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Risk Analysis to Credit Bus Companies Access facing their Social and Environmental
Practices and its Impact in Public Mass Transportation on Tires’ Value Chain

Resumo

A regulamentacdo criada pelo BACEN sobre a analise de risco socioambiental por instituices
financeiras foi tomada aqui como insumo de analise sobre as praticas socioambientais de
empresas de dnibus. O diagndstico obtido nessa analise demonstra que existem impactos
esperados de tal regulacdo sobre os operadores de Onibus, devido a algumas irregularidades
socioambientais identificadas em uma amostra de estudo, consistente com o modelo de negécio
desses com outros enfoques prioritarios, explicados em exposicdo histérica. Foi possivel, por
meio da composicdo da cadeia de valor do transporte pablico coletivo sobre pneus, analisar
como tal efeito da regulacdo propaga-se para todo o ecossistema envolvido no transporte por
esse modal. A cadeia tracada viabilizou a identificacdo de stakeholders e sua analise comportou
a verificacdo de que existe uma lacuna a ser preenchida por uma proposta de valor
compartilhado que permita ganhos econdmicos ao operador e ganhos a sociedade e ao meio
ambiente, dado que os mais relevantes players atualmente focam suas discussdes em outras
questdes.

Palavras-chave: Praticas Socioambientais, Onibus, Cadeia de Valor.

Abstract

The regulation established by the Brazilian Central Bank about the social and environmental
risk assessment by financial institutions was taken here as an analytical input about the social
and environmental practices of bus companies. The diagnosis obtained this analysis shows that
are expected impacts of such regulation on bus operators because some social and
environmental irregularities identified in a study sample, consistent with the business model of
these approaches with other priority, explained in historical exhibition. It was possible, through
the composition of the value chain of public transportation on tires, how to analyze such an
effect of regulation is spread to the entire ecosystem involved in the transport by that modal.
The value chain designed enabled the identification of stakeholders and its analysis has shown
a gap to be filled by a shared value proposal that allows economic gains to the operator and
gains to society and the environment, as currently most relevant players focus their discussions
on other issues.

Keywords: Social and Environmental Practices, Bus, Value Chain.



1. INTRODUCAO

A relacdo entre o financiamento de atividades de instituicbes e o impacto socioambiental das
atividades dessas encontra historico no pais a partir da lei n® 6.938, de 31 de agosto de 1981
(BRASIL,1981), que aponta como uma das competéncias do Conselho Nacional do Meio
Ambiente (CONAMA) determinar a perda ou suspensdo de participacdo em linhas de
financiamento em estabelecimentos oficiais de crédito mediante ao ndo cumprimento das
medidas necessarias a preservacdo ou corre¢do dos inconvenientes e danos causados pela
degradacédo da qualidade ambiental, onde a autoridade financeira que concedeu os beneficios,
incentivos ou financiamento possui a incumbéncia de executar tal determinacéo.

Em 25 de abril de 2014, o Conselho Monetario Nacional - CMN aprovou a resolucéo n° 4.327,
que “dispde sobre as diretrizes que devem ser observadas no estabelecimento e na
implementacdo da Politica de Responsabilidade Socioambiental pelas institui¢ces financeiras e
demais instituicdes autorizadas a funcionar pelo Banco Central do Brasil” (BRASIL, 2014).Na
prética, a Politica de Responsabilidade Socioambiental (PRSA) a ser elaborada cobre tanto a
necessidade de analise de risco socioambiental ao financiamento a sobre as instituicdes externas
como adocdo e implantacdo de medidas a comunidade interna da organizacao financeira. Cobre
ainda a implantacdo de mecanismos para a execugdo de tal politica.

Isso ndo implica em penalizagdes legais as institui¢bes financeiras decorrentes de mas préaticas
socioambientais de seus clientes, mas sim em regulamentacdo de um dos multiplos riscos que
instituicOes financeiras estdo expostas. Esse risco esta estritamente relacionado ao risco de
reputacao da instituicdo, o que € ressalvado na propria resolucdo. O cerne aqui esta em garantir
que a instituicdo financeira realize procedimentos de analise que venha a se juntar a outras
medidas legais na mitigacdo de mas praticas socioambientais. Caso a instituicdo nao realize tais
determinac0es, fica sujeita a penalidades que vao desde adverténcias até a detencdo de seus
responsaveis, segundo lei n® 4.595, de 31 de dezembro de 1964 (BRASIL, 1964).

Assim, as diversas instituices financeiras do pais criaram diretorias e comités de
responsabilidade socioambiental com o intuito de estabelecer e implementar suas PRSA, bem
como executar a gestdo dos seus riscos socioambientais. Tal execucdo passa pela analise de
risco socioambiental de um potencial cliente que demanda uma linha de financiamento. Existem
diversos modelos que podem ser utilizados para tal analise, onde objetivamente busca-se
relacdes entre o cliente e praticas socioambientais praticadas, em buscadores de internet, bancos
de dados, cadastros e outros repositorios de informac@es, de acordo com o relato de um dos
autores desse artigo, atuante em uma das principais institui¢6es financeiras do pais.

Na contraméo desse movimento, operadores de 6nibus em diferentes cidades brasileiras focam
seus controles operacionais em cumprimento de programac6es de atendimento a populacéo,
determinadas pelos seus respectivos 6rgdos gestores; melhoria de desempenho de suas frotas
no atendimento a essas programacoes e execugdo de viagens que possuam alta demanda de
passageiros, maximizando as receitas. Isso fica claro, ao observar nas solugdes de tecnologia
da informacdo de mercado voltadas a mobilidade urbana, a auséncia de controles voltados a
fatores impacto socioambiental de operacdes, tanto em nivel da garagem como na execucéo de
viagens em campo, de acordo com o relato de um dos autores desse artigo, atuante em uma
empresa de tecnologia voltada a mobilidade urbana com um share significativo dentre o
conjunto de dnibus monitorados no Brasil.

Porém, a proximidade com tal setor e o acompanhamento de noticias sobre mobilidade
demonstram a significativa interferéncia das atividades desse sobre a sociedade e 0 meio



ambiente. Estudos do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — IPEA apontam que 44,3%
da populacdo brasileira utilizam o transporte publico para se locomover nas cidades (IPEA,
2011, p. 04) e que nas cidades acima de 100 mil habitantes 41% da populacdo avaliam o
transporte publico como ruim ou muito ruim (IPEA, 2012, p.08). Ainda no campo social, frente
as constantes questdes trabalhistas entre funcionarios de garagens (especialmente motoristas) e
empresarios de 6nibus, foi regulamentada a profissdo de motorista pela lei n® 12.619, de 30 de
abril de 2012 (BRASIL, 2012) e, pela lei n® 13.103, de 2 de margo de 2015 (BRASIL, 2015)
foram normatizadas questdes como tempos méaximos de trabalho (entre regulamentar e horas
extras 12 horas) e tempo de descanso de 30 minutos a cada 6 horas, ndo necessariamente
continuos. Tais pontos, somados a reajustes salariais e de beneficios anualmente séo
motivadores constantes de greves pelo pais.

Ja na seara ambiental, estudos da Companhia de Tecnologia de Saneamento Ambiental —
CETESB apontam que 33% do material particulado, causador de poluicdo atmosférica, emitido
no estado de Sao Paulo por veiculos provém de énibus, alcancando 37% quando o recorte é a
Regido Metropolitana (CETESB, 2011). Natalini aponta que 40% das emissdes de material
particulado da cidade de S&o Paulo ocorrem por veiculos movidos a 6leo diesel (Natalini, 2014).
Outro levantamento aponta que existem 92 &reas cadastradas no registro de terrenos
contaminados e reabilitados no estado de Sdo Paulo de empresas com as palavras transportes
(38), 6nibus (6), turismo (7), rodoviario (2) e viacdo (39) em suas razBes sociais (CETESB,
2009), contaminacdes que vao desde a presenca de postos de gasolina dentro das garagens,
passando pela manipulacdo nesses espacos e 6leos e lubrificantes, e até mesmo residuos de
limpeza utilizados na higienizagédo dos veiculos. 25% das operadoras de veiculos da cidade de
Sdo Paulo (SPTrans, 2015) aparecem nesse levantamento.

Entretanto, como toda empresa, tais recorrem a instituicbes financeiras para exercer suas
movimentacOes financeiras, captar capital de giro para suas atividades e acessar linhas de
crédito que permitam a aquisicdo de bens, como novos veiculos e equipamentos embarcados,
terrenos, edificacdes e estruturacdo para operacdes em garagens, e investimentos em viarios (a
depender do tipo de concessdo ou permissdo realizada pelo correspondente 6rgao gestor).
Assim, faz-se oportuno o estudo sobre como as analises de risco socioambientais derivadas da
resolucéo n° 4.327 do Banco Central do Brasil - BACEN impactam o acesso a tais créditos por
empresas de dnibus, bem como como esse impacto se faz relevantes a toda a cadeia de valor do
transporte publico coletivo sobre pneus.

2. CONTEXTO E REALIDADE INVESTIGADA

O transporte publico no Brasil encontra como marco de inicio a constitui¢do da linha Centro -
Séo Cristovédo na cidade do Rio de Janeiro, onde dois 6nibus de tracdo animal (cada uma com
dois andares e para até 24 pessoas) comecaram a servir em 1838, sob a iniciativa do
empreendedor francés Jean Lecoq, o que criou a Companhia de Omnibus (MINISTERIO DA
EDUCACAO E CULTURA, 1975, p. 87 e SECRETARIA DA CULTURA DO RIO DE
JANEIRO, 2012, p. 01). No dia 17 de outubro do mesmo ano, foi concedida a autorizagéo para
a exploracdo de 5 linhas na mesma cidade a Martin & Cia, criando ao Géndolas Fluminense,
em operacdo a partir de 1842 (MUSEU NTU, 2015 e MINISTERIO DA EDUCACAO E
CULTURA, 1975, p. 87). Ja aqui os efeitos das situacbes econdémicas desses operadores sobre
Seus servigos mostraram-se presentes, tanto negativamente, com a viabilidade da Goéndolas
Fluminense operar apenas 2 linhas no inicio de sua concessdo, como positivamente, frente a
forte demanda derivado do prego baixo da Gondolas frente 8 Omnibus (MUSEU NTU, 2015 e
MINISTERIO DA EDUCACAO E CULTURA, 1975, p. 87).



A partir desse inicio, os servicos evoluiram para bondes, a tracdo animal, vapor e, finalmente,
elétricos, em 1892 (Companhia de Ferro-Carril do Jardim Boténico, no Rio de Janeiro), onde
0s contratos de concessdo passaram a adotar a mesma pratica das concessdes de ferrovias no
periodo, ainda sem licitacbes, mas com direitos e deveres demarcados (RAYMUNDO, 2013).
O 6nibus a gasolina foi introduzido em 1908, mas foi ao fim dos anos de 1940 que esse passou
a ganhar relevancia frente aos bondes, devido a inviabilidade dos negdcios desses pela ndo
previsdo para correcao das tarifas nos contratos (RAYMUNDO, 2013). O expoente crescimento
dos servigos prestados por Onibus levaram a cidade de S&o Paulo a criar, ainda em 1926, o
primeiro regulamento dos servigos publicos de 6nibus urbanos do Brasil, que acabou por ser
adotado por grande parte dos municipios brasileiros com a adogdo do énibus como principal
modo de transporte publico entre os anos de 1950 e 1960 (RAYMUNDO, 2013).

Foi nesse periodo que surgiram as diferentes empresas municipais de transporte, centradas em
exercer o controle fisico e econémico-financeiro da operacdo dos servicos contratados,
coordenar, melhorar e estender os sistemas, as linhas e 0s servigos, organizar e manter cursos
de selecdo e formacédo profissional, fiscalizar a operar o sistema (RAYMUNDO, 2013 e
COSTA, 2006, p. 21-22). Essas empresas passaram a operar o sistema de transporte publico
efetivamente em alguns contextos, ou permitir/autorizar essa operacdo por agentes privados,
em algumas situacdes por pratica de licitacbes, s6 normatizada pela lei n°® 8.666, de 21 de junho
de 1993 (BRASIL, 1993).

Atualmente existem os modelos de concesséo via licitacdo e permissao, frente a necessidade
identificada de prestacdo de servico a populacdo e autorizacdo a algum agente que o faca. As
empresas municipais de transporte deram lugar, na maior parte das cidades, a empresas
municipais chamadas de 6rgdos gestores, que regulamentam e fiscalizam a operacdo das
concessionarias e permissionarias. Essas, por sua vez, sdo remuneradas pelo pagamento das
passagens pelos passageiros (bilhetagem), algumas vezes complementados por subsidios do
6rgdo gestor correspondente. Ambos o0s cenarios sdo largamente condicionados a alguns
indicadores de desempenho que determinam a qualidade do transporte, de maneira que uma
queda da qualidade do servigo prestado implica na reducdo do repasse das receitas advindas da
bilhetagem e/ou dos subsidios. Esses indicadores sdo compostos por variantes fatores, onde 0s
mais comuns no contexto brasileiro sdo o cumprimento de viagens programadas, a pontualidade
frente a programacao e a regularidade da prestacéo de servico a populacdo. Com um valor fixo
de passagem por alguns anos e reajustes anuais dos subsidios (quando existentes), bem como a
estabilizacdo da demanda pelos servicos de transporte publico, a receita dos operadores de
Onibus tende a ser constante, enquanto 0S seus custos operacionais tendem a ser
progressivamente maiores a cada periodo (como os de grande parte das empresas no geral,
derivado da inflagdo de produtos e servicos). Assim, é na reducdo de custos e uso racional de
Seus recursos que se assentam 0s controles desses operadores, de maneira a garantir a
lucratividade e, mesmo, a viabilidade do negocio, como fica claro pela observacdo ao modelo
desse negocio, mostrado na figura 1.
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Figura 1 — Modelo de negdcio de operador de énibus (Representacdo Business Model Canvas).

Tal cenéario acaba por implicar na auséncia de foco dessas empresas no que tange aos impactos
socioambientais de suas atividades, dado que todo o controle se assenta sobre 0s pontos citados
acima. Involuntariamente esses podem implicar em boas praticas socioambientais, como é o
caso do controle de uso racional de recursos, que acaba por implicar na reducdo de emissao de
gases dos 6nibus. Entretanto, tal reducdo na esmagadora maioria dos casos ndo chega sequer a
ser mensurada. Atitudes de responsabilidade socioambiental acabam por serem implementadas
mediante a presenca de algumas legislacdes especifica, como sdo os casos do uso de agente
redutor liquido de ¢xidos de nitrogénio (NOx) automotivo, aplicado a veiculos com
motorizacdo do ciclo diesel segundo instru¢do normativa n° 23, de 11 de julho de 2009 do
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis — IBAMA
(IBAMA, 2009); ou a gratuidade e reserva de assentos a idosos, estabelecidas pela lei n® 10.741,
de 1° de outubro de 2003 (BRASIL, 2003).

3. DIAGNOSTICO DA SITUACAO PROBLEMA

Todo o cenério apresentado, que converge para o atual modelo de negdcio dos operadores de
onibus, demonstra que as agdes de responsabilidade socioambiental desses tende a ocorrer por
imposicdo de obrigatoriedades legais. Ao implicar em fiscalizacdo e aumento de alguns custos
operacionais, por algumas ocasides, hd mesmo certa resisténcia em executar tais acoes.

Por outro lado, tais empresas sdo dependentes de linhas de financiamento que sustentem suas
operacgdes, tanto abastecendo-as com capital de giro, mas especialmente por grandes
investimentos pontuais. Isso porque existem algumas situacdes pontuais que demandam o
investimento do empresario de 6nibus, como renovacdo da frota, melhoria/construcdo de
garagem, estagdes, pontos e terminais ou adicdo de tecnologias embarcadas no veiculo (ar-
condicionado, roteador Wi-Fi, validadores, computador de bordo, para citar alguns exemplos).
Estes investimentos surgem pela necessidade de atendimento de contratos de
concessao/permissdo, por estarem condicionados a aumento do subsidio recebido ou, mais



recentemente, a parcerias publico-privadas, firmadas para a instalacdo de linhas de BRT, por
exemplo.

Portanto, a resolugéo n° 4.327 do BACEN tende a impactar tal necessidade, ao condicionar a
liberacdo das linhas de financiamento a analise dos riscos socioambientais das atividades de
empresas de 6nibus. De maneira a diagnosticar tal situacdo problema, foi modelada tal anélise
para um universo de 21 empresas de Onibus atuantes no estado de Sdo Paulo, de forma
equivalente a tratativa dada em instituicbes financeiras. Isso foi feito com o objetivo de
identificar a percepcdo das institui¢cbes financeiras aos riscos socioambientais infringentes de
empresas de 6nibus, na concessao de linhas de financiamento a essas.

O procedimento de andlise foi realizado por meio de levantamento de dados secundarios em
buscador de internet (utilizando o método de pesquisa: "NOME + PESQUISA") e em bases de
dados da CETESB, Prefeituras e Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT. A
pesquisa deu-se na verificagdo se as empresas possuem atualmente:

e Licenciamento Ambiental;
e Mitigadores de Risco Socioambiental
o Sistemas de Gestdo Ambiental e ISO 14001;
o Sistema de Gestéo de Saude e Seguranca Ocupacional — OHSAS - ISO 18001;
o CADRI - Certificado de Movimentacdo de Residuos de Interesse Ambiental;
e Comportamento Socioambiental
Area Contaminada;
Multa Ambiental;
Acdo Civil Publica;
Crime Ambiental;
Termo de Ajustamento de Conduta;
Trabalho Degradante;
Descarte Indevido de Residuos;
Uso Indevido do Solo;
Processos Trabalhistas

O O O O O O O 0O O

A atividade final das empresas de dnibus ndo € sujeita ao licenciamento ambiental, de acordo
com a resolugdo n° 237, de 19 de dezembro de 1997, do CONAMA (CONAMA, 1997). Porém
0s postos abastecimento internos dos veiculos necessitam tal licenciamento, ao que se refere
qualquer mengé&o a licenciamento ambiental para garagens de 6nibus. O estudo demonstrou que
a presenca de licenciamento pode implicar em reducdo dos riscos ambientais, por correlaces
negativas entre a existéncia desse e de &reas contaminadas ou multas ambientais. Além disso,
verificou-se que o setor tem questBes adversas bem relevantes em nivel social e juridico, ainda
que persista a baixa propensdo de adesdo a termos de ajustamento de conduta. A tabela 1
consolida os dados da modelagem.

Tabela 01 — Dados consolidados de modelagem de riscos socioambientais de amostra.

Correlacdo Licenca Ambiental - Area Contaminada | -0,50
Correlacéo Licenca Ambiental - Multa Ambiental | -0,45
Porcentagem de CADRI 19%
Porcentagem de Area Contaminada 38%
Porcentagem de Multa Ambiental 29%
Porcentagem de Acdo Civil Publica 52%




Porcentagem de TAC 10%
Porcentagem de Trabalho Degradante 14%
Porcentagem de Processo Trabalhista 100%
Correlagdo CADRI - Multa Ambiental 0,23

Correlagdo CADRI - Area Contaminada -0,68

Essa modelagem, executada habitualmente sobre empresas que incursionam pedidos de crédito
e/ou financiamento para instituicdes financeiras, implicaria a tais empresas uma série de
condicionantes para a liberacdo de linhas demandadas. I1sso porque as institui¢cGes financeiras
tendem a ndo bloquear linhas de crédito sob essa anélise, mas sim identificar uma série de
pontos de atencdo a serem expostos e contornados pelo potencial cliente para continuidade do
processo de liberacdo do crédito. Por exemplo, caso haja licengas ambientais vencidas ou
inexistentes, demandasse a normalizacdo da situacdo. Outro exemplo ocorre quando o terreno
esteja contaminado, evita-se toma-lo como garantia por alienacdo fiduciaria (a instituicdo
financeira teria assim que recupera-lo), ao que a alternativa seria uma hipoteca, nem sempre
vantajosa para ambas as partes. S&0 comuns instrugcdes para melhorar alguns indicadores
reversos identificados e verificar, mediante visita, tais correcfes, para a continuidade do
processo.

Isso demonstra que a resolucdo n® 4.327 do BACEN acaba por implicar e dificuldades na
liberacdo de linhas de financiamentos a empresas de 6nibus, baseado no recorte estudado, por
atrasar o processo e demandar a¢des que revertam comuns questdes adversas a sociedade e ao
meio ambiente, implicadas pelos operadores do transporte publico.

4. ANALISE DA SITUACAO PROBLEMA E PROPOSTAS DE INOVACAO

A situacdo apresentada pode, potencialmente, gerar implicagdes sobre toda a cadeia de valor do
transporte publico coletivo sobre pneus. Isso porque, ao passo que as empresas operadores de
onibus encontram uma situacdo adversa ao seu funcionamento, existe a perspectiva que isso
implique em consequéncias para os diferentes entes dessa cadeia. Portanto, faz-se necessaria a
analise de tal questdo sob o ponto de vista da cadeia de valor. Para isso, foi elaborada a cadeia
de valor referida, apresentada na figura 2.

E um exemplo de tal situacdo adversa citada a direta interferéncia de normativos relacionados
ao uso de recursos ambientais, no componente de governo, sobre o financiamento, na lacuna
financeira, conforme o diagnéstico acima explicitou. Encadeado a esse efeito, tem-se 0 impacto
que restricbes a linhas de crédito podem causar ao atendimento de contratos de
concessao/permissdo das empresas, ao dificultar, por exemplo, a renovacéo de frotas de 6nibus,
item constantemente presente em licitacbes de concessdo e permissdes de operacdo de
transporte publico. Algo assim, além de levar a situagdes de penalidades/multas e, em alguns
cenarios, apreensdo do veiculo, impedem 0 acesso a inovagdes que poderiam justamente
contribuir para a construcdo de um valor socioambiental nas empresas operadoras de 6nibus,
como novas motorizagdes com melhor rendimento e menos poluentes. Nesse caso destacado
tem-se ainda a situacdo de serem os 6nibus mais novos adequados a implantacéo de tecnologias
embarcadas que permitem levar informacdes sobre o transporte publico ao usuario e melhorar
sua experiéncia no transporte publico (como midia embarcada e internet gratis), além de
permitir ter acesso a dados operacionais que permitem um controle mais fiel, corroborando para
acOes de planejamento e operacdo em si. Em suma, dificuldades de acesso a créditos que
suportem a aquisi¢cdo/manutencéo de ativos de baixo giro para o operador ecoam sobre toda a
cadeia de valor, dificultando a melhoria do servi¢co prestado, do atendimento a outros
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normativos, penalizando o operador, restringindo a adocéo de inovacdes e piorando a percep¢éao
da populacéo sobre o transporte pablico.
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Figura 02 - Cadeia de valor do transporte publico coletivo sobre pneus.

Esse impacto sobre a cadeia de valor reforca 0 senso comum de que adocdo de medidas e
regulamentacfes voltadas a politicas socioambientais oneram e atravancam 0 processo
produtivo das empresas. Porter e Kramer retrata em seu artigo sobre a criacdo de valor
compartilhado (2011) essa visdo, ao apontar que as empresas geralmente assumem
regulamenta¢des de cunho socioambiental como, invariavelmente, contraria aos seus interesses,
e tomam ac¢des motivadas em cumprir tais regulamentacdes e melhorar sua reputacdo, o que da
um carater de despesa necessaria e posiciona tais acbes como periféricas, frente as atividades
produtivas centrais.

Entretanto, 0 mesmo trabalho aponta tal visdo como equivocada, por ndo levar em conta que
acOes de responsabilidade socioambiental demandadas por regulamentacfes néo
necessariamente aumentam 0S custos para as empresas, mas abrem espago para inovagdo
“atraves da utilizacdo de novas tecnologias, métodos operacionais, e abordagens de gestdo e,
como resultado, aumentar a sua produtividade e expandir seus mercados” (PORTER e
KRAMER, 2011). O argumento aqui centra-se que a implantagdo de medidas socioambientais
pode levar a mecanismos de eficiéncia produtiva/operacional e a adog¢do de ferramentas de
gestdo que levem a reducdes de custo ou incrementos de receita muito maiores que o valor
investido para tanto, dindmica essa que € chamada de valor compartilhado (empresa, sociedade
e ambiente ganham). Nesse sentido, adotar acdes de responsabilidade socioambiental vai além
de atender normativos com atividades totalmente desconexas aos processos produtivos, mas
entra na estratégia de composicdo de sua proposta de valor que denote real vantagem
competitiva em sua cadeia de valor.



A analise do agente financeiro dentro dessa cadeia de valor analisada exemplifica essa viséo.
Ao realizar a analise de risco socioambiental sobre o potencial cliente, é possivel mapear que
praticas desse podem implicar em responsabilidades (e custos) pelo agente financeiro, como foi
descrito para a alienacdo fiduciaria de terrenos contaminados, exposta no diagndstico realizado
por esse trabalho. Embora implique custos a manutencdo de uma diretoria (e sua equipe), focada
para a realizagdo de tal analise, os ganhos consequentes sd0 muitos maiores, em um processo
de ganha-ganha com a sociedade e 0 meio ambiente (valor compartilhado).

A cadeia de valor suporta a visdo de interdependéncia das organizacfes que a compde. A
propria analise do impacto da regulacdo sobre tal permite notar essa relacdo. O sucesso de
qualquer empresa ¢ afetado pelas empresas de suporte e infraestrutura em torno dela (PORTER
e KRAMER, 2011). O desafio de criar valor compartilhado estende-se aqui, portanto, a toda a
sua cadeia de valor, de forma que reimaginar cadeias de valor a partir da perspectiva de valor
compartilhado oferece novas maneiras significativas para inovar e desbloguear o novo valor
econdmico que a maioria das empresas tem perdido (PORTER e KRAMER, 2011).

Assim, aprofundar as analises sobre tais organizacdes componentes da cadeia de valor e
negdcios que orbitam o ecossistema de transporte publico permitem aprofundar também o
entendimento de como a adocdo de praticas socioambientais podem se fazer viaveis. Com esse
intuito, ao assumir essas organizacdes como stakeholders no transporte publico sobre pneus,
dentro de cada componente da cadeia de valor mapeou-se as organizacoes atuantes e obteve-se
um cenario com 35 tipos de instituicGes, conforme indica a tabela 02.

Tabela 02 — Stakeholders do transporte publico sobre pneus.

Componente da

Cadeia de Valor Stakeholder

Orgéo gestor de transporte puablico
Engenharia de trafego
Agéncias reguladoras ambientais
Prefeituras
Governo Céamaras de vereadores
Ministério do Trabalho
Ministério do Meio Ambiente
Ministério das Cidades
Ministério dos Transportes
Agentes financeiros
Bancos de desenvolvimento
Seguradoras Seguradoras
Empresas de tecnologia de software para mobilidade urbana
Empresas de tecnologia de hardware para mobilidade urbana
Empresas de tecnologia de infraestrutura para mobilidade urbana
Tecnologia da Empresas de tecnologia de comunicacgédo para mobilidade urbana
Informacéo Empresas de midia embarcada
Consultorias de projetos
Consultorias de planejamento de mobilidade urbana
Consultorias comerciais
Ativos de Baixo Giro Concessionérias de veiculos

Financeiro




Donos de terrenos de garagens
Prestadores de servicos de administracdo de espacos
Construtoras
Empresas de selecdo de pessoas
Distribuidoras de combustivel

Ativos de Alto Giro Distribuidoras de pecas
Distribuidoras de 6leos e lubrificantes
Sindicatos de motoristas e cobradores

Planejamento/

Operagao/ Controle Operadoras de 6nibus

Passageiros
Distribuidores de cartdes/bilhetes
Remuneragéo Distribuidores de créditos para cartdes
Empresas de bilhetagem
Clearings de bilhetagem

Essa identificagdo e o conhecimento sobre o setor de um dos autores permitiram, entdo, a
elaboracdo da matriz de stakeholders, onde adotou-se uma variacdo em uma escala entre 7 e -7
para a avaliacdo das influéncias da cadeia na organizacdo (impacto) e vice-versa (poder). O
resultado desse retrato € mostrado na figura 3.

Por meio da matriz foi possivel determinar que os principais stakeholders nesse setor sdo o
6rgdo gestor de transporte publico, as operadoras de 6nibus, os sindicatos de motoristas e
cobradores, e 0s passageiros. De acordo com Pedroso (2015), os principais stakeholders devem
ser envolvidos por meio de comunicacédo efetiva e consultas regulares. No caso especifico do
setor analisado tal recomendacdo é reforcada por terem essas partes geralmente interesses
bastante conflitantes, 0 que enseja possiveis paralisacdes de operagfes caso 0 processo de
comunicacdo ndo seja participativo e eficiente e ndo se busque decises com multiplos
beneficios para todos os interessados.

Entre cada combinacdo desses agentes interessados é possivel identificar um trade-off:

e Orgdo gestor de transporte publico e Operadora de odnibus: operacdo planejada x
operacdo realizada;

e Orgao gestor de transporte puablico e Sindicatos de motoristas e cobradores: modelo de
concessao x preservacao de postos de trabalho;

o Orgdo gestor de transporte publico e Passageiros: preco da tarifa x qualidade percebida
do servico;

e Operadora de 0Onibus e Sindicatos de motoristas e cobradores: racionalizacdo de
operacdo x direitos trabalhistas;

e Operadora de 0nibus e Passageiros: reducdo de custos operacionais x transporte publico
universal;

e Passageiros e Sindicatos de motoristas e cobradores: melhoria da qualidade x resisténcia
a novos modelos e tecnologias.

Nota-se que, tanto os stakeholders mais relevantes do setor como as discussdes que geram na
apresentacdo dos seus interesses encontram baixa aderéncia a adogdo de praticas
socioambientais.



Poder

P, N WP 1O N
[ |

2
/N

22 A Impacto

== Empresas de tecnologia de software para mobilidade urbana
== Empresas de tecnologia de hardware para mobilidade urbana
== Empresas de tecnologia de infraestrutura para mobilidade urbana
== Empresas de tecnologia de comunica¢ao para mobilidade urbana
== Empresas de midia embarcada
=@->Sindicatos de motoristas e cobradores
=== Concessiondrias de veiculos
Donos de terrenos de garagens
== Prestadores de servicos de administra¢do de espagos
=4—Construtoras
== Empresas de selecdo de pessoas
A Distribuidoras de combustivel
== Distribuidoras de pegas
== Distribuidoras de 6leos e lubrificantes
Orgio gestor de transporte publico
=== Bancos de desenvolvimento
== Engenharia de trafego
Agéncias reguladoras ambientais
=== Prefeituras
== Camaras de vereadores
Agentes financeiros
==3¢=Seguradoras
Operadoras de O6nibus
Passageiros
Distribuidores de cartdes/bilhetes
Distribuidores de créditos para cartdes

Figura 03 - Matriz de stakeholders do transporte publico coletivo sobre pneus.

Como players mais proximos dessas preocupacdes nesse quarteto tracado estdo o 6rgdo gestor
de transporte pablico, que pode embutir indicadores de interesse socioambiental na avaliacao
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da aderéncia da operacdo ao planejamento executado, e 0s passageiros, que podem ter em sua
percepcao de qualidade o impacto socioambiental das operacdes de 6nibus.

Desta forma, o desafio da adocdo de préticas socioambientais no setor de transporte pubico
sobre rodas passa pela definicdo de um valor compartilhado para a cadeia que permita aos
stakeholders relacionados ao trade-off custo de adogdo de praticas socioambientais x beneficios
de praticas socioambientais ganharem relevancia do setor. Até aqui, os impactos de mas praticas
socioambientais frente a Resolugédo n° 4.327 do BACEN, embora ecoe pela cadeia de valor, por
hora ndo se mostram fortes o suficiente para permear mesmo as principais discussfes de
transporte publico coletivo sobre pneus em sua cadeia de valor, 0 que d& espaco para estudos
que venham a propor um valor compartilhado socioambiental aderente aos interesses dos
stakeholders, cadeia de valor e, essencialmente, ao modelo de negdcios das operadoras de
onibus.

5. CONTRIBUICAO TECNOLOGICA/SOCIAL

Ao estudar a relacdo entre desempenho socioambiental e acesso ao crédito para empresas no
ramo de transporte coletivo sobre pneus, ficou bastante claro que o setor pode evitar que toda a
sua cadeia de valor seja afetada com acbes simples como remediar areas contaminadas, obter
licencas ambientais pertinentes e abordar suas relagdes trabalhistas de maneira mais eficiente.

Considerando os bancos como catalisadores da economia, verifica-se que desempenham papel
fundamental no estimulo & atencéo as questdes socioambientais nas empresas. Em especial no
setor de transporte coletivo, a Resolucdo n° 4.327 do BACEN encontrou seu apelo na
necessidade de operadores de dnibus a linhas de crédito e financiamento para modernizacao e
manutencdo das frotas e recursos operacionais, e na possibilidade de obtencdo de tais linhas
subsidiadas por determinados bancos como por exemplo 0 BNDES.

A andlise da cadeia de valor, além de permitir identificar os ecos da resolucéo citada no setor,
viabilizou o mapeamento e analise dos stakeholders do setor de transporte publico sobre pneus,
até o ponto de identificar quais sdo os principais atores e discussdes decorrentes e como a
questéo socioambiental se insere aqui.

Identificou-se entdo a oportunidade de delimitar uma proposta de valor compartilhada para o
setor que trate a questdo socioambiental, dado que ha uma lacuna no que tange esse tema no
setor, ainda que seja cada vez mais comum as preocupacdes da sociedade com tais pontos em
segmentos diversos.

Haja vista o carater embrionario da tematica socioambiental no Brasil, ha uma grande
oportunidade do setor de transportes coletivos se consolidar como benchmark na contemplagéo
da matéria, o que pode permitir vantagens competitivas as organizacdes componentes da cadeia
de valor frente a cenarios menos complexos de atuacdo e mesmo a geracao de novas inovagoes
que suportem a adocdo de préaticas socioambientais e acarretem em subprodutos diversos.

Por fim, todos os mapeamentos aqui realizados para esse estudo apresentam-se valiosos a setor
de transporte publico sobre pneus, dado o baixo nimero de literaturas que versam sob o aspecto
de negdcios das operacdes de Onibus na realidade nacional.
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