estudo técnico sobre economia compartilhada da Cémara dos
Deputados corrobora ao assinalar como um de seus beneficios o aumento de intercambio cultural
(SOUZA, 2016).

O E3 salientou que “a empresa jd tem uma estrutura de economia compartilhada, estilo o
Uber, e as empresas que prestarem o servigo terdo que se enquadrar no modelo”, mencionando,
ainda, que “a empresa Shallom, que foi a primeira empresa prestadora do servi¢o, ndo tinha
aplicativo, mas, salvo engano, desenvolveu um aplicativo posteriormente para poder participar do
edizal”. Assim, observa-se que houve mencdo a utilizacdo das tecnologias da informacdo e
comunicacdo (TICs) mediante o desenvolvimento de plataformas digitais (aplicativos),
caracteristica inovadora desta versdo da mesh economy (GANAPATI; REDDICK, 2018). A
Instrucdo Normativa n. 10, de 23 de novembro de 2018, do Ministério do Planejamento (doc. 3)
também corrobora com este argumento, ao estabelecer que:

Art. 11. Compete a unidade central realizar o cadastramento inicial das unidades
administrativas, dos gestores e dos servidores e empregados publicos que
utilizardo o servico como usuarios, na solucdo tecnoldgica, a partir das
informacGes encaminhadas pelo 6rgéo.

()

Art. 12. A solicitacdo do servico serd realizada pelos usuarios por meio da
funcionalidade especifica da aplicacdo web ou aplicativo mobile da solucéo
tecnolégica, mediante o uso de senha pessoal.

O E9 também mencionou que “a frota da Universidade hoje é ociosa”, € que um dos
impactos para a gestao de frotas da instituicdo sera “tentar reduzir o desperdicio da ociosidade da
frota”. Este participante ainda apresentou o aspecto sustentavel da economia compartilhada, ao
afirmar que “o TaxiGov foi desenvolvido pensando na questdo econémica, para reduzir o0s custos,
mas, como consequéncia, também temos ganhos ambientais e sociais bastante significativos”,
corroborando a divisdo classica da sustentabilidade no tripé econdmico, ambiental e social,
conforme disposto no Relatério de Brundtland, datado de 1987.

Contudo, o E4 apresentou uma manifestacdo bastante contraposta aos demais participantes
ao afirmar que:

0 Té&xiGov, no formato que estd sendo apresentado para a Universidade de
Brasilia, ndo se refere a uma economia compartilhada, mas sim a uma economia
global. Ele propde uma economia global tendo em vista que a Universidade ndo
teria gastos com pessoal, manutengdo de veiculos, Detran, sinistros e demais
situagdes relacionadas ao transporte da Universidade (...). Nao consigo
visualizar a economia compartilhada com o TaxiGov, tendo em vista que ndo tem
dentro do transporte um indicativo que priorize o compartilhamento de
transportes, por exemplo, uma rota especifica: o veiculo vai daqui para
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Esplanada, mas outros servidores de outras unidades também precisam ir. Até o
presente momento ndo foi informado se, no mesmo veiculo, poderéa ser colocado
mais pessoas para aproveitar o transporte e assim gerar economia em escala.
Como ainda esta sendo implantado na Universidade, talvez essa seja uma
situacdo para o futuro. A relacdo com economia compartilhada € boa sé que ela
precisa ser melhor trabalhada na Universidade (ENTREVISTADO 4).

Este entrevistado ndo considerou o TaxiGov um modelo da economia compartilhada, nos
moldes desenvolvidos pelo antigo Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestdo,
restringindo-se & auséncia de escala no ambito da Universidade de Brasilia, ndo tendo considerado
a Administracdo Publica de forma sistémica. Nao considerou o fato de o servico ser prestado de
forma centralizada e compartilhada por diversos 6rgdos como um sistema de compartilhamento de
bens e servicos; apenas rechacou que o TaxiGov se enquadra no novo modelo econdmico em
funcdo de ainda ndo ocorrer o compartilhamento de viagens, aproveitando a capacidade maxima
de cada veiculo. Além do mais, conforme Gansky (2010), uma das caracteristicas da economia
compartilhada, logo uma caracteristica que também abrange o TaxiGov, é o compartilhamento de
um mesmo bem por diversas organizacgdes.

Constatou-se que os entrevistados tiveram dificuldade para relacionar o TaxiGov a economia
compartilhada. Essa dificuldade para enquadrar o TaxiGov ao modelo de economia compartilhada
pode ser justificada pelo seu carater inovador na Administracdo Publica, uma vez que fora
desenvolvido no comeco de 2017, sendo que ainda se encontra em fase de implementacdo em
diversos 6rgaos.

A principal correlacdo da economia compartilhada com o TaxiGov, efetuada pelos
entrevistados, foi a mitigacdo da ociosidade dos veiculos, sendo que dois participantes também
ressaltaram a possivel reducdo da ociosidade dos motoristas com a implementacdo do sistema,
alcancando ndo apenas 0s bens, mas também a mao-de-obra utilizada.

Ressalta-se que, ao indagar como 0 TaxiGov se enquadra na economia compartilhada, 77,8%
dos participantes, ou seja, 07 (sete) dos 09 (nove) entrevistados, mencionaram a reducgéo de custos,
priorizando os efeitos econdmicos do modelo. As externalidades ambientais e sociais foram pouco

mencionadas neste primeiro momento.

4.2 Gerenciamento de frota atual
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Em relacdo ao sistema de transportes atual, a Universidade de Brasilia possui uma frota
propria de 320 (trezentos e vinte) veiculos, cujo gerenciamento é realizado pela Prefeitura da UnB,
juntamente com unidades académicas e administrativas (DISER-CTR), sendo 0s servicos de
manutencdo contratados. Conforme o Plano de Logistica Sustentavel da UnB (doc. 15), hd o
objetivo geral de tornar mais eficiente o uso de veiculos automotores nos campi, com adequado

dimensionamento de rotas e demandas dos usuarios, observando-se a Figura esquematica abaixo:

Figura 8 — Plano de Logistica Sustentavel UnB Tema Transporte

TEMA: TRANSPORTE CRONOGRAMA
OBJETIVO META INDICADOR AGAO RESPONSAVEIS| 2018 {2019 |2020 2021
Realizar levantamento da frota utilizada. com
destaque para os procedimentos de reparos e PRC X

regulagem de consumo de combustivel.

Desenvolver sistema de monitoramento de

Variacdo % p bustivel iculo da fi
1.1 Reduzir o anual do consumo de combustivel por veiculo da frota PRC X
1. Aumestar a consumo ds consumode |Como o objetivo de orientagéo de reparos e
eficiéncia da frota. | combustivel fossil combustivel | Manutencdes preventivas.
em 6%. fossil.

Estabelecer sistema de roteirizagao eletrénica PRC X X x | x
de transportes.

Melhorar o uso da frota por meioc de gestao
inteligente de transporte com compartilhamento PRC X X X | X
de saidas.

Fonte: Plano de Logistica Sustentavel da Universidade de Brasilia (2018).

Assim, para este desiderato, encontra-se prevista a iniciativa de melhorar o uso da frota com
a adequacdo ao sistema TaxiGov (UnB, 2018). Ressalta-se que, conforme o Relatdrio de Gestdo
da UnB, referente ao exercicio de 2018, a frota da instituicdo, neste exercicio, era de 291 (duzentos
e noventa e um) veiculos, sendo 38 (trinta e oito) veiculos de uso comum, sob responsabilidade da
Coordenacdo de Transporte, e 253 (duzentos e cinquenta e trés) veiculos de unidades académicas,
sob responsabilidade das respectivas unidades. Os veiculos que compdem a frota da UnB foram
adquiridos de trés formas: licitacdo (correspondendo a mais de 80% da frota), doacdo de outros
6rgdos e doacdo de veiculos apreendidos pela Receita Federal.

O Relatdrio de Gestdo de 2018 ainda assevera que a frota de veiculos terceirizada da UnB
existe em decorréncia da insuficiéncia da frota propria, especialmente devido ao crescimento da
instituicdo, sendo relevante principalmente para o atendimento de demandas intercampi, viagens e
deslocamentos urbanos, tendo sido pago, em 2018, o importe de R$ 1.635.508,52 relativo a esse
contrato, inicialmente previsto para vigéncia de 12 meses, entretanto prorrogado por 60 meses, com
término em setembro de 2019. Destaca-se que a média anual é 340.027 quilébmetros rodados. Além

disso, a idade média dos veiculos é de quatro anos de fabricacdo, no méximo, devido a exigéncia
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contratual. Os veiculos que ndo tém mais condi¢Bes de uso ou que a manutengdo exigida seja muito
onerosa sdo direcionados ao processo de leildo publico, seguindo os critérios do Decreto n°
99.658/1990. Em 2018, havia 20 veiculos nessa situacéo.

Ainda em conformidade com o Plano de Logistica Sustentavel da instituicdo (doc. 15) a
UnB disponibiliza aos discentes transportes intracampi e intercampi, além de atender as demandas
das areas administrativas e académicas. Em relagdo ao abastecimento da frota, encontra-se firmado
0 contrato n® 1028/2016, com empresa especializada no fornecimento de combustiveis, sendo o
fornecedor obrigado a aplicar um desconto sobre o valor médio calculado pela Agéncia Nacional
do Petroleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP), de forma mensal.

A Universidade designou, recentemente, uma equipe de planejamento visando a
contratacdo de empresa especializada no gerenciamento de frotas, conforme Ato da Prefeitura da
UnB n. 47/2019 (doc. 8), publicado no Boletim de Atos Oficiais da Instituicdo em 01/10/2019. Este
Ato conflita com o processo de implementagdo do TaxiGov na instituicdo, uma vez que ndo ha
qualquer mengdo a contratacdo especializada no gerenciamento de frota apenas para os veiculos
restantes da instituicdo. Além do mais, conforme mencionado pelos entrevistados, a Universidade
ainda nao possui um Plano de Desmobilizacao da frota prépria, entdo ndo tem como afirmar, neste
momento, quais e quantos veiculos permanecerdo na frota da Universidade.

A situacdo atual do transporte de servidores da Universidade de Brasilia apresenta diversas
deficiéncias relacionadas a gestdo e operacionalizacdo dos transportes de servidores, a exemplo da
multiplicidade de formas de atendimento, existindo inclusive contrato terceirizado, inexisténcia de
padronizacdo no fluxo processual, ociosidade e caréncia de veiculos e motoristas para atendimento
das demandas e custo elevado da operacao.

O TéaxiGov para a Universidade de Brasilia ndo serd uma inovacao disruptiva, adotando-se o
conceito de Ribeiro (2016), porque o modelo anterior ainda existira juntamente com o novo. Mas,
projeta-se que, com o Centro de Servigos Compartilhados e com a contratagdo do TaxiGov, havera
um marco inovador para a instituicdo, e diversos gargalos gerenciais e operacionais Sserdo

minimizados.

4.3 As externalidades da implementacéo do TaxiGov na Universidade de Brasilia
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Neste topico, encontra-se a categorizacdo da pesquisa, fundada no referencial analitico da
sustentabilidade ambiental, econémica e social e a anélise lexical das entrevistas. Conforme o
estudo técnico realizado pela Camara dos Deputados:

Pode-se enumerar as possiveis vantagens da implantacdo crescente de
empreendimentos que se utilizem dos principios de economia compartilhada: a
economia de recursos naturais, a diminuicdo da poluicdo ambiental, 0 aumento
das possibilidades de empreendedorismo pessoal, a maior diversificagdo em
qualidade e pre¢o de produtos e servicos oferecidos aos consumidores, 0 aumento
da possibilidade de renda extra nas horas vagas dos trabalhadores convencionais,
a diminuicdo na desigualdade de renda, o aumento de intercAmbio cultural e
menores custos de transacdo (SOUZA, 2016).

Dessa forma, mediante a analise de texto, far-se-4& um confronto entre a literatura cientifica
existente acerca do objeto da pesquisa com as verbalizagcGes relevantes proferidas pelos
entrevistados e do exame dos documentos levantados, relacionadas as externalidades da
implantacdo do modelo na instituicdo, utilizando-se, ainda, do software IRAMUTEQ para efetuar

a analise lexical do corpus textual das entrevistas.

Quadro 4 — Categorizacao da sustentabilidade relacionada a implementacao do TaxiGov

Categorias Espécie da sustentabilidade
I Ambiental

I Econbmica

1l Social

Fonte: Elaborado pelo autor.

Os beneficios e maleficios do TaxiGov perpassam por diversas externalidades da economia
compartilhada expostas por Leung, Xue e Wen (2019), a exemplo da criacdo de empregos, geracdo
de renda, reducéo da ineficiéncia, bem assim da inquietacdo do mercado de negdécios tradicionais
e a diminuigdo da receita governamental.

Por se tratar de uma pesquisa qualitativa, e com o objetivo de fornecer maior confiabilidade
aos resultados da pesquisa, para a analise dos dados textuais foi utilizado o software IRAMUTEQ
(Interface de R pour les Analyses Multidimensionnelles de Textes et de Questionnaires), sendo um
instrumento habil para possibilitar aos pesquisadores a utilizacdo de diferentes recursos técnicos

para a analise lexical, conferindo um rigor estatistico nas analises (CAMARGO; JUSTO, 2013).
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Dentre as anélises disponiveis no software, esta pesquisa utilizou a nuvem de palavras, a
Classificacdo Hierarquica Descendente (CHD) e a Anélise Fatorial de Correspondéncia (AFC). A
nuvem de palavras organiza as palavras mais frequentes do corpo textual, enquanto a classificacao
hierarquica descendente e a analise fatorial de correspondéncia permitem a associacao de palavras
e segmentos de textos, possibilitando o agrupamento das palavras estatisticamente significativas
(CAMARGO; JUSTO, 2013).

Inicialmente, visando identificar a frequéncia das palavras mais mencionadas pelos

entrevistados, foi elaborada a seguinte nuvem de palavras:

Figura 9 — Nuvem de palavras

= n‘;cJu‘ducP.‘ e

e et e L op =he gt}
oo orgameto
rrabil'ra principal
* DCiosD solicitar aplicativo™® s‘udg.,_ T

deslocamento desiocr

==
anencimena

T

e funcionar @érca€MISSE0 ¢ ongeqirgostar querer

L

nadalickcde

rixck

colocar
Wluf maide MENSirs ociosidade exempllﬁcar quuometro inzeguranca
. NEZamento

g guantidade  jdejz == significative
3 g desenvulwdumanterrodar achar  pesquisa ecu;urmcu e
—— forma oom enquadrar prEfE,,u,s

*,D. canre questEo
Lo traze:

i sy SHUBGE modelo manutencg

cgragaste  UtiliZagdo

. ”;Q;“;ﬁﬁe“aﬁﬁsrempresa : admmlstratlvo e

oo oo brasiia @tender
:”?_’?L‘n‘:b;ﬁ”g tit uu;;ao VGICUlO gra

prestar

nte

E'g i
mcesso‘g c-:-ntinugr

°

levar hora existir

“z2s mpaco Sistemas Ca rro srea D exemplopmjem =

2sod

sy CAMPUS CAUSAT ._—vaeg
departaments QETAr 3

L_
combustivel at|V|d ade er "5 Os E‘ﬁ.'_“
et academlcoser\lldormm = 25

SUpiir

ﬁ;u-,_uqtiadro vrela(;80ut|||zar o2 -_E

o emegors OO ficar i proprlo

r

[=1H

m? tender Custo SDC|a| EICIOErhJLI Sconsequingia

uJ beneficio :
ao Eadmlmstrau;au '=
observacio

ista pru:nblemaMML e

pre,
reitor

u

dImII"IUII'EXTEI'ISEIG
_—
nde |mplementa§an

trabalho  didific

uud resior

sog%‘iég?a%eleconomlafrota ; ser\ng,o s

p==~=r

maior favor funcio s
==plblico #= u n Ive rS I a e geslaOCumpementar
£ \.rantajoso CAS0 realizar=ss

nelicierie:

zived

cumparﬂgaud g

OSEE]uranga LII'II:IEd_E
"(a)essoa pessoal : &

i chr

4= referir pensar ;3

rEdUer“ rocoorderadaria
=

:}nlbus ezl

[&] pI'ECISEI' hiwida
e, SOOTTET

C
o a0
anejame R ® |n?nrman;aodam“
P h':-:f e F‘“”"’”amblental ,}-U zﬁJ CU £ Q—Justlrcar cumprir
tranzferir WErificar £ Ct 3 dnids decam
rmeprivade Parado acreditar? @40 5-— implantar *Seecs
: Tl
otk passar jspeclﬂco P EZ campo e R eza e
Faglidds T poluenterizco @ wedr carga (D) e
i i W“w“”-“L‘SPEGU'U MEINOT oo o Pk

prnpried

ecatay PV e TR e
CFEaT gD ek o

Fonte: Elaborado pelo autor.

,-r,t;.,,,| responsabilidade corfer PREgKiG esiura

Ao analisar a Figura 9, verifica-se que as palavras com maior frequéncia foram:

29 ¢ 2 <6

“universidade”, “frota”, “carro

9% ¢ % ¢ 9 ¢

“manutengdo”, “compartilhar”, “custo”, “ambiental” e “social”.

motorista”, seguidos dos termos “economia

9 <6

, “administrativo”,
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Pode-se inferir, portanto, que o tipo de sustentabilidade que predomina para os gestores
responsaveis pela implementagdo do sistema na Universidade de Brasilia € o econdmico, sendo a
palavra “economia” a que mais se destacou dentre as categorias apresentadas. Contudo, como o
arcabouco utilizado da pesquisa foi a economia compartilhada, o termo “economia” pode fazer
referéncia tanto ao adjetivo econdmico quanto ao modelo de compartilhamento. Para dirimir esta
questdo, também foi verificado o termo “custo”, equivalente a externalidade econémica, sendo que
esta palavra também foi mais frequente que os termos “ambiental” ¢ “social”, conforme Quadro 5,

abaixo apresentado:

Quadro 5 — Formas ativas mais frequentes nas entrevistas.

universidade 93
frota 78
carro 77

veiculo 72
motorista 68
transporte 61
atividade 51
economia 50
administrativo 50
servidor 46
Servigo 45
manutengao 44
instituicao 43
utilizar 42
modelo 41
exemplo 39
grande 38
compartilhar 38
empresa 36
sistema 34
préprio 33
atender 32
custo 31
contrato 29
relacao 27
bem 27

s6 26

questao 26
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forma 26
académico 25
atual 23
ficar 22
ambiental 22
mesmo 21
demanda 21
pessoa 20
caso 20
acreditar 20
social 19
viagem 18
seguranga 18

Fonte: Software IRAMUTEQ, dados da pesquisa (2020)

Conclui-se que o aspecto econémico constitui a externalidade mais evidenciada pelos
entrevistados. Entretanto, a palavra “motorista” também foi bastante mencionada, o que, a
principio, poderia ser um indicio de preocupacdo social com a classe. Contudo, conforme
verbalizacdo das entrevistas, este termo encontra-se mais atrelado ao viés econdmico,
especialmente a reducdo de gastos com a extin¢do de contrato de motoristas terceirizados.

O termo “manuten¢ao” também ¢é associado a economicidade, uma vez que, de acordo com
os entrevistados, a frota da Universidade atualmente é obsoleta e apresenta muitos gastos com
manutencdo, ratificando, assim, o enfoque da economicidade dado pelos participantes.

Ao efetuar a Classificacdo Hierarquica Descendente (CHD), o IRAMUTEQ apresentou as

seguintes caracteristicas:

Quadro 6 — Caracteristicas da CHD

NuUmeros de textos 9

NUmeros de segmentos de textos 294

Numeros de formas 1782

NUmeros de formas ativas 1117

Numeros de formas suplementares 127

Numeros de formas ativas presentes em uma >=3:372

frequéncia

Retencao de segmentos 217 segmentos classificados de 294
(73,81%)

Fonte: Software IRAMUTEQ, dados da pesquisa (2020).
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Na Classificagdo Hierarquica Descendente, o software efetuou a divisdo das classes,

hierarquizando-as, conforme representado graficamente no dendograma abaixo:

Figura 10 — Dendograma 1 da CHD
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Fonte: Software Iramuteq, dados da pesquisa (2020)

A leitura do dendograma é feita da esquerda para a direita, de acordo com a afinidades das
classes. Inicialmente, ha a divisdo da amostra em dois grupos; apés, ha uma subdivisdo em trés
conjuntos, sendo, por fim, divididas em 5 (cinco) cluster, sendo que as que possuem mais conexao
sdo interligadas. Dessa forma, observa-se a afinidade existente entre as classes 1 e 2, bem assim
entre as classes 3 e 4, além do seu distanciamento da classe 5. Com esta representacéo, é possivel
estabelecer interpretacOes acerca das classes geradas, buscando compreender as aproximacoes e 0s
afastamentos entre cada uma, bem como visualizar as ideias emergentes dos discursos de cada
grupo.

Dos segmentos de textos (ST) analisados, 24% comp0e a classe 4, e que 21,7% refere-se a
classe 3, sendo estas as duas classes mais representativas do corpo textual. Em seguida, a classe 5
com 21,2%, e as classes 1 e 2, com 17,1% e 16,1%, respectivamente. Registra-se, ainda, que para
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cada classe foi calculado um rol de palavras obtidas a partir do teste qui-quadrado (X2),

mensurando-se a significancia e a frequéncia das palavras.

Figura 11 — Dendograma 2 da CHD
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Fonte: Software Iramuteq, dados da pesquisa (2020).
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21.7 %

A partir da Figura 11, foi possivel verificar os termos que obtiveram maior porcentagem

quanto a frequéncia média das palavras, pois as que possuem maior influéncia na classe estéo

dispostas no topo da lista, sendo registradas em um tamanho maior. Apds o processamento dos

dados, os termos entédo agrupados foram lidos exaustivamente, possibilitando nominar cada classe,

em consonancia com o referencial tedrico e os objetivos delimitados para a pesquisa.

Na classe 1 verificou-se a preocupacao dos servidores da Universidade de Brasilia com a

gestdo do transporte de servidores, sendo que, para o alcance de um desempenho eficaz do sistema

de transporte, a instituicdo deve concentrar-se em uma programacao/planejamento especifico

Assim, esta classe foi denominada de “Programacao e gestao da frota de veiculos”.
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Ja aclasse 2 representa as externalidades sociais decorrentes da implementagdo do TaxiGov
na instituicdo, apresentando termos tais como “motorista”, ‘“seguranga”, “informagdo” e
“trabalho”, sendo denominada de “Externalidade social do TaxiGov”.

A classe 3, por seu turno, retrata os gargalos operacionais para o gerenciamento de frota
da Universidade, sendo a manutencdo um dos entraves mais discutidos pelos entrevistados,
juntamente com a ociosidade dos veiculos e da mao-de-obra. Esta classe foi intitulada “Gargalos
operacionais do gerenciamento da frota”.

A classe 4 representa a “eficiéncia econdmica e a sustentabilidade ambiental do
compartilhamento de veiculos proporcionado pelo sistema TaxiGov”. E, por fim, a classe 5
constitui “as atividades finalisticas desenvolvidas pela Universidade de Brasilia”, composta de

ensino, pesquisa e extensao.

Figura 12 — Andlise Fatorial de Correspondéncia
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Da representacdo fatorial acima, os distanciamentos e as aproximagdes entre 0S grupos
ficam mais evidentes em funcdo da disposi¢cdo nos quadrantes do plano cartesiano, facilitando a
associacdo entre as palavras.

Constata-se que as classes 1 (Programacéo/gestdo do sistema de transporte de servidores),
exposta na cor vermelha, e 2 (externalidades sociais decorrentes da implementacdo do TaxiGov na
UnB), exposta na cor cinza, encontram-se interligadas, justificando o fato que diversas implicacGes
sociais podem ser minimizadas em funcdo de um planejamento eficaz.

A classe 4 (eficiéncia econdbmica e ambiental), tracada na cor azul, e a classe 3 (gargalos
operacionais), delineada na cor verde, também apresentaram forte combinacdo, denotando que 0s
problemas operacionais relacionados ao sistema de transporte de servidores enfrentados pela
instituicdo estdo inter-relacionados com as externalidades ambientais e com o0s custos suportados
pela Universidade. Esta ocorréncia também pbde ser evidenciada nas verbalizacbes dos
entrevistados, conforme disposicdo do Quadro 8 adiante exposto, destacando-se as seguintes
manifestacoes:

A vantajosidade do TaxiGov para a instituicdo é tdo grande (...) primeiro pela
questao da operacionalizagdo que sera muito tranquila, pois ndo vou precisar de
servidores para operacionalizar os carros, ndo vou precisar fazer contrato de
manutencdo de combustivel, pois havia um desperdicio muito grande, eu ndo vou
ter que pagar manutencdo de veiculo. (E1)

Eu ja tive acesso a apresentacdo do que é o TaxiGov, e nessa apresentacao foram
demonstradas as estatisticas segundo as quais esta sendo vantajoso tanto a
questao ambiental, que é emissdo de gases, mas também a economia que vocé tem
quando ndo tem mais necessidade de fazer manutencdo de toda a frota, de
abastecer toda essa frota, de contratar motorista. (E2)

Os custos para se manter uma frota de 400 veiculos sdo imensos. Primeiro porque
tem que ter muito servidores para fazer isso, tem que ter um mobilizado
altissimo, um controle de combustivel, um controle de viagens, etc. (E9)

A classe 5, denominada “atividades finalisticas da Universidade”, destaca-se como a mais
distante e menos correlacionada com as demais classes, corroborando o resultado da pesquisa,
segundo o0 qual a implementacdo do T&xiGov ndo abrangerd as atividades finalisticas da
Universidade de Brasilia. Este resultado foi confirmado pelos entrevistados, conforme Quadro 10

adiante exposto, tendo como exemplo as seguintes falas:

O TaxiGov nao contemplara todas as atividades da instituicao, servindo apenas
para as atividades administrativas. (E1)



69

Atenderd basicamente as funcdes administrativas, mas as &reas académicas
ficardo prejudicadas pelo TaxiGov. O TaxiGov, no formato que esta atualmente,
ndo engloba as particularidades das areas académicas (E4)

A grande demanda é académica, como pesquisa, € nisso o TAxiGov nao ira suprir
(...) O TaxiGov so atendera as questdes administrativas mesmo (E7)

4.3.1 Da sustentabilidade ambiental do TaxiGov

Quadro 7 — Categoria — Sustentabilidade ambiental

(continua)

Categoria — Sustentabilidade ambiental

Sintese das verbalizacGes

Referéncias da literatura

Referéncias documentais

Melhor planejamento  das
viagens gera reducdo na
emissao de poluentes;

Vazamento de 6leo e residuos,
ocasionando infiltragdes no
solo;

Reducgdo de CO: (pegadas de
carbono) em fungdo dos
veiculos do TaxiGov serem
mais novos;

Transferéncia da
responsabilidade ambiental da
Universidade para a empresa
prestadora do servico;

Diminuicdo de
relacionada ao
compartilhado;

poluentes
transporte

Priorizar a utilizagdo do bem
em detrimento da propriedade;

Reducdo da emissdo de
poluentes em fungédo da menor
quantidade de veiculos na rua.

Evitar a existéncia de um patio
de carros.

Reducdo de poluentes urbanos
(MARTIN;SHAHEEN, 2011)

Reducdo das pegadas de
carbono (SCHOR, 2016; LEE
etal. 2014)

Reducdo da emissdo de CO>
em funcéo do
compartilhamento de veiculos
(NIJLAND E MEERKERK,
2017)

Relagdo de consumo e
propriedade
(PETRINI, FREITAS;

SILVEIRA, 2017).

Relacdo da quantidade de
trafego de automdveis com a
reducdo de CO2 (CERVERO
et. al, 2014)
Descongestionamento do
estacionamento
(HARMAAALA, 2015)

Relatério de Brundtland,

1987. (Doc. 04)

Plano de Logistica Sustentavel
da UnB (Doc. 15)

1° Inventario Nacional de
EmissGes Atmosféricas por
Veiculos Automotores
Rodoviarios (Doc. 18)

Estudo Técnico sobre a
Economia Colaborativa
Cémara do Deputados. (Doc.
19)
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Conteudos verbalizados

El: “o fato de termos o TaxiGov aqui evita a existéncia de um péatio de carros, e uma
quantidade de carros estacionado muito grande. Pois isso, quer gqueira, quer ndo, acaba dando
vazamento de 6leo no chéo, infiltrando 6leo no solo; deixa de ter esse estoque de material,
pecas de manutencéo, troca de pneu, tudo isso eu deixo de ter porque ndo vou precisar mais fazer
a manutencao dos carros”.
E2: “acredito que seja bem mais sustentavel, porque quando vocé tem um carro a sua
disposicdo, vocé geralmente ndo pensa em fazer uma programacdo para aquele dia do
deslocamento. Com o TaxiGov ja se torna diferente, porque vocé vai ter que planejar seu
deslocamento. Ao utilizar de forma mais planejada tera uma reducdo dos gases poluentes”.
E3: “A area da garagem quase recebeu uma multa, porque tem tanques de gasolina la que
podem poluir o solo. Além de o carro ficar parado, soltando 6leo e residuos da bateria, que
acabam poluindo o ambiente”.
E3: “Até a emissdo de gases, 0s carros do TaxiGov devem ser mais novos e devem emitir
menos poluentes quando comparado a nossa frota que ¢ muito antiga”.
E4: “Com o TaxiGov essa responsabilidade toda serd repassada para terceiro, sO estard
transferindo a responsabilidade”.
ES5: “serd bem mais sustentavel que o modelo atual, porque vamos deixar de ter a propriedade e
a guarda (...) de veiculos. Este 6nus a Universidade transferira para as empresas que realizacao
a aplicagdo do TaxiGov”.
E6: “vazamento de 0leo, residuos de baterias. Com o TaxiGov, a emissdo de poluentes
também diminuird, principalmente pela oportunidade de utilizar carros mais novos. Na
Universidade hoje, utilizamos diversos carros bastante velhos e que poluem bastante. A emissao
de poluentes reduzira ao adotar veiculos de uma frota mais nova e ao diminuir a ociosidade dos
veiculos, reduzindo, dessa forma, as pegadas de carbono”.
E8: “fato de a frota do TaxiGov provavelmente ser mais nova, o que pode contribuir para uma
emissdo de didxido de carbono menor”.
E9: “Teremos menos veiculos na rua, e isso reduzird a emissdo de poluentes. O impacto ndo
se sabe ao certo quanto vai ser, ndo deve ser desprezivel, mas também ndo sera um nimero tao
grande, porque os quildmetros rodados serdo praticamente os mesmos. A Unica diferenca é que
ao invés de rodar com carro proprio, serdo utilizados os carros alugados compartilhados”.
Fonte: Elaborado pelo autor.

Esta categoria retrata o perfil ambientalmente sustentavel do TaxiGov enquanto espécie de
compartilhamento de carros entre 6rgdos da Administracdo Publica Federal. Consoante Harmaaala
(2015), sdo inumeros os beneficios proporcionados pelo compartilhamento de carros, citando o
descongestionamento dos estacionamentos, reducdo do tempo da viagem, desobstrucéo das vias e
reducdo dos gases de efeito estufa em decorréncia da menor quantidade de carros trafegando nas
ruas e do uso mais eficiente do bem.

Conforme salientado pelo E6, “na Universidade hoje utilizamos diversos carros muito

velhos e que poluem bastante”. Esta frase expressa a condi¢do da frota atual da instituigéo, que
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possui diversos veiculos obsoletos e em manutencdo. Neste contexto, alguns entrevistados
mencionaram que a frota do TaxiGov € composta por veiculos mais novos, o que, de acordo com
0 E8, pode “contribuir para uma emissdo de dioxido de carbono menor”, sendo corroborado pelos
entrevistados E3, E6 e E7. Este posicionamento condiz com Lee et al. (2014) e com Schor (2016),
ao sustentarem que o compartilhamento de veiculos € uma solugdo para diminuir a emissdo de
dioxido de carbono. Pela sua relevancia, ressalta-se que a obtencao de transportes sustentaveis é
uma meta dos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel da Agenda 2030 da Organizacdo das
Nacdes Unidas.

Ainda em relagdo a reducgdo de emisséo de CO., atualmente estimada em 1,6 mil toneladas,
0 Ministério da Economia salientou que este dado foi desenvolvido com base em levantamento da
demanda dos sistemas de transporte existentes antes da implantacdo do TaxiGov, tendo percebido
que houve diminuicdo da quantidade de quilémetros utilizados, principalmente em decorréncia da
erradicacdo do chamado quilémetro ndo Util, que existia devido ao fato de os veiculos serem
exclusivos dos orgéos. O referido Ministério alega que os veiculos deviam retornar a unidade apos
cada atendimento, muitas vezes sem a presenca do usuario no veiculo, sendo que esta circunstancia
ndo acontecera com o TaxiGov, uma vez que os veiculos estardo dispostos pelas vias da cidade,
atendendo diversos contratos simultaneamente.

O Ministério da Economia ainda ressaltou que outro fator que podera gerar a diminuicao
dos poluentes é a transparéncia e a conscientiza¢do do uso do transporte por parte do usuéario. De
acordo com o levantamento feito pelo Ministério junto a todos os érgdos que utilizam o TaxiGov,
verificou-se que para km cada 1 rodado no TaxiGov, deixaram de ser rodados 1,81 km por veiculos
para transporte de servidores. Esta conscientizacdo dos cidaddos sobre os impactos ambientais
causados pelos veiculos também encontra guarida na doutrina de Ferrero et al. (2017).

Com base no perfil médio dos veiculos que eram utilizados nos sistemas anteriores ao
TaxiGov, estabeleceu-se que o rendimento médio destes era de 9 quilébmetros por litro de gasolina.
Ademais, a metodologia utilizada para o célculo da emissdo de CO: é o valor estabelecido no 1°
Inventario Nacional de Emiss6es Atmosféricas por Veiculos Automotores Rodoviarios, elaborado
pelo Ministério do Meio Ambiente, o qual estabelece que cada litro de gasolina utilizado emite
2,269kg de CO.. Desta forma, multiplicando o total de litros que deixaram de ser utilizados pelo
total emitido por litro de gasolina encontra-se o total de 1,601 toneladas de CO2 que deixaram de

ser emitidas.
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O E9 salientou que a reducdo da emisséo de poluentes ocorrerd em fungdo de “ter menos
veiculos na rua”, porém ressaltou que este “impacto ndo serd tdo grande, porque os quilometros
rodados serdo praticamente os mesmos, sendo que a Unica diferenca é que ao invés de carros
proprios, serdo utilizados carros compartilhados, ndo sendo este, portanto, o fator mais
significativo do TaxiGov”. Este posicionamento foi aquiescido pelo E4, ao defender que o TaxiGov
apenas transferira a responsabilidade ambiental da Universidade para o dono do veiculo ou empresa
prestadora do servico.

Os posicionamentos dos entrevistados E9 e E4 confrontam com Chen e Kockelman (2016),
ao defenderem que o compartilhamento de veiculos pode reduzir a emissdo de gases de efeito
estuda em aproximadamente 51%. Estes entrevistados ndo consideraram também que o uso de
veiculos compartilhados por distintos 6rgaos reduzirad a quildmetro ndo Util, uma vez que veiculos
ndo precisardo retornar para o estacionamento do érgdo apos cada corrida.

Conforme defendido por Ferrero et al. (2017), a alteracdo do uso da propriedade privada
para a utilizacdo de prestacdo de servicos promove 0 aumento da conscientizagdo dos individuos
sobre os impactos ambientais de veiculos préprios, sendo esta uma iniciativa proposta por paises
como alternativa para mitigar a poluicéo e as pegadas de carbono (LEE et al., 2014).

O E9, além de citar a questdo dos gases poluentes, assevera que havera reducdo do consumo
de recursos, a exemplo da economia de pegas e de “metal, pois na fabricacdo do veiculo é utilizado
bastante metal”. Esta opinido condiz com a tese de Heinrichs (2013), segundo o qual o
compartilhamento de transporte de servidores proporciona a otimizacdo de ativos (veiculos)
subutilizados de diversos 6rgdos, reduzindo o uso dos recursos e as emisses de carbono. Schor
(2016) ainda elucida que esse novo consumo baseado no acesso proporcionara a diminuicéo da
compra de pecas e veiculos novos, o que podera ocasionar a reducao das pegadas de carbono.

Em relacdo ao patio de carros estacionados na instituicdo, o E5, ao afirmar que “a
ociosidade tem uma série de custos associados, a exemplo da manutencdo do veiculo, a
propriedade, o alocamento do veiculo, ou seja, 0 espaco para guardar o veiculo e a depreciacdo”,
expressou o0 descongestionamento do estacionamento dos carros da garagem da Universidade,
sendo este beneficio condizente com Harmaaala (2015), ao sustentar que o compartilhamento de
carros proporcionara o descongestionamento do estacionamento e a reducdo da emissdo de gases

estufa em funcdo da menor quantidade de carros circulando. Nesta abordagem, o E6 suscitou que
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“na garagem da Universidade hd um espaco muito mal utilizado (...) e a Universidade pode utilizar
esse espaco (da garagem) de outra forma”.

O E1, ao salientar a importancia de “evitar a existéncia de um padtio de carros na
instituicdo ”, relatou que “‘sdo muitos carros estacionados que acabam gerando vazamento de 6leo
e residuos no chdo, infiltrando no solo”. Esta externalidade de vazamento de 6leo e residuos,
resultando em infiltragdes no solo, também foi bastante exposta pelos entrevistados. O E5, por
exemplo, ressaltou que o TaxiGov “proporcionard uma série de consequéncias ambientais
positivas, a exemplo da reducéo dos residuos de lubrificantes e combustivel de veiculos parados
no patio por falta de manutencéo, porque este dnus a Universidade transferira para as empresas
que realizardo a aplicagdo do TaxiGov”.

Nota-se, por oportuno, que a transferéncia de responsabilidade ambiental mencionada pelo
E4 foi repetida por mais dois entrevistados (E5 e E9), sendo que, para o E4, existem duas solucdes:
a primeira € 0 “transporte compartilhado usar a capacidade maxima de passageiros dos veiculos
(...) pois usar um veiculo da frota apenas para um passageiro, tendo espaco para mais trés
passageiros, é desperdicar espago”. A segunda solucdo é “a utilizagdo de veiculos elétricos ou
hibridos como exigéncia para o TaxiGov, porém ainda ndo temos essa conjectura para a
instituicdo”.

De fato, essa maximizacdo da utilizacdo do veiculo é condizente com a definicdo de
economia compartilhada exposta por Souza (2017), nos trabalhos da Comissdo Especial da
Economia Colaborativa da Consultoria Legislativa da Camara dos Deputados, ou seja, centra-se na
ideia de minimizar a ociosidade do bem, disponibilizando o seu acesso a outras pessoas.

Pela defini¢do proposta acima, que servira de embasamento tedrico para os debates a serem
promovidos pela Comissdo e que serd adotado nesta pesquisa, a ideia subjacente a economia
colaborativa visa a maxima utilizacdo do recurso disponivel, a fim de minimizar o periodo de
ociosidade do bem sob a propriedade de alguém, por meio da disponibilizacdo do seu acesso a
outras pessoas.

No que tange ao planejamento das viagens, citado pelo E2, apesar de ser um fator de
reducdo da emissdo de gases de efeito estufa, trata-se uma questéo gerencial, podendo ser inserida
na frota prépria da Universidade, independente da implementacéo do TaxiGov, e operacionalizada

pela Coordenadoria responsavel pelo gerenciamento da frota, sendo uma das acGes previstas no
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Plano de Logistica Sustentavel da UnB 2018-2021 (doc. 15), ao estabelecer a agdo de melhorar o
uso da frota por meio de gestdo inteligente de transporte com compartilhamento de saidas.

Ressalta-se que o Catalogo de Solucgdes do Ministério da Economia (doc. 09), ao tratar do
TaxiGov, ndo elencou qualquer beneficio ambiental alcancado pelo modelo. Este fato evidencia o
viés econdmico do referido Ministério para a implementacdo do sistema nos Orgdos da
Administracdo Publica Federal, em detrimento dos interesses ambientais e sociais, sendo, ainda,
corroborado pelo fato de o critério objetivo de julgamento do pregdo ser o menor valor por
quildmetro rodado.

Da conjuntura das entrevistas, os participantes consideraram que o TaxiGov serd mais
sustentavel ambientalmente que a frota atual da Universidade, sendo que a reducao da emissdo de
gases poluentes, a exemplo do didxido de carbono, foi a externalidade ambiental mais mencionada,
decorrente, principalmente, da utilizacdo de uma frota mais nova do TaxiGov, quando comparada

com a frota velha que a instituigéo utiliza atualmente.

4.3.2 Sustentabilidade econbmica

Quadro 8 — Categoria — Sustentabilidade econdmica (continua)
Categoria — Sustentabilidade econémica

Sintese das verbalizacGes Referéncias da literatura Referéncias documentais

A operacionalizacdo  sera | Custos de manutencdo e pecgas | Decreto n. 9.287/2018 (Doc.

MEeNOos oOnerosa,; (OLLAIK, 2018) 2)

Reducdo dos gastos com | Custos com manutencdo de | Reducdo de gastos com o
manutencéo; garagens e desfazimento de | TaxiGov - Catalogo de
veiculos ociosos (OLLAIK, | Solugbes do Ministério da
Reducdo de contratos | 2018) Economia (Doc. 9)
(motoristas, combustivel,
manutencdo do veiculo e | Reducdo do valor por
oficinas) e custos | quildmetro rodado (OLLAIK,
administrativos; 2018)

Relatério de Gestdo UnB 2018
(Doc. 11)

Ata de Registro de Precos n.

Reducdo da mao-de-obra com 02/2019 (Doc. 13)

motoristas;

Termo de Referéncia
Transporte de  Servidores
(Doc. 14)

Melhor controle financeiro;

Gastos com a guarda dos
veiculos e desobstrucdo de
espaco fisico;
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Estudo Técnico sobre a

Custos legais da propriedade; Economia Colaborativa
Céamara do Deputados (Doc.
Depreciacao da frota; 19)

Custos com a fiscalizagdo dos
contratos sao dispendiosos;

Reducdo do custo com
servidores;

Reducdo do custo por km
rodado.

Conteudos verbalizados

El: “a vantajosidade do TéaxiGov para a instituicdo é tdo grande. Primeiro pela questdo da
operacionalizacdo que serd muito tranquila, pois ndo vou precisar de servidores para
operacionalizar os carros, ndo vou precisar fazer contrato de manutengdo de combustivel.
Além da reducdo dos contratos de motoristas”.

E2: “a economia que vocé tem quando ndo tem mais necessidade de fazer manutencéo de toda
a frota, de abastecer toda essa frota, de contratar motorista”.

E2: “Entdo foi comprovado pela CENTRAL do Planejamento que a utilizacdo do TaxiGov no
ambito da Administracdo Publica é mais vantajosa do que manter uma frota propria”.

E3: “O prego da frota ¢ muito alto, com manutencao, impostos IPVA e seguro. O TéaxiGov
pode trazer muita economicidade, até porque o controle provavelmente serd melhor, porque
terd um valor definido do custo que sera rodado”.

E3: “Temos que considerar também o tempo ocioso dos motoristas. O contrato de motoristas
é muito caro, e muitas vezes, eles ndo trabalham oito horas diarias”.

ES5: “O fato de a UnB né&o ter que guardar os carros, manter os carros, contratar motoristas,
e arcar com o0s custos de propriedade legais, isso gera uma economicidade brutal”.

E5: “O custo por quilémetro rodado vai diminuir sensivelmente, da mesma forma que a
manutencdo de combustivel”.

E5: “os custos de propriedade, as obrigacdes legais, seguros e encargos semelhantes, custo
do motorista, manutencao...tudo isso competira a empresa”.

E6: “ndo tem custo maior do que esse patrimonio todo se deteriorando (...) Tem ainda a
depreciagao da frota, muitos carros parados por falta de manutengédo”.

E6: “Além disso, tem um custo administrativo altissimo para se manter essa frota. O custo da
fiscalizacdo dos contratos também € bastante elevado e a fiscalizacéo é realizada de maneira
bem precaria”.

E7: “O espaco seria um beneficio tanto econdmico quanto ambiental. A Universidade pode
utilizar esse espacgo de outra forma”.

E7: “Em relagdo ao controle de gastos, 0 modelo atual é bastante ineficiente, principalmente
para a manutencao da frota”.

E8: “O preco da manutencao hoje é muito caro e desgastante”

E8: “A frota € muito grande, e tem uma parcela muito grande da frota que é obsoleta. Se
diminuirmos essa frota com o TaxiGov, serd muito mais eficiente economicamente”.
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E8: “O custo por quildmetro rodado provavelmente diminuird”.
E9: “Os custos para manter uma frota sdo altissimos. Primeiro porque tem que ter muito
servidores para fazer isso, tem que ter um mobilizado altissimo, um controle de combustivel,
um controle de viagens, etc. E hoje, na Universidade, 0s controles sdo artesanais”.
E9: “O ganho financeiro sera para a Universidade de, no minimo, 50%”.

Fonte: Elaborado pelo autor.

Esta categoria possibilita identificar os potenciais beneficios econdmicos que poderdo
decorrer com a implementagdo do TaxiGov na Universidade de Brasilia, verificando a
economicidade do sistema em relacdo ao modelo anterior.

O compartilhamento de veiculos entre 6rgdos publicos, efetuado pelo TaxiGov, enquanto
modalidade da economia compartilhada na Administracdo Publica, proporcionard diversos
impactos econdémicos, constituindo uma alternativa para a substituicdo dos parametros econdmicos
tradicionais, conforme salientado por Verbicaro e Pedrosa (2017). Neste contexto, o E9 salientou
que “o objetivo inicial do TaxiGov era reduzir custos, juntamente com a simplificacdo da gestao”.

No presente estudo, o custo com a manutenc¢éo da frota foi um dos impactos mais discutidos
pelos entrevistados. De acordo com o E3, “0s veiculos s@o bastante velhos, entdo a manutencao é
cara e fica muito tempo sem manutencao”, assertiva corroborada pelo E8 ao relatar que “havia um
desperdicio muito grande, e ndo vou ter que pagar manutencdo de veiculo, pois essa € outra
situacdo muito indesejada que tinhamos aqui”.

Conforme o Relatério de Gestdo da UnB (doc. 11) atinente ao exercicio de 2018, muitos
veiculos sdo destinados ao processo de leildo publico porque possuem uma manutencdo muito
onerosa. Este fato também foi mencionado pelo E6, ao verbalizar que “muitas vezes um carro que
vale quinze mil reais possui um orcamento para fazer manutencéo de seis mil reais, e esse carro
ainda ndo tem condicdo de rodar até a oficina para fazermos um orcamento mais detalhado”.
Observa-se, entdo, que do exemplo dado pelo entrevistado, hd manutencdo que custa
aproximadamente a metade do valor do bem, tornando-a inviavel. Dessa forma, com a implantagéo
do TaxiGov, a Administracdo Publica estara gradativamente isenta de dispéndios com manutencao
dos veiculos, incluindo leildo de carros obsoletos, conforme defendido por Ollaik (2018).

Um fato significante foi que varios entrevistados mencionaram que participaram de
reunides com técnicos do antigo Ministério do Planejamento, incorporado ao atual Ministério da
Economia, para afirmar que o TaxiGov serd mais econdmico que o modelo atual. Segundo o E1,

“o0s técnicos do Ministério nos asseguram que todos os érgdos que implantaram o TaxiGov a
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economia foi substancial, bem consideravel”. O E2 também ressaltou que “foi comprovado pela
CENTRAL do Planejamento que a utilizagdo do TaxiGov no ambito da Administragdo Publica é
mais vantajosa do que manter uma frota propria”’. Por sua vez, o0 E9 aduz que “ja esta constatado
que alguns 6rgaos que implantaram o projeto TaxiGov tiveram uma economia significativa, na
ordem de 75% de reducgédo”.

Essa mencdo as apresentagdes do TaxiGov pelo Ministério da Economia pode estar
associada a auséncia de estudos especificos em relacdo aos impactos que o sistema podera
ocasionar na Universidade, por ser um 6rgdo que se diferencia dos demais Orgdos publicos
meramente administrativos, a exemplo dos Ministérios. Esta peculiaridade acarretara
consequéncias na abrangéncia dos servicos do novel sistema de transporte de servidores para a
instituicdo, como serd demonstrado mais a frente.

A Nota Técnica n. 29518 do antigo Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestdo
(doc. 12), ao tratar da contratacdo de solucdo de transporte para a Administracdo Publica Federal
mediante 0 Projeto TaxiGov 3.0, propde, como um dos objetivos basicos, a melhoria do gasto
publico, com pagamento do servico pelo quilébmetro efetivamente percorrido. Este objetivo foi
relatado pelo E8, ao asseverar que com a adocdo do sistema na Universidade, “o custo por
quilémetro rodado provavelmente diminuird”. Contudo, neste quesito, ha que se destacar a
manifestacdo do E9, que, apesar de minoritaria em relacdo aos demais participantes, fez-se
relevante ao defender que “os quildmetros rodados serdo praticamente os mesmos. A Unica
diferenca € que ao invés de rodar com carro proprio, serdo utilizados carros alugados
compartilhados”. Entretanto, como ja citado anteriormente, com o TaxiGov, os veiculos estardo
dispostos pelas vias da cidade, o que otimizara os custos e os quildmetros rodados para o veiculo
retornar a base (garagem).

Por oportuno, ressalta-se que a unidade de medida estabelecido na Ata de Registro de
Precos n. 02/2019, da Central de Compras do Ministério da Economia (doc. 13), € o quildmetro
rodado, sendo este o critério objetivo de julgamento estabelecido para o pregéo. Este fato sinaliza
a énfase econdémica empregada no modelo. Outro indicativo desta énfase € que o Decreto n.
9.287/2018, que dispde sobre a utilizagdo de veiculos oficiais pela administracdo publica federal
direta, autarquica e fundacional, estabelece que a transicdo devera ser para um sistema
“comprovadamente mais vantajoso”, sendo que o art. 8°, §1° determina que deve ser uma

“vantajosidade econdmica”.
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O Catélogo de Solugdes do Ministério da Economia (doc. 9) apresenta a reducao de gastos
obtidas pelo TéxiGov, sendo de aproximadamente 61,93%, equivalente a R$ 14,2 milhGes em
economia global. Essa reducdo do custo pode ser justificada, dentre diversos outros fatores, pelo
fato de o servico ser prestado sob demanda do usuario e 0 pagamento efetuado somente quando
utilizado o servigo. Esse procedimento atende um dos objetivos do Plano de Logistica Sustentavel
da UnB, ao almejar o uso mais eficiente dos veiculos mediante adequado dimensionamento das
demandas dos usuarios.

No entanto, devido a peculiaridade das atividades desempenhadas pela instituicdo quando
comparada aos demais 6rgdos, esse percentual de reducdo de gastos ndo atingira toda a demanda
de transporte existente na Universidade, uma vez que o TaxiGov apenas abrangera as demandas
administrativas, e a Universidade permanecera tendo gastos com frota e mao-de-obra proprias. Mas
o referido percentual permanecerd incidindo sobre a demanda administrativa, ainda assim
consistindo em uma alta economia.

Outro fator relevante foi a redugéo de custo administrativo com servidores e motoristas, em
consonancia com Elston (2014), ao sustentar que os modelos de economia compartilhada séo
instrumentos para otimizar a eficiéncia dos gastos administrativos. Neste topico vale a mesma
ressalva supracitada, uma vez que a reducdo do custo administrativo ndo seré tdo elevada quanto
o0s demais 6rgdos que ja implantaram o TaxiGov em funcédo de a Universidade de Brasilia ter que
permanecer com motoristas do quadro efetivo, até que se aposentem.

Na Universidade de Brasilia existem unidades especificas que gerenciam a frota da
instituicdo, compostas por diversos servidores efetivos. A implementacdo do TaxiGov
proporcionara, em tese, um melhor aproveitamento desses servidores para outras unidades técnicas
e administrativas da Universidade, pois, conforme salientado por Marcolino et al. (2017), o
gerenciamento de frota de veiculos possui elevado esforco gerencial, demandando,
consequentemente, inumeros servidores do quadro da instituicdo. Além do mais, a Universidade
conta com motoristas efetivos e terceirizados e, segundo o E3, “o contrato de motoristas é muito
caro e, muitas vezes, eles ndo trabalham oito horas diarias”.

Em conformidade com o Relat6rio de Gestdo de 2018 da UnB (doc. 11), atualmente a
Universidade possui uma frota de veiculos prépria e uma frota de veiculos terceirizada. Esta ultima
existe em funcédo da insuficiéncia da frota propria, devido ao crescimento natural da Universidade,

sendo utilizada principalmente para demandas intercampi, viagens e deslocamentos urbanos. O
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servigo terceirizado fornece a mao-de-obra de motoristas, guincho, substituicdo de dnibus e seguro
de passageiros. Ressalta-se que em 2018 foi pago o montante de R$ 1.635.508,52 relativo a esse
contrato de terceirizacao.

O custo de transacdo também constitui um ponto de relevo, pois sera reduzido com a
economia compartilhada, especialmente em virtude da utilizacdo de plataformas tecnoldgicas.

A necessidade de contratar uma frota de veiculos terceirizada denota a insuficiéncia de
estrutura minima da Universidade para realizar a prestacéo do servigo de transporte de servidores,
ndo sendo esta, evidentemente, uma atividade-fim da instituicdo, mas que, acaba por onera-la

demasiadamente.

4.3.3 Da sustentabilidade social

Quadro 9 — Categoria — Sustentabilidade social (continua)

Categoria — Sustentabilidade social

Sintese das verbalizacdes Referéncias da literatura Referéncias documentais
Estilo de vida mais socidvel; | Praticas trabalhistas e direitos | Catdlogo de Solugdes do
humanos (SANTOS; Ministério da Economia (Doc.
Maior controle e | SANTOS; SEHNEM, 2016) | 09)
transparéncia;
Salde e seguranca do Nota Técnica n. 29518/2018
Governanca de transporte | trabalho (SANTOS; do antigo Ministério do
efetiva; SANTOS; SEHNEM, 2016); | Planejamento,
Desenvolvimento e Gestéo
Reducdo do quadro de | Eficacia e seguranca | (Doc. 12)
motoristas (HANCOCK, 2001)
Estudo Técnico sobre a
Diminuicdo ou aumento de | Seguranca pessoal (LEUNG; | Economia Colaborativa
emprego; XUE; WEN, 2019); Camara do Deputados (Doc.
19)
Seguranca pessoal dos | Empregabilidade (SANTOS;
servidores; SANTOS; SEHNEM, 2016)
Seguranca da informacéo Novas  conex0es  sociais

(FRENKEN; SCHOR, 2017);
Acessibilidade
Aumento de emprego
Efetividade/otimizacdo  dos | (HANCOCK, 2001);

servidores
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Qualidade dos servicos

Conteudos verbalizados

E1l: “Vamos comegar a viver de maneira mais sociavel, de maneira mais compartilhada, os
carros serdo utilizados de maneira mais racional”.

E2: “Vai reduzir o nUmero de motoristas do quadro, mas ndo vai eliminar completamente o
quadro”.

E3: “Se for em relacdo ao emprego, acho que sé mudara de lugar, porque o posto de trabalho
continuard existindo. O quadro efetivo, com seis motoristas, permanecera”.

E3: “A demanda permanecera a mesma, entdo acredito que ndo proporcionara desemprego”.

E3: “Em relacdo a seguranca, inicialmente pode gerar alguma inseguranca, mas é igual a um
motorista que acabou de entrar no quadro proprio da Universidade, os servidores inicialmente
ficam inseguros até conhecer o motorista”.

E4: “Em relacdo ao desemprego, acredito que vai reduzir o nimero de motoristas. A partir
do momento que o TaxiGov atender as saidas administrativas, esse volume de motoristas que
estariam 0ciosos seriam colocados a disposi¢do da empresa, teoricamente”.

E5: “Assim, quando retirar parte da frota da Universidade, a UnB dispensara uma quantidade
razoavel de motoristas”.

E5: “A seguranca pessoal, o servidor ndo tem confianca de quem é motorista, ndo sabe quem
vai prestar o servico. Entdo gera sim inseguranca, mas € amenizada por ser um Servico
institucional, até porque, pelo contrato do TaxiGov, todos os veiculos terdo um elemento
inexistente hoje, que é a governanca de transporte”.

E5: “Com o TaxiGov, teremos uma governanca de transporte mais efetiva”.

E5: “Do ponto de vista da seguranca patrimonial, ndo ha o que se discutir. Também serd muito
mais seguro”.

E5: “Do ponto de vista da seguranca de informacao, ai a situacdo fica muito mais restrita. Hoje
temos veiculos da frota que atendem autoridades como reitora e Decanos. Muitas vezes no meio
de uma viagem, essas autoridades trafegam informacdes institucionais relevantes que ndo podem
ser vazadas”.

E6: “Nao vejo problemas. Tem até a oportunidade de gerar mais empregos, porque hoje deixa
de empregar motoristas por falta de veiculos. Se tiver carros disponiveis, tem a oportunidade de
empregar mais pessoas para dirigir esses carros”.

E6: “Hoje a realidade é que muitos carros estdo parados; e motoristas estdo sem ter carros para
dirigir em funcgdo da prépria ineficiéncia da Administracéo”.

E6: “Em relacdo a seguranca, ndo vejo nenhuma implicagdo. Tem uma interface de plataforma
que, de alguma maneira, hd uma avaliacdo do motorista, esperamos ainda que a empresa faga
um filtro para admitir esses motoristas, a exemplo da solicitagdo de antecedentes criminais,
fazer toxicologico... acredito que seja a mesma inseguranca de vocé pegar um Uber”.

E6: “Em relacdo a acessibilidade, acho que o TaxiGov ndo vai suprir necessidade dos portadores
de necessidades especiais, vai depender muito do motorista. Hoje, a frota propria da
universidade tem carro adaptado para portadores de necessidades especiais; mas, acredito
que a solucéo seja simples: se 0 TaxiGov ndo cumprir com esta demanda, pode-se justificar e
manter o carro adaptado da frota propria da Universidade”.

E7: “A principal decorréncia social que vejo é a redu¢do do quadro de motoristas. Vai ser
uma demissdo em massa”.
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E7: “Em relacdo a seguranca dos servidores, acho que sera indiferente, até porque aqui na
Universidade ndo sdo todos os servidores que conhecem os motoristas terceirizados”.

E8: “Como as licitaches, em tese, diminuiriam, a Universidade teria uma otimizacdo dos
servidores. Embora diminuiria os trabalhos dos motoristas terceirizados, teriamos, em
contrapartida, um maior trabalho com as empresas de taxis”.

E8: “A questdo ¢ saber se esse trabalho serd mais precario do que o atual. Com o TaxiGov, 0s
trabalhadores provavelmente serdo ainda mais precarizados”.

E8: “Em relacdo a seguranga dos servidores, hd& um temor sobre o sigilo das informacGes
conversadas durante o transito da viagem. Contudo, ndo acredito nisso, acho que a privacidade,
nesse caso, € muito irrelevante”.

E8: “O controle sera otimizado, porque atualmente é realizado de forma muito precaria, a
exemplo do controle de quilometragem e de destino”.

E9: “Com a economia dos recursos publicos, na ordem de 50% a 70%, ocasionara um impacto
social muito grande, serdo alguns milhdes que deixardo de ser gastos anualmente e que poderéao
ser incorporados em outros quesitos sociais”.

E9: “Em relacdo ao desemprego, a Universidade tem poucos motoristas proprios, e muitos ja
estdo préximos da aposentadoria. N&o ira zerar os carros da Universidade; alguns segmentos
ainda terdo um carro, bem como tratores, 6nibus, enfim (..)No macro, tem uma
responsabilidade social muito maior, e no futuro pode gerar emprego e investimentos em
outro local, em outro segmento”.

E9: “Em relacdo a seguranca, a principio serd mais inseguro. Mas se vocé tiver nocdo dos
comparativos das pessoas que sairam de carro proprio e foram utilizar aplicativos. Essa
inseguranca ¢ muito residual”.

E9: “A qualidade ¢ outra questdo que ira melhorar bastante”.

E9: “Por fim, a transparéncia da informagao sera outro ganho social”.

Fonte: Elaborado pelo autor.

Nesta categoria, buscou-se identificar os efeitos sociais da implementacdo do TaxiGov na
Universidade de Brasilia, atrelando-os as caracteristicas da economia compartilhada. Observou-se
que os entrevistados conseguiram distinguir a sustentabilidade social da econémica e ambiental,
sendo, portanto, enquadrada em seu fim auténtico, conforme distin¢do efetuada por Foladori e
Tommasino (2000).

O E1, ao relacionar o impacto social a um modo de viver mais sociavel e compartilhado,
expressou uma das caracteristicas da economia compartilhada pronunciada por Dubois et al.
(2014), qual seja a importancia das conexdes pessoais. Neste contexto, a economia compartilhada
propde um aumento da coesdo social e da qualidade de vida.

Os participantes ressaltaram diversos aspectos sociais defendidos por Santos, Santos e
Sehnem (2016), dentre 0s quais as praticas trabalhistas e direitos humanos, a responsabilidade e

empregabilidade e a saude e seguranca do trabalho.
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A empregabilidade foi o impacto social mais significativo, tendo, porém, divergéncias
opinativas em relacdo a geracdo de desemprego ou apenas transferéncia do posto de trabalho. O E2
salientou que, a implementacdo do TaxiGov, “vai reduzir o nimero de motoristas do quadro, mas
ndo vai eliminar completamente”, sendo que a Universidade de Brasilia tem apenas seis motoristas
efetivos, que realizardo as viagens de fins académicos. O E5 corrobora asseverando que “a UnB
terd que dispensar uma quantidade razoavel de motoristas”, mas ressalta que isso s6 acontecera
apos a implantacdo do TaxiGov, para que seja possivel verificar o funcionamento do sistema e a
necessidade de reducdo do quadro de motoristas da instituicao.

O E7 também foi categorico ao afirmar que “serd uma demissdo em massa”, especialmente
porque a instituicdo deixard de ter um contrato de motoristas. O E2 informou que a legislagdo
proibe a Universidade de renovar o contrato de motoristas terceirizados até a implementacéo do
TaxiGov. Esta proibicéo encontra-se expressa no art. 5°, 81° da Portaria n. 06/2018 do Ministério
do Planejamento (doc. 3), ao estabelecer que “§ 1° E vedada a celebragio de novos contratos e
prorrogac¢do dos contratos em vigor, cabendo ao 6rgao ou entidade promover a rescisdo quando do
término de sua vigéncia, adequando-se as disposi¢des desta Portaria”.

Entretanto, como afirmado pelo E5, “a UnB vai esperar a implantacdo do TaxiGov para
verificar a questdo da reducdo dos contratos de motoristas, € uma situagdo ja preanunciada.
Porém, primeiro devera ser implantado o servigo para se avaliar como sera seu funcionamento;
sO a partir dai verificaremos a reducdo dos motoristas”.

Por seu turno, o E3 acredita que ndo havera desemprego, uma vez que o posto de trabalho
apenas sera transferido para outro lugar e a demanda do servico continuara a mesma. O E4 confirma
a reducdo do numero de motoristas do quadro, mas também acredita que o impacto social ndo sera
significativo, pois “oitenta a noventa por cento das demandas sdo académicas e técnicas” e
“TaxiGov s0 vai atender a parte administrativa”. O E6 também defende que néo vé problemas de
empregabilidade. Para este entrevistado, “tem até a oportunidade de gerar mais empregos” em
fungédo da maior quantidade de veiculos funcionando regularmente. O E8 salienta a redugéo de
motoristas terceirizados da UnB, mas pondera que, “em contrapartida, tera um maior trabalho
com as empresas de taxis”.

Apesar dessa ponderacdo, o E8 mostrou-se preocupado com a precariza¢do da méo-de-obra
dos motoristas, salientando que “a questao € saber se esse trabalho serda mais precario do que o

atual. Com o TaxiGov, os trabalhadores provavelmente serdo ainda mais precarizados”. Esse
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participante foi o Unico dos 09 (nove) entrevistados que se preocupou com as préaticas trabalhistas
e com dignidade do trabalhador.

Ainda em relacdo ao quesito desemprego, conforme demonstrado na Figura 11, no
dendograma da Classificacdo Hierarquica Descendente, a externalidade social encontra-se bastante
relacionada ao planejamento e & gestdo da frota. Assim, a instituicdo pode, por exemplo,
recomendar 0s motoristas terceirizados que laboram atualmente na Universidade para a empresa
prestadora do servico do TaxiGov, uma vez gque a sua demanda aumentara em funcéo da adeséo da
instituicdo e de outras entidades. Esta alternativa, consubstanciada em um planejamento para
migrar parte da mao-de-obra terceirizada, ndo constitui uma prerrogativa contratual do TaxiGov,
mas pode servir como uma recomendacdo viavel para ambas as partes, tanto para a Universidade
guanto para a empresa prestadora do servico.

No que tange ao controle e transparéncia, o E8 aduziu que “o controle sera otimizado,
porgue atualmente é realizado de forma muito precaria, a exemplo do controle de quilometragem
e de destino”. O E1 confirmou essa precariedade, exemplificando que “muitas vezes um servidor
pede um carro para fazer um servico em um determinado Ministério, e apds acaba dirigindo-se
até o Guard”. O E9, ao tratar da economicidade do TaxiGov, salientou que “hé diversos controles:
de combustivel, quildmetro rodado, de viagens, etc. E esses controles sdo artesanais, tem controles
de viagens que sao feitos em papel. Os controles sdo absolutamente fragilizados atualmente”.

Essa auséncia de controle efetivo condiz com a justificativa exposta por Marcolino et al.
(2017) ao defender a implantacdo do TaxiGov, enunciando que diversos 6rgaos da Administracao
Publica Federal, apesar do esforco gerencial, continuavam com um controle de viagens realizado
mediante instrumentos manuais e vouchers néo eletronicos.

Infere-se, dessa forma, que no gerenciamento da frota atual ha uma grande dificuldade de
efetuar o controle efetivo, tanto da quilometragem rodada, quanto dos destinos das viagens. Este
fato, acaba por onerar a Universidade, sendo, inclusive, uma afronta ao principio da impessoalidade
que rege a Administragdo Publica, uma vez que, como enunciado pelo E1, muitos servidores fazem
viagens com interesses pessoais.

Imprescindivel destacar que essa necessidade de realizar um maior controle e obter uma
maior transparéncia dos servicos prestados foi uma das justificativas para o antigo Ministério do

Planejamento, Desenvolvimento e Gestéo desenvolver o projeto TaxiGov.
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Em relacdo a seguranca, houve uma divisdo na seguranga pessoal, patrimonial e
informacional, sendo que, o Ministério do Planejamento, ao desenvolver o TaxiGov 2.0, objetivou
proporcionar aos usuarios e a Administracdo Publica Federal, mais simplicidade e seguranca
(BRASIL, 2018).

Em referéncia a seguranga pessoal, o E6 ndo vé nenhuma implicagdo, pois “existe uma
interface de plataforma que, de alguma maneira, ha uma avaliagcdo do motorista. Esperamos ainda
que a empresa faca um filtro para admitir esses motoristas”. O E9 complementou afirmando que
“a inseguranca € muito residual, e os contratos estdo sendo muito bem desenhados em relacdo ao
nivel de servicos. Ao contratar uma empresa tipo o Uber, serdo definidas algumas regras de
negdcio, a exemplo do tempo de resposta apds o chamado e a pontuacédo da empresa”. De fato, a
partir do TaxiGov 3.0, implantado em setembro de 2019, ha a avaliacdo obrigatoria ao final da
corrida.

Estes posicionamentos ainda condizem com Frenken e Schor (2017), ao sustentarem as
plataformas digitais tornaram o compartilhamento menos arriscado, uma vez que fornecem
informacdes sobre os usuarios, bem assim classificacdes dos servicos prestados.

O E3 salientou que a inseguranca ocasionada pelo desconhecimento dos motoristas é
semelhante a inseguranca quando um motorista ingressa no quadro préprio da Universidade.
Contudo, ha que se ressaltar que para a admissao do motorista na instituicdo, hd um processo de
selecdo previamente desenhado pela instituicdo para realizar a contratacdo. No caso do TaxiGov,
é a empresa prestadora do servico que sera responsavel por esta selecéo, e a instituicdo pablica tera
que confiar neste processo. O E5 ressaltou que existira uma inseguranca pessoal, mas que esta sera
“amenizada por ser um servico institucional”, salientando que o TaxiGov tera uma governanga de
transporte inexistente na Universidade atualmente, a exemplo da utilizagdo de rastreamento do
veiculo por satélite.

Por seu turno, o E7 defendeu que a segurancga pessoal sera indiferente, “até porque ndo sao
todos os servidores que conhecem o0s motoristas terceirizados da Universidade”, enquanto o E4
foi o Unico entrevistado que opinou, sem ressalvas, pela maior seguranca pessoal proporcionada
pelo TaxiGov.

Observa-se, assim, que 0s entrevistados que consideraram a inseguranga do TaxiGov,
imediatamente citaram ressalvas possiveis para ameniza-la, a exemplo da governanca dos

transportes, da prestacdo do servico institucional e da existéncia de avaliagdes do servico. De fato,
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o Catalogo de Solucdes do Ministério da Economia (doc. 9) cita como beneficios alcangados uma
maior transparéncia e controle, uma avaliag&o do carro e do motorista (registrando a nota 4,98 de
um total de 5,0), além de um tempo médio de atendimento de 6:38 minutos (sendo 0 maximo
estabelecido de 15 minutos). Contudo, imprescindivel destacar que todos os entrevistados sdo do
sexo masculino, ndo havendo, dessa forma, uma expressao feminina acerca da seguranca pessoal

do transporte mediante o TaxiGov.

4.3.4 Abrangéncia do TaxiGov para a Universidade de Brasilia

No que concerne a abrangéncia do TaxiGov para as atividades desempenhadas pela
Universidade de Brasilia, os entrevistados apresentaram as seguintes manifestacdes:

Quadro 10 — Abrangéncia do TaxiGov para a UnB

El “O TaxiGov ndo contemplara todas as atividades da instituicdo, servindo apenas

para as atividades administrativas”.

E2 “O TéaxiGov ndo vai conseguir contemplar todas as atividades da instituicdo, vai

atender somente as saidas administrativas”.

E3 “O TaxiGov sb atingira atividade meio: reunido, levar documentos, etc. Para

atividade fim, nossa frota tera que continuar. Havera uma reducéo da frota apenas”.

E4 “Atendera basicamente as func¢6es administrativas, mas as areas académicas ficardo
prejudicadas pelo TaxiGov. O TaxiGov, no formato que estd atualmente, ndo
engloba as particularidades das areas académicas”.

E5 “O TaxiGov atendera apenas atividades administrativas”.

E6 “Os veiculos do TaxiGov tém limitacdo para andar em estrada de terra, 0 que é o
caso por exemplo da Fazenda, bem como outros lugares que a universidade atende.
Da mesma forma, transporte para fora do DF acredito que o TaxiGov ndo atendera.
Mas, de toda forma, acredito que seja um beneficio que pode ser incorporado as

saidas administrativas™.
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E7 “A grande demanda é académica, como pesquisa, e nisso o TaxiGov nao ira suprir
(...) O TaxiGov sb6 atenderd as questdes administrativas mesmo”.

ES8 “O TaxiGov contemplara boa parte das atividades administrativas”.

E9 “Algumas atividades ainda vao continuar tendo o transporte da instituicdo, por isso
que a universidade ndo vendera ou desfara de 100% da sua frota. S&o poucas as
situagdes que exigirdo carro proprio, exemplo de carros que andem em fazendas,

que vao para o Alto Paraiso, etc. A grande maioria estara dentro do sistema”.

Fonte: Elaborado pelo autor.

Observa-se, desta forma, que apenas o E9 foi contrario a opinido dos demais participantes.
Todos os demais sustentaram que o TaxiGov se restringira as atividades administrativas, ndo
contemplando as atividades finalisticas da Universidade, a exemplo de ensino, pesquisa e extensao,
sendo que, para estes casos a demanda serd atendida pela frota propria que sera parcialmente
mantida, conforme salientou o E1: “vamos manter parte da nossa frota, a exemplo de 6nibus e
vans, para que possamos fazer as atividades fins, que é sair para campo, levar alunos para
pesquisas, fazer trabalho de campo”. Com este fundamento, o E1 asseverou que ndo podera se
desfazer de toda a frota da instituicdo.

Neste compasso, a Portaria n. 6/2018 do Ministério do Planejamento (doc. 3) determina que
0 TaxiGov ndo seré aplicavel “as atividades que exijam especificacdo diferenciada de veiculos, tais
como Onibus, vans, caminhdes e caminhonetes”. Destaca-se, contudo, que, apesar de 0s
entrevistados afirmarem que a instituicdo procedera a um plano de desmobilizacgéo, este ainda ndo
foi elaborado, e a implantacdo do TaxiGov é iminente.

Quanto a desmobilizacdo da frota atual da instituicdo, 0 E1 comentou que “existe uma
possibilidade muito grande de fazermos a desmobiliza¢céo dessa frota. Ao desmobilizar a frota,
seguramente teremos uma quantidade menor de veiculos proprios aqui dentro da instituicdo”. O
E4 foi mais taxativo afirmando que a Universidade fard um plano de desmobilizacdo dos veiculos.
Segundo este participante, a instituigdo procedera a “um estudo prévio do TaxiGov para verificar
se ele realmente vai suportar o servico da Universidade ’; além do mais, considera que se

desmobilizar a frota sem fazer este estudo prévio, havera “o risco de o TaxiGov ndo atender e
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ficarmos sem carro para atender a comunidade académica. Primeiro implanta o TaxiGov, depois
efetua o plano de desmobilizagdo .

O E5 ainda faz a ressalva de gargalos com politicas orcamentarias quando da
desmobilizacdo parcial da frota, salientando que tem o risco de ndo ocorrer uma quitacdo junto a
empresa prestadora do servigo, e acabar ensejando uma indisponibilidade do servigo naquele
periodo.

Ressalta-se, contudo, que este risco foi gerenciado pelo Ministério do Planejamento,
conforme Resumo Executivo do Termo de Referéncia Transporte para Servidores (doc. 17), ao
efetuar o mapa de riscos da transi¢cdo da execucao do servico de transporte para outro fornecedor,
considerando, em sintese, que é um risco inerente a todo e qualquer procedimento licitatorio.

A Portaria n. 6/2018 do Ministério do Planejamento, em seu art. 5°, §2° (doc. 3), determina
a promogdo de agdes para desmobilizar a frota existente, nos seguintes termos “Os 0rgdos e
entidades deverdo promover acOes destinadas a desmobilizacdo e desfazimento de veiculos, em
conformidade com as determinagdes regulamentares expedidas pela Secretaria de Gestdao”. Outro
dispositivo legal que estabelece o plano de desmobilizacdo da frota é o art. 8°, 82° do Decreto
9.287/2018.

Outra questdo refere-se a limitacdo do transporte ao DF e a RIDE, uma vez que, como
considerado pelo E1 e E2, os carros do TaxiGov apenas serdo utilizados até a RIDE. O E4 foi além
ao comentar a limitacdo do TaxiGov a RIDE-DF, salientando que quando a demanda do transporte
ultrapassar a RIDE, terd que ocorrer de dentro da RIDE para fora. Logo, se o pedido sair de fora
da RIDE, a viagem tem que comecar a contar do campus, e isso pode gerar um custo adicional.

Assim, conclui-se que demandas de transporte de servidores fora dessa regido ndo serdo
atendidas pelo novel sistema, sendo que o artificio mencionado pelo E4 ocasionara um custo
adicional para o 6rgdo, tornando, portanto, inviavel.

Ressalta-se que a Universidade possui diversas atividades que vdo além do DF e da RIDE,
a exemplo da Universidade Aberta do Brasil (UAB), que leva ensino para regides mais distantes
do pais, atendendo diversos Estados, conforme Figura 6.

Outro ponto que obstaculiza a abrangéncia do modelo para a Universidade de Brasilia é a
restricdo legal para que os motoristas terceirizados realizem viagens para fora da regido RIDE-DF.
Assim, se tiver demanda para outro Estado, por exemplo, a viagem sé podera ser realizada por

motorista efetivo da instituicdo, conforme ressalva feita pelo E5. Ocorre que, conforme citado pelos
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entrevistados, a Universidade possui atualmente poucos motoristas do quadro, sendo que a maioria
deles esta proxima da condicdo de solicitarem aposentadoria.

Dessa forma, estando o cargo de motorista em extin¢do, consoante manifestacdo do E2,
quando todos os motoristas efetivos se aposentarem, questiona-se como serdo realizadas as
demandas da Universidade além da regido RIDE-DF, uma vez que, conforme o proprio E2, a UnB
“ainda tem muitas saidas de campo que sé@o fora do DF”. Assim, conclui-se que o TaxiGov, além
de ndo contemplar todas as atividades desempenhadas pela Universidade de Brasilia, ainda

encontrara outros obstaculos operacionais.

5. CONSIDERACOES FINAIS

A Administracdo Publica Federal vem promovendo diversas praticas de inovagdo visando
dirimir os problemas vigentes da gestdo publica, aprimorando o provimento de bens e servicos de
uso comum de entidades distintas. A partir da década de 1990, os servigos compartilhados no
ambito pablico constituem uma das principais inovages governamentais.

No gue tange o sistema de transporte de servidores, até pouco tempo atras, 0s 0rgaos
publicos utilizavam apenas frota prépria de veiculos. Contudo, com a ascensdo da tecnologia da
informacao e comunicacao e da economia compartilhada, surgiram novos instrumentos que podem
contribuir para a melhoria da prestacdo dos servicos publicos, otimizando seu custo, sua qualidade
e tornando-0s mais sustentaveis.

Assim, diversas organizacdes vém efetivando a locacdo de veiculos para realizar o
transporte de servidores em atividades administrativas, sendo o mesmo bem (veiculo)
compartilhado por diversos 6rgaos, e o servigo prestado por uma empresa terceirizada. Esta pratica
traduz o conceito de Centro de Servigos Compartilhados implantado pelo entdo Ministério do
Planejamento, Desenvolvimento e Gestdo na busca de solugdes para os problemas da gestdo
publica. A partir de entdo, diversos 6rgdos vém implantando o modelo, sendo que a Universidade
de Brasilia a implantagdo é iminente.

Para a construcdo desta pesquisa, optou-se por utilizar a economia compartilhada como
centro do modelo em que se encontra inserido o TaxiGov, e a sustentabilidade como referencial
analitico. Verificou-se que a economia compartilhada reduz os custos de transacédo, e este fato

incide no TaxiGov, uma vez que diversos procedimentos sao suprimidos com a sua implantacéo, a
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exemplo de preenchimento de documentos, vistoria de quildmetro rodado e combustivel gasto,
mé&o-de-obra, etc., sendo todos estes procedimentos executados pela gestora da plataforma,
juntamente com a empresa prestadora do servico. Desta forma, tanto em conformidade com o
referencial tedrico quanto para os participantes desta pesquisa, a economicidade proporcionada
pelo TaxiGov foi o fator mais relevante para o0 modelo, sendo por isso, uma tendéncia de tornar-se
referéncia para todo o setor publico.

Contudo, os impactos ambientais e sociais decorrentes da implementacdo do modelo
também devem ser considerados, compondo, juntamente com as externalidades econémicas, uma
sinergia estrutural que proporcione o desenvolvimento das estratégias e acdes das instituicoes.

A nuvem de palavras efetuada com a fala dos participantes, apesar de constituir uma andlise
lexical simples, foi bastante relevante para a fase analitica desta pesquisa, pois pode evidenciar,
nas verbalizacdes dos entrevistados, a ocorréncia e a predominancia das caracteristicas do TaxiGov
enquanto modelo da economia compartilhada.

A Classificacdo Hierarquica Descendente e a Analise Fatorial de Correspondéncia também
foram relevantes para demonstrar que 0s gestores responsaveis pela implementacdo do TaxiGov
na UnB preocupam-se mais com as externalidades econdémicas do sistema, em detrimento dos
impactos ambientais e sociais.

Em relacdo a abrangéncia do Té&xiGov, constatou-se que a Universidade de Brasilia
combinara a economia compartilhada com o modelo tradicional da frota prépria, uma vez que é
inviavel para a instituicdo a adocdo exclusiva do TaxiGov, pois a Universidade possui atividades
finalisticas (ensino, pesquisa e extensdo) que se distinguem de atividades meramente
administrativas, sendo apenas estas Ultimas englobadas pelo novo sistema.

No que se refere as limitacOes deste estudo, ressaltam-se as seguintes questdes: a escolha
dos participantes se restringiu aos gestores responsaveis pela implementacdo do TaxiGov na UnB,
e todos os entrevistados sdo do sexo masculino. Logo, como limitagdo metodoldgica, destaca-se
que o numero de participantes foi restrito, bem como ndo foram verificadas suas capacitagdes
profissionais, apenas averiguando-se a escolaridade de cada entrevistado. Esta limitacdo dos
participantes € justificada pelo restrito nimero de gestores responsaveis pelo processo de
implementacdo do TaxiGov na UnB.

Outra limitacao relevante foi a impossibilidade de averiguar a eficacia do sistema, uma vez

que esta pesquisa almejou realizar uma avaliacdo prévia das externalidades que a implementacéo
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do TéxiGov proporcionara na instituicdo. Registra-se, ainda, que esta pesquisa se limitou a
investigar apenas as percepgdes dos gestores responsaveis pela implementacdo do TéaxiGov na
instituicdo ou de outros servidores de notavel conhecimento tedrico ou técnico e que foi indicado
por algum membro da equipe de planejamento.

No que se refere a pesquisas futuras, recomenda-se a execucgdo de estudos que continuem
esta pesquisa, a exemplo da percep¢do dos demais servidores da Universidade que também
utilizardo o sistema; a realizacdo de estudos comparando o processo de implementacdo e 0s
resultados do TaxiGov na UnB e em outros 6rgdos publicos; e as externalidades decorrentes da
implantagdo sistema, considerando-o ja em funcionamento da instituigao.

A conclusdo desta pesquisa aponta que a Universidade de Brasilia, ao adotar o TaxiGov,
sistema situado dentro do modelo de economia compartilhada, estard em harmonia com as
inovacOes sugeridas para a Administracdo Publica Federal. Os servidores responsaveis pela
implementacdo do sistema conseguem fazer um juizo critico do TaxiGov, indicando as possiveis
externalidades que sua implementacdo proporcionard, bem assim estabelecendo relacbes do
sistema com a economia compartilhada, arcabouco deste estudo.

Apesar de a sustentabilidade econémica ter sido o impacto mais comentado pelos
participantes, os efeitos ambientais e sociais também foram discutidos. E, em que pese a
predominancia dada a externalidade econdmica, em consonancia com o referencial teérico e com
as entrevistas desta pesquisa, conclui-se que a somatoria dos efeitos que a implementacdo do
TaxiGov ocasionara para a Universidade tera saldo positivo, sendo, portanto, uma politica publica
viavel. Contudo, as decorréncias negativas, a exemplo da rescisdo do contrato de motoristas, devem
ser ponderadas para que seus efeitos sejam abrandados, sendo uma alternativa a transferéncia (ou
recomendacédo formal) desses motoristas, mesmo que parte deles, para a empresa prestadora do
Servico.

Por fim, a complexidade da implementagdo do TaxiGov na Universidade decorre
principalmente do carater inovador do sistema e da especificidade das atividades desempenhadas
pela instituicdo, mas este fato ndo constitui um impeditivo para a utilizacdo do modelo na esfera
administrativa, constituindo, portanto, uma estratégia sustentavelmente viavel de médio/longo

prazo para a instituicao.
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APENDICE A — Termo de Consentimento UnB

Termo de Consentimento Livre e Esclarecido Institucional

Senhor Prefeito da Universidade de Brasilia,

Dirijo-me a Vossa Senhoria para solicitar autorizacdo para realizacdo de pesquisa
académica nesta Instituicdo de Ensino.

A pesquisa sera realizada pelo discente Fernando Souza Abreu Junior, do Programa de Pds-
Graduacao em Gestdo Publica da Universidade de Brasilia (PPGP/FUP/UnB), como requisito para
obtenc&o do titulo de Mestre em Gestao Publica, sob orientagdo do Prof. Dr. Mario Lucio de Avila.

A pesquisa intitulada “Economia Compartilhada: Implementacdo do TaxiGov na
Universidade de Brasilia”, objetiva avaliar (ex ante) as externalidades da implementacdo do
TaxiGov na UnB, tendo como referencial analitico a sustentabilidade ambiental, econémica e
social. A pesquisa sera efetivada mediante a realizacdo de exames documentais e entrevistas, ndo
havendo qualquer prejuizo ou 6nus para a Universidade.

Saliento que a dissertagdo resultante desta pesquisa sera disponibilizada na Biblioteca
Central da Universidade de Brasilia, podendo ser consultada a qualquer momento, bem como, caso
Vossa Senhoria assim requeira, uma copia ser-lhe-4 encaminhada, subsidiando a implementacéo
do novel sistema na Instituicdo.

Desde ja, agradeco sua colaboracao.

Respeitosamente,

Fernando Souza Abreu Janior
Discente Pesquisador
Mat. 18/0002210
Ciente das informacOes constantes neste Termo, autorizo a aplicacdo da pesquisa nesta
Instituicao.
Brasilia, DF, 18 de novembro de 2019.

Prefeito da UnB
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APENDICE B - Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Aceito participar da pesquisa intitulada “Economia Compartilhada: Implementagdo do
TaxiGov na Universidade de Brasilia”, desenvolvida por Fernando Souza Abreu Janior, mestrando
do Programa de Pds-Graduacdo em Gestao Publica da Universidade de Brasilia, sob orientacdo do
Prof. Dr. Mério Ldcio de Avila.

A pesquisa objetiva avaliar (ex ante) as externalidades da implementacdo do TaxiGov na
UnB, tendo como referencial analitico a sustentabilidade ambiental, econdmica e social, sendo
efetivada mediante a realizacdo de exames documentais e entrevistas semiestruturadas.

A entrevista contém 06 quesitos relacionados ao tema da pesquisa, além de um formulério
contendo perguntas atinentes ao perfil social do entrevistado. A identificacdo do participante sera
mantida em sigilo, seguindo os protocolos éticos de pesquisa.

Ciente da colaboracéo voluntaria e da gravacgdo da entrevista, ratifico minha participacéo.

Assinatura do entrevistado:

(favor assinar por extenso)

Brasilia — DF, de novembro de 2019.

Fernando Souza Abreu Janior
Pesquisador responsavel
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APENDICE C - Roteiro: Entrevista Semiestruturada

Meu nome é Fernando Souza Abreu Janior, sou discente do Mestrado Profissional em
Gestdo Pdblica, sob orientacdo do Professor Dr. Mario Lucio de Avila, do Programa de Pos-
Graduacdo em Gestdo Publica da Universidade de Brasilia (PPGP/UnB). Estou realizando uma
pesquisa cujo objetivo € desenvolver uma avaliagdo prévia das externalidades da implementagédo
do TaxiGov na UnB, sendo a economia compartilhada o arcabouco da pesquisa, e a
sustentabilidade ambiental, econémica e social o referencial analitico.

A economia compartilhada pode ser definida como um sistema socioeconémico construido
em torno do compartilhamento de recursos humanos e fisicos, abrangendo a cria¢do, producéo,
distribuicdo, comércio e consumo compartilhado de bens e servigos por pessoas e organizacoes
(GANSKY, 2010).

Por sua vez, o TaxiGov € o servigo de agenciamento/intermediacao de transporte terrestre
dos servidores e colaboradores do Governo Federal que necessitam se deslocar em funcéo de suas
atividades administrativas. Pelo aplicativo ou pela web, o servidor e/ou colaborador pode solicitar
as corridas. (BRASIL, 2019)

Com o fito de facilitar a posterior transcricdo e andlise das manifestacdes, solicito
autorizacdo para gravar a entrevista. Por fim, saliento que sua identificacdo e o registro das
informacdes ofertadas serdo mantidos em sigilo, sendo este procedimento responsabilidade do
pesquisador.

Este roteiro encontra-se dividido em duas partes: a primeira contém quesitos relacionados
ao objeto da pesquisa, e a segunda um formulario de perfil social e profissional.

Desde j4, agradeco sua colaboracdo e coloco-me a disposicéo para qualquer esclarecimento

relacionado a pesquisa.

QUESITOS

1)  Como o modelo TaxiGov se enquadra na economia compartilhada?

Objetivo: descrever o TaxiGov e sua relagdo com a economia compartilhada.

2) Ao adotar um modelo de carsharing, centralizando o servico de transporte de servidores, a
UnB utilizara um sistema ambientalmente mais sustentavel? Favor justificar.

Objetivo: Analisar a sustentabilidade ambiental do modelo carsharing, género no qual o sistema
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TéaxiGov encontra-se inserido;

3)  No que se refere a eficiéncia/economicidade, e em comparacdo com o modelo atual (frota
prépria), o TaxiGov sera mais vantajoso para a instituicdo? Caso positivo, favor exemplificar.
Objetivo: Verificar a economicidade proposta pelo modelo TaxiGov.

4)  Quais decorréncias sociais a implementacdo do TaxiGov na UnB poderé causar?

Obijetivo: Identificar os efeitos sociais da implementacdo do TaxiGov na UnB.

5) Alcance do TaxiGov para as atividades desenvolvidas pela UnB. O sistema conseguira
contemplar todas as atividades da institui¢éo?

Objetivo: Verificar a abrangéncia do modelo para as atividades desenvolvidas pela Universidade.
6)  Gostaria de fazer alguma observagdo complementar?

Objetivo: averiguar se o entrevistado possui alguma informacao relevante ndo abordada no roteiro.
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APENDICE D - Perfil do entrevistado

Nome:

Cargo/Funcéo:

Lotacéo:

Sexo: [ Masculino [ Feminino Deficiente: LI Sim 1 Ndo

Faixa etéria:

] 18-30
] 31-40
0 41-50
] 51-60
[J Acimade 61

Escolaridade:

Ensino Médio
Superior Incompleto
Superior Completo
Especializacdo
Mestrado
Doutorado

N A I I

Pés-Doutorado

Tempo de trabalho na UnB:
(1 Até 3 anos
L] Entre 3e5anos
(] Entre 5 e 10 anos
(] Acima de 10 anos
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Informac6es Data da
Caodigo | Documento Finalidade relevantes para a Origem s Situacao
. publicacio
pesquisa
Normatiza a
utilizacdo de
Dispde sobre a utilizacdo de | veiculos oficiais no
Decreto n veiculos oficiais pela ambito da Presidéncia 17 de
DOC1 6.403 IZOOé administracdo publica Administracdo da margo de Revogado
' federal direta, autarquica e Publica. Este Republica 2008
fundacional. Decreto foi revogado
pelo Decreto n.
9.287/2018.
DispGe sobre a utilizacdo de Np_rmatNI zaa
. L utilizacdo de i
veiculos oficiais pela . L Presidéncia 15 de
Decreto n. . . veiculos oficiais no : .
DOC 2 administracéo publica A s da fevereiro Vigente
9.281/2018 federal direta, autarquica e ambito da Republica de 2018
iy a Administracéo P
fundacional. -
Pdblica.
Estabelece diretrizes e
procedimentos para
utilizacéo do servico de A UnB devera
transporte terrestre, por observar as diretrizes | Ministério
x demanda, pelos servidores, estabelecidas por do
Instrucéo X .
. empregados e colaboradores esta Instrucédo Planejamen 23 de
Normativa . L~ - .
DOC 3 a servico dos 6rgéos e Normativa para to, novembro Vigente
MPDG n. - g ~ . .
entidades da Administracdo realizar a Desenvolvi de 2018
10/2018 P L . <
Plblica direta, autarquica e implementacdo do mento e
fundacional, no &mbito do TaxiGov na Gestdo
Poder Executivo federal, Instituicéo.
localizados no Distrito
Federal e entorno.
Este Relatorio
popularizou a
expressao
"desenvolvimento
sustentavel" como
sendo aquele que Comissao
atende as Mundial
necessidades do sobre Meio
DOC 4 Relatério de | Propde o desenyolwmento presente sem Ambiente e 1987 Vigente
Brundtland sustentavel. comprometer as Desenvolvi
capacidades das mento das
geragdes futuras, Nacdes
bem como prop6s a Unidas

divisdo da
sustentabilidade em
ambiental,
econbmica e

ambiental.
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Autoriza o Poder Executivo

Lein a instituir a Fundacio Institui a Presidéncia 15 de
DOC 5 3 998/1561 Universidade de Brasilia e Universidade objeto da dezembro Vigente
' ] NS da pesquisa. Republica de 1961
da outras providéncias.
Estal?e_lece a organizacao Qa Estabelece os
Administracdo Universitéria, fincibios e
Estatuto e o regime didatico-cientifico, princip L
. . objetivos da Universidad
Regimento aborda a comunidade e Setembro .
DOC 6 O e Universidade de e de Vigente
Geral da universitaria, principios e . e de 2011
— N Brasilia, bem como Brasilia
unB finalidades institucionais e .
. define a sua estrutura
estrutura académica e e
L . administrativa.
administrativa
. . Os servidores
Designa servidores para .
. integrantes desta
compor equipe de ; .
x - Equipe de Prefeitura
Resolucéo planejamento para -
N. 2/2018 da | contrata¢do dos servicos de Planejamento foram da 12 de
DOC 7 e ag ¢ convidados para Universidad | janeiro de Vigente
Prefeitura da | agenciamento de transporte -
. " participar do Grupo ede 2018
uUnB por meio de taxi, conforme s
. Focal, uma das Brasilia
preceituaa IN técnicas utilizadas
05/2017/MPOG .
nesta pesquisa.
Designacé&o de servidores Este ato compoe
. uma equipe de .
para compor equipe de Prefeitura
Ato da : 1 trabalho para
. planejamento visando a da 01 de
Prefeitura da x contratar uma A .
DOC 8 contratacdo de empresa Universidad | outubro de Vigente
unB n. - empresa
especializada no A e de 2019
47/2019 - especializada no e
gerenciamento de frotas da ; Brasilia
A i gerenciamento de
Universidade de Brasilia. Lo
frotas da Institui¢do.
Catélogo de .
b Secretaria
Solugdes .
. Especial de
Secretaria
. Apresenta um rol de " Desburocrat
Especial de < Descreve 0 TaxiGov, o a
. solugdes para izacdo,
Desburocrati e« elencando-o como N 11 de
x desburocratizacdo ~ Gestéo e . .
DOC9 zacéo, uma das solugdes de junho de Vigente
x governamental e para a x Governo
Gestéo e x gestdo e governo L 2019
consecucao de um governo L Digital do
Governo L digital. 2
_ digital. Ministério
Digital do
A da
Ministerio i
. Economia
da Economia
Apresenta, para o periodo de Decanato
P P per Apresenta a de
2019-2021, as medidas a N .
Plano de . caracterizacéao e Planejamen
: serem implementadas com a 06 de
DOC Integridade A . organograma to, . .
finalidade de prevenir, . junho de Vigente
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dioxido de carbono (CO2) e
metano (CH4).
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APENDICE F — Passo a passo técnicas de analise utilizadas do Software IRAMUTEQ

O IRAMUTEQ® constitui um Software desenvolvido por Pierre Ratinaud, e encontra-se
ancorado no software estatistico R (www.r-project.org). Este programa permite a realizacdo de
analises estatisticas sobre corpus textuais, oferecendo ao pesquisador possibilidades distintas de
analises de dados textuais.

Na presente pesquisa foram utilizadas as seguintes técnicas presentes neste Software:
nuvem de palavras, Classificacdo Hierarquica Descendente e Andlise de Correspondéncia.
Inicialmente, para a consecucdo das trés técnicas, foi preciso efetuar a transcricdo das entrevistas
realizadas, compilando-as em um Unico documento do bloco de notas, no formato .txt.
Posteriormente a importacdo deste arquivo para o Software, foi possivel aplicar as técnicas
supracitadas.

Para a nuvem de palavras, foram selecionadas apenas os adjetivos, verbos e nomes,
suprimindo todos os demais termos presentes na transcri¢cdo das entrevistas, possibilitando, assim,
uma andlise mais clara dos resultados da pesquisa (vide Figura 9).

No que tange a Classificacdo Hierarquica Descendente (CHD) e a Anélise de
Correspondéncia (AFC), ambas as técnicas possuem funcionalidades semelhantes, qual seja formar
classes ou grupos de palavras mais correlacionadas entre si. Da CHD resulta um dendograma com
esquema hierdrquico das palavras mais evidenciadas em cada classe (Figuras 10 e 11). J4 a AFC
forma uma representacdo grafica posicionando as classes resultantes do copo textual,
possibilitando a verificacdo das classes que sdo complementares e das que sdo dissociadas das

demais (vide Figura 12).



