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Dedicatoria

A organizagao de uma obra exige tempo, esforco, paciéncia e muito traba-
lho, o qual deve ser orientado por uma finalidade, um objetivo, um fator motiva-
dor. No caso deste trabalho, o fator motivador foi proporcionar a pesquisadores,
estudiosos e estudantes das questdes urbanas uma articulagao de textos Uteis e
atuais para apoia-los e orienta-los em seus estudos.

Dedicamos esta obra as nossas instituicoes, que nos proporcionam o ensi-
no e a pesquisa continua, bem como a todos 0s nossos estudantes, tanto de gra-
duacao quanto de pos-graduacao. As atividades de docéncia representam para
todos nds um rico manancial de reflexdes, que possibilitam aprofundamentos
sobre todos os temas abordados nesta obra.
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Mobilidade como um Servico: Indicacoes de
Estrategias Interventivas no Habito de Usar
Automovel Baseadas na Revisao da Literatura

Zuleide Oliveira Feitosa
Pastor Willy Gonzales Taco
Diego Rosa Mota

Ingrid Luiza Neto

Introducao

Na literatura, o conceito de Mobility as a Service — MaaS compreende 0
setor de transportes como um sistema cooperativo interconectado (Karmagianni
et al,, 2018; Karmagianni et al., 2016) cujo intuito € oferecer servicos que refletem
as necessidades de mobilidade dos clientes (Hietanen, 2014). Entretanto, o de-
senvolvimento concreto da Maa$S € limitado devido a caréncia de discussao das
politicas publicas de transportes (Smith & Hensher, 2020) e a baixa superacao
dos desafios apontados para a area (Calderon & Miller, 2019).

Mullalic and Rouwendal (2020) realizaram um estudo na cidade de Co-
penhagen e identificaram que a reducao do uso do carro é pouco significativa
(3%) mesmo quando o transporte publico oferta melhoria na qualidade. No Brasil,
Feitosa (2017) identificou que o habito pode ser uma barreira para a mobilidade
COmMo servico. Ja na Suécia, a Maa$S € citada como um exemplo do avanco na in-
tegracao de varios modos de transportes (Karlsson, Sochor & Strémberg, 2016),
e na Finlandia como uma possibilidade de avanco do campo na cidade (Eckhardt
etal, 2018).

Desse modo, a MaaS € apreciada por varias abordagens tais como: a de-
manda de viagens (e.g., Calderén & Miller, 2019; Smith, Sochor, & Karlsson, 2018;
Jitrapirom et al., 2017; Kamargianni & Matyas, 2017), os aspectos espaciais da ci-
dade, como o planejamento urbano (Socho, Arby, & Karlsson, 2017; Tinnila, 2016),
e 0s modelos de negdcios relacionados ao sistema de transportes (e.qg., Aapaoja
etal.,2017); além de ser apreciada pelas composicoes de diferentes modalidades
de servigos de transportes (Eckhardt et al., 2017; Sarasini, Sochor, & Arby, 2017)
como, por exemplo, os sistemas de bike-sharing, car-sharing, car poolling ou alu-
guel de carro (e.g., Karmagianni et al.,, 2016).

A necessidade de integrar os diferentes modos alternativos de transporte
tem sido incentivada por meio do uso de recursos da Tecnologia da Informacao
e Comunicacao (TIC), como, por exemplo, a administragdo de servicos de trans-
porte por meio de provedores (e.qg., Helsinki, UbiGo, Smile, Mobility mix e Optimod'
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Lyon). Para Klein and Smart (2017), a Maa$S esta muito mais relacionada aos as-
pectos econdmicos e globais do que a topologia da cidade ou as demandas de
viagem. De qualquer modo, ha um consenso, entre os pesquisadores, de que a vi-
sao da Maa$S é desenvolver a integracao de diferentes alternativas de transporte
sem atribuir maior importancia ao uso de veiculos individuais (Karmagianni et al.
2018; Kamargianni et al., 2016).

Nesse caso, a visao de integracao de transportes tem ocorrido muito lenta-
mente nos paises em desenvolvimento, provavelmente em fungao das politicas
reforcadoras do uso do automaovel, que também favorecem o habito de usar auto-
movel (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 (Silva, 2013), e, de outro lado, os usuarios do automovel, que
percebem o carro como um meio de transporte eficiente (Neto et al., 2012; Neto,
2014, Feitosa et al,, 2014); soma-se a esse panorama o alto custo do transporte
urbano e de carga no Brasil (Ntu, 2019; Confederagdo Nacional de Transporte —
CNT, 2017).

Diante do contexto descrito, identificou-se estratégias que podem favore-
cer a implementacao das politicas de Mobilidade sustentavel e apontou-se uma
agenda de pesquisa, com base na literatura, cuja aplicacao pode ocorrer no con-
texto dos paises em desenvolvimento, como o Brasil. A partir da revisao da lite-
ratura, espera-se contribuir para a area de transporte e comportamento, dispo-
nibilizando uma agenda de pesquisa para a promog¢ao da Mobilidade como um
Servico. No decorrer do texto, apresenta-se sugestdes para a quebra do habito de
usar automovel, considerando os desafios para os pesquisadores e gestores de
mobilidade.

Experiéncias de integragao e mobilidade como um servigo

A MaaS € um conceito que vem sendo aplicado em algumas das cidades
mais desenvolvidas do mundo (Smith, Sochor, & Karlsson, 2018; Jitrapirom et al.,
2017). Existe uma grande concentracao desses esquemas na Alemanha, Fran-
¢a, na Inglaterra e nos Paises Baixos, onde foram identificados quinze sistemas
MaasS (Kamargianni et al., 2017) implementados ou em adaptagao.

Nessa perspectiva, a concepcao da MaaS é embasada em trés pilares se-
gundo Kamargiani et al. (2016): (1) integracdo parcial (0 esquema possui ticket
parcial, pagamento e integracao por meio de TIC); (2) integragdo avangada sem
pacotes de mobilidade (o0 esquema permite ingresso total a rede, pagamento e
integragao por meio de TIC); (3) integragédo avangada com pacotes de mobilidade
(0 esquema possui um bilhete que inclui 0 pagamento, a integragdo por meio de
TIC; e (4) pacotes de mobilidade.

Na Tabela 1, apresenta-se alguns exemplos de como a integracao de dife-
rentes modos de transporte vem acontecendo em varios paises.



Esquema Area Tipo de inte- | Modos
gragaox
1123 |4

STIB+Cambio Bruxelas X car-sharing, trem, transporte publico urbano, taxi

Qixxit Alemanha X bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te publico urbano, taxi + avido, 6nibus

Moovel Alemanha X | x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te publico urbano, taxi

Switchh Hamburgo X X bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te publico urbano, taxi + ferry

Hannovermobil Hannover X |x |x car-sharing, aluguel de carro, trem, transporte publico
urbano, taxi

EMMA Montpellier X | x |x bike-sharing, car-sharing, trem, transporte publico urbano

Sul da Franga

Mobility Mixx Holanda X | x |x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem transporte
publico urbano, taxi

NS-Business Card Holanda X | x |x bike-sharing, car rental, trem, transporte publico urbano,
taxi

Radiuz Total Mobility | Holanda X | x |x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te publico urbano, taxi

Smile Viena X | x |x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te publico urbano, taxi

Optimod' Lyon Lyon X | x |x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te publico urbano, taxi + flight, transporte de mercadorias

BeMobility Berlin X | x |x bike-sharing, car-sharing, trem, transporte publico urbano,
taxi

SHIFT Las Vegas x | x | x | x | bike-sharing, car-sharing, car rental, transporte publico
urbano

UbiGo Gotemburgo x | x | x | x | bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, transporte
publico urbano

Helsinki Model Helsinque x | x | x | x | bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te publico urbano, taxi + transporte sob demanda

Helsinki Model Helsinque x | x | x | x | bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te publico urbano, taxi + transporte sob demanda

Tabela 1 — Tipos de integragado de mobilidade (MaaS). Tipos de integrag&o: 1) integragao do bilhete;
2) integragéo do pagamento; 3) integragao das TIC; e 4) integragdo do pacote de mobilidade na fase
experimental. Fonte: Elaboracgéo propria a partir de Kamargiani et al. (2016).

A Tabela 1 fornece um breve panorama do funcionamento da mobilidade
Integrada através do esquema MaaS em varias cidades de paises desenvolvidos.
Verifica-se que 0s seis modos mais comumente observados sao a bicicleta-com-
partilhada (bike-sharing), os automaoveis compartilhados (car-sharing), o aluguel
de automoveils, o transporte ferroviario, o transporte publico urbano e o taxi. Essa
perspectiva da MaaS ainda esta muito distante das praticas vivenciadas nos pa-
ises em desenvolvimento, entretanto, a literatura da area do transporte e transito
tem ressaltado a importancia da mudanca de habito do uso do automaovel e de se
encorajar o uso de modos de transporte mais saudaveis e sustentaveis.

Eriksso, Garvill & Nordlund (2008) elencam varios estudos que: a) verifica-
ram a motivagao para o uso do automovel; e b) apresentaram sugestdes para
enfraquecer ou interromper o uso habitual do carro. Eles entenderam que se néo
houver motivacao para reduzir o uso do carro nao sera possivel esperar que haja
mudanca do modo de escolha da viagem (Garling, Garling & Loukopoulos, 2002;
Wood, Tan & Witt, 2005).
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Para avaliar o habito de viagem, alguns pesquisadores tém realizado estu-
dos baseados em variaveis demograficas e temporais, amparando-se em gran-
des amostras. Minnen et al. (2015), por exemplo, utilizaram um banco de dados
do habito de viagem diaria com 1.780 participantes, analisando a atividade em
nivel individual. Fizeram pareamento dois a dois das variaveis tempo (recorrén-
cia) e timing (cronometragem) por intervalos de tempo (5, 10, 20 e 30 min), cujos
resultados mostraram que pessoas, na idade entre 25 e 45 anos, tém um maior
habito de viagem diaria do que outros grupos de idade.

Outros estudos, utilizando amostras mais reduzidas, buscaram compre-
ender o habito de utilizar o automaovel a partir da investigagao de caracteristicas
psicoldgicas do individuo. Eriksson, Garvill & Nordlund (2008), por exemplo, reali-
zaram um experimento de campo com 77 participantes, dividindo a amostra em
dois grupos: um experimental e outro controle. Inicialmente, os participantes de
ambos 0s grupos responderam ao Inventario de Resposta ao Habito (IRH). Em
seguida, uma medida interventiva foi aplicada ao grupo experimental e uma nova
aplicacao do IRH foi conduzida, para fins de comparagao entre 0s grupos pré-
-intervencgao, durante a intervencao e pos-intervencao. Os resultados do estudo
de Eriksson, Garvill & Nordlund (2008) revelaram que quando o uso habitual do
carro € interrompido a escolha do modo de transporte é feita de maneira delibe-
rada. Portanto, a reducao do uso do carro pode ser facilitada pela interrupcao do
uso habitual do carro a partir de uma intervencao feita na escolha pelo modo de
transporte.

O habito e a escolha em transportes

O habito é uma estrutura cognitiva que é aprendida, armazenada e recupe-
rada da memaria quando os individuos percebem uma situagéo particular (Steg
& Vleck, 2009). O habito é, portanto, um comportamento aprendido que, apds ser
repetido varias vezes, torna-se automatico. A relevancia do automatismo ocorre,
pois, sendo Uutil e funcional, acarreta a obtencao de algum resultado, e isso consi-
derado, vale compreender a composigao e as caracteristicas do habito. Observa-
-se, também, que o estudo do habito na area do transporte tem avancado a medi-
da que os meios de transporte se tornam mais diversificados (Setiawan, Santosa,
& Sjafruddin, 2015; Eriksson, Garvill & Nordlund, 2008; Garling & Axhausen, 2003;
Verplanken et al., 1994).

As mais recentes tentativas de compreender o papel do habito na escolha do
modo de viagem tém reunido diferentes areas do conhecimento cientifico nas ci-
éncias sociais, tais como as abordagens associacionistas (cognitiva) e a aborda-
gem do script (enfoque comportamental). A investigacao acerca da regularidade
do tempo de viagem e da recorréncia da viagem de automovel, num dado inter-
valo de tempo, tem importancia quando deseja-se entender o habito de escolha
do uso de automovel (Minnen et al., 2015).



Torna-se relevante, portanto, examinar as variaveis relacionadas ao uso do
carro, bem como a intengao para reduzir o uso quando o proposito € a mudanca
de habito. Entendendo o habito como um padrao de comportamento relativamen-
te estavel, que foi reforcado no passado (Setiawan, Santosa & Sjafruddin, 2015),
ele nao pode ser compreendido como advindo de consciéncia nao reflexiva, pois
nao se encaixa na concepgao behaviorista de resposta a um estimulo (Minnen et
al.,, 2015); trata-se de um conjunto de disposi¢des duraveis, ou seja, esquemas
rigidos de atividade diaria, que resultam em um comportamento repetido.

Esses autores consideram que a conduta habitual ndao necessariamente é
precedida por uma intencao comportamental (nos termos de Ajzen, 1991), pois
um forte habito pode ajudar a predizer um comportamento, para se fazer uma
escolha, muito mais precisamente do que a intengao. De acordo com a Teoria do
Comportamento Planejado (TCP — Ajzen, 1991), a motivagao para fazer um tipo
de escolha de viagem, em particular, é capturada pela intencao. Portanto, a inten-
cao é essencial para a escolha deliberada da viagem (Feitosa, 2017). Verplanken
and Orbell (2003) afirmaram que o habito é uma construcao psicoldgica e nao
simplesmente uma frequéncia comportamental passada. Para Friedricsmeler et
al. (2013), todas as percepcoes acerca do habito e a visao do comportamento
passado, como um antecedente do habito, sdo medidas validas, mas nao ajudam
na diferenciagao dos conceitos sobre o habito.

Para que se apreenda o que € o habito, no ambito do transporte, Minnen
et al. (2015) sugerem que o habito de viajar é baseado em trés pressupostos: (1)
viajar tem um proposito ou € uma atividade sequencial; (2) viajar tem recorréncia
de tempo); e (3) viajar tem regularidade de horario. Para esses pesquisadores, o
comportamento habitual de viajar (atividade de viagem) é uma das mais impor-
tantes razdes para a realizacao de pesquisas sobre o uso de diferentes modos de
transporte. Abrahamse et al. (2009) afirmam que é necessario entender o motivo
das pessoas terem o habito de ir para o trabalho de carro, ao invés de utilizar
outros modos de transporte, considerando os antecedentes comportamentais.
Verplanken and Orbell (2003) declararam que o habito € uma acao repetida que
se baseou num comportamento anterior. Numa revisao sistematica da literatura,
Friedricsmeier et al. (2013) apontaram que o conceito do habito esta 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.
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Visao asso- + Baseia-se na suposi¢do de uma conexdo associativa entre estimulo e res-
ciacionista do | posta.

habito + Os estimulos contextuais se associam direta ou indiretamente a um dado
comportamento, por meio da repeticdo frequente deste.

+ O comportamento pode se associar arbitrariamente aos aspectos de um con-
texto social estavel.

Visao do » Scripts sdo esquemas ou estruturas cognitivas, que representam a associa-
script do ¢ao entre o comportamento e o objetivo num determinado contexto.
habito * Scripts estdo conectados a um objetivo comportamental especifico.

* Habitos representam a sequéncia de um comportamento passado.

* Habitos séo resultados da execugao repetida de uma agao como resposta a
um estimulo especifico.

* Habitos sdo concebidos como scripts.

Diferengas * Scripts se baseiam em esquemas generalizados e nao dependem de um con-
texto especifico. Na abordagem associacionista, a formagéo do habito ocorre
por associacao e depende de um contexto especifico;

+ O script pode incluir um processo de tomada de decisdo em si, pelo fato de
guiar a atencao, selecionar a informacéo adquirida e usa-la na formacéao da de-
cisdo. Ja a associacdo é formada pela representacdo do contexto situacional
e da resposta comportamental. Portanto, o comportamento necessita de uma
situagao estavel para ocorrer.

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

Similaridades | - Um script rigido, que é altamente especifico em uma dada situagdo, ndo pode
ser diferenciado de uma associagao entre a situagdo e a resposta compor-
tamental. De outro modo, se o contexto situacional é uma representacdo do
objetivo, das motivagbes e dos comportamentos anteriores, a ideia de script
pode ser concebida em termos associacionistas.

Tabela 2 — Bases tedricas, diferengas e similaridades dos enfoques associacionista e do script. Fon-
te: Elaboragao propria, a partir de Friedricsmeier et al. (2013).

Outra particularidade do habito € que ele tende a se estabilizar no tem-
po, principalmente quando o contexto € estavel. Isso quer dizer que 0 compor-
tamento de usar o carro para ir ao trabalho, todos os dias da semana, tendera a
acontecer sem que o individuo mude de opg¢ao voluntariamente, ou seja, quando
um comportamento habitual se mantém ao longo do tempo entende-se que um
script se estabeleceu por aprendizagem (Friedricsmeier et al.,, 2013; Verplanken
et al., 1998; Steg & Vleck, 2009). Independente dos enfoques, associacionista ou
do script, observa-se que o habito aparece através de um comportamento apren-
dido sobre uma situacao dada e que, apos se repetir por varias vezes, pode se
tornar automatico. Desse modo, 0 comportamento apreendido que passou a se
repetir, nao pela ocasiao de ser desencadeado por um estimulo, também pode se
tornar eficiente, uma vez que nao mais requer pensar para agir.

O habito é composto por trés caracteristicas principais: (1) repeticao, que
indica quantas vezes no tempo um mesmo comportamento pode ocorrer; (2) au-
tomaticidade, que evidencia o comportamento habitual automatizado, desenca-
deado por estimulos que se relacionam com a tarefa a ser realizada naquele mo-
mento; e (3) funcionalidade, que se refere a utilidade do habito para a vida diaria



(Bargh, 1994; Aarts, Verplanken, & Van Knippenberg, 1997; Verplanken & Orbell,
2003; Verplanken et al., 1994 Verplanken et al., 1998; Feitosa, 2017). Consideran-
do os dados dispostos na Tabela 2, verifica-se que a visao associacionista e a do
script nao sao mutuamente excludentes (Friedricsmeier et al., 2013).

Segundo Bargh (1994), Verplanken and Orbel (2003), Silva (2013) e Feitosa
(2017), o habito apresenta as seqguintes caracteristicas: baixa intencionalidade,
pois a medida que se repetem no tempo, ocorrem com eficiéncia e pouca in-
tencionalidade; baixa consciéncia — as decisdes rotineiras nao passam por uma
escolha amplamente consciente; baixa controlabilidade — como mencionado an-
teriormente, mesmo que haja vontade de ir a pé ou de bicicleta para determinado
local, uma pessoa pode fazer uso do carro sem maiores deliberagoes; e eficiéncia,
visto que executar uma tarefa habitual nao requer esforco mental. As dimensoes
da resposta automatica (baixa intencionalidade, baixa consciéncia, baixa contro-
labilidade, eficiéncia) correspondem a diferentes caracteristicas na composicao
da automaticidade do habito, que sao responsaveis pela automacao de um ha-
bito. Elas podem desencadear os comportamentos habituais com intensidades
diferenciadas (Bargh, 1994), e, muitas vezes, a depender da intensidade da res-
posta automatica, ha grande dificuldade na mudanga de um habito.

Friedricsmeier et al. (2013) ressaltam que a forca do habito e a estabilida-
de da situagao estao associadas a manutengao do habito, ou seja, a formacao
do habito esta conectada a constancia do comportamento habitual, o qual se
mantém estavel com o passar do tempo. Assim, quanto mais um habito se repe-
tir mais dificil sera muda-lo. Entretanto, Steg and Vleck (2009) afirmam que, no
uso do automovel, quanto mais estratégias existirem para o enfraquecimento do
comportamento habitual, menores serdo as barreiras para a integracao da mobi-
lidade.

A Tabela 3 traz um resumo das pesquisas mais recentes que buscam expli-
car a quebra ou enfraquecimento do habito de uso do automaovel. Nessa tabela,
apresenta-se, entre outras informagdes, 0 ano, o local de realizacao da pesquisa,
a teoria considerada no estudo, o objetivo proposto, a amostra, e 0 método de co-
leta e analise dos dados. Assim, obtém-se, de modo pratico e visual, uma leitura
de como as pesquisas sobre mobilidade complementar e habito tém influenciado
comportamentos de viagem.

Método de
coleta dos
dados

Método de
Andlise

Amostra

(N)

Base tedrica Variaveis
utilizada na

pesquisa

Autores (ano) | Local (area de

atuagao)

Resumo dos objeti-
vos da pesquisa

(2020)

menta que possa ser
usada para identificar
correspondéncias e
incompatibilidades
entre programas de
politica MaaS

colaborativas
de inovagéo em
transicéo e sus-

tentabilidade

politicas MaaS
Transporte para
Nova Gales do Sul

vista
com 33
pessoas

Mullalic & Rou- Holanda Desenvolver um mo- Geografia Mapeamen- | Uso do automo- | 166 dreas |  Modela-

wendal (2020) (Economia) | delo de escola do uso to georefe- vel e transporte mapea- gem por
do carro renciado publico das Logit

Smith; Hensher Suécia Fornecer uma ferra- Literaturas Survey Programa de Entre- Anélise de

categorias
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Calderon & Canada Fornecer conceitos Transportes Levan- Mobilidade Reviséo de

Miller (2019) operacionais da MaaS tamento Servigos Literatura
bibliografico
Karmagianniet | Reino Unido Dicionario da mo- Definigoes Levan- Mobilidade Revisdo de
al. (2018) bilidade como um e conceitos tamento Servigos literatura
servigo (MaaS) tedricos bibliografico
Feitosa (2017) | Brasil (Enge- Propor um modelo TCP e motiva- Survey Habito 248 Modela-
nharia civil e de uso do automo- gao Intengao gem por
Transportes) vel com base em Comportamento equacoes
processos conscien- Controle Compor- estruturais
tes e habituais (ndo tamental
conscientes) Normas
Motivos afetivos,
simbdlicos e
instrumentais
Légal et al. Franga (Psi- Investigar em que Psicologia cog- Survey Habito do trans- 86 Analise de
(2016) cologia) extensado o efeito nitiva e Tomada porte Atengao covariancia
automatico do habito | de decisédo em Priming
e a repetigao sao sus- transporte
cetiveis em diferentes
individuos
Setiawan et al Indonésia Investigagao dos *TCP e Modelo Survey Intengao Habito 312 Andlise de
(2015) (Eng. Civil) fatores psicoldgicos | de Ativag&do da Acesso ao carro covariancia
que influenciam o Norma Norma Pessoal
comportamento e uso Controle Percebido
do carro Consciéncia das

Consequéncias
Atribuigdo de Res-
ponsabilidade

Simsekoglu et Turquia e Identificar clusters de Os autores Survey Atitude 546 Andlise de
al (2015) Noruega usuarios de transpor- referenciam Habito regressao
(Psicologia te e examinar o papel | alguns estudos Intengdo de uso logistica
e Pesquisa das prioridades de sobre atitude do Transporte
Social) transporte, atitude, (ndo conside- Publico
habito de uso do carro | ram modelos
tedricos)
Nordfjaern et al Noruega e Examinar o papel rela- *TCP Survey Habito de usar o 1039 Analise
(2014) Turquia (Psi- | tivo aos componentes carro correlacio-
cologia) da TCP habito, e re- Resisténcia a nal
sisténcia a mudanga mudancga
no uso do transporte Atitude
publico Norma Social
Controle Compor-
tamental
Yalachkov et al Alemanhae | Compreender como o | Revisao Tedrica, | Revisdoda | Comportamen-to Busca dos
(2014) Reino Unido | habito determina aro- | énfase navida literatura de viagem artigos
(Psicologiae | tinadiaria de viagem | didria (geogra- Habito por meio
Geografia) fia) e habito da base
(neurociéncia). de dados
LILACs
Friedrichsmeier Alemanha Langar luz sobre a Modelo de ati- Survey Situagao restritiva 1048 Corre-
(2013) (Psicologia) natureza precisado | vagado da Nor- Intengao lagBes
conceito de habito, | ma de Schwartz Modo d/ebescolha bivariadas
em particular sobrea | (1981) e +*TCP Habito
questdo de generali-
dade do habito
Silva (2013) Brasil Investigar o uso Psicologia Survey Habito e Uso do 1208 Validagao
(Psicologia) habitual do automo- Cognitiva e carro da medida
vel e a percepcéo do Psicometria psicologica
transporte coletivo do habito
(6nibus urbano)
Abrahamse et | Nova Zelandia | Verificar se as varia- *TCP Survey Autointeresse 130 Teste cor-
al (2009) e Canada veis da TCP refletiam Atitude relacional
(Psicologia) autointeresse Norma Pessoal

Controle Perce-

bido Intengao e

Comportamen-
to de uso do carro
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Eriksson et al Suécia Interromper o habito *TCP teoria Experi- Habito 71 Teste cor-
(2008) (Psicologia) do uso do caro por ambientalista, mento de Motivagdo para o relacional
meio de uma inter- teoria do valor- Campo uso do carro
vengao -crenga-norma

*TCP (Teoria do Comportamento Planejado)
Tabela 3 — Exemplo sumario da literatura académica em mobilidade. Fonte: Elaboragéo prépria

A investigacao da composicao e da formacgao do habito nos permite com-
preender as manifestacoes dos comportamentos habituais, sua intensidade e
forca. Verplanken et al (1997) e Wood & Hiinger (2016) enfatizam que o individuo
age de forma habitual mesmo quando entra em conflito com sua intencao. Por
essas e outras razdes, no contexto da mobilidade, o habito tem sido considerado
uma barreira importante para o desenvolvimento de alternativas de transporte
sustentaveis (Steg &Vleck, 2009). Por fim, compreender a composicao do habito
também implica na possibilidade de se propor estratégias para enfraquecé-lo ou
até mesmo para estimular “novos habitos".

Varios autores consultados nesta revisao de literatura descrevem medidas
interventivas para quebrar, enfraquecer ou prevenir o habito de usar o automovel
(Feitosa, 2017; Légal et al., 2016; Setiawan, Santosa & Sjafruddin, 2015; Simseko-
glu et al,, 2015; Nordfjaern, Simsekoglu & Rundmo, 2014; Yalachkov et al., 2014;
Friedrichsmeier, Matthies & Klockner, 2013; Abrahamse et al., 2009; Eriksson, Gar-
vill & Nordlund, 2008; Klockner & Matthies, 2004; Bamberg, Rolle & Weber, 2003).
E possivel criar estratégias de intervencao em que novos habitos sejam instau-
rados, visto que, por exemplo, apenas aumentar a oferta do transporte publico
nao parece ser suficiente para mudar o habito de utilizagdo do automadvel (Silva,
2013). Entretanto, quando o usuario se encontra em um novo contexto de deci-
sao (como a mudanca de domicilio), verifica-se forte reacdo comportamental do
uso do carro, como substituicao do habito por novo comportamento e introducao
de outros modos de transporte para a jornada ao trabalho.

Para o desenvolvimento de novos habitos, ha de se considerar que a mobi-
lidade é um conceito que serve para descrever 0s sistemas que permitem que as
pessoas se movimentem em torno de suas necessidades, tendo o usuario como
principal ator. Assim, uma nova concepcao da mobilidade deve incluir uma mu-
danga de paradigma, especialmente no que se refere ao processo de gestdo do
sistema de transporte (Kalanick, 2016). Nesse contexto, a inclusao da Maas pro-
porciona uma gestao de servigos que viabiliza a integracao de diferentes modos
de transporte (metr6 e bicicleta; 6nibus e metrd; car-sharing, metré e énibus, en-
tre outros). Seque, na Tabela 4, a indicacdo de estratégias para a implementagao
das politicas de mobilidade.
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Estratégias para implementacgao das politicas de mobilidade

Utilizar painéis de mensagens (placas luminosas ao longo da via) como lembretes
eletrénicos, com avisos de que o transporte coletivo é pontual e confortavel.
Manter os bons habitos (como ir a pé a locais proximos da residéncia) ou mudar
0s maus (como usar o automovel todos os dias para ir ao trabalho).

Sensibilizar os usuérios de carro, relembrando-os dos efeitos nocivos que o carro
produz, com apelo para o senso de responsabilidade.

Focar no aumento da atratividade e da oferta do Transporte Publico na area urba-
na, melhorando o tempo de espera.

Explorar situagdes criticas (rotina de viagem do individuo) para obter informagdes
mais efetivas que subsidiem o desenvolvimento de politicas de sustentabilidade
urbana.

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

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

Desenvolver politicas de redugao do uso do carro, focadas na norma pessoal;
especificamente, aumentar a consciéncia do usuario de carro para as consequ-
éncias produzidas pelo uso do automadvel como, por exemplo, a poluigéo do ar,

as doengas respiratdrias, o uso de fonte de energia nao renovavel e altamente
poluente como o petrdleo, entre outros.

Usar o *SRHI para determinar ou monitorar a forca do habito, sem medir a frequ-
éncia comportamental.

Melhorar, na perspectiva politica, por meio de campanhas, a possibilidades de
reducdo do uso do carro por meio de sensibilizagéo da percepgéo dos usuarios.

*SRHI (Inventario de Estimulo Resposta do Habito)
Tabela 4 — Sugestdes de politicas para quebra do habito de uso do automovel

As medidas interventivas descritas na Tabela 4 retratam, de certo modo,
uma possibilidade de quebra ou o enfraquecimento do habito de usar o auto-
movel. Enfraquecer um habito pode abrir oportunidades para que novos habitos
sejam criados. Desse modo, € pertinente levantar a hipotese de que habito pode
se tornar parte de estratégias de implementacao na area do transporte (Orbell,
Hodgkins & Sheeran, 1997) e, a0 mesmo tempo, um desafio para os gestores da
Maas.

Além do habito de uso do automovel, o desafio para a MaaS consiste em
ampliar a percepcao dos individuos sobre a oferta de outras opcdes de transporte
(e.g., trem, metrd, bicicleta, 6nibus), incluindo alternativas para o uso do automo-
vel que ndo necessitem ser proprietario de um carro (car-sharing, car-pooling e
transporte por aplicativo, como Uber, 99Taxi, Cabify). Apesar do automovel ain-
da ocupar um lugar dominante na area dos transportes (Kalanick, 2016). Dessa
maneira, o desafio da MaaS retoma a ideia principal que define mobilidade como
um conceito centrado no usuario, o que implica reconhecer que os produtos e
servicos de transporte devem responder as necessidades e as preferéncias dos
usuarios.

Portanto, a MaaS tem o desafio de mudar a percepgéo do usuario (de que
ele ndo precisa ser proprietario de um automaovel), bem como ampliar a ideia
do uso do transporte compartilhado (uber, Select, Blac etc.) como alternativa. A



prontidao para deixar de ser proprietario e utilizar modos alternativos ou comple-
mentares de transportes implica numa mudanca de visao sobre a mobilidade, a
qual pode levar a uma série de impactos positivos tanto para os individuos, quan-
to para o ambiente, a sociedade e a economia.

Conclusoes e futuras pesquisas

Nesse trabalho de revisao da literatura acerca das Politicas de Mobilidade
como Servigo, identificou-se que os paises desenvolvidos tém vivenciado uma
forte mudanca na percepcao dos usuarios de transportes, principalmente na Eu-
ropa Ocidental, na Alemanha e nos Paises Baixos, onde ha grande concentracao
de multiplos esquemas MaaS, com adocao de sistemas de integragao parcial e
avancada, com e sem pacotes de mobilidade. Essa nova visao sobre a mobili-
dade integrada vem influenciando os paises em desenvolvimento, como india,
China, Coldmbia e Brasil, mas ainda de maneira timida.

Buscou-se ressaltar a importancia de compreender-se a composi¢ao do
habito, para identificar quais estratégias podem fortalecé-los, quebra-los ou en-
fraquecé-los, a fim de encontrar alternativas que estimulem novos habitos mais
sustentaveis e saudaveis, que nao intensifiqguem o uso do automovel.

Entao, é possivel implantar a concepgao de MaasS, oferecendo uma visao
integradora do transporte alternativo, da qual o automovel faca parte de modo
compartilhado. Nessa direcao, embora as sugestoes para quebra de habito pre-
sentes na literatura se mostrem coerentes e necessarias, os principais desafios
para 0s pesquisadores e gestores de mobilidade é romper as resisténcias das
politicas orientadas para o sistema de transporte de cada localidade. Sugere-se,
também, a partir da reflexao provida por essa revisao da literatura, uma agenda
de pesquisa futura, que considere as seguintes tematicas: (1) Impacto da apren-
dizagem na formagéao de "bons habitos"”; (2) Levantamento das politicas publicas
locais e da concepcao 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 através da motivagao, como alternativa para promover o desenvolvimen-
to do transporte sustentavel; (5) Estratégias para a mudanca do habito de usar
carro através do estudo do habito; e (6) Habito do transporte individual e desafios
para pesquisadores e gestores da MaaS.

De certo modo, os tépicos de pesquisa sugeridos se referem a diminuicao
do habito de uso do automovel, favorecendo a Mobilidade como Servigo e incen-
tivando discussdes de propostas que viabilizem o transporte integrado. Consi-
derando que o principal modo de viabilizacao da mobilidade integrada esteja na
“mente integrada”, ou seja, na capacidade de enxergar que o carro, além do uso
individual, pode ser Util para os individuos em sociedade, € necessario compreen-
der que a integracao da mobilidade depende de um servigo que promova acesso
as pessoas, servindo as suas necessidades de ir e vir, 0 que parece ser um dos
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mais significativos desafios para os gestores e para as politicas de transporte.
Nesse sentido, os diferentes meios de transporte precisam ser concebidos como
uma solucao dirigida para a coletividade, em detrimento dos anseios individuais.

O pensamento individual € um dos maiores empecilhos para o desenvolvi-
mento e a promogcao de integracao da mobilidade. Como o automaével ainda se
mantém como o principal ator nas vias publicas, identifica-se uma mentalidade
baseada na perspectiva do individuo e nao da coletividade, demonstrando um
conflito claro entre os anseios individual e social, denunciando um dilema social.
Uma alternativa para a mudanca dessa percepcao pode estar no viés dos pesqui-
sadores e dos planejadores de transportes que lidam com mobilidade e devem
prestar atencao na forma de integrar diferentes operadores de transporte e pres-
tar 0s seus servicos como um unico produto.

Por fim, espera-se que as pessoas optem cada vez mais pelo uso de dife-
rentes modos de transporte, ao inveés de utilizar apenas o carro individualmente,
contribuindo para a diminuicdo da competicao por espago nos estacionamentos,
de acidentes no transito, para a diluicao dos congestionamentos, a diversificacao
da economia e prevencao de doencas desencadeadas pela poluicao do ar.
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A sustentabilidade urbana e as cidades inteligentes sdao essenciais no
mundo atual. Com a rapida urbanizacgao, € vital repensar o planejamento urbano,
equilibrando crescimento econémico, preservacao ambiental e bem-estar social.
A sustentabilidade propde harmonizar recursos naturais, qualidade de vida e resi-
liéncia dos ecossistemas. Cidades inteligentes utilizam tecnologias como 10T, big
data e inteligéncia artificial para otimizar servigos urbanos, melhorar infraestrutu-
ras e promover participagao cidada. Estas cidades impulsionam a sustentabilida-
de ambiental, inclusado social e governanca participativa. Planejadores e decisores
devem adotar principios de sustentabilidade e inovagao. Estratégias que priori-
zam esses elementos sdo cruciais para cidades resilientes, preparadas para os
desafios do século XXI. O livro "Planejamento Ambiental Urbano: Alicerces de uma
Cidade Inteligente e Sustentavel” relne especialistas que exploram esses temas
em onze capitulos, refletindo suas vivéncias e pesquisas em centros urbanos.
Esta obra inspira e orienta a construcao de cidades mais inteligentes e sustenta-
veis.
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