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A organização de uma obra exige tempo, esforço, paciência 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 questões urbanas uma articulação de textos úteis e 
atuais para apoiá-los e orientá-los em seus estudos.

Dedicamos esta obra às nossas instituições, que nos proporcionam o ensi-
no e a pesquisa contínua, bem como a todos os nossos estudantes, tanto de gra-
duação quanto de pós-graduação. As atividades de docência representam para 
todos nós um rico manancial de reflexões, que possibilitam aprofundamentos 
sobre todos os temas abordados nesta obra.
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Mobilidade como um Serviço: Indicações de 
Estratégias Interventivas no Hábito de Usar 
Automóvel Baseadas na Revisão da Literatura

Zuleide Oliveira Feitosa
Pastor Willy Gonzales Taco

Diego Rosa Mota
Ingrid Luiza Neto

Introdução

	 Na literatura, o conceito de Mobility as a Service – MaaS compreende o 
setor de transportes como um sistema cooperativo interconectado (Karmagianni 
et al., 2018; Karmagianni et al., 2016) cujo intuito é oferecer serviços que refletem 
as necessidades de mobilidade dos clientes (Hietanen, 2014). Entretanto, o de-
senvolvimento concreto da MaaS é limitado devido a carência de discussão das 
políticas públicas de transportes (Smith & Hensher, 2020) e a baixa superação 
dos desafios apontados para a área (Calderón & Miller, 2019). 

	 Mullalic and Rouwendal (2020) realizaram um estudo na cidade de Co-
penhagen e identificaram que a redução do uso do carro é pouco significativa 
(3%) mesmo quando o transporte público oferta melhoria na qualidade. No Brasil, 
Feitosa (2017) identificou que o hábito pode ser uma barreira para a mobilidade 
como serviço. Já na Suécia, a MaaS é citada como um exemplo do avanço na in-
tegração de vários modos de transportes (Karlsson, Sochor & Strömberg, 2016), 
e na Finlândia como uma possibilidade de avanço do campo na cidade (Eckhardt 
et al., 2018). 

	 Desse modo, a MaaS é apreciada por várias abordagens tais como: a de-
manda de viagens (e.g., Calderón & 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; Tinnilä, 2016), 
e os modelos de negócios relacionados ao sistema de transportes (e.g., Aapaoja 
et al., 2017); além de ser apreciada pelas composições de diferentes modalidades 
de serviços 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 Informação 
e Comunicação (TIC), como, por exemplo, a administração de serviços de trans-
porte por meio de provedores (e.g., Helsinki, UbiGo, Smile, Mobility mix e Optimod’



124

Lyon). Para Klein and Smart (2017), a MaaS está muito mais relacionada aos as-
pectos econômicos e globais do que à topologia da cidade ou às demandas de  
viagem. De qualquer modo, há um consenso, entre os pesquisadores, de que a vi-
são da MaaS é desenvolver a integração de diferentes alternativas de transporte 
sem atribuir maior importância ao uso de veículos individuais (Karmagianni et al. 
2018; Kamargianni et al., 2016). 
	 Nesse caso, a visão de integração de transportes tem ocorrido muito lenta-
mente nos países em desenvolvimento, provavelmente em função das políticas 
reforçadoras do uso do automóvel, que também favorecem o hábito de usar auto-
móvel (Feitosa, 2017). No Brasil, por exemplo, tem-se, de um lado, os usuários de 
transporte coletivo, que tendem a considerar o transporte público como escasso 
e pouco pontual (Silva, 2013), e, de outro lado, os usuários do automóvel, 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; Confederação Nacional de Transporte – 
CNT, 2017).
	 Diante do contexto descrito, identificou-se estratégias que podem favore-
cer a implementação das políticas de Mobilidade sustentável e apontou-se uma 
agenda de pesquisa, com base na literatura, cuja aplicação pode ocorrer no con-
texto dos países em desenvolvimento, como o Brasil. A partir da revisão da lite-
ratura, espera-se contribuir para a área de transporte e comportamento, dispo-
nibilizando uma agenda de pesquisa para a promoção da Mobilidade como um 
Serviço. No decorrer do texto, apresenta-se sugestões para a quebra do hábito de 
usar automóvel, considerando os desafios para os pesquisadores e gestores de 
mobilidade.

Experiências de integração e mobilidade como um serviço
	 A MaaS é 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 concentração desses esquemas na Alemanha, Fran-
ça, na Inglaterra e nos Países Baixos, onde foram identificados quinze sistemas 
MaaS (Kamargianni et al., 2017) implementados ou em adaptação. 

	 Nessa perspectiva, a concepção da MaaS é embasada em três pilares se-
gundo Kamargiani et al. (2016): (1) integração parcial (o esquema possui ticket 
parcial, pagamento e integração por meio de TIC); (2) integração avançada sem 
pacotes de mobilidade (o esquema permite ingresso total à rede, pagamento e 
integração por meio de TIC); (3) integração avançada com pacotes de mobilidade 
(o esquema possui um bilhete que inclui o pagamento, a integração por meio de 
TIC; e (4) pacotes de mobilidade.

	 Na Tabela 1, apresenta-se alguns exemplos de como a integração de dife-
rentes modos de transporte vem acontecendo em vários países.
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Esquema Área Tipo de inte-
gração*

Modos

1 2 3 4

STIB+Cambio Bruxelas x car-sharing, trem, transporte público urbano, táxi 

Qixxit Alemanha x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te público urbano, táxi + avião, ônibus 

Moovel Alemanha x x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te público urbano, táxi 

Switchh Hamburgo x x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te público urbano, táxi + ferry 

Hannovermobil Hannover x x x car-sharing, aluguel de carro, trem, transporte público 
urbano, táxi 

EMMA Montpellier
Sul da França

x x x bike-sharing, car-sharing, trem, transporte público urbano

Mobility Mixx Holanda x x x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem transporte 
público urbano, táxi 

NS-Business Card Holanda x x x bike-sharing, car rental, trem, transporte público urbano, 
táxi 

Radiuz Total Mobility Holanda x x x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te público urbano, táxi 

Smile Viena x x x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te público urbano, táxi  

Optimod’ Lyon Lyon x x x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te público urbano, táxi + flight, transporte de mercadorias

BeMobility Berlin x x x bike-sharing, car-sharing, trem, transporte público urbano, 
táxi 

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

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

Helsinki Model Helsínque x x x x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te público urbano, táxi + transporte sob demanda 

Helsinki Model Helsínque x x x x bike-sharing, car-sharing, aluguel de carro, trem, transpor-
te público urbano, táxi + transporte sob demanda 

Tabela 1 – Tipos de integração de mobilidade (MaaS). Tipos de integração: 1) integração do bilhete; 
2) integração do pagamento; 3) integração das TIC; e 4) integração do pacote de mobilidade na fase 

experimental.  Fonte: Elaboração própria a partir de Kamargiani et al. (2016). 

	 A Tabela 1 fornece um breve panorama do funcionamento da mobilidade 
integrada através do esquema MaaS em várias cidades de países desenvolvidos. 
Verifica-se que os seis modos mais comumente observados são a bicicleta-com-
partilhada (bike-sharing), os automóveis compartilhados (car-sharing), o aluguel 
de automóveis, o transporte ferroviário, o transporte público urbano e o táxi. Essa 
perspectiva da MaaS ainda está muito distante das práticas vivenciadas nos pa-
íses em desenvolvimento, entretanto, a literatura da área do transporte e trânsito 
tem ressaltado a importância da mudança de hábito do uso do automóvel e de se 
encorajar o uso de modos de transporte mais saudáveis e sustentáveis.

	 Eriksso, Garvill & Nordlund (2008) elencam vários estudos que: a) verifica-
ram a motivação para o uso do automóvel; e b) apresentaram sugestões para 
enfraquecer ou interromper o uso habitual do carro. Eles entenderam que se não 
houver motivação para reduzir o uso do carro não será possível esperar que haja 
mudança do modo de escolha da viagem (Gärling, Gärling & Loukopoulos, 2002; 
Wood, Tan & Witt, 2005).
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	 Para avaliar o hábito de viagem, alguns pesquisadores têm realizado estu-
dos baseados em variáveis demográficas e temporais, amparando-se em gran-
des amostras. Minnen et al. (2015), por exemplo, utilizaram um banco de dados 
do hábito de viagem diária com 1.780 participantes, analisando a atividade em 
nível individual. Fizeram pareamento dois a dois das variáveis tempo (recorrên-
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, têm um maior 
hábito de viagem diária do que outros grupos de idade. 

	 Outros estudos, utilizando amostras mais reduzidas, buscaram compre-
ender o hábito de utilizar o automóvel a partir da investigação de características 
psicológicas do indivíduo. 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 os grupos responderam ao Inventário de Resposta ao Hábito (IRH). Em 
seguida, uma medida interventiva foi aplicada ao grupo experimental e uma nova 
aplicação do IRH foi conduzida, para fins de comparação entre os grupos pré-
-intervenção, durante a intervenção e pós-intervenção. Os resultados do estudo 
de Eriksson, Garvill & Nordlund (2008) revelaram que quando o uso habitual do 
carro é interrompido a escolha do modo de transporte é feita de maneira delibe-
rada. Portanto, a redução do uso do carro pode ser facilitada pela interrupção do 
uso habitual do carro a partir de uma intervenção feita na escolha pelo modo de 
transporte. 

O hábito e a escolha em transportes
	 O hábito é uma estrutura cognitiva que é aprendida, armazenada e recupe-
rada da memória quando os indivíduos percebem uma situação particular (Steg 
& Vleck, 2009). O hábito é, portanto, um comportamento aprendido que, após ser 
repetido várias vezes, torna-se automático. A relevância do automatismo ocorre, 
pois, sendo útil e funcional, acarreta a obtenção de algum resultado, e isso consi-
derado, vale compreender a composição e as características do hábito. Observa-
-se, também, que o estudo do hábito na área do transporte tem avançado à medi-
da que os meios de transporte se tornam mais diversificados (Setiawan, Santosa, 
& Sjafruddin, 2015; Eriksson, Garvill & Nordlund, 2008; Gärling & Axhausen, 2003; 
Verplanken et al., 1994).

As mais recentes tentativas de compreender o papel do hábito na escolha do 
modo de viagem têm reunido diferentes áreas do conhecimento científico nas ci-
ências sociais, tais como as abordagens associacionistas (cognitiva) e a aborda-
gem do script (enfoque comportamental). A investigação acerca da regularidade 
do tempo de viagem e da recorrência da viagem de automóvel, num dado inter-
valo de tempo, tem importância quando deseja-se entender o hábito de escolha 
do uso de automóvel (Minnen et al., 2015).
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	 Torna-se relevante, portanto, examinar as variáveis relacionadas ao uso do 
carro, bem como a intenção para reduzir o uso quando o propósito é a mudança 
de hábito. Entendendo o hábito como um padrão de comportamento relativamen-
te estável, que foi reforçado no passado (Setiawan, Santosa & Sjafruddin, 2015), 
ele não pode ser compreendido como advindo de consciência não reflexiva, pois 
não se encaixa na concepção behaviorista de resposta a um estímulo (Minnen et 
al., 2015); trata-se de um conjunto de disposições duráveis, ou seja, esquemas 
rígidos de atividade diária, que resultam em um comportamento repetido. 

	 Esses autores consideram que a conduta habitual não necessariamente é 
precedida por uma intenção comportamental (nos termos de Ajzen, 1991), pois 
um forte hábito pode ajudar a predizer um comportamento, para se fazer uma 
escolha, muito mais precisamente do que a intenção. De acordo com a Teoria do 
Comportamento Planejado (TCP – Ajzen, 1991), a motivação para fazer um tipo 
de escolha de viagem, em particular, é capturada pela intenção. Portanto, a inten-
ção é essencial para a escolha deliberada da viagem (Feitosa, 2017). Verplanken 
and Orbell (2003) afirmaram que o hábito é uma construção psicológica e não 
simplesmente uma frequência comportamental passada. Para Friedricsmeier et 
al. (2013), todas as percepções acerca do hábito e a visão do comportamento 
passado, como um antecedente do hábito, são medidas válidas, mas não ajudam 
na diferenciação dos conceitos sobre o hábito. 

	 Para que se apreenda o que é o hábito, no âmbito do transporte, Minnen 
et al. (2015) sugerem que o hábito de viajar é baseado em três pressupostos: (1) 
viajar tem um propósito ou é uma atividade sequencial; (2) viajar tem recorrência 
de tempo); e (3) viajar tem regularidade de horário. Para esses pesquisadores, o 
comportamento habitual de viajar (atividade de viagem) é uma das mais impor-
tantes razões para a realização de pesquisas sobre o uso de diferentes modos de 
transporte. Abrahamse et al. (2009) afirmam que é necessário entender o motivo 
das pessoas terem o hábito 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 hábito é uma ação repetida que 
se baseou num comportamento anterior. Numa revisão sistemática da literatura, 
Friedricsmeier et al. (2013) apontaram que o conceito do hábito está enraizado 
em duas diferentes visões: associacionista e do script. A Tabela 2 descreve as 
bases dessas abordagens teóricas, apontando diferenças e similaridades entre a 
visão associacionista e do script.
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Visão asso-
ciacionista do 
hábito

• Baseia-se na suposição de uma conexão associativa entre estímulo e res-
posta.
• Os estímulos contextuais se associam direta ou indiretamente a um dado 
comportamento, por meio da repetição frequente deste.
• O comportamento pode se associar arbitrariamente aos aspectos de um con-
texto social estável.

Visão do 
script do 
hábito

• Scripts são esquemas ou estruturas cognitivas, que representam a associa-
ção entre o comportamento e o objetivo num determinado contexto.
• Scripts estão conectados a um objetivo comportamental específico.
• Hábitos representam a sequência de um comportamento passado.
• Hábitos são resultados da execução repetida de uma ação como resposta a 
um estímulo específico.
• Hábitos são concebidos como scripts.

Diferenças • Scripts se baseiam em esquemas generalizados e não dependem de um con-
texto específico. Na abordagem associacionista, a formação do hábito ocorre 
por associação e depende de um contexto específico;
• O script pode incluir um processo de tomada de decisão em si, pelo fato de 
guiar a atenção, selecionar a informação adquirida e usá-la na formação da de-
cisão. Já a associação é formada pela representação do contexto situacional 
e da resposta comportamental. Portanto, o comportamento necessita de uma 
situação estável para ocorrer.
• Scripts podem existir em diferentes níveis de especificidades. Os scripts mais 
gerais aplicam-se a situações mais amplas. Já no contexto associacionista, se 
o estímulo varia com o contexto, situações parecidas podem eliciar a resposta 
aprendida em alguns casos, mas em outros casos não.

Similaridades • Um script rígido, que é altamente específico em uma dada situação, não pode 
ser diferenciado de uma associação entre a situação e a resposta compor-
tamental. De outro modo, se o contexto situacional é uma representação do 
objetivo, das motivações e dos comportamentos anteriores, a ideia de script 
pode ser concebida em termos associacionistas.

Tabela 2 – Bases teóricas, diferenças e similaridades dos enfoques associacionista e do script. Fon-
te: Elaboração própria, a partir de Friedricsmeier et al. (2013).

	 Outra particularidade do hábito é que ele tende a se estabilizar no tem-
po, principalmente quando o contexto é estável. Isso quer dizer que o compor-
tamento de usar o carro para ir ao trabalho, todos os dias da semana, tenderá a 
acontecer sem que o indivíduo mude de opção 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 hábito aparece através de um comportamento apren-
dido sobre uma situação dada e que, após se repetir por várias vezes, pode se 
tornar automático. Desse modo, o comportamento apreendido que passou a se 
repetir, não pela ocasião de ser desencadeado por um estímulo, também pode se 
tornar eficiente, uma vez que não mais requer pensar para agir.

	 O hábito é composto por três características principais: (1) repetição, que 
indica quantas vezes no tempo um mesmo comportamento pode ocorrer; (2) au-
tomaticidade, que evidencia o comportamento habitual automatizado, desenca-
deado por estímulos que se relacionam com a tarefa a ser realizada naquele mo-
mento; e (3) funcionalidade, que se refere à utilidade do hábito para a vida diária 
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(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 visão associacionista e a do 
script não são mutuamente excludentes (Friedricsmeier et al., 2013). 

	 Segundo Bargh (1994), Verplanken and Orbel (2003), Silva (2013) e Feitosa 
(2017), o hábito apresenta as seguintes características:  baixa intencionalidade, 
pois à medida que se repetem no tempo, ocorrem com eficiência e pouca in-
tencionalidade; baixa consciência – as decisões rotineiras não 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 deliberações; e eficiência, 
visto que executar uma tarefa habitual não requer esforço mental. As dimensões 
da resposta automática (baixa intencionalidade, baixa consciência, baixa contro-
labilidade, eficiência) correspondem a diferentes características na composição 
da automaticidade do hábito, que são responsáveis pela automação de um há-
bito. Elas podem desencadear os comportamentos habituais com intensidades 
diferenciadas (Bargh, 1994), e, muitas vezes, a depender da intensidade da res-
posta automática, há grande dificuldade na mudança de um hábito.	

	 Friedricsmeier et al. (2013) ressaltam que a força do hábito e a estabilida-
de da situação estão associadas à manutenção do hábito, ou seja, a formação 
do hábito está conectada à constância do comportamento habitual, o qual se 
mantém estável com o passar do tempo. Assim, quanto mais um hábito se repe-
tir mais difícil será mudá-lo. Entretanto, Steg and Vleck (2009) afirmam que, no 
uso do automóvel, quanto mais estratégias existirem para o enfraquecimento do 
comportamento habitual, menores serão as barreiras para a integração da mobi-
lidade.

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

Autores (ano) Local (área de 
atuação)

Resumo dos objeti-
vos da pesquisa

Base teórica 
utilizada na 

pesquisa

Método de 
coleta dos 

dados

Variáveis Amostra 
(N)

Método de 
Análise

Mullalic & Rou-
wendal (2020)

Holanda
(Economia)

Desenvolver um mo-
delo de escola do uso 

do carro

Geografia Mapeamen-
to georefe-

renciado

Uso do automó-
vel e transporte 

publico

166 áreas 
mapea-

das

Modela-
gem por 

Logit

Smith; Hensher 
(2020)

Suécia Fornecer uma ferra-
menta que possa ser 
usada para identificar 
correspondências e 
incompatibilidades 
entre programas de 

política MaaS

Literaturas 
colaborativas 

de inovação em 
transição e sus-

tentabilidade

Survey Programa de 
políticas MaaS

Transporte para 
Nova Gales do Sul

Entre-
vista 

com 33 
pessoas

Análise de 
categorias
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Calderón & 
Miller (2019)

Canadá Fornecer conceitos 
operacionais da MaaS

Transportes Levan-
tamento 

bibliográfico

Mobilidade
Serviços

Revisão de 
Literatura

Karmagianni et 
al. (2018)

Reino Unido Dicionário da mo-
bilidade como um 

serviço (MaaS)

Definições 
e conceitos 

teóricos

Levan-
tamento 

bibliográfico

Mobilidade
Serviços

Revisão de 
literatura

Feitosa (2017) Brasil (Enge-
nharia civil e 
Transportes)

Propor um modelo 
de uso do automó-
vel com base em 

processos conscien-
tes e habituais (não 

conscientes)

TCP e motiva-
ção

Survey Hábito
Intenção

Comportamento
Controle Compor-

tamental
Normas

Motivos afetivos, 
simbólicos e 

instrumentais

248 Modela-
gem por 

equações 
estruturais

Légal et al. 
(2016)

França (Psi-
cologia)

Investigar em que 
extensão o efeito 

automático do hábito 
e a repetição são sus-
cetíveis em diferentes 

indivíduos

Psicologia cog-
nitiva e Tomada 
de decisão em 

transporte

Survey Hábito do trans-
porte Atenção 

Priming

86 Análise de 
covariância

Setiawan et al 
(2015)

Indonésia 
(Eng. Civil)

Investigação dos 
fatores psicológicos 

que influenciam o 
comportamento e uso 

do carro

*TCP e Modelo 
de Ativação da 

Norma

Survey Intenção Hábito 
Acesso ao carro
Norma Pessoal 

Controle Percebido 
Consciência das 
Consequências 

Atribuição de Res-
ponsabilidade

312 Análise de 
covariância

Simsekoglu et 
al (2015)

Turquia e 
Noruega 

(Psicologia 
e Pesquisa 

Social)

Identificar clusters de 
usuários de transpor-
te e examinar o papel 

das prioridades de 
transporte, atitude, 

hábito de uso do carro

Os autores 
referenciam 

alguns estudos 
sobre atitude 
(não conside-
ram modelos 

teóricos)

Survey Atitude
Hábito

Intenção de uso 
do Transporte 

Público

546 Análise de 
regressão 
logística

Nordfjaern et al 
(2014)

Noruega e 
Turquia (Psi-

cologia)

Examinar o papel rela-
tivo aos componentes 

da TCP, hábito, e re-
sistência à mudança 
no uso do transporte 

público

*TCP Survey Hábito de usar o 
carro

Resistência à 
mudança

Atitude
Norma Social

Controle Compor-
tamental

1039 Análise 
correlacio-

nal

Yalachkov et al 
(2014)

Alemanha e 
Reino Unido 
(Psicologia e 

Geografia)

Compreender como o 
hábito determina a ro-
tina diária de viagem

Revisão Teórica, 
ênfase na vida 
diária (geogra-

fia) e hábito 
(neurociência).

Revisão da 
literatura

Comportamen-to 
de viagem

Hábito

Busca dos 
artigos 

por meio 
da base 

de dados 
LILACs

Friedrichsmeier
(2013)

Alemanha
(Psicologia)

Lançar luz sobre a 
natureza precisa do 
conceito de hábito, 

em particular sobre a 
questão de generali-

dade do hábito

Modelo de ati-
vação da Nor-

ma de Schwartz 
(1981) e *TCP

Survey Situação restritiva 
Intenção

Modo de escolha
Hábito

1048 Corre-
lações 

bivariadas

Silva (2013) Brasil
(Psicologia)

Investigar o uso 
habitual do automó-
vel e a percepção do 
transporte coletivo 

(ônibus urbano)

Psicologia 
Cognitiva e 
Psicometria

Survey Hábito e Uso do 
carro

1208 Validação 
da medida 
psicológica 
do hábito

Abrahamse et 
al (2009)

Nova Zelândia 
e Canadá

(Psicologia)

Verificar se as variá-
veis da TCP refletiam 

autointeresse

*TCP Survey Autointeresse
Atitude

Norma Pessoal 
Controle Perce-
bido Intenção e 
Comportamen-

to de uso do carro

130 Teste cor-
relacional
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Eriksson et al 
(2008)

Suécia
(Psicologia)

Interromper o hábito 
do uso do caro por 
meio de uma inter-

venção

*TCP, teoria 
ambientalista, 

teoria do valor-
-crença-norma

Experi-
mento de 

Campo

Hábito
Motivação para o 

uso do carro

71 Teste cor-
relacional

*TCP (Teoria do Comportamento Planejado)
Tabela 3 – Exemplo sumário da literatura acadêmica em mobilidade. Fonte: Elaboração própria

	 A investigação da composição e da formação do hábito nos permite com-
preender as manifestações dos comportamentos habituais, sua intensidade e 
força. Verplanken et al (1997) e Wood & Hünger (2016) enfatizam que o indivíduo 
age de forma habitual mesmo quando entra em conflito com sua intenção. Por 
essas e outras razões, no contexto da mobilidade, o hábito tem sido considerado 
uma barreira importante para o desenvolvimento de alternativas de transporte 
sustentáveis (Steg &Vleck, 2009). Por fim, compreender a composição do hábito 
também implica na possibilidade de se propor estratégias para enfraquecê-lo ou 
até mesmo para estimular “novos hábitos”. 

	 Vários autores consultados nesta revisão de literatura descrevem medidas 
interventivas para quebrar, enfraquecer ou prevenir o hábito de usar o automóvel 
(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 & Klöckner, 2013; Abrahamse et al., 2009; Eriksson, Gar-
vill & Nordlund, 2008; Klöckner & Matthies, 2004; Bamberg, Rölle & Weber, 2003). 
É possível criar estratégias de intervenção em que novos hábitos sejam instau-
rados, visto que, por exemplo, apenas aumentar a oferta do transporte público 
não parece ser suficiente para mudar o hábito de utilização do automóvel (Silva, 
2013). Entretanto, quando o usuário se encontra em um novo contexto de deci-
são (como a mudança de domicílio), verifica-se forte reação comportamental do 
uso do carro, como substituição do hábito por novo comportamento e introdução 
de outros modos de transporte para a jornada ao trabalho.

	 Para o desenvolvimento de novos hábitos, há de se considerar que a mobi-
lidade é um conceito que serve para descrever os sistemas que permitem que as 
pessoas se movimentem em torno de suas necessidades, tendo o usuário como 
principal ator. Assim, uma nova concepção da mobilidade deve incluir uma mu-
dança de paradigma, especialmente no que se refere ao processo de gestão do 
sistema de transporte (Kalanick, 2016). Nesse contexto, a inclusão da MaaS pro-
porciona uma gestão de serviços que viabiliza a integração de diferentes modos 
de transporte (metrô e bicicleta; ônibus e metrô; car-sharing, metrô e ônibus, en-
tre outros). Segue, na Tabela 4, a indicação de estratégias para a implementação 
das políticas de mobilidade.
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Estratégias para implementação das políticas de mobilidade

•	 Utilizar painéis de mensagens (placas luminosas ao longo da via) como lembretes 
eletrônicos, com avisos de que o transporte coletivo é pontual e confortável.

•	 Manter os bons hábitos (como ir a pé a locais próximos da residência) ou mudar 
os maus (como usar o automóvel todos os dias para ir ao trabalho).

•	 Sensibilizar os usuários 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 Público na área urba-
na, melhorando o tempo de espera.

•	 Explorar situações críticas (rotina de viagem do indivíduo) para obter informações 
mais efetivas que subsidiem o desenvolvimento de políticas de sustentabilidade 
urbana.

•	 Manter o foco no sentimento de obrigação moral (norma pessoal) para formar 
hábitos mais saudáveis.

•	 Aguçar o senso de responsabilidade dos usuários sobre os aspectos negativos do 
uso do carro, tanto nas perspectivas de melhorias da intervenção estrutural (de-
senho da cidade, uma forma de evitar acidentes e mortes, por exemplo), quanto 
psicológicas (variáveis individuais).

•	 Desenvolver políticas de redução do uso do carro, focadas na norma pessoal; 
especificamente, aumentar a consciência do usuário de carro para as consequ-
ências produzidas pelo uso do automóvel como, por exemplo, a poluição do ar, 
as doenças respiratórias, o uso de fonte de energia não renovável e altamente 
poluente como o petróleo, entre outros.

•	 Usar o *SRHI para determinar ou monitorar a força do hábito, sem medir a frequ-
ência comportamental.

•	 Melhorar, na perspectiva política, por meio de campanhas, a possibilidades de 
redução do uso do carro por meio de sensibilização da percepção dos usuários.

*SRHI (Inventário de Estímulo Resposta do Hábito)
Tabela 4 – Sugestões de políticas para quebra do hábito de uso do automóvel

	 As medidas interventivas descritas na Tabela 4 retratam, de certo modo, 
uma possibilidade de quebra ou o enfraquecimento do hábito de usar o auto-
móvel. Enfraquecer um hábito pode abrir oportunidades para que novos hábitos 
sejam criados. Desse modo, é pertinente levantar a hipótese de que hábito pode 
se tornar parte de estratégias de implementação na área do transporte (Orbell, 
Hodgkins & Sheeran, 1997) e, ao mesmo tempo, um desafio para os gestores da 
MaaS.

	 Além do hábito de uso do automóvel, o desafio para a MaaS consiste em 
ampliar a percepção dos indivíduos sobre a oferta de outras opções de transporte 
(e.g., trem, metrô, bicicleta, ônibus), incluindo alternativas para o uso do automó-
vel que não necessitem ser proprietário de um carro (car-sharing, car-pooling e 
transporte por aplicativo, como Uber, 99Taxi, Cabify). Apesar do automóvel ain-
da ocupar um lugar dominante na área dos transportes (Kalanick, 2016). Dessa 
maneira, o desafio da MaaS retoma a ideia principal que define mobilidade como 
um conceito centrado no usuário, o que implica reconhecer que os produtos e 
serviços de transporte devem responder às necessidades e às preferências dos 
usuários.

	 Portanto, a MaaS tem o desafio de mudar a percepção do usuário (de que 
ele não precisa ser proprietário de um automóvel), bem como ampliar a ideia 
do uso do transporte compartilhado (uber, Select, Blac etc.) como alternativa. A
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prontidão para deixar de ser proprietário e utilizar modos alternativos ou comple-
mentares de transportes implica numa mudança de visão sobre a mobilidade, a 
qual pode levar a uma série de impactos positivos tanto para os indivíduos, quan-
to para o ambiente, a sociedade e a economia.

Conclusões e futuras pesquisas
	 Nesse trabalho de revisão da literatura acerca das Políticas de Mobilidade 
como Serviço, identificou-se que os países desenvolvidos têm vivenciado uma 
forte mudança na percepção dos usuários de transportes, principalmente na Eu-
ropa Ocidental, na Alemanha e nos Países Baixos, onde há grande concentração 
de múltiplos esquemas MaaS, com adoção de sistemas de integração parcial e 
avançada, com e sem pacotes de mobilidade. Essa nova visão sobre a mobili-
dade integrada vem influenciando os países em desenvolvimento, como Índia, 
China, Colômbia e Brasil, mas ainda de maneira tímida. 

	 Buscou-se ressaltar a importância de compreender-se a composição do 
hábito, para identificar quais estratégias podem fortalecê-los, quebrá-los ou en-
fraquecê-los, a fim de encontrar alternativas que estimulem novos hábitos mais 
sustentáveis e saudáveis, que não intensifiquem o uso do automóvel. 

	 Então, é possível implantar a concepção de MaaS, oferecendo uma visão 
integradora do transporte alternativo, da qual o automóvel faça parte de modo 
compartilhado. Nessa direção, embora as sugestões para quebra de hábito pre-
sentes na literatura se mostrem coerentes e necessárias, os principais desafios 
para os pesquisadores e gestores de mobilidade é romper as resistências das 
políticas orientadas para o sistema de transporte de cada localidade. Sugere-se, 
também, a partir da reflexão provida por essa revisão da literatura, uma agenda 
de pesquisa futura, que considere as seguintes temáticas: (1) Impacto da apren-
dizagem na formação de “bons hábitos”; (2) Levantamento das políticas públicas 
locais e da concepção que os indivíduos têm sobre o uso do carro; (3) Influência 
dos fatores motivacionais na escolha habitual; (4) Quebra do hábito de usar o 
carro através da motivação, como alternativa para promover o desenvolvimen-
to do transporte sustentável; (5)  Estratégias para a mudança do hábito de usar 
carro através do estudo do hábito; e (6) Hábito do transporte individual e desafios 
para pesquisadores e gestores da MaaS.

	 De certo modo, os tópicos de pesquisa sugeridos se referem a diminuição 
do hábito de uso do automóvel, favorecendo a Mobilidade como Serviço e incen-
tivando discussões de propostas que viabilizem o transporte integrado. Consi-
derando que o principal modo de viabilização da mobilidade integrada esteja na 
“mente integrada”, ou seja, na capacidade de enxergar que o carro, além do uso 
individual, pode ser útil para os indivíduos em sociedade, é necessário compreen-
der que a integração da mobilidade depende de um serviço que promova acesso 
às pessoas, servindo às suas necessidades de ir e vir, o que parece ser um dos



134

mais significativos desafios para os gestores e para as políticas de transporte. 
Nesse sentido, os diferentes meios de transporte precisam ser concebidos como 
uma solução dirigida para a coletividade, em detrimento dos anseios individuais.

	 O pensamento individual é um dos maiores empecilhos para o desenvolvi-
mento e a promoção de integração da mobilidade. Como o automóvel ainda se 
mantém como o principal ator nas vias públicas, identifica-se uma mentalidade 
baseada na perspectiva do indivíduo e não da coletividade, demonstrando um 
conflito claro entre os anseios individual e social, denunciando um dilema social. 
Uma alternativa para a mudança dessa percepção pode estar no viés dos pesqui-
sadores e dos planejadores de transportes que lidam com mobilidade e devem 
prestar atenção na forma de integrar diferentes operadores de transporte e pres-
tar os seus serviços como um único produto.

	 Por fim, espera-se que as pessoas optem cada vez mais pelo uso de dife-
rentes modos de transporte, ao invés de utilizar apenas o carro individualmente, 
contribuindo para a diminuição da competição por espaço nos estacionamentos, 
de acidentes no trânsito, para a diluição dos congestionamentos, a diversificação 
da economia e prevenção de doenças desencadeadas pela poluição do ar. 
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