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RESUMO

A mobilidade integrada poderia ser prejudicada pelo habito de usar o automével? Essa é uma
questao central para a mobilidade que precisa ser discutida. Nessa perspectiva, objetivou-se, por
meio da revisdo da literatura, identificar as estratégias que favorecam a implementagao da mobili-
dade sustentavel, a fim de apontar uma agenda de pesquisa baseada na literatura. Assim, iniciou-
-se com a conceituagéo acerca da Mobilidade como um Servigo (MaaS). Aborda-se a viabilidade
da mobilidade alternativa, considerando-se o habito de usar o automovel, visto que a literatura
aponta essa varidvel como uma barreira para a promogéo da Mobilidade complementar. Segue-se
com a discussao sobre os comportamentos habituais de se usar o automoével e como eles podem
ser modificados. Como um resultado, sugerem-se vdrias estratégias para a promogéo da quebra
do habito de usar automével de modo que se favorega a mobilidade complementar. Por ultimo, a
partir das diretrizes indicadas para promogéo da Mobilidade como Servigo, sugere-se uma agenda
de pesquisa futura para dar suporte a area de conhecimento.

Palavras-chave: Mobilidade como um Servico; Indicagdes de Estratégias para Melhorar a Mobi-
lidade; Habito.

ABSTRACT

Mobility as a Service: Indications for Intervention Strategies in Car Use Habits
Based on Literature Review

Could integrated mobility be hindered by the habit of using the car? This is a central issue for
mobility that needs to be discussed. In this perspective, it was aimed, through a literature re-
view, to identify strategies that favor the implementation of sustainable mobility policies, in order
to point out a research agenda. The literature review is started with the conceptualization of
Mobility as a Service (Maa$S). The viability of alternative mobility is addressed, considering the
habit of using the car, since the literature points to this variable as a barrier to the promotion of
complementary mobility. This is followed by a discussion of car-use behavior and how it can be
modified. As a result, several strategies are suggested for the promotion of breaking the habit of
car use and in order to favor complementary mobility. Finally, based on the guidelines indicated
for the promotion of Mobility as a Service, a future research agenda is suggested to support the
knowledge field.

Keywords: Mobility as a Service; Guidelines for Mobility Policy; Research; Habit.
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Mobilidade urbana é a condigdo em que se realizam os
deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano (Lei
n° 12.587, 2012). Além disso, a mobilidade, como atributo hu-
mano, abarca uma ampla visdo das escolhas pessoais ao se
movimentar (Centro de Referéncias Técnicas em Psicologia e
Politicas Publicas - CREPOP, 2018), o que comporta o modo
de escolha de um tipo de transporte, a via, as regras e normas
de circulagdo no transito, os comportamentos das pessoas, e
suas preferéncias. Nesse contexto entende-se ainda que mo-
bilidade, como tal, se estabelece numa relagéo reciproca entre
0s movimentos humanos, suas necessidades e os meios pe-
los quais a mobilidade pode ser facilitada no ambiente natural
ou construido. Nesse ultimo caso, a Mobilidade como um Ser-
vico ganha espago e tem especialmente se desenvolvido em
fung@o das necessidades humanas.

A Mobility as a Service — MaaS (Mobilidade como um Servi-
¢o) baseia-se na incluséo da gestéo de servigos que viabiliza a
integracdo de diferentes modos de transportes, tais como me-
tr6 e bicicleta; 6nibus e metrd; car-sharing e metro, car-sharing
e Onibus e assim por diante (Karmagianni et al., 2016). Dessa
maneira, a Mobility as a Service — MaaS compreende o setor
de transportes como um sistema cooperativo interconectado
(Karmagianni et al., 2018a, 2016b), cujo intuito é oferecer servi-
¢os que refletem as necessidades de mobilidade dos clientes
(Hietanen, 2014). A oferta dos referidos servigos é praticada
desde a década de 1970 nos paises europeus, especialmente,
na Alemanha, nos Paises Baixos, na Inglaterra, Franga e Es-
panha (Smith et al., 2018). Entretanto, alguns pesquisadores
acreditam que nos paises desenvolvidos e, especialmente, nos
paises em desenvolvimento, a ampliagdo da MaaS continua
em expansao, mas é preciso romper alguns limites devido a
caréncia de discusséo das politicas publicas de transportes,
por exemplo Smith e Hensher, (2020) e, também, devido a bai-
xa superagao dos desafios apontados para a area da Mobilida-
de como um Servigo (Calderén & Miller, 2020).

Mullalic e Rouwendal (2020) realizaram um estudo na ci-
dade de Copenhague e identificaram que a redugéo do uso do
carro é pouco significativa (3%) mesmo quando o transporte
publico oferta melhoria na qualidade de servigos prestados aos
usuarios, talvez a baixa redugéo do uso do automével ocorra
devido ao fato de que as pessoas tém se habituado ao confor-
to que o automével oferece. No Brasil, Feitosa (2017) identifi-
cou que o habito de usar automaével pode ser uma barreira para
Mobilidade como Servigo. A Maas$ é citada na Suécia como um
exemplo do avango na integragdo de varios modos de trans-
portes (Karlsson et al., 2016) e, na Finlandia, como uma possi-
bilidade de avango na cidade do campo (Eckhardt et al., 2018).

Desse modo, a Maas$ é apreciada por varias abordagens, tais
como: a demanda de viagens (Calderdn et al., 2020; Smith et
al., 2018; Jittrapirom et al., 2017; Kamargianni & Matyas, 2017);
os aspectos espaciais da cidade, como o planejamento urbano
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(Tinnild, 2016; Sochor et al., 2017), e os modelos de negdcios
relacionados ao sistema de transportes (Aapaoja et al., 2017).
Além de ser apreciada pelas composic¢des de diferentes moda-
lidades de servigos de transportes (Eckhardt et al., 2017; Sara-
sini et al., 2017), por exemplo, sistema de bike-sharing, car-sha-
ring, car poolling ou aluguel de carro (Karmagianni et al., 2016).

A necessidade de integrar os diferentes modos alterna-
tivos de transporte tem sido incentivada por meio do uso de
recursos da Tecnologia da Informagdo e Comunicagéo (TIC),
como, por exemplo, a administragao de servigos de transporte
por meio de provedores (Helsinki, UbiGo, Smile, Mobility mix e
Optimod’ Lyon). Para Klein e Smart (2017), a MaaS esta muito
mais relacionada aos aspectos econémicos e globais do que
atopologia da cidade ou as demandas de viagem. De qualquer
modo, ha algum consenso, entre os pesquisadores, de que a
visdo da MaaS é desenvolver a integracdo de diferentes alter-
nativas de transporte (Smith et al., 2018; Calderdn et al., 2019)
sem atribuir maior importancia ao uso de veiculos individuais
(Karmagianni et al., 2016a, 2018b).

Nesse caso, a visao de integragéo de transportes tem ocor-
rido muito lentamente nos paises em desenvolvimento, prova-
velmente em fungéo das politicas publicas reforgadoras do uso
do transporte particular, que também favorecem o habito de
usar automovel (Feitosa, 2017). No Brasil, por exemplo, tem-se,
de um lado, os usuarios de transporte coletivo, que tendem a
considerar o transporte publico como escasso e pouco pontual
(Cristo, 2013) e, de outro lado, os usudrios do automével, que
percebem o carro como um meio de transporte eficiente (Neto
et al,, 2013; Neto, 2014, Feitosa et al., 2014). Soma-se a este
panorama o alto custo do transporte urbano e de carga no Bra-
sil (Confederagéo Nacional de Transporte [CNT], 2017; Agéncia
Nacional das Empresas de Transporte Urbano [NUT], 2019)

Segue-se com a revisdo da literatura, por meio da qual se
identificaram estratégias que favoregcam a implementacéo da
mobilidade sustentavel, e da Mobilidade como um Servico.
Apontaram-se as principais consideragdes praticas e tedricas
sobre o referido tema, disponibilizando-se algumas sugestdes
de estratégias politicas para a quebra do habito de usar auto-
movel. Por fim, apresentam-se as consideragdes finais e uma
agenda de pesquisa que visa a promogao da Mobilidade como
um Servigo, cuja aplicagé@o pode se dar no contexto dos paises
em desenvolvimento, como o Brasil.

REVISAO DE LITERATURA

EXPERIENCIAS DE INTEGRAGAO E MOBILIDADE COMO UM
SERVIGO (MAAS)

A MaaS é um conceito que vem sendo aplicado em algu-
mas das cidades mais desenvolvidas do mundo (Jitrapirom
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et al.,, 2017; Smith et al., 2018). Existe uma grande concen-
tracdo desses esquemas na Alemanha, Franga, na Inglaterra
e nos Paises Baixos, onde foram identificados quinze sis-
temas MaaS (Kamargianni e Matyas, 2017) implementa-
dos ou em adaptagao.

Nessa perspectiva, a concepgao da MaaS é embasada
em trés pilares, segundo Kamargiani et al. (2016): (1) inte-
gragdo parcial (o esquema possui ticket parcial, pagamento
e integragdo por meio de TIC); (2) integracdo avangada sem

Tabela 1. Tipos de integragdo da mobilidade (MaaS)

Zuleide Oliveira Feitosa, Pastor Willy Gonzales Taco, Diego Rosa Mota e Ingrid Luiza Neto

pacotes de mobilidade (o esquema permite ingresso total a
rede, pagamento e integragdo por meio de TIC); (3) integra-
¢do avangada com pacotes de mobilidade (o esquema possui
um bilhete que inclui o pagamento, a integragdo por meio de
TIC; e (4) pacotes da mobilidade.

Na Tabela 1, sdo apresentados alguns exemplos de como a
integracdo de diferentes modos de transporte vem acontecen-
do em varios paises.

Esquema Area Tipo de integragao* Modos
1 2 3 4
STIB+Cambio Bruxelas car-sharing, trem, transporte publico urbano, taxi
L bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transporte publico
Qixxit Alemanha X urbano, taxi + avido, 6nibus
bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transporte publico
Moovel Alemanha X X urbano, taxi
. bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transporte publico
Switchh Hamburgo X urbano, taxi + 'ferry
Hannovermobil  Hannover X X car-sharing, aluguel de carro, trem, transporte publico urbano, taxi
Montpellier,
EMMA X X bike-sharing, car-sharing, trem, transporte publico urbano
Sul da Franca
. . bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem transporte publico
Mobility Mixx Holanda X X urbano, taxi
ggr-gusmess Holanda X X bike-sharing, car rental, trem, transporte publico urbano, taxi
Radiuz Total Holanda « « bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transporte publico
Mobility urbano, taxi
. . bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transporte publico
Smile Viena X X urbano, taxi
: ) bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem transporte publico
Optimod’ Lyon Lyon X X urbano, taxi + *flight, transporte de mercadorias
BeMobility Berlin X bike-sharing, car-sharing, trem, transporte publico urbano, taxi
SHIFT Las Vegas X bike-sharing, car-sharing, car rental, transporte publico urbano
UbiGo Gotemburgo X bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, transporte publico urbano
Helsinki Model ~ Helsinque x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transporte publico

urbano, taxi + transporte sob demanda

Fonte: Elaboragao prépria a partir de Kamargiani et al. (2016).

Tipos de integragdo: 1) integragdo do bilhete; 2) integragdo do pagamento; 3) integragédo das TIC; e 4) integragdo do pacote da mobilidade na

fase experimental.

' Ferry: modalidade de viagem aquavidria (por exemplo, balsa ou ferryboat).
2 Flight: expressa a modalidade de viagem por via aérea (por exemplo, avido ou helicoptero).
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A Tabela 1 fornece um breve panorama do funcionamento
da mobilidade integrada, através do esquema Maa$S, em va-
rias cidades de paises desenvolvidos. Verifica-se que os seis
modos mais comumente observados sdo: a bicicleta-com-
partilhada, os automdveis compartilhados, o aluguel de auto-
moveis, o transporte ferrovidrio, o transporte publico urbano
e o taxi. Essa perspectiva da Maa$S ainda esta muito distante
das praticas vivenciadas nos paises em desenvolvimento. En-
tretanto, a literatura da area do transporte e transito tem res-
saltado a importancia da mudancga de habito do uso do auto-
movel e de se encorajar o uso de modos de transporte mais
saudaveis e sustentaveis.

De acordo com Eriksson et al. (2008), elencam-se varios
estudos que: a) verificaram a motivagédo para o uso do auto-
movel; e b) apresentam sugestdes para enfraquecer ou inter-
romper o uso habitual do carro. Eles entenderam que, se ndo
houver motivagao para reduzir o uso do carro, ndo é possivel
esperar mudanga do modo de escolha da viagem (Géarling et
al., 2002; Wood et al., 2005).

Para avaliar o habito de viagem, alguns pesquisadores
tém realizado estudos baseados em varidveis demogréficas e
temporais amparando-se em grandes amostras. Minnen et al.
(2015), por exemplo, utilizaram um banco de dados sobre o ha-
bito de viagem diaria com 1.780 participantes, analisando a ati-
vidade em nivel individual. Fizeram pareamento dois a dois das
varidveis tempo (recorréncia) e timing (cronometragem) por in-
tervalos de tempo (5, 10, 20 e 30 min.). Os resultados mostra-
ram que pessoas na idade entre 25 e 45 anos tém um habito de
viagem didria mais recorrente do que outros grupos de idade.

Outros estudos, utilizando amostra mais reduzida, buscam
compreender o habito de utilizar o automovel a partir da in-
vestigagdo das caracteristicas psicolégicas do individuo. Eri-
ksson et al. (2008), por exemplo, realizaram um experimento
de campo com 77 participantes, dividindo a amostra em dois
grupos: um experimental e outro controle. Inicialmente, os par-
ticipantes de ambos os grupos responderam o Inventdrio de
Resposta ao Habito (IRH). Em seguida, uma medida interventi-
va foi aplicada ao grupo experimental, e nova aplicagao do IRH
foi feita neste grupo, para fins de comparacgéo, entre os grupos
pré-intervencdo, durante a intervengé@o e pos-intervengao. Os
resultados do estudo de Eriksson et al. (2008) revelaram que,
quando o uso habitual do carro é interrompido, a escolha do
modo de transporte é feita de maneira deliberada. Portanto, a
redugdo do uso do carro pode ser facilitada pela interrupgao
do uso habitual do carro a partir de uma intervengéo feita na
escolha pelo modo de transporte.

0 HABITO E A ESCOLHA DE UM MEIO DE TRANSPORTE

0 habito é uma estrutura cognitiva que é aprendida, arma-
zenada e recuperada da memoria quando os individuos perce-
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bem uma situagdo particular (Steg & Vleck, 2009). O habito é,
portanto, um comportamento aprendido que, apos ser repetido
por varias vezes, torna-se automatico. A relevancia do automa-
tismo é que ele se torna Util e funcional para se obter algum
resultado. Por isso, importa compreender a composigéo e as
caracteristicas do habito. Observa-se que o estudo do habito,
na area do transporte, tem avangado a medida que os meios
de transporte se tornam mais diversificados para as pessoas
que habitam tanto as grandes cidades quanto as pequenas
(Verplanken et al., 1994; Garling & Axhausen, 2003; Eriksson et
al., 2008; Setiawan et al., 2015).

As mais recentes tentativas de compreender o que é o ha-
bito de escolha por um modo de viagem tém reunido diferen-
tes areas do conhecimento cientifico nas ciéncias sociais, tais
como as abordagens associacionistas (cognitiva) e a aborda-
gem do script (enfoque comportamental). A investigagdo acer-
ca da regularidade do tempo de viagem e da recorréncia da
viagem de automdvel, num dado intervalo de tempo, é impor-
tante quando se quer entender o habito de escolha de se usar
o automovel (Minnen et al., 2015).

E relevante, portanto, examinar as variaveis relacionadas
ao uso do carro, bem como a intengao para reduzir o uso quan-
do o propdsito é mudar o hdbito. Entende-se o habito como um
padrao de comportamento relativamente estavel, que foi refor-
¢ado no passado (Setiawan et al., 2015). O habito ndo pode ser
entendido como consciéncia ndo reflexiva, pois ndo se encaixa
na concepgao behaviorista de ser uma resposta a um estimulo
(Minnen et al., 2015). Trata-se de um conjunto de disposi¢des
duraveis, ou seja, esquemas rigidos de atividade didria, que re-
sultam em um comportamento repetido.

Os comportamentos repetidos levam a conduta habitual,
entretanto esta ndo é necessariamente precedida por uma
intengdo comportamental (Ajzen, 1991), pois um forte hébito
pode ajudar a predizer comportamento, para se fazer uma es-
colha, muito mais precisamente do que a intengdo. De acor-
do com a Teoria do Comportamento Planejado — TCP (Ajzen,
1991), a motivagdo para fazer um tipo de escolha da viagem
em particular é capturada pela intencdo. Portanto, a intengédo
é essencial para a escolha deliberada da viagem (Feitosa,
2017). Verplanken e Orbell (2003) afirmaram que o habito é
uma construgdo psicoldgica, e ndo simplesmente uma fre-
quéncia comportamental passada. Para Friedricsmeier et al.
(2013), todas as percepgdes acerca do habito e a visdo do
comportamento passado, como um antecedente do habito,
sdo medidas validas, mas nao ajudam na diferenciagdo dos
conceitos sobre o habito.

Para se apreender o que é o habito, no ambito do transpor-
te, Minnen et al. (2015) sugerem que o habito de viajar é basea-
do em trés pressupostos: (1) viajar tem um propdsito ou € uma
atividade sequencial; (2) viajar tem recorréncia de tempo); e (3)
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viajar tem regularidade de horario. Para esses pesquisadores,
o comportamento habitual de viajar (atividade de viagem) é
uma das mais importantes razdes para se realizar a pesquisa
sobre o uso de diferentes modos de transporte. Abrahamsen
et al. (2009) afirmam que é necessdrio entender por que as
pessoas tém o habito de ir para o trabalho de carro, em vez de
utilizar outros modos de transporte, considerando os antece-
dentes comportamentais. Verplanken et al. (2003) declararam
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que o habito é uma agao repetida que se baseou num compor-
tamento anterior. Numa revisao sistematica da literatura, Frie-
dricsmeier et al. (2013) apontaram que o conceito do habito
estd enraizado em duas diferentes visdes: associacionista e
do script. A Tabela 2 descreve as bases dessas abordagens
tedricas, apontando diferencas e similaridades entre a visao
associacionista e do script.

Tabela 2. Bases tedricas, diferengas e similaridades dos enfoques associacionista e do script

Baseia-se na suposi¢ao de uma conexao associativa entre estimulo e resposta.

Visao associacio-
nista do habito

Os estimulos contextuais se associam direta ou indiretamente a um dado comportamento, por meio da
repetigdo frequente daquele comportamento.

0 comportamento pode se associar arbitrariamente aos aspectos de um contexto social estavel.

Script refere-se a esquemas ou estruturas cognitivas, que representam a associagao entre o
comportamento e o objetivo num determinado contexto.

Scripts sdo conectados a um objetivo comportamental especifico.

Visao do script do
habito

Habitos representam a sequéncia de um comportamento passado.

Habitos séo resultados da execucao repetida de uma agdo como resposta a um estimulo especifico.

H4abitos sdo concebidos como scripts.

Scripts sdo baseados em esquemas generalizados e ndo dependem de um contexto especifico. Na abordagem
associacionista, a formagdo do habito se da por associagdo e depende de um contexto especifico;

O script pode incluir um processo de tomada de decisdo em si, pelo fato de guiar a atencéo, selecionar a
informacéo adquirida e usa-la na formacéo da decisdo. Ja a associagdo é formada pela representagdo do

Diferengas
estavel para ocorrer;

contexto situacional e a resposta comportamental, portanto, o comportamento necessita de uma situagéo

Scripts podem existir em diferentes niveis de especificidades. Os scripts mais gerais aplicam-se a
situagOes mais amplas. Ja no contexto associacionista, se o estimulo varia com o contexto, situagdes
parecidas podem eliciar a resposta aprendida em alguns casos, mas em outros casos nao.

Um script rigido, que é altamente especifico em uma dada situagdo, ndo pode ser diferenciado de uma associagdo

Similaridades

associacionistas.

entre a situagdo e a resposta comportamental. De outro modo, se o contexto situacional € uma representagdo do
objetivo, das motivacdes e dos comportamentos anteriores, a ideia de script pode ser concebida em termos

Fonte: Elaboragao prépria, a partir de Friedricsmeier et al. (2013).

Outra particularidade do habito é que ele tende a se esta-
bilizar no tempo, principalmente quando o contexto é estavel.
Isso quer dizer que o comportamento de usar o carro para ir ao
trabalho, todos os dias da semana, tendera a acontecer sem
que o individuo mude de opgéao voluntariamente, ou seja, quan-
do um comportamento habitual se mantém ao longo do tem-
po, entende-se que um script se estabeleceu por aprendizagem
(Verplanken et al., 1998; Steg & Vleck, 2009; Friedricsmeier et
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al., 2013). Independente dos enfoques, associacionista ou do
script, observa-se que o habito se mostra através de um com-
portamento aprendido sobre uma situag@o dada e que, apos
se repetir por vdrias vezes, pode se tornar automatico. Desse
modo, um dos principais sinais de que um habito se estabele-
ceu é a repeticdo do comportamento aprendido. Portanto, o
individuo ndo mais precisa pensar para agir, a agdo comporta-
mental ocorre por repeti¢cdo, sem a presenga de um estimulo.
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O habito é composto por trés caracteristicas principais:
(1) repeticéo, que indica quantas vezes no tempo um mesmo
comportamento pode se repetir; (2) automaticidade, que evi-
dencia que o comportamento habitual € automaticamente de-
sencadeado por estimulos que se relacionam com a tarefa que
a pessoa vai realizar naquele momento; e (3) funcionalidade,
que se refere a utilidade do habito para a vida didria (Bargh,
1994; Verplanken et al., 1994; Aarts et al., 1997; Verplanken et
al., 1998; Verplanken & Orbell, 2003; Feitosa, 2017). Conside-
rando os dados dispostos na Tabela 2, verifica-se que a viséo
associacionista e a do script ndo sdo mutuamente excludentes
(Friedricsmeier et al., 2013).

Segundo Bargh (1994), Verplanken et al. (2003), Cristo
(2013) e Feitosa (2017), o habito apresenta as seguintes carac-
teristicas: Baixa intencionalidade: a maioria dos comportamen-
tos humanos é intencional. A medida que eles se repetem no
tempo, vdo ocorrendo com eficiéncia e pouca intencionalidade.
Baixa consciéncia: as decisfes rotineiras ndo passam por uma
escolha amplamente consciente. Baixa controlabilidade: signi-
fica que nem sempre é possivel ter controle sobre um habito.

Como ja mencionado, mesmo que se tenha vontade deir a
pé ou de bicicleta para determinado local, a pessoa pode ir de
carro, sem deliberar sobre outras alternativas. Eficiéncia: exe-
cutar uma tarefa habitual ndo requer esforgco mental, por isso
evidencia-se a eficiéncia do habito. As dimensdes da resposta
automatica (baixa intencionalidade, baixa consciéncia, e baixa
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controlabilidade) correspondem a diferentes caracteristicas
na composigdo da automaticidade do habito. Estas caracte-
risticas sd@o responsaveis pela automagédo do um habito. Elas
podem desencadear os comportamentos habituais com inten-
sidades diferenciadas (Bargh, 1994). Muitas vezes, a depen-
der da intensidade da resposta automatica, um habito pode se
mostrar de dificil mudancga devido a forga que ele tem.

Friedricsmeier et al. (2013) ressaltam que a for¢a do ha-
bito e a estabilidade da situagcdo se relacionam para a ma-
nutengdo do habito, ou seja, a formagao do habito tem as-
sociagdo com a constancia do comportamento habitual,
e este se mantém estavel com o passar do tempo. Assim,
quanto mais um hdabito se repete maior dificuldade haverd
para muda-lo. Entretanto, Steg e Vleck (2009) afirmam que
quanto mais se proporcionar estratégias para enfraquecer o
comportamento habitual de usar o carro, menores serdo as
barreiras para a integragao da mobilidade.

A Tabela 3 traz um resumo das pesquisas mais recentes
que buscam explicar a quebra ou o enfraquecimento do habito
de usar automoével. Nesta tabela apresentam-se, entre outras
informacdes, o ano, o local de realizagdo da pesquisa, a teoria
considerada no estudo, o objetivo proposto, a amostra, 0 mé-
todo de coleta e de analise dos dados. Assim, obtém-se, de
modo pratico e visual, uma leitura de como as pesquisas sobre
mobilidade complementar e habito tém influenciado compor-
tamentos de viagem.

Tabela 3. Exemplo sumario da literatura académica em mobilidade

Local i Base tedrica Método de .
A(uat:cr:)as (areade Rsi:n;g dgz (Ll?seat" utilizada na pes-  coleta dos Variaveis Am(c")lsitra M::%‘Ijig:e
atuagao) pesq quisa dados
Mullalic&  Holanda Desenvolver um Mapeamen- Uso do Automoé- Modelagem
Rouwen- ) modelo de escola Geografia to georrefe-  vel, Transporte 166 or Iogit
dal (2020) Economia do uso do carro renciado Publico P 9
Fornecer uma . ) Programa de
ferramenta que I[;fé?;;:gss%% Politicas MaaS
Smith & possa ser uf'_sada inovacao em Andlise cate-
- para identificar L% Transporte para gorias
"Eggszg'ir Suecia  correspondancias e transmgiclgde s(,jus- Survey Nova Gales do 3
incompatibilidades tentabilidade Sul
entre programas de
politica MaaS.
Calderdn Fornecer conceitos Levanta- - Cox
etal., Canada operacionais da Transportes mento bi- MOb'l\'/?ag;‘ Ser- ﬁi\gfaiﬁrga
(2019) Maa$S bliografico ¢
g}?:rrlmae;t Reino ll))ill(i:cll(;rc]jaenc?o(r:i?on:fr)r; Definices e con- r;iﬁgtgi- Mobilidade, Ser- Revisdo da
al., (2018) Unido servico (MaasS) ceitos tedricos bliografico vigos literatura
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Habito, Intencgao,

Brasil Propor um modelo Comportamento,
do uso do automo- Controle Com-
Feitosa  (Engenha-  vel com base em Modelagem
R portamental, p
(2017) ria civil e ProCessos cons- TCP e motivacao Survey Normas, Mo- 248 pg;ﬁﬂl::%?ses
Transpor-  cientes e habituais tivos Afetivos,
tes) (ndo conscientes) Simbélicos e
Instrumentais
Investigar em que
extensdo o efeito Psicologia cog- - i
Légal et (g;?ggli_ automatico do habi- nitiva e Tomada Surve Ha(?r';[g gf()e'rl;raénos 86 Anélise de
al., (2016) ia) to e arepeticdo sdo  de decisdo em y P Primin & covariancia
9 suscetiveis em dife- transporte g
rentes individuos
Intencao, Ha-
bito, Norma
Setiawan Investigacdo dos Pessoal, Con-
etal., Indonésia  fatores psicoldgi- *TCP, e Modelo Survey trole Percebido, Anslise de
(2015) cos que influenciam  de Ativagdo da Consciéncia das 312 covariancia
(Eng. Civil) o comportamento e Norma. Consequéncias, varianci
uso do carro. Atribuigdo de
Responsabili-
dade
. Identificar clus- Os autores refe-
TNUJEJJQZ: ters de usudrios renciam alguns : ‘i Anadlise de
Simseko- de transporte e estudos sobre Atitude, Habito, rearessio
glu et al (Psico- examinar o papel  atitude. N&o con- Survey Intencdo de Uso 546 Iog tica
(201 7)" logia e das prioridades de  sideram modelos do Transporte g
Pesquisa tr;apspor(}e, atitudde, tedricos. Publico
Social) abito do uso do
carro
Noruega e i A
M Bgminouo pape
ordf- cia a Mudanga, < .
jaern et (Psicolo- ﬁ;&fgtfjsidgéqu)é *TCP Survey Atitude, Norma 1039 An?élsi%rc]:glrre
al., (2014) gia) mudar'u;a 16 Uso do Social, Controle
transporte publico. Comportamental
Alemanha d
e Reino Reviséo Teodrica Busca dos
Yalachkov Unido %or?gﬁgtefgggrﬁ?{:; énfase navida Revisio da Comportamento artigos por
etal., . S diaria (geografia) ; de Viagem, Ha- meio da base
(2014) (Psicolo- a rot:l?:gc::;na de e habito (neuro- literatura bito de dados LI
gia e Geo- : ciéncia). LACs
grafia)
Lancar luz sobre a
Friedrichs- Alemanha r;f#égzt?) %r:ﬁgsigo I\40de|o de ativa- Situag&o Restri- 3
meier et al ) e em particular ’  ¢do daNormade Survey tiva, Intengao, 1048 Correlagoes
( | (PSICC)JIO- sobre a questdo Schwartz (1981) Modo de Esco- bivariadas
2013 gia . e *TCP. Iha, Habito
de generalidade do ’
habito.
Investigou-se o uso
Brasil habitual do auto- . : ) Validagéo da
Cristo ) movel e a percep- P;;?\?E:oeg;basicé:%g Surve Habito, Uso do 1208 medida psi-
(2013) (PSI§:0|0- ¢do do transporte metria y Carro colégica do
gia) coletivo por 6nibus habito
urbano.
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,;j;r:l:jaiazz- Interesse pes-
Abraham-  Canada \(qriﬁ_car seas Nz(r)rar‘:épgggggél Teste correla-
seetal, ) varidveis da (TCP) *TCP Survey Controle Perce- 130 cional
(2000) (Psicolo-  refletiam interesse bido, Intenco
gia) pessoal. Comﬁortament'o
de Uso do Carro
: Suécia Interromper o habi-  *TCP, teoria am- . ) -~ -
Er;}l:sésl,on ) to dousodocaro bientalista, teoria Eg%irgﬂ_ g?)b't:r'a'\fgévg o 71 Teste correla-
(200§) (Ps[colo- por meio de uma do valor-crenga- o ¢ pCarro cional
gia) intervengéo -norma P

*TCP (Teoria do Comportamento Planejado)
Fonte: Elaboragdo propria.

Ainvestigacdo da composigao e da formagao do habito nos
permite compreender as manifestagdes dos comportamentos
habituais, sua intensidade e forga. Verplanken et al. (1997); e
Wood e Riinger (2016) enfatizam que o individuo age de forma
habitual mesmo quando entra em conflito com sua intengéo.
Por essas e outras razoes, no contexto da mobilidade, o habito
tem sido considerado uma barreira importante para o desen-
volvimento de alternativas de transporte sustentaveis (Steg
&Vleck, 2009). Por fim, compreender a composigdo do habito
também implica a possibilidade de se propor estratégias para
enfraquecé-lo ou até mesmo para se estimular “novos habitos”.

ESTRATEGIAS PARA QUEBRA DO HABITO DE USAR AUTOMO-
VEL

Vaérios autores consultados nesta revisao de literatura des-
crevem medidas interventivas para quebrar, enfraquecer ou
prevenir o habito de usar o automoével (Bamberg et al., 2003;
Klockner & Matthies, 2004; Eriksson et al., 2008; Abrahamsen
et al., 2009; Friedrichsmeier et al., 2013; Nordfjaern et al., 2014;
Yalachkov et al., 2014; Setiawan et al., 2015; Simsekoglu et al.,
2017; Légal et al.,, 2016; Feitosa, 2017). E possivel criar estraté-
gias de intervengd@o em que novos habitos sejam instaurados.
Dessa maneira, s6 aumentar a oferta do transporte publico
ndo parece ser suficiente para mudar o habito de usar carro
(Cristo, 2013); por vezes, é necessario haver uma mudanga no
contexto para que novos habitos se estabelegam. Por exem-
plo, quando uma pessoa se encontrar em um novo contexto de
decisdo, como, por exemplo, a mudanga de domicilio, pode se
verificar forte reagdo comportamental. E possivel que o indivi-
duo substitua o habito de usar o carro e passe a usar outros
modos de transporte para a ida ao trabalho.

Para se desenvolver novos hébitos, ha de se considerar
qgue a mobilidade é um conceito que serve para descrever os
sistemas que permitem que as pessoas se movimentem em
torno de suas necessidades. A Mobilidade como um Servigo
tem o usuario como principal ator (por exemplo, o pedestre
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que se desloca de sua casa até uma estagéo de bicicleta, o
usudrio que paga por uma viagem de Uber, 99, taxi ou moto-
téxi). Assim, uma nova concepg¢do da mobilidade deve incluir
a mudanca de paradigma, especialmente no que se refere ao
processo de gestdo do sistema de transporte (Kalanick, 2016).
Nesse contexto, a inclusdo da MaaS proporciona uma gestao
de servigos que viabiliza a integragdo de diferentes modos de
transporte (metro e bicicleta; 6nibus e metrd; car-sharing, me-
trd e onibus, entre outros). Segue, na Tabela 4, a sugestdo de
estratégias para a implementagao das politicas de mobilidade.

Tabela 4. Sugestées para a quebra do habito de
usar o automovel

Utilizar painéis de mensagens (placas luminosas ao longo
da via) que serviriam de lembretes eletronicos de que o
transporte coletivo é pontual e confortavel.

Sensibilizar os usudrios de carro para os efeitos nocivos que
o carro produz e apelar para o senso de responsabilidade.

Explorar situages criticas (rotina de viagem do individuo),
para obter informagdes mais efetivas que subsidiem o de-
senvolvimento de politicas de sustentabilidade urbana.

Agucar o senso de responsabilidade dos usuarios sobre os
aspectos negativos do uso do carro, tanto nas perspectivas
de melhorias da interveng&o estrutural (desenho da cidade,
uma forma de evitar acidentes e mortes, por exemplo),
quanto psicoldgicas (variaveis individuais).

Desenvolver politicas de redugéo do uso do carro, focadas
na norma pessoal; especificamente, aumentar a consciéncia
do usuario de carro sobre as consequéncias que o uso do
automoével produz, por exemplo, a poluigédo do ar, as doengas
respiratérias, o uso de fonte de energia ndo renovavel e
altamente poluente como o petrdleo.

Construir junto as comunidades, por meio dos o6rgaos
representativos (por exemplo, Departamentos Estaduais de
Transito, Conselho Nacional de Transito, CAmaras Tematicas,
entre outros) a adogdo de praticas que acolham diferentes
modalidades de transportes alternativos e ambientalmente
mais sustentaveis.
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Manter os bons habitos (como ir a pé a locais préximos
da residéncia) ou mudar os maus (como usar o automovel
todos os dias para ir ao trabalho).

Usar o *SRHI para determinar ou monitorar a forga do habito,
sem medir a frequéncia comportamental;

Focar no aumento da atratividade e da oferta do Transporte
Publico na drea urbana, melhorando o tempo de espera.

Manter o foco no sentimento de obrigagdo moral (norma
pessoal) para formar habitos mais saudaveis.

Na perspectiva politica, melhorar, por meio de campanhas,
a possibilidades de redugdo do uso do carro por meio de
sensibilizagao da percepgao dos usudrios.

*SRHI (Inventario de Estimulo Resposta do Habito)
Fonte: Elaboragdo propria a partir da revisao da literatura.

As medidas interventivas descritas na Tabela 4 retratam,
de certo modo, que a quebra ou o enfraquecimento do habito
de usar o automével é possivel. Enfraquecer um habito pode
abrir oportunidades para que novos habitos sejam criados.
Desse modo, é pertinente levantar a hipétese de que habito
pode se tornar parte de estratégias de implementacao na area
do transporte (Orbell et al., 1997) e, a0 mesmo tempo, ser um
desafio para os gestores da MaaS. Por exemplo, os agentes de
governos estaduais, distrital e municipais, em parceria com os
3stakholders, por meio das concessdes publico-privadas, po-
dem otimizar a oferta de servigos levando em consideragéo as
necessidades de transportes da populagéo. Os desafios para
os gestores de mobilidade incluem o rompimento das resistén-
cias empresariais, amudanca de visdo das politicas orientadas
para o sistema de transporte de cada localidade (municipios).

Esse trabalho de revisdo da literatura, pertinente aos dife-
rentes modos de transportes, podera fornecer informacoes
Uteis aos tomadores de decisdo e planejadores urbanos na
esfera publica e privada e provocar discussao para mudangas
nas percepgdes institucionais, financeiras e culturais, a fim de
que surjam melhores politicas de transporte publico e comple-
mentar, tais como a legalizagdo do transporte complementar
caracterizado pelo servigo porta a porta, que tem contribuido
para a melhoria da circulagdo de pessoas. Também possibili-
tard ampliar conhecimentos aos alunos de graduagao e pos-
-graduacdo das variadas areas do conhecimento cientifico
(Psicologia, Engenharia Civil, Arquitetura e Urbanismo) que
trabalham com as temadticas do transito, dos transportes e
do planejamento. Portanto, estima-se que a provisdo da mu-
danga de habito de usar automdvel parece estar relacionada
a mudanca da mentalidade do gestor, da administragéo, do
individuo e da sociedade.
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Para além do habito de uso do automével, o desafio para a
Maas$ consiste em ampliar a percepgéo dos individuos sobre a
oferta de outras opg¢des de transporte (exemplos: trem, metro,
bicicleta, 6nibus), incluindo alternativas para o uso do automo-
vel, que ndo requerem a condic¢do de se ser proprietario de um
carro (car-sharing, car-pooling e transporte por aplicativo, como
Uber, 99Taxi, Cabify). Apesar de que o automovel particular ain-
da ocupa um lugar dominante na area dos transportes (Kalani-
ck, 2016), a Mobilidade como um Servigo dispde da alternativa
de se realizar uma viagem de automovel, ou de bicicleta, por
exemplo, sem que seja necessario possuir um desses meios
de transporte. Dessa maneira, o desafio da MaaS retoma a
ideia principal que define mobilidade como um conceito cen-
trado na escolha do usuario, o que implica em reconhecer que
os produtos e servigos de transporte devem responder as ne-
cessidades e as preferéncias de deslocamento das pessoas.

Portanto, a MaaS tem o desafio de mudar a percepgédo
do usuario de que ele ndo precisa ser proprietario de um au-
tomoével. Bem como tem o desafio de ampliar a ideia do uso
do transporte individual por carro para o uso do transporte
compartilhado e, ainda, pode-se usar um transporte alterna-
tivo (exemplos: Uber, Select, Black, etc.). A prontiddo para se
deixar de ser proprietario e se utilizar modos alternativos ou
complementares de transportes implica uma mudanca de vi-
sd@o sobre a mobilidade, a qual trarda uma série de impactos
positivos tanto para os individuos quanto para o ambiente, a
sociedade e a economia.

CONSIDERAGOES FINAIS E AGENDA DE PESQUISA

Neste trabalho de revisdo da literatura acerca da Mobilida-
de como Servigo, identificou-se que os paises desenvolvidos
tém vivenciado uma forte mudanga na percepgédo do usudrio
de transportes. Principalmente na Europa Ocidental, na Ale-
manha e nos Paises Baixos, onde ha grande concentragéo de
multiplos esquemas MaaS, com adogao de sistemas de inte-
gragdo parcial e avangada, com e sem pacotes de mobilidade.
Essa nova visdo sobre mobilidade integrada vem influenciando
os paises em desenvolvimento, como india, China, Colémbia e
Brasil, mas ainda de maneira timida.

Buscou-se ressaltar a importancia de se compreender a
composicao do habito para se identificar quais estratégias
levam a fortalecé-los, quebra-los ou enfraquecé-los, a fim de
se encontrar alternativas que estimulem novos habitos. Dessa
maneira, podem-se fortalecer habitos mais sustentaveis e sau-
daveis, tanto para o organismo humano quanto para o ambien-
te, que ndo intensifiquem o uso do automével particular. Enten-
de-se que o uso do automovel faz parte da mobilidade urbana,

3 Stakholders: expressao utilizada para se referir as partes interessadas, por exemplo, agentes privados que pleiteiam Pareceria Publico-Privado (PPP) para prestar servigos a comunidade.
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entretanto, propde-se que o uso seja realizado de maneira
consciente e sustentavel. Entdo é possivel implantar a concep-
¢do de MaaS e oferecer uma visdo integradora de transporte
alternativo, na qual o automoével pode fazer parte de modo
compartilhado. Nessa diregéo, embora as sugestdes para que-
bra do habito, presentes na literatura, se mostrem coerentes e
necessarias, os principais desafios para os pesquisadores e
gestores de mobilidade é romper as resisténcias das politicas
orientadas para o sistema de transporte publico e particular de
cada localidade. Por fim, sugere-se, a partir da reflexd@o provida
por essa revisdo da literatura, uma agenda de pesquisa futura,
que considere as seguintes tematicas: (1) Impacto da aprendi-
zagem na formagéo de “bons hébitos”; (2) Levantamento das
politicas publicas locais e da concepg¢ao que os individuos tém
sobre o uso do carro; (3) Influéncia dos fatores motivacionais
na escolha habitual; (4) Quebra do habito de usar o carro atra-
vés da motivagao, como alternativa para promover o desenvol-
vimento do transporte sustentével; (5) Estratégias de mudanga
do habito de usar carro por meio do estudo do habito; (6) Ha-
bito do transporte individual e desafios para pesquisadores e
gestores da MaaS.

De certo modo, os tépicos de pesquisa sugeridos se refe-
rem a quebra do habito para usar o automével, a favorecer o
uso da Mobilidade como Servigo e a incentivar discussoes de
propostas para abrir solu¢des de viabilizar o transporte integra-
do. O principal modo de viabilizagdo da mobilidade integrada
esta na “mente integrada”, ou seja, na capacidade de enxergar
que, para além do uso individual do carro, ele pode ser Util para
os individuos em sociedade. E necessario compreender que
a integracdo da mobilidade depende do servico que promove
acesso as pessoas, para servir suas necessidades de ir e vir.
Esse parece ser um dos mais significativos desafios para os
gestores e para as politicas de transporte. Nesse sentido, os
diferentes meios de transporte precisam ser concebidos pelos
individuos como solugéo dirigida para a coletividade, em detri-
mento dos anseios individuais.

0 pensamento individual € um dos maiores empecilhos
para o desenvolvimento e a promogéo de integragdo da mo-
bilidade. Como o automdével ainda se mantém como o prin-
cipal ator nas vias publicas, identifica-se uma mentalidade
baseada na perspectiva do individuo e ndo da coletividade,
e tal situagdo demonstra um conflito claro entre os anseios
individual e social, denuncia um dilema social. Uma alterna-
tiva de mudanca dessas percepgdes pode estar no viés dos
pesquisadores e dos planejadores de transportes, que lidam
com mobilidade e devem prestar atencao na forma de integrar
diferentes operadores de transporte e prestar os seus ser-
vicos como um unico produto.

Por fim, espera-se que as pessoas optem cada vez mais
pelo uso de diferentes modos de transporte, ao invés de usar
apenas o carro individual, de forma a contribuir para diminuir
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a competigdo por espago, ndo apenas nos estacionamentos,
mas também nas vias publicas; diminuir acidentes de transito,
diluir os congestionamentos, diversificar a economia e preve-
nir doengas desencadeadas pela poluigcdo do ar.
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