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RESUMO 

 

PETERSEN, Daniel. O papel da Tecnologia da Informação no Desenvolvimento da Mobilidade 

Urbana Sustentável: Aplicações de MaaS (Mobilidade como um Serviço), 2024. 163 fls. 

Dissertação (Mestrado em Administração) - Programa de Pós-Graduação em Administração da 

Universidade Federal do Rio Grande do Sul, Porto Alegre, 2024. 

 

Nosso planeta está atingindo uma quantidade alarmante na emissão de gases de efeito estufa, 

uma situação que vem se agravando e tem gerado uma série de problemas ambientais e 

consequências negativas para a vida em geral no planeta. A expansão populacional já superou 

os 8 bilhões de habitantes e segue em ritmo acelerado de crescimento, o que estimula o aumento 

das atividades econômicas necessárias para suportar essa população, o que por sua vez amplia 

os níveis de poluição ambiental. As megatendências globais de urbanização, especialmente 

mais comum nos países em desenvolvimento, têm impulsionado o crescimento das cidades, 

onde se concentram os maiores núcleos de emissão dos gases de efeito estufa.  Um dos maiores 

responsáveis por essa emissão tem sido o setor do transporte, uma atividade de extrema 

importância para o desenvolvimento econômico e social, mas que tem produzido diversas 

externalidades negativas. A mobilidade urbana é um sistema complexo e multidimensional que 

envolve uma variedade de atores com visões e interesses distintos. Essa complexidade é 

agravada pela falta de políticas públicas ágeis e resolutivas, resultando em um sistema de 

mobilidade ineficiente, com um transporte público inadequado e inconveniente aos usuários. 

Essa situação estimula a aquisição de veículos particulares e o uso excessivo de transporte 

individual por aplicativo, que ocupam excessivamente as vias públicas das cidades e causam 

congestionamentos, falta de segurança, riscos de acidentes e o uso ineficiente do espaço urbano, 

além da poluição sonora e ambiental. No entanto, sistemas inteligentes de mobilidade estão em 

evolução nos países desenvolvidos. O conceito MaaS (Mobility as a Service) surge como uma 

abordagem promissora para mitigar as consequências dos problemas causados pela mobilidade 

urbana. MaaS é uma metodologia de serviços de mobilidade que utiliza tendências sociais 

disruptivas, a multimodalidade e os sistemas de informações para colocar o usuário no centro 

do processo, atraindo o seu interesse e reduzindo o número de veículos nas ruas das cidades. 

Nesse contexto, essa pesquisa busca analisar alternativas de uso da tecnologia de informação, 

em aplicações de MaaS, que apresentem potencial para mitigar as consequências dos problemas 

relacionados à mobilidade urbana sustentável. Para atingir esse objetivo, foram realizados três 

estudos com os seguintes objetivos específicos: (1) mapear as principais abordagens da 

tecnologia da informação aplicadas à mobilidade urbana sustentável, (2) classificar as 

motivações, atitudes e outros fatores de influência que afetam o comportamento de decisão de 

viagem dos usuários da mobilidade urbana, enquanto possíveis usuários dos serviços oferecidos 

por MaaS e (3) identificar possíveis soluções, no campo da tecnologia da informação, que 

possam contribuir com a evolução de sistemas de mobilidade inteligente, como o conceito 

MaaS, em ambientes de países em desenvolvimento. De um modo geral, os resultados 

evidenciam as principais barreiras que limitam a aplicação de sistemas mobilidade inteligentes, 

como proposto em MaaS, em ambientes poucos favoráveis, como nas cidades dos países em 

desenvolvimento e desenvolve análise das possíveis abordagens identificadas no campo da TI 

e também dos fatores de influência do comportamento de decisão de viagem dos usuários da 

mobilidade como ferramentas para alcançar possíveis soluções que contribuam para superar 

esses obstáculos, de forma a promover o desenvolvimento da mobilidade urbana sustentável. 

  

Plavras-Chave: Tecnologia, Informação, Mobilidade, Urbana, Sustentável, Decisão, Viagem, 

MaaS, Serviço, Inteligente.  
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ABSTRACT 

 
 

Our planet is reaching an alarming level of greenhouse gas emissions, a situation that has been 

worsening and has generated a series of environmental problems and negative consequences 

for life in general on the planet. The population expansion has already surpassed 8 billion 

inhabitants and continues to grow rapidly, which encourages the increase in economic 

activities necessary to support this population, thereby increasing levels of environmental 

pollution. Global megatrends of urbanization, especially common in developing countries, have 

driven city growth, where the largest greenhouse gas emission centers are concentrated. One 

of the major contributors to this emission has been the transportation sector, an activity of 

utmost importance for economic and social development, but one that has produced several 

negative externalities. Urban mobility is a complex and multidimensional system involving a 

variety of actors with different visions and interests. This complexity is aggravated by the lack 

of agile and decisive public policies, resulting in an inefficient mobility system, with inadequate 

and inconvenient public transportation for users. This situation encourages the acquisition of 

private vehicles and excessive use of individual app-based transportation, excessively 

occupying city streets, causing congestion, lack of security, accident risks, inefficient urban 

space usage, as well as noise and environmental pollution. However, intelligent mobility 

systems are evolving in developed countries. The concept of Mobility as a Service (MaaS) 

emerges as a promising approach to mitigate the consequences of problems caused by urban 

mobility. MaaS is a methodology of mobility services that uses disruptive social trends, 

multimodality, and information systems to put the user at the center of the process, attracting 

their interest and reducing the number of vehicles on city streets. In this context, this research 

aims to analyze alternatives for the use of Information Technology in MaaS applications that 

have the potential to mitigate the consequences of problems related to sustainable urban 

mobility. To achieve this objective, three studies were conducted with the following specific 

objectives: (1) map the main approaches of Information Technology applied to sustainable 

urban mobility, (2) classify the motivations, attitudes, and other influencing factors that affect 

the travel decision behavior of urban mobility users, as potential users of services offered by 

MaaS, and (3) identify possible solutions, in the field of Information Technology, that may 

contribute to the evolution of intelligent mobility systems, such as the MaaS concept, in 

developing country environments. Overall, the results highlight the main barriers that limit the 

application of mobility systems, as proposed in MaaS, in unfavorable environments, such as 

cities in developing countries, and develop an analysis of the possible approaches identified in 

the field of IT and the influencing factors of the travel decision behavior of mobility users, as 

tools to achieve possible solutions that contribute to overcoming these obstacles in order to 

promote the development of sustainable urban mobility. 

 

Keywords: Technology, Information, Mobility, Urban, Sustainable, Decision, Travel, MaaS, 

Service, Smart.
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1. INTRODUÇÃO 

As civilizações têm gerenciado suas informações por meio de diversos tipos de 

tecnologia há milhares de anos (Laudon et. al., 1996; Gleick, 2011). No entanto, o termo 

tecnologia da informação, tal como o compreendemos hoje, parece ter sido mencionado pela 

primeira vez em um artigo de 1958, publicado na Harvad Bussiness Review (Leavitt & Whisler, 

1958). O artigo descreve a origem da tecnologia da informação como resultado de um esforço 

multidisciplinar em estudos que buscavam soluções para problemas diversos. Esses estudos 

acabaram se inter-relacionando intimamente, em uma espécie de fertilização cruzada, 

constituindo uma composição de diversas partes relacionadas dedicadas às técnicas de 

processamento rápido de grandes volumes de dados, sintetizados por computadores de alta 

velocidade, aos métodos estatísticos e matemáticos para os problemas de tomada de decisão e 

à simulação de pensamento de ordem superior por meio de programas de computador.  

A tecnologia da informação permanece alinhada com os conceitos identificados na sua 

origem e atualmente pode ser definida como um conjunto de campos relacionados que abrange 

sistemas de computador, softwares, linguagens de programação e sistemas para processamento 

e armazenamento de dados e informações (Cosker, 2023). No entanto, o termo tecnologia, além 

de denotar artefatos manufaturados produzidos pelos humanos, pode denotar também os 

elementos necessários para a construção desses artefatos como pessoas, recursos, processos, 

técnicas, metodologias e know-how (Kline, 1985). Dessa forma, devido ao seu grande potencial 

para tratar problemas complexos, relacionados às atividades humanas, a TI tem se desenvolvido 

exponencialmente, atingindo níveis elevados de maturidade em suas diversas áreas de atuação 

(Tzafestas, 2018) e continua evoluindo e ampliando seu potencial como ferramenta adequada 

para a construção de um mundo melhor, mais humano e sustentável. 

Nesse sentido, diversas aplicações importantes da tecnologia da informação têm sido 

implementadas com o objetivo de equacionar o equilíbrio entre o desenvolvimento econômico 

e a preservação ambiental, um objetivo central da sustentabilidade (Sardjono et al., 2023; 

Kondratenko et al., 2023). Essas aplicações visam reduzir os efeitos colaterais decorrentes das 

atividades humanas negativas ao meio ambiente, efeitos que tendem a se potencializar com 

crescimento populacional. No entanto, o Departamento de Censo dos Estados Unidos estima 

que somente em 2024 a população mundial tenha aumentado 75 milhões, representando um 

crescimento de 0,95% em apenas um ano, ultrapassando o total de 8 bilhões de pessoas que 

habitam nosso planeta (Unitad States Boreau, 2024). Além disso, a Organização das Nações 
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Unidas estima que mais da metade da população mundial viva em áreas urbanas e projeta que 

até 2050 esse percentual deva subir para 70%. A ONU também estima que a urbanização 

continuará sendo uma megatendência global nos países em desenvolvimento, com 60% da 

população desses países vivendo em centros urbanos até 2030 (United Nations, 2023). 

Os centros urbanos têm sido o motor de crescimento global, mas também representam 

a maior fonte de poluição do planeta, contribuindo com 70% das emissões globais de gases de 

efeito de estufa (United Nations, 2023). Dentro das cidades, o setor de transporte tem sido 

apontado como um dos maiores responsáveis por essa realidade. Um exemplo concreto é o 

inventário de emissões de gases de efeito estufa realizado em agosto de 2021 na cidade de Porto 

Alegre, uma típica cidade de um país em desenvolvimento. Esse inventário identificou o setor 

de transporte como o responsável por 67% das emissões de gases de efeito estufa na cidade 

(Prefeitura de Porto Alegre, 2021). Por esse motivo, as autoridades públicas e decisores 

políticos têm dedicado atenção especial ao setor de transporte e têm considerado a mobilidade 

urbana uma das suas principais responsabilidades (Lyons, 2004; Audenhove et al. 2014). 

A mobilidade urbana desempenha um papel de extrema importância no 

desenvolvimento das cidades, tanto como fator de crescimento econômico quanto para 

proporcionar a liberdade necessária à evolução individual de cada cidadão. No entanto, está 

associada a externalidades negativas como os acidentes, falta de segurança, congestionamento 

do tráfego e uso ineficiente do espaço público, além da poluição sonora e ambiental (Stevenson 

et al., 2016; Hasselwander & Bigotte, 2023). Nesse ambiente, o usuário da mobilidade enfrenta 

uma série de dificuldades para acessar os locais onde busca realizar suas atividades. Encarar o 

congestionamento do trânsito, causado pelo excesso de veículos que circulam no espaço público 

cada vez mais escasso, não é pior do que a falta de um transporte público de qualidade (Juhász, 

2015) e a carência de informações e suporte para utilizar os recursos de mobilidade disponíveis 

e adequados às suas necessidades. Esses problemas estão relacionados à falta da infraestrutura 

necessária, de políticas públicas ágeis e resolutivas que promovam um dimensionamento 

adequado entre a oferta e a demanda e a organização da acessibilidade para o cidadão (Haque, 

2013). 

 Esse contexto, carente de estrutura para os processos de mobilidade, é frequentemente 

encontrado nas cidades de países em desenvolvimento (Gwilliam, 2003; Cervero, 2013; Pojani, 

et. al., 2018) e tem motivado os usuários da mobilidade a buscar o automóvel ou a motocicleta 

particular como uma solução para as suas necessidades de locomoção (Butler et al., 2021). Uma 

vez que conseguem adquirir seus veículos motorizados, a possibilidade de utilizarem outros 
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modos de transporte mais sustentáveis diminui consideravelmente (Le Vine et al., 2009). Esse 

fato somado à grande oferta de transportes individuais por aplicativos, que tem crescido 

consideravelmente para preencher a lacuna gerada pela ineficiência estrutural do sistema de 

mobilidade dessas cidades, tem promovido um grande aumento no volume de veículos 

motorizados circulantes. Esses fatores causam o aumento dos efeitos ambientais e sociais 

negativos já mencionados, problemas que estão relacionados ao uso excessivo de veículos 

motorizados nas ruas das cidades (Newman et al., 1996; Small et al., 2007) e, de certa forma, 

associados às nossas decisões de viagem.  

 O desenvolvimento de soluções inteligentes de mobilidade urbana, por intermédio da 

tecnologia da informação, com o objetivo de oferecer opções mais adequadas aos usuários e 

incentivá-los a utilizar essas opções de mobilidade, em vez de seus veículos motorizados 

(Matyas, 2020), parece ser uma solução lógica para mitigar os problemas que afetam a 

mobilidade urbana sustentável. Essa meta pode ser alcançada através da implementação 

combinada dessas melhorias tecnológicas com estímulo às mudanças comportamentais (May 

2013; Marsden et al., 2014; Storme et al., 2020) criando assim novas soluções inteligentes de 

mobilidade, como é o caso do conceito MaaS (Mobility as a Service).  

A Mobilidade como um Serviço é um modelo de distribuição de serviços de mobilidade 

que abrange dimensões integradas, incluindo modelos tecnológicos, informacionais, 

organizacionais e de negócios (Caiati et al., 2020). Esse modelo atua como um agente 

intermediário entre os usuários e os diversos serviços de acesso e mobilidade disponíveis 

(Opromolla et al., 2019), com o objetivo de integrar diversos modais de mobilidade e 

recomendar opções de viagens porta a porta (Kamargianni et al., 2016; Caiati et al., 2020; 

Matowicki et al, 2022; Zijlstra et al., 2020). A proposta MaaS é reestruturar a maneira como os 

serviços de mobilidade são oferecidos, tornando o sistema mais eficiente e conveniente para os 

usuários. 

1.1 PROBLEMA DE PESQUISA 

Considerando que uma grande parte dos problemas da mobilidade urbana está 

relacionada com nossas decisões de viagem e que a opção da posse de veículo particular parece 

se fortalecer em consequência da falta de outras opções, que sejam tão ou mais convenientes 

que o veículo particular, e que os efeitos adversos do modelo atual de mobilidade urbana não 

estão favorecendo a construção de uma mobilidade urbana sustentável. Considerando também 
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que a infraestrutura de tecnologia da informação está se desenvolvendo para favorecer 

processos inovadores na mobilidade urbana e que a abordagem MaaS, utilizando essa 

tecnologia, se desenvolve com grande potencial para reduzir a dependência da posse do veículo 

particular através da oferta de serviços de mobilidade convenientes, o presente estudo se 

desenvolve com a seguinte questão do problema: “De que forma a tecnologia da informação 

pode mitigar as consequências dos problemas relacionados à mobilidade urbana 

sustentável, por meio de aplicações de MaaS?” 

1.2 OBJETIVOS 

  Na seção objetivos serão apresentados o objetivo geral e os objetivos específicos desta 

pesquisa, com o propósito de responder à questão de pesquisa através da realização desse 

projeto. 

1.2.1  Objetivo Geral 

Considerando o contexto e a problemática apresentados, esta pesquisa tem o objetivo 

geral de: “Analisar alternativas de uso da tecnologia de informação em aplicações de MaaS, 

que apresentem potencial para mitigar as consequências dos problemas relacionados à 

mobilidade urbana sustentável” 

1.2.2  Objetivos Específicos 

Para operacionalizar o objetivo geral apresentado foram definidos os seguintes objetivos 

específicos:  

1. Mapear as principais abordagens da tecnologia da informação aplicadas à 

mobilidade urbana sustentável 

2. Classificar as motivações, atitudes e outros fatores de influência que afetem o 

comportamento de decisão de viagem dos usuários da mobilidade urbana, 

enquanto possíveis usuários dos serviços oferecidos pela metodologia MaaS 

3. Identificar possíveis soluções, no campo da tecnologia da informação que 

possam contribuir com a evolução de sistemas de mobilidade inteligente, como 

o conceito MaaS, em ambientes de países em desenvolvimento 
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Cada objetivo específico desta subseção representará uma etapa desta dissertação, uma 

pesquisa que está sistematizada em formato de artigos científicos apresentados ao final desta 

seção de introdução. 

1.3 JUSTIFICATIVAS 

O presente estudo se justifica pelo fato de que buscar soluções para as capacidades 

limitadas e para as demandas substanciais, decorrentes do grande crescimento da população 

urbana (Lyons, 2018), é uma ação de estímulo ao desenvolvimento da sustentabilidade na 

mobilidade urbana, visto que “as cidades terão um papel decisivo na redução do consumo de 

recursos e das emissões de gases de efeito estufa até 2050” (Viglioglia et al., 2021, p. 1) e que 

a mobilidade urbana desempenha um papel crucial neste debate climático (Wynes & Nicholas, 

2017). Dessa forma, utilizar a tecnologia da informação para o desenvolvimento de soluções 

inovadoras, de serviços de mobilidade aprimorados, pode ser de grande valia para ajudar nossa 

sociedade a enfrentar os futuros desafios de sustentabilidade nesse complexo ecossistema que 

é a mobilidade urbana (Carreiro et al., 2020; Harrison et al., 2020). 

A tecnologia da informação pode ser utilizada como ferramenta de apoio para atingir 

metas climáticas, pois pode substituir viagens por alternativas digitais mais eficientes em 

termos de recursos, intensificar o uso compartilhado de recursos, otimizar o uso de diferentes 

infraestruturas e informar sobre os efeitos e as mudanças de longo prazo da sociedade (Kramers 

et al., 2018). Além disso, a TI pode impulsionar tendências disruptivas (Liyanage et al., 2019; 

Carreiro et al., 2020) e assumir um papel de liderança no projeto, planejamento e 

operacionalidade de todos os sistemas de mobilidade futuros (Barreto et al., 2018).  

Adicionalmente, as soluções baseadas na utilização da tecnologia da informação podem 

melhorar a mobilidade urbana tanto para os indivíduos quanto para a comunidade (Aguiléra et 

al., 2018; Chang et al., 2019). Elas podem ajudar na redução da necessidade da propriedade de 

veículos particulares (Nikitas et al., 2020; Barreto et al., 2018) ao oferecer soluções 

convenientes de mobilidade para reduzir o número de veículos que ocupam o espaço público e 

emitem gases de efeito estufa, tornando a mobilidade urbana mais sustentável. 

A busca por soluções para os problemas da mobilidade urbana tem sido um exercício 

constante e, apesar das diversas soluções desenvolvidas ao longo dos anos, ainda existem 

necessidades a serem atendidas para proporcionar sustentabilidade nessa atividade. Behr et al. 

(2013) realizaram um estudo que buscava alternativas para o desenvolvimento da mobilidade 
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urbana sustentável através da utilização de tecnologia de informação móvel e sem fio, onde 

denunciavam o excesso de veículos particulares como um fator responsável pela redução dos 

índices de mobilidade no espaço urbano e indicavam a necessidade de criação de modelos mais 

eficientes em termos socioeconômicos e ambientais.  

Nesse estudo, os autores referenciam o transporte, uma das dimensões da mobilidade 

urbana sustentável, como sendo o “balanço adequado entre os modos e meios de locomoção, 

de maneira que todos aqueles que desistam da utilização do automóvel privado, tenham 

alternativas de boa qualidade, sem qualquer tipo de discriminação social, geográfica ou setorial” 

(Macário, 2001 apud Behr et al., 2013, p. 68), uma especificação capaz de ser atendida através 

do modelo MaaS, que, apesar de ter tido origem prática em um primeiro teste de mobilidade 

baseada em assinatura, em 2013, operou de fato pela primeira vez em 2016 (Chang et al., 2019; 

Strömberg et al., 2018; Zhang & Zhang., 2021; Gandia et al., 2021), 15 anos após Macário 

apresentar estudo relativo às dimensões da mobilidade (Macário, 2001 apud Behr et al., 2013). 

Dessa forma, pode-se verificar que o desenvolvimento de soluções para ampliar as 

possibilidades de aplicação de MaaS parece ser uma necessidade anterior à criação do seu 

conceito, de forma que a evolução de estudos direcionados a essa atividade são de grande ajuda 

para a difícil tarefa de reduzir o volume de veículos em circulação nos centros urbanos.  

1.4  DELIMITAÇÃO DO ESTUDO 

Diante do cenário apresentado, essa pesquisa limita-se ao campo de estudos na área das 

ciências da administração e sistemas de informações, bem como a aplicação das suas técnicas 

e recursos no contexto da mobilidade urbana, visando identificar novas soluções que possam 

atribuir maior sustentabilidade a essa atividade essencial às civilizações. Sendo assim, o 

contexto está delimitado pelo foco da pesquisa, que está direcionado à metodologia MaaS 

(Mobilidade como um Serviço). Em decorrência do seu grande potencial para influenciar e 

modificar a cultura de dependência do veículo particular, MaaS é uma abordagem que se 

apresenta como uma forte alternativa para mitigar os problemas que se manifestam através das 

atividades da mobilidade urbana.  

Por se tratar de um conceito inovador, que não possui um grande número de aplicações 

realizadas e, consequentemente, não gerou um vasto histórico de atividades já experimentadas, 

não foi estabelecido limite temporal ou espacial para a busca de informações pertinentes nas 

pesquisas documentais realizadas na literatura acadêmica.   
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Outro aspecto relevante é que as aplicações MaaS, que foram implantadas e que seguem 

se desenvolvendo ao redor do mundo, estão localizadas em países desenvolvidos como o Japão 

(METI, 2022; Tran & Hashimoto, 2022), Reino Unido, Canadá, Finlândia, Austrália, Singapura 

(Matyas et. al., 2017) e Itália, entre outras localidades (Vitetta, 2022) que, diferente da condição 

dos países em desenvolvimento, possuem estrutura organizacional e infraestrutura adequada, 

condições prévias favoráveis à evolução de sistemas inteligentes de mobilidade como MaaS.  

Sendo assim, a terceira etapa dessa pesquisa busca realizar entrevistas com especialistas 

da mobilidade urbana que estejam inseridos no contexto de países em desenvolvimento, com o 

objetivo de identificar suas visões sobre as possibilidades de ampliação das aplicações da 

abordagem MaaS, considerando essas condições. 

1.5 ESTRUTURA DA PESQUISA 

Com a finalidade de atender o objetivo geral desta pesquisa, que é analisar alternativas 

de uso da tecnologia de informação, em aplicações de MaaS, para mitigar as consequências dos 

problemas relacionados à mobilidade urbana sustentável, estruturou-se o presente estudo em 

três etapas. Os objetivos específicos e os procedimentos metodológicos individuais de cada uma 

dessas etapas contribuem para a construção da resposta ao problema de pesquisa. A figura 1 

demonstra o desenho de pesquisa com a indicação dos passos para o desenvolvimento das suas 

etapas de evolução, onde se destaca: a questão de pesquisa, o objetivo geral e os específicos, a 

tipologia, as unidades de análise, as técnicas de coleta e de análise de dados e os produtos e 

entregas esperados em cada uma das etapas da pesquisa. A evolução dessas três etapas 

representa o desenvolvimento do estudo para chegar à resposta do problema de pesquisa 

apresentado, que busca compreender de que forma a tecnologia da informação pode mitigar as 

consequências dos problemas relacionados à mobilidade urbana sustentável, por meio de 

aplicações de MaaS. 
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Desenho de Pesquisa 

 
Quadro 1 – Desenho de Pesquisa – fonte elaborada pelo autor (2022) 

 O quadro 1 apresenta as três etapas formuladas para o desenvolvimento dessa pesquisa, 

onde cada uma delas foi estruturada através de um artigo específico. Os três artigos são fruto 

de estudos qualitativos e de abordagem exploratória.  

O primeiro artigo apresenta um estudo que pesquisa as abordagens da tecnologia da 

informação que tem sido investigado pelos pesquisadores para promover o desenvolvimento da 

mobilidade urbana sustentável. O estudo apresenta uma análise abrangente das pesquisas 

identificadas e desenvolve um mapeamento, catalogando as tecnologias identificadas nas 

pesquisas. No entanto, ele aprofunda sua análise em uma das abordagens identificadas, 

consolidando o foco da pesquisa no conceito MaaS (Mobility as a Service). A motivação por 

trás da escolha do MaaS decorre do fato de ser uma abordagem em desenvolvimento que, de 
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certa forma, incorpora todas as abordagens tecnológicas que emergiram no estudo para realizar 

seus objetivos.  

O segundo artigo apresenta o resultado de uma pesquisa documental, realizada por meio 

de uma revisão sistemática de literatura, que buscou identificar os fatores motivacionais que 

afetam o comportamento de decisão de viagem dos usuários da mobilidade urbana, enquanto 

possíveis usuários da abordagem MaaS. O estudo apresenta a classificação das características 

de MaaS que se relacionam com os usuários da mobilidade, bem como os fatores internos e 

externos que influenciam seu comportamento de decisão de viagem. Além disso, o artigo 

aborda alguns desafios significativos relacionados à influência do MaaS, que são de grande 

importância para motivar o comportamento desses usuários em relação à adoção da proposta 

MaaS. 

 O terceiro artigo apresenta uma pesquisa exploratória realizada por meio de entrevistas 

com especialistas da mobilidade urbana que atuam em cidades de um país em desenvolvimento, 

locais que não possuem as condições ideais para implantação de uma solução alinhada com as 

características defendidas pelo conceito MaaS. O estudo destaca uma série de ideias e sugestões 

e consolida questões importantes que emergiram das respostas dos especialistas em mobilidade 

que atuam em cidades brasileiras. Essas questões induzem possíveis soluções para facilitar a 

evolução de aplicações de sistemas de mobilidade inteligente nesses ambientes.  

Os dois primeiros artigos se complementam na pesquisa, pois a busca por soluções para 

o desenvolvimento da mobilidade urbana sustentável pode ser alcançada através da 

implementação combinada dessas melhorias tecnológicas, construída através da identificação 

das possibilidades oferecidas pela tecnologia da informação e com o estímulo às mudanças 

comportamentais relacionadas aos fatores de motivação que determinam o comportamento de 

decisão de viagem do usuário da mobilidade (May 2013; Marsden et al., 2014; Storme et al., 

2020).  Já o terceiro artigo se relaciona com o resultado dos dois artigos anteriores ao propor 

soluções para a evolução desse desenvolvimento. Essa discussão está mais evidenciada na seção 

das conclusões deste estudo, juntamente com a explanação da forma como a questão de 

pesquisa foi atendida, a relação das contribuições práticas e teóricas trazidas pelo estudo, os 

limites da pesquisa e as sugestões de pesquisas futuras. 
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2. PRIMEIRO ARTIGO - O PAPEL DA TI NO DESENVOLVIMENTO DA 

MOBILIDADE URBANA SUSTENTÁVEL 

RESUMO 

O crescimento exponencial da população que vive nos centros urbanos tem contribuído para 

intensificar os problemas relacionados aos mais diversos aspectos da mobilidade. Nesse 

contexto, a tecnologia da informação tem sido largamente utilizada como um importante 

recurso para a construção de soluções orientadas à superação de deficiências de infraestrutura 

e urbanismo, à coleta de informações nos seus múltiplos contextos, à construção de ferramentas 

para gestão, planejamento e outros recursos necessários ao desenvolvimento de formas mais 

inteligentes de mobilidade. Este artigo de natureza qualitativa realizou-se por meio de pesquisa 

e análise bibliográfica onde, através de uma revisão sistemática da literatura (RSL), pesquisou 

as diferentes soluções em TI aplicadas na mitigação das consequências de problemas da 

mobilidade urbana. Foram identificados 400 estudos que analisam 72 abordagens distintas de 

mobilidade, classificados em 16 grupos de aplicação. O objetivo foi mapear os múltiplos 

aspectos da mobilidade urbana sustentável pesquisados pela comunidade acadêmica nos 

últimos anos. Além disso, o artigo destaca a abordagem MaaS (Mobility as a Service). 

Palavras Chave: Tecnologia, Informação, Mobilidade, Urbana, sustentável, inteligente, 

MaaS e ICT 

 

ABSTRACT 

The exponential growth of the population living in urban centers has contributed to intensifying 

problems related to various aspects of mobility. In this context, information technology has 

been widely used as an important resource for building solutions aimed at overcoming 

infrastructure and urbanism deficiencies, collecting information in its multiple contexts, and 

constructing tools for management, planning, and other resources necessary for the 

development of smarter forms of mobility. This qualitative article was conducted through 

research and bibliographic analysis where, through a systematic literature review (SLR), it 

investigated the different IT solutions applied in mitigating the consequences of urban mobility 

problems. 400 studies analyzing 72 distinct approaches to mobility were identified and 

classified into 16 application groups. The objective was to map the multiple aspects of 

sustainable urban mobility researched by the academic community in recent years. 

Additionally, the article highlights the Mobility as a Service (MaaS) approach. 

Keywords: Technology, Information, Mobility, Urban, Sustainable, Smart, MaaS e ICT 
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2.1    INTRODUÇÃO 

A mobilidade urbana é um sistema complexo que compreende uma variedade de 

atividades e interações humanas inter-relacionadas e interconectadas (Haque, 2013), tem 

produzido grandes desafios para os gestores urbanos e urbanistas (Raut & Raut, 2018) e está 

passando por profundas transformações (Dlugosch, 2020). Boa parte dessas transformações tem 

origem no impacto da própria tecnologia, cuja função é proporcionar soluções para os 

problemas e tem se desenvolvido para fazer frente a esses desafios humanos (Cohen-

Blankshtain et al., 2016). Os grandes desafios que a mobilidade urbana enfrenta incluem o 

impacto ambiental e o congestionamento do trânsito, resultado do aumento de veículos que 

circulam no espaço público cada vez mais escasso. Esse processo tem início com o dilema da 

decisão de viagem entre o transporte individual e o coletivo, que, sendo a qualidade desse 

último prejudicada pela concorrência entre diferentes serviços de mobilidade (Juhász, 2015), o 

transporte individual passa a receber a preferência do usuário. Além disso, há uma falta de 

políticas públicas ágeis e resolutivas que promovam um dimensionamento adequado entre a 

oferta e a demanda, bem como uma escassez de informações e suporte para os usuários que 

buscam opções de mobilidade adequados às suas necessidades (Haque, 2013).  

Nesse contexto, a tecnologia da informação abrange diversas abordagens que, 

analisadas a partir de perspectivas distintas, visam propor soluções para aprimorar o 

desempenho e criar facilidades na usabilidade, estimular o interesse pelos serviços de 

mobilidade e fortalecer os pilares da sustentabilidade (Battarra et al., 2017). Desde a não 

mobilidade, ou o estímulo à redução da necessidade de deslocamento, um conceito que entende 

a mobilidade como um mal necessário à acessibilidade e propõe ferramentas orientadas às 

atividades remotas (Mouratidis e Peters, 2022; Caballini et al., 2021; Kramers et al., 2018), até 

a concepção de sistemas inteligentes, com o desenvolvimento de soluções orientadas ao 

atendimento das diversas necessidades inerentes à mobilidade urbana. Dessa forma, essas 

soluções visam mitigar as consequências dos problemas relativos à atividade da mobilidade e 

oferecer opções satisfatórias, qualificadas e mais adequadas aos viajantes urbanos 

(Henriksson et al., 2014). 

Sendo assim, para contribuir com o processo de transformação da mobilidade urbana, a 

presente pesquisa desenvolve seus estudos a partir da seguinte questão de pesquisa: “de que 

forma a tecnologia da informação pode mitigar as consequências dos problemas da 

mobilidade urbana e melhorar suas condições de sustentabilidade?”, de modo que, ao 

https://ieeexplore.ieee.org/author/37086151179
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responder essa pergunta, o resultado do estudo possa atingir o objetivo de “mapear as 

principais abordagens da tecnologia da informação aplicadas na mobilidade urbana 

sustentável”. Para desenvolver essa investigação, foi realizada uma revisão sistemática de 

literatura nas Bases de dados Web of Science e Scopus. O objetivo de identificar o papel da TI 

no desenvolvimento da mobilidade urbana sustentável e identificar possíveis lacunas de 

pesquisas relacionadas ao tema.  

A pesquisa se justifica pela grande relevância dessa atividade urbana, que tem 

influenciado significativamente a qualidade de vida das populações citadinas. Tornar a 

mobilidade urbana sustentável é um desafio que as autoridades urbanas enfrentam há muito 

tempo, onde a busca de soluções para as capacidades limitadas e para as demandas substanciais, 

decorrentes do grande crescimento da população urbana (Lyons, 2018) continua sendo uma 

realidade nos dias de hoje. E ainda, considerando que “as cidades terão um papel decisivo na 

redução do consumo de recursos e das emissões de gases de efeito estufa até 2050” (Viglioglia 

et al., 2021, p.1), todo o esforço para alcançar esse objetivo se torna relevante. Isso inclui o 

desenvolvimento de estudos para a utilização das tecnologias de informação, as quais 

apresentam grande potencial para otimizar a gestão de sistemas complexos e incentivar modelos 

de desenvolvimento sustentáveis. 

Devido ao grande volume de estudos relacionados que emergiram da pesquisa e à 

abrangência dos temas encontrados, o presente artigo apresenta um quadro geral que descreve 

um resumo dos grupos formados por esses estudos, cujas abordagens principais de pesquisa são 

convergentes. No entanto, é realizada uma análise mais aprofundada dos resultados com foco 

na categoria MaaS (Mobilidade como um Serviço), pois esse conceito, de certa forma, 

representa uma forte proposta de solução para o desenvolvimento da mobilidade urbana 

sustentável. Além disso, devido a suas características de oferta, todas as soluções e abordagens 

identificadas nessa pesquisa, de certa forma, são temas de interesse para o desenvolvimento da 

proposta MaaS. 

 Após essa breve introdução, o artigo apresenta os procedimentos metodológicos 

utilizados para extrair seus resultados que consistem nas descrições dos conceitos identificados 

em relação à sustentabilidade, às abordagens identificadas nos estudos resultantes, que 

pesquisam soluções em tecnologia da informação aplicadas no desenvolvimento da mobilidade 

urbana sustentável e ao conceito de MaaS, abordagem que esse estudo aprofundou suas 

análises. Após os tópicos acima relatados, esse estudo apresenta as suas conclusões e, por fim, 

as referências utilizadas para sua construção. 
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2.2    PROCEDIMENTOS METODOLÓGICOS 

O tema em estudo segue o diagrama de fluxo PRISMA de Moher et al. (2009), que tem 

como objetivo ajudar os autores a melhorar o relato de revisões sistemáticas e meta-análises. O 

procedimento determina e seleciona estudos com base em quatro etapas: Identificação, 

Elegibilidade, Seleção e Inclusão. Para aplicação do método de Moher et al. (2009) foi 

determinada uma primeira etapa que estabelece a seleção da literatura científica publicada, com 

o objetivo de agrupar uma base de artigos selecionados por meio da base de dados Web of 

Science (WoS) e Scopus. 

A definição dos critérios e a realização da pesquisa foram efetuadas entre os dias 

09/05/2022 e 15/05/2022. Durante esse período foi possível realizar a busca nas bases de dados 

Web of Science (WoS) e SCOPUS sobre os temas selecionados, utilizando o termo de pesquisa 

“sustainable AND urban AND mobility AND ((intelligence OR MaaS OR ICT) OR 

(technology AND information))” para ambas as bases de dados. As pesquisas foram realizadas 

considerando título, resumo e palavra-chave, sem critério de exclusão por período, tipo de 

arquivo ou área de interesse.  

A pesquisa na Web of Science encontrou 229 trabalhos e os resultados da pesquisa na 

SCOPUS trouxeram 426 trabalhos relacionados ao tema pesquisado. Dos 655 resultantes foram 

identificadas 165 duplicações, restando em 490 trabalhos. Entre esses trabalhos, 16 eram 

“Conference Review” que não apresentavam dados de resumo e também não foi possível 

acessá-los, motivo pelo qual foram excluídos da amostra. Isso resultou em 474 trabalhos.  Após 

uma análise dos resumos, foram localizados 74 trabalhos que não abordavam simultaneamente 

os temas mobilidade urbana e TI, restando 400 trabalhos para avaliação, os quais foram 

utilizados para os resultados da pesquisa a partir da leitura dos seus resumos e introduções. No 

entanto, apenas 48 dos 400 trabalhos que tratavam especificamente da abordagem MaaS foram 

lidos integralmente e utilizados para os resultados da RSL, relacionada ao MaaS. 

Resultados da pesquisa 

 
Tabela 1 - Resultados encontrados na pesquisa – fonte elaborada pelo autor 
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2.3    ANÁLISE DOS RESULTADOS 

2.3.1 Desafios da Mobilidade Urbana Sustentável 

Uma das definições mais citadas de sustentabilidade está descrita no Relatório de 

Brundtland (1987, p. 50), onde os autores declaram que “o desenvolvimento sustentável busca 

atender às necessidades e aspirações do presente sem comprometer a capacidade de atender às 

necessidades do futuro”. No entanto, o relatório reconhece que os problemas da pobreza e do 

subdesenvolvimento não podem ser resolvidos sem que haja crescimento econômico, o qual, 

por sua vez, traz consigo riscos de danos ambientais. Alinhados com este conceito, os três 

pilares da sustentabilidade (Purvis et al., 2019) - econômico, ambiental e social - servem como 

indicadores do desenvolvimento sustentável. 

No contexto da mobilidade, Lam e Head (2012, p. 339) definem a mobilidade urbana 

sustentável como “a facilidade, conveniência e acessibilidade de viajar para um destino com 

impacto mínimo no meio ambiente entre outros”. Eles destacam o aspecto social de usabilidade 

da mobilidade, relacionado à disponibilidade dos meios necessários aos cidadãos, de todas as 

classes sociais, para que tenham acesso conveniente e fácil ao seu destino (Bauchinger et al., 

2021), seja para realização das atividades cotidianas ou lazer.  

Outro aspecto apresentado por Lam e Head (2012) é o ambiental, que se relaciona às 

consequências causadas pela atividade de mobilidade urbana ao meio ambiente, como a 

poluição ambiental, emissão de CO2, a utilização de recursos energéticos não renováveis e a 

interferência no ambiente natural através da utilização excessiva dos espaços públicos 

(Hasselwander et al., 2022; Barreto et al., 2018). Nesse sentido, o automóvel particular, apesar 

de ser o meio de transporte de maior preferência pela sua conveniência no transporte ponto a 

ponto, tem sido responsabilizado pela maior parte da poluição ambiental e pelo 

congestionamento na mobilidade urbana (Behr et al., 2013). Como resposta, diversas cidades 

planejam banir a utilização desse meio de transporte em diversos ambientes urbanos como 

forma de mitigar o problema (Ikezoe et al., 2021).  

Chakroborty (2011) enfatiza o aspecto econômico da palavra sustentável, que apresenta 

características de suporte aos processos da coleta dos recursos necessários à manutenção da 

atividade e do habitat. Segundo os autores, esse aspecto determina a eficiência do sistema e 

nesse contexto, cabe salientar a dissociação existente entre o planejamento urbano e a 

mobilidade, que precisa se adaptar à crescente dispersão espacial que tem se formado nas áreas 

urbanas (Behr et al., 2013).  
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Portanto, o desenvolvimento de mobilidade urbana sustentável deve considerar os 

aspectos econômicos, ambientais e sociais da sustentabilidade, e os seus desdobramentos, 

visando promover “o bem-estar social e econômico de forma segura e eficiente, sem danificar 

o meio ambiente ou esgotar os recursos ambientais” (Haque, 2013, p. 21). 

2.3.2 A Tecnologia da Informação Aplicada na Mobilidade Urbana 

“A mobilidade é um aspecto fundamental da vida econômica e social de cada 

comunidade” (D’Apuzzo et al., 2021, p. 1). Por estar inserida em uma diversidade de atividades, 

relativas ao seu exercício, a mobilidade urbana abrange múltiplas áreas de investigação, cada 

uma com suas particularidades específicas. Sendo assim, com a finalidade de identificar 

referenciais teóricos para a aplicação da tecnologia da informação na mobilidade urbana de uma 

forma ampla, foi realizado um estudo exploratório com o objetivo de mapear as abordagens 

distintas que a literatura acadêmica tem utilizado para estudar e promover o desenvolvimento 

das suas aplicações na mobilidade urbana. Os documentos resultantes desse estudo foram 

agrupados com base no conteúdo principal e foco específico de cada pesquisa. A seleção foi 

realizada através da análise do resumo e da introdução de cada artigo, permitindo o mapeamento 

das diversas áreas de estudo com uma visão ampla, embora superficial, do papel da tecnologia 

da informação no desenvolvimento da mobilidade urbana sustentável.  

Classificação de Grupos de Abordagens dos Estudo 

 
Tabela 2. Classificação dos temas abordados - fonte elaborada pelo autor 
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A tabela 2 apresenta os grupos de estudos identificados, indicando a quantidade de 

documentos relacionados a cada categoria (indicados na coluna Doc.) e o número de 

subcategorias nas quais cada categoria se desdobrou (relacionados na coluna Sub. Cat.). Dentro 

de algumas categorias de estudo, foram encontrados diversos subgrupos, classificados de 

acordo com a similaridade de seu objeto de pesquisa. Por sua vez, a tabela 3 oferece uma relação 

detalhada das subcategorias identificadas na classificação dos documentos. Abaixo da 

apresentação das tabelas, segue uma breve descrição das abordagens que cada categoria 

indicada na tabela 2 representa. Isso esclarece os critérios adotados pela pesquisa para o 

mapeamento dos estudos desenvolvidos pela comunidade científica nos últimos anos. 

Sub grupos de estudos de TI aplicados na mobilidade urbana sustentável  

 
Tabela 3 – Grupos de abordagens em TI para a mobilidade urbana – fonte elaborada pelo autor 



30 
 

 O grupo 01 - BIG DATA, abrange estudos que se dedicam à coleta de múltiplas fontes 

de dados com o objetivo de criar "insights" e embasar a tomada de decisão, bem como 

desenvolver estratégias e planejamentos à mobilidade (Graczyk et al., 2022; Papageorgiu et al., 

2019; Guido et al., 2017; Bibri, 2018; García et al., 2018; Schatzinger & Lim, 2017; Lenormand 

& Ramasco, 2016; Laña et al., 2016; Bibri, 2018-2). 

O grupo 02 - Passageiros e Informações, é um dos grupos que apresentou o terceiro 

maior número de estudos associados e se desdobrou no maior número de subgrupos. Ele aborda 

a troca de informações entre as plataformas de gestão e os passageiros, tanto no sentido de 

informar e interagir com os usuários como no sentido de coletar informações diretas, voluntárias 

ou involuntárias, para aplicar nas áreas de gestão e planejamento da mobilidade urbana. 

Dentro desse grupo, encontramos estudos que tratam da entrega de informações de 

mobilidade para os passageiros (Schwanen, 2015; Karatsoli & Nathanail, 2020; Valdez et al., 

2018; Gebresselassie & Sanchez, 2018; Monteiro et al., 2021), estudos de acessibilidade de 

grupos específicos como idosos (Papageorgiou et al., 2019; Papageorgiou et al., 2020; Ricciardi 

et al., 2013; Costa et al., 2019; Battarra et al., 2018; Rosa et al., 2020; Rosa & Lopes, 2019), 

crianças (Giovanelli et al., 2016) e deficientes (Perez-Delhoyo et al., 2017;  Cepolina  et al., 

2015; Mata et al., 2011), estudos relacionados à decisão de viagem (Kortum, 2016; Cieśla et 

al., 2020; Dastjerdi et al., 2019), ferramentas de estímulo aos passageiros para a utilização de 

modais de transporte mais sustentáveis (Kazhamiakin et al., 2021; Racero et al., 2011; Myrovali 

et al., 2018; Bagheri et al., 2020; Volpi et al., 2020; Dio et al., 2018; Turoń et al., 2018; Dio et 

al., 2020; Carreras et al., 2012; Wernbacher et al., 2015; Manca et al., 2022; Magliocchettia et 

al., 2011; Vlahogianni & Barmpounakis, 2017; Mostofi, 2021), sistemas para estimular a 

conscientização dos passageiros com aplicativos focados em “gameficação” (Papageorgiou, 

2019; Severengiz et al., 2015; Gugerell et al., 2018; Papageorgiou & Demetriou, 2020; Dio et 

al., 2019; Petersen et al., 2019), aplicativos de estímulo à caminhada (Papageorgiou et al., 2021; 

Visvizi et al., 2021; Papageorgiou et al., 2019; Darmaillacq, 2011) e à mudança de 

comportamento do usuário (Dura & Weil, 2014; Piras et al., 2018; Cellina et al., 2020; Lenz, 

2015; Ahvenniemi & Häkkinen, 2020; Andersson et al., 2018). Além disso o grupo ainda inclui 

estudos relacionados à análise comportamental com base nas redes sociais (Serna et al., 2017; 

Sdoukopoulos et al., 2018; Valls & Roca, 2021), criação de mapas de densidade por dados de 

celular (Vorobyev, 2021; Verovšek et al., 2021), participação da população em decisões de 

gestão da mobilidade (Margherita et al., 2011; Felasari, 2020; Codato et al., 2018) e práticas de 

“crowdsourcing” e "crowdsensing" (Papageorgiou et al., 2019; Genitsaris et al., 2019; Perra, 

https://www.researchgate.net/profile/Francisco-Soriano-Garcia
https://ieeexplore.ieee.org/author/37085784048
https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-030-61075-3_66#auth-Maria-Karatsoli
https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-030-61075-3_66#auth-Eftihia-Nathanail
https://www.researchgate.net/profile/Francesco-Cepolina
https://library.iated.org/authors/Katarzyna_Turo%C5%84
https://digital-library.theiet.org/search;jsessionid=a7e3o872ihkag.x-iet-live-01?value1=&option1=all&value2=Eleni+I.+Vlahogianni&option2=author
https://digital-library.theiet.org/search;jsessionid=a7e3o872ihkag.x-iet-live-01?value1=&option1=all&value2=Emmanouil+N.+Barmpounakis&option2=author
https://www.researchgate.net/profile/Barbara-Lenz-3
https://www.researchgate.net/profile/Sushardjanti-Felasari
https://www.researchgate.net/profile/Daniele-Codato
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2016; Herrador et al., 2015; Kolak, et al., 2018; Vitello et al., 2018; Aguiléra &  Boutueil, 2019; 

Pajarito & Gould, 2018; Horanont et al., 2014; Petri et al., 2008; Dembski et al. 2020). 

O grupo 03 - Não Mobilidade, aborda a mobilidade apenas como um problema da 

acessibilidade (Kramers et al., 2018; Mouratidis & Peters, 2022; Caballini et al., 2021), onde 

os estudos apresentam soluções para que o usuário acesse o local desejado sem a necessidade 

de se mover fisicamente até ele. O grupo 04 – Modais distintos, engloba estudos relativos a 

aplicações de TI voltadas a opções de mobilidade pública diferentes do transporte público 

coletivo convencional, como os ônibus urbanos, trens e metrôs.  

Nesse grupo, são exploradas aplicações em TI para modalidades em conceitos 

diferenciados de mobilidade, como no caso do conceito MaaS (Mobilidade como um Serviço) 

que será detalhado mais especificamente neste estudo na seção abaixo. Além disso, são 

apresentados estudos sobre o transporte coletivo responsivo sobre demanda, uma forma de 

ampliar a qualidade do modelo de transporte público convencional (Franco et al., 2020; Campisi 

et al., 2021; Werth et al., 2021; Liyanage et al., 2019; Chen et al., 2013; Inturri et al., 2019; 

Attarda et al., 2020), sistemas de carona, (Anagnostopoulos, 2021; Gomez et al., 2021; 

Cangialosi et al., 2016; Qiao & Yeh, 2021; Asirin & Azhari, 2018), micro mobilidade 

(Abduljabbar et al. 2021), incluindo patinetes elétricos (Eccarius & Lu, 2020), scooters (Deveci 

et al., 2022; Akdağ, 2021) e bicicletas (Arsenio et al., 2017; Nikiforiadis et al., 2019; 

Blickstein & Hanson, 2001; Cueto et al., 2014; Li et al., 2021; Alaoui & Tekouabou, 2021; 

Babic et al., 2021; Lou et al., 2021; Petri & Pratelli, 2019), carros compartilhados, (Carrese et 

al., 2020; Brendel et al., 2018; Hernández et al., 2013; Baumgarte et al., 2022; Mingrone et al., 

2015), táxis (Viegas, 2008; Suatmadi et al., 2019), riquixás (Behl et al., 2018), veículos 

autônomos (Kuru & Khan, 2020; Bucchiarone et al., 2020; Grindsted et al., 2022; Liu et al., 

2020) e veículos aéreos não tripulados (Mukhamediev et al, 2021). 

Os grupos 05, 06, 07 e 08 estão interligados por abordarem aspectos que, de certa forma, 

se complementam nas aplicações relacionadas à mobilidade urbana. O grupo 05 – GIS 

(Sistemas de Informações Georreferenciados), concentra-se em aplicações de TI com foco em 

georreferenciamento, que são utilizadas para o planejamento (Tran-Thanh et al., 2022; Ghosh 

& Musti, 2020; Tsigdinos et al., 2021; Kühne et al., 2010; Gil, 2016) de viagens em transporte 

público (Guido et al., 2017), dimensionamento de paradas (Prandi et al., 2017; Giuffrida et al., 

2017) e análise de tempos de viagens (Paez et al., 2013).  

https://www.researchgate.net/scientific-contributions/Anne-Aguilera-2150740543
https://www.researchgate.net/profile/Virginie-Boutueil
https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-030-86979-3_24#auth-Tiziana-Campisi
https://www.researchgate.net/profile/Sohani-Liyanage
https://www.researchgate.net/profile/Jie-Chen-277
https://www.researchgate.net/profile/Andreas-Nikiforiadis
https://link.springer.com/article/10.1023/A:1011829701914#auth-Susan-Blickstein
https://link.springer.com/article/10.1023/A:1011829701914#auth-Susan-Hanson
https://www.researchgate.net/scientific-contributions/Liguo-Lou-2091378948
https://www.researchgate.net/profile/Massimiliano-Petri
https://www.researchgate.net/profile/Antonio-Pratelli
https://www.researchgate.net/profile/Alfred-Brendel
https://www.researchgate.net/profile/Antonio-Bucchiarone
https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-030-65218-0_26#auth-Ravil-Mukhamediev
https://sciprofiles.com/profile/2232591
https://www.researchgate.net/scientific-contributions/Kuntal-Ghosh-2184928337
https://www.researchgate.net/scientific-contributions/K-S-Sastry-Musti-2169034544
https://www.sciencedirect.com/author/57210791391/stefanos-tsigdinos
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O Grupo 06 – ICT,  apresenta estudos que utilizam a abordagem da Tecnologia de 

Informação e Comunicação para qualificar a gestão e o planejamento da mobilidade e de frotas 

elétricas (Bokolo, 2020; Andaloro et al., 2015; Wacker et al., 2014; Mitchell et al., 2008; 

Khanna & Venters, 2013), criação de informações para facilitar a decisão de viagem (Dlugosch 

et al., 2020; Lisson & Hall, 2016; Shen et al., 2020; Heddebaut & Fuzier, 2019; Gössling et al., 

2014; Velazquez & Monzon, 2016; Olsson, 2012), a promoção da multimodalidade (Yatskiv et 

al., 2017; Mizzi et al, 2022; D'Alessandro & Trucco 2011; Keller et al 2018; Cohen-Blankshtain 

& Rotem-Mindali, 2016; Prashanth et al, 2016; Lucietti et al, 2016; Meng et al., 2020; Kuzia, 

2017; Solar et al., 2012; Altay & Okumuş, 2021) e melhorar a relação dos passageiros com o 

transporte público, por meio de recursos de gestão (Barceló, 2018; D’Apuzzo et al, 2021; 

Samaras et al, 2016; Chakroborty, 2011; Decker et al, 2012; Barczak, 2021; Garcia-Fuentes & 

Torre, 2017; Venezia & Vergura, 2015; Rebollo et al, 2017), planejamento (Güerri et al., 2021; 

Henriksson et al., 2014; Juhasz, 2015; Moreno et al., 2009; Huertas et al., 2021; Arjona & 

Palomares, 2017; Raut et al., 2018; Haque et al., 2013; Novarina & Zepf, 2019; Di Pierro et al., 

2019; Koura, 2021; Liu et al., 2019; Lemonde et al 2021) e a integração de sistemas distintos 

como forma de solução (Okafor et al., 2021; Schiller & Kenworthy, 2017; Orecchini et al., 

2019; Mohammadian & Rezaie, 2020; Herraiz-Faixó et al., 2020; Billones et al., 2021; 

Ercoskun, 2016; Wong et al., 2020). 

O grupo 07 – ITS, apresenta estudos relacionados à Sistemas de Transporte Inteligentes, 

conceito referência para gestão do transporte público convencional. Aborda temas como 

barreiras de implantação tecnológica de ITS (Tomaszewska, 2021), planejamento ITS (Salazar-

Cabrera & Cruz, 2018; Omayer, 2022; Papa et al., 2017), controle de semáforos com base em 

ITS (Rasheed et al., 2022; Yu et al., 2018) e monitoramento de tráfego a partir de ITS (Junior 

et al., 2010; Pundir et al., 2022; Mateo-Pla et al., 2021; Ziyad et al., 2021; Anastasiadou et al., 

2019; Torrisi et al., 2018).  

Já o grupo 08 – IoT, aborda estudos sobre a aplicação da internet das coisas na gestão 

da mobilidade urbana (Mazza et al., 2017). Isso inclui o conceito de AVL (Automatic Vehicle 

Location), que envolve o rastreamento de frotas para fins de gestão (Correa et al., 2017; 

Carvalho et al., 2014; Vázquez et al., 2020; Liberto et al., 2010; Carafoli, 2012; Budimir, et al., 

2019; Ali et al., 2021), aplicações de sensores de fluxo de pessoas (Jo et al., 2021; Horanont et 

al., 2013; Hiromori et al., 2012), monitoramento de tráfego de frotas (Mondal & Rehena, 2021; 

Kumar et al., 2019; Pereira, 2018; Almeida et al., 2022; Häußler et al., 2018) e a utilização de 

redes de baixa neblina para coleta de dados locais (Fraga-Lamas et al., 2019). 
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O grupo 09 - Inteligência Artificial, engloba estudos que exploram a aplicação de IA em 

processos de gestão da mobilidade sustentável (Reiche et al., 2021; Chong et al., 2022; Ballis 

& Dimitriou, 2021; Ballis & Dimitriou, 2020; Guillen-Perez & Cano, 2021; Mahrez et al., 2021; 

Lapucci et al., 2009), incluindo mineração de dados para apoio à decisão (Mahrez et al., 2021; 

Lapucci et al., 2009), e inteligência descentralizada em neblinas de dados em redes de 

interconexão de veículos  (Hatzivasilis et al., 2020; Nguyen & Jung, 2021).  

O grupo 10 - Cidades Inteligentes, por sua vez, é o grupo com o maior número de estudos 

relacionados, mas a maioria aborda de forma ampla os aspectos das Cidades Inteligentes, 

trazendo destaque parcial para o tema mobilidade. No entanto, 12 dos estudos identificados, 

nesse grupo, têm foco específico na utilização de TI para resolução de problemas relacionados 

à mobilidade urbana sustentável (Sanchez-Iborra et al., 2020; Carter et al., 2020; Lopez-

Carreiro & Monzon, 2018; Lyons, 2018; Kos, 2019; Trombin et al., 2020; Rivera et al., 2021; 

Campisiet al., 2021; Balducci & Ferrara, 2018; Brcic et al., 2018; Gidebo & Spytko, 2020; 

Rindone, 2019). Este grupo também aborda estudos sobre a aplicação das tecnologias digitais 

no contexto urbano. 

O grupo 11 - Abordagens Múltiplas, não apresenta um foco específico de aplicação. 

Engloba estudos sobre consultoria, treinamento e pesquisas específicas, como a identificação 

de drives com maior potencial para aumentar a inteligência da mobilidade urbana, identificação 

de políticas e métodos adequados para o desenvolvimento da mobilidade sustentável, e a relação 

do cidadão com o uso do carro (Mitropoulos et al., 2017; Magagnin et al., 2007; Papantoniou 

et al., 2019; Delponte & Ugolini, 2011; Kargas, 2016; Munhoz et al, 2020; Hensher, 1993; 

Ryden, 2015; Wendorf & Schroder, 2018).  

O grupo 12 - Prospecção, traz estudos relacionados às projeções futuras referente a 

mobilidade urbana sustentável (Paiva et al., 2021; Beecroft et al., 2006; Kane & Whitehead, 

2017; Aguiléra & Grébert, 2014; Šurdonja et al., 2020; Escobar, 2021). O grupo 13 - apresenta 

estudos sobre infraestrutura para veículos elétricos – EV (D'Errico et al., 2013; Aymen & 

Mahmoudi, 2019; Mohamed, 2019; Anthony et al., 2021; Sierpiński & Macioszek, 2020; 

Wentland, 2016; Cao et al., 2018; Petrauskiene et al., 2020; Wagner et al., 2014; Rodrigues et 

al., 2019; Elbanhawy, 2015; Antonakopoulou et al., 2021). O grupo 14 - trata de estudo relativo 

a estacionamentos (Piccialli et al., 2021). O grupo 15 - aborda estudos sobre TI aplicada ao 

setor ferroviário (Bubeliny et al., 2021; Cruz et al., 2018). O grupo 16 - Mobilidade de Bens, 

apresenta estudos sobre a utilização da TI para a logística de mobilidade de bens considerando 
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a mobilidade urbana sustentável (Chen et al., 2021; Oskarbski & Kaszubowski, 2016; 

Chaberek-Karwacka, 2017; Ocalir-Akunal, 2015). 

A abordagem MaaS está detalhada no grupo 4, item 4.2 Mobilidade como um Serviço. 

Por ser o tema central do presente estudo, é importante ressaltar que MaaS tem a característica 

de agregar todos os modais de mobilidade e meios de acesso como recursos fundamentais para 

a prestação dos seus serviços (Kamargianni & Matyas 2017). Sendo assim, todas as abordagens 

em tecnologia da informação identificadas e apresentadas nesse referencial teórico são estudos 

relevantes para o desenvolvimento da proposta MaaS. 

2.3.3  MaaS - Mobilidade como um Serviço  

O conceito Mobility as a Service (MaaS) ou Mobilidade como serviço formalizou-se no 

primeiro teste de mobilidade baseado em assinatura em Gotemburgo, na Suécia, em 2013. No 

entanto, foi em 2016 que operou pela primeira vez através de aplicativo para celular, em 

Helsinque, na Finlândia (Chang et al., 2019; Strömberg et al, 2018; Zhang and Zhang, 2021; 

Gandia et al 2021). Na Suécia, o sistema denominado UbiGo simplificou a parte administrativa 

das viagens por meio de faturas mensais e ofereceu atendimento de serviços de mobilidade, 

com garantia de viagem melhorada, 24 horas por dia e 7 dias por semana (Sochor et al., 2016).  

De acordo com o resultado do teste de 6 meses, realizado pela UbiGo, ao transformar o 

conceito de transporte em acessibilidade (Li et al., 2020), o novo modelo de negócios mostrou 

sucesso inicial na redução da propriedade de veículos particulares, resultado que é o objetivo 

central do conceito MaaS (Sochor et al., 2016). Os elementos de MaaS incluem serviços que 

focam nas necessidades dos usuários por meio da integração de serviços de transporte, 

informações, reservas, pagamentos e todos os recursos necessários a um atendimento 

personalizado. MaaS oferece mobilidade e acesso ao invés de transporte (Sochor et al. 2016; 

Strömberg et al., 2018). Os resultados mostram que este modelo de negócio pode ser 

significativo para o desenvolvimento e sustentabilidade da mobilidade. No entanto, por ser uma 

solução tão recente, permanece uma série de dúvidas, indefinições e discussões referente ao 

conceito MaaS e seus possíveis resultados.  

Abaixo, o quadro 1 apresenta alguns aspectos relativos à discussão dos pesquisadores 

sobre o conceito de MaaS. 
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Discussão sobre o Conceito de MaaS 

 
Quadro 1 – Discussão sobre os conceitos de MaaS – fonte elaborada pelo autor 

No ecossistema MaaS o usuário cliente da mobilidade deve estar no centro do processo, 

recebendo serviços conforme suas particularidades e necessidades individuais e tendo opções 

de pacotes flexíveis de viagens. Para atender essa demanda, o provedor MaaS deve ter a 

capacidade de agregar e combinar diversas soluções de transporte público e privado para 

fornecer um serviço de mobilidade porta a porta (Liyanage et al 2019).  

Um provedor MaaS, além de integrar diversos fornecedores de distintos modais de 

transporte para prestação dos serviços de mobilidade porta a porta, precisa também orquestrar 

todo o ecossistema MaaS (figura 1) e proporcionar ao usuário o acesso à informação, um dos 

pontos fundamentais para essa gestão. No entanto, os governos enfrentam os desafios para 

incorporar esses novos dados e novas formas de envolvimento do cidadão em sua prática 

(Anshari e Lim, 2017; Nica e Potcovaru, 2015; Aguiléra e Boutueil, 2019), pois os dados se 

tornaram uma questão estratégica para os operadores da mobilidade e diferentes fornecedores 

solicitam dados públicos abertos com o interesse de produzir novos serviços de mobilidade 

urbana (Aguiléra e Boutueil, 2019), os quais tendem a oferecer concorrência aos serviços de 

mobilidade atuais. Por esse motivo existe uma discussão onde alguns acreditam que o poder 

público é a entidade que deve organizar e regular a introdução de uma ou mais plataformas 

digitais que integrem os serviços (Rooijakkers, 2016). 
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Ecossistema do conceito MaaS – Mobilidade como um serviço 

 
Figura 1 – ecossistema MaaS - fonte: Arias-Molinares e García-Palomares, 2020 

Um dos grandes desafios enfrentados pelo conceito MaaS está relacionado a um dos 

pontos chave dos problemas atuais nas estruturas de mobilidade das cidades. Cada serviço de 

mobilidade é fornecido por diferentes fornecedores e não há uma maneira fácil de fazer com 

que eles compartilhem dados, orçamentos e compromissos com uma visão mais ampla de 

mobilidade sustentável (Basu and Ferreira, 2021). O transporte público está em concorrência 

com alguns modos de transporte compartilhados, enquanto a relação com outros modos 

(Shaheen e Chan, 2016) parece ser mais complementar (Aguiléra e Boutueil, 2019). A 

formulação de políticas, por meio de atividades e testes de pesquisa e desenvolvimento, precisa, 

portanto, resolver esses problemas de cooperação, fornecendo respostas definitivas sobre o 

modelo ideal de MaaS. Pois nesse jogo de interesses, as promessas de “eficiência” parecem não 

serem possíveis sem a intervenção  

O quadro 2 indicado abaixo, relaciona algumas das aplicações mais populares de MaaS 

que estão em desenvolvimento ao redor do planeta. 
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Projetos pilotos de aplicação MaaS mais populares 

 

Quadro 2 - Projetos pilotos de aplicação MaaS mais populares - Fonte Zhang & Zhang, 2021 
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2.4 CONCLUSÕES    

Este estudo foi desenvolvido com o objetivo de identificar de que forma a tecnologia 

da informação pode mitigar as consequências dos problemas da mobilidade urbana e 

melhorar suas condições de sustentabilidade. Ao mapear 400 estudos que pesquisam essa 

questão por meio de diversas abordagens, foram oferecidas algumas respostas para o 

desenvolvimento da mobilidade urbana sustentável. Dessa forma, a partir desses estudos, pode-

se concluir que a tecnologia da informação desempenha um papel fundamental nesse contexto. 

Ela pode ajudar a mitigar os problemas e aprimorar as condições da mobilidade urbana de 

diversas maneiras. 

A tecnologia da informação pode contribuir quando coleta dados de BIG DATA para 

embasar a tomada de decisões e o planejamento otimizado dos serviços. Além disso, a 

tecnologia da informação disponibiliza ferramentas para interação com os usuários do sistema 

de transporte, identificando suas necessidades e ampliando suas condições de acessibilidades e 

participação nas decisões de planejamento da infraestrutura de transporte. Também contribui 

quando influencia positivamente suas decisões de viagem por modais mais sustentáveis, quando 

disponibiliza ferramentas cujo objetivo seja diminuir a necessidade de deslocamento, quando 

proporciona facilidades para o compartilhamento de meios de transporte diferenciados, como é 

o caso do transporte público sobre demanda, que aumenta a qualidade do transporte público, e 

a micro mobilidade que, entre outros fatores, traz apelos à preservação ecológica.  

Além disso, a tecnologia da informação pode contribuir com o desenvolvimento da 

mobilidade urbana sustentável  quando se utiliza de sistema inteligentes para um gerenciamento 

eficaz das operações do transporte público, quando são utilizados sistemas cartográficos e IoT 

(Internet das Coisa) para a coleta de dados em tempo real, quando é efetivado um gerenciamento 

inteligente de semáforos com base no monitoramento de tráfego, quando se utiliza da 

inteligência artificial para análises de múltiplos fatores que podem influenciar num programa 

de previsibilidade e gerenciamento de tráfego, quando são geradas ferramentas de gestão, de 

automação e de interação com usuários de cidades inteligentes, visando criar facilidades e a 

otimização dos usos dos recursos, quando gera informações necessárias para o desenvolvimento 

de políticas que favoreçam a sustentabilidade na mobilidade urbana, quando possibilita a 

criação de infraestrutura e informações para usuários de veículos elétricos e gestão de 

estacionamentos inteligentes, redes ferroviárias, mobilidade de bens e, entre outras 
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aplicabilidades, quando propõem ferramentas para coleta de dados e apoio a metodologias para 

análises prospectivas da mobilidade urbana.  

Esse estudo também aprofundou uma análise exploratória na modalidade MaaS 

(Mobilidade como um Serviço), que tem gerado grande expectativas de se tornar um modelo 

capaz de trazer resultados expressivos no desenvolvimento da sustentabilidade e na qualificação 

da mobilidade urbana. Nesse contexto, a tecnologia da informação pode mitigar as 

consequências dos problemas da mobilidade urbana e melhorar suas condições de 

sustentabilidade sendo a infra estrutura fundamental desse modelo. O MaaS tem o potencial de 

minimizar a preferência do cidadão pela decisão de viagem através de um veículo particular, o 

que consequentemente reduziria o número de veículos circulantes nas vias públicas.  

Nesse estudo, foi realizada uma revisão sistemática de literatura em bases de dados 

amplamente utilizadas no meio acadêmico, como Web of Science (WoS) e SCOPUS. Para esse 

fim, utilizou-se o diagrama de fluxo de PRISMA (Moher et al., 2009), o qual permitiu verificar 

a existência de pesquisas localizadas exclusivamente em uma das plataformas de pesquisa. Essa 

constatação justifica a realização da pesquisa em múltiplas bases de dados, visando favorecer a 

diversidade de informações e abranger um espectro mais amplo de estudos relevantes. 

Uma das limitações desse estudo foi a restrição na busca, que se concentrou apenas em 

duas bases de dados para encontrar pesquisas referentes ao assunto. Outras bases de dados 

poderiam ter revelado trabalhos não considerados nesta pesquisa. No entanto, a limitação mais 

significativa decorre da amplitude das abordagens das soluções encontradas e do consequente 

volume e variedade de estudos que emergiram da pesquisa.  Isso dificultou a possibilidade de 

aprofundamento em cada uma das abordagens específicas identificadas, o que teria permitido 

uma análise mais detalhada das lacunas de pesquisa relacionadas ao tema. Também é bom 

salientar que não houve intencionalidade em identificar os resultados das tabelas 2 e 3, elas são 

apenas um resultado identificado na pesquisa com base nos estudos que emergiram a partir do 

termo de pesquisa. Temas como IoT, por exemplo, apesar de terem emergido na pesquisa, nem 

mesmo constavam no termo de busca, mas provavelmente teriam gerado um número maior de 

estudos como resultado, caso estivesse sido declarado no termo de pesquisa. 

Quanto às contribuições acadêmicas, este estudo exploratório oferece um mapeamento 

e classificação dos temas estudados nos últimos anos pela comunidade científica, relacionados 

ao papel da tecnologia da informação nos processos da mobilidade urbana sustentável. Destaca-

se a identificação das áreas com maior concentração de estudos e das diversas abordagens 
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avaliadas pela comunidade científica como forma de mitigar as consequências dos problemas 

de mobilidade, visando promover a sustentabilidade e melhorar as condições da mobilidade 

urbana. 

O MaaS ainda é um conceito em desenvolvimento e suas pesquisas acadêmicas estão 

em seus estágios iniciais, assim como suas experiências práticas. É essencial mapear os 

elementos de motivação para o interesse na proposta de negócios do MaaS, tanto em um 

ambiente de mercado livre quanto em níveis variados de intervenção governamental. Avaliar 

adequadamente o mercado é fundamental para projetar as estruturas regulatórias e as medidas 

políticas necessárias para orientar as forças de mercado. Além disso, é necessário avaliar a 

concorrência entre fornecedores de serviços de mobilidade, a infraestrutura e os subsídios 

públicos necessários, entre outros aspectos de incentivo. Para que o modelo seja sustentável, as 

operadoras MaaS precisam ser lucrativas e confiáveis. 

Dessa forma, as sugestões para estudos futuros iniciam pelo aprofundamento nos 

estudos relacionados a cada um dos diversos grupos de abordagens identificados nesta pesquisa. 

Estes estudos visam encontrar soluções na tecnologia de informação para os diversos problemas 

mapeados na mobilidade urbana sustentável, que, com exceção da MaaS, não foram 

devidamente explorados. Tal aprofundamento deve também esclarecer uma série de aspectos 

relevantes não abordados nesta pesquisa, relativos ao conceito MaaS. Na sua estrutura básica, 

o MaaS realiza a integração de diversos modais de transporte para atingir seu objetivo e, por 

esse motivo, são vastos os desafios de pesquisa necessários para ampliar o conceito e 

compreender a solução MaaS de forma mais aprofundada em relação aos aspectos 

institucionais, comerciais, operacionais e de aceitação pública que envolvem as soluções 

propostos nessa abordagem da mobilidade urbana sustentável.  

Por outro lado, é necessário identificar os potenciais usuários para os serviços MaaS, 

compreender suas dificuldades de forma mais detalhada, bem como suas limitações e os 

elementos motivacionais necessários para que optem pelo MaaS em suas decisões de viagens. 

Além disso, é crucial avaliar até que ponto a estrutura proposta pelo MaaS pode atender a uma 

população com recursos limitados ou com problemas de acessibilidade. Por fim, considerando 

os conceitos que definem MaaS nos dias atuais, é importante identificar quais melhorias podem 

ser implementadas para sua evolução, mesmo em ambientes pouco favoráveis, de forma que a 

abordagem do conceito MaaS desempenhe seu papel em contribuir para o desenvolvimento de 

uma mobilidade urbana mais sustentável. 
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APÊNDICE A – ROTEIRO DE REVISÃO SISTEMÁTICA DE LITERATURA  

O tema em estudo segue o diagrama de fluxo PRISMA de Moher et al. (2009), cujo 

objetivo é ajudar os autores a melhorarem o relato de revisões sistemáticas e meta-análises. O 

procedimento determina e seleciona estudos com base em quatro etapas: Identificação, 

Elegibilidade, Seleção e Inclusão. Para aplicação do método de Moher et al. (2009) foi 

determinada uma primeira etapa que estabelece a seleção da literatura científica publicada, com 

o objetivo de agrupar uma base de artigos selecionados por meio da base de dados Web of 

Science (WoS) e Scopus. 

 

A definição dos critérios e a realização da pesquisa foi efetuada entre os dias 09/05/2022 

e 15/05/2022, quando foi possível iniciar a busca nas bases de dados Web of Science (WoS) e 

SCOPUS sobre os temas selecionados com o termo de pesquisa “sustainable AND urban 

AND mobility AND ((intelligence OR MaaS OR ICT) OR (technology AND 

information))” para ambas as bases de dados. As pesquisas foram realizadas por título, resumo 

e palavra-chave e não foram selecionados critério de exclusão por período, tipo de arquivo ou 

área de interesse. A pesquisa na Web of Science resultou 229 trabalhos e a pesquisa na SCOPUS 

resultou 426 trabalhos que apresentaram relação com o tema pesquisado. Somados os resultados 

restaram 655 trabalhos onde foram identificadas 165 duplicações, restando 490 trabalhos. 
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Desses trabalhos, 16 eram “Conference Review” que não apresentavam dados de resumo e 

também não foi possível o acesso aos documentos, motivo pelo qual foram limpos da amostra, 

resultando 474 trabalhos e com base na análise dos resumos foram localizados 74 trabalhos que 

não abordavam simultaneamente os temas mobilidade urbana e TI, restando 400 trabalhos para 

serem avaliados e que foram utilizados para o resultado da pesquisa a partir da leitura dos seus 

resumos e introduções. No entanto, apensa 36 dos 400 trabalhos que tratavam especificamente 

da abordagem MaaS foram lidos integralmente e utilizados para os resultados da RSL, relativo 

a MaaS. 

Resultados da pesquisa 

 

Tabela 1 Resultados encontrados na pesquisa 
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APÊNDICE B – ARTIGOS ANALISADOS NO ESTUDO 
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APÊNDICE C – ANÁLISE DE CONTEÚDO DOS ARTIGOS 

1. Etapa 1 

 Leitura do resumo e introdução dos artigos com o objetivo de identificar se são estudos 

que tratam dos temas mobilidade e tecnologia da informação, simultaneamente. Os estudos que 

não atenderam esse primeiro requisito foram excluídos da pesquisa, restando os 400 artigos. 

Nesse momento também foi iniciada a identificação dos grupos de estudo apresentados nesse 

artigo (tabela 1 e tabela 2).  

 

2. Etapa 2 

Leitura do resumo e introdução dos artigos com o objetivo de classificar cada um deles 

aos grupos de estudo identificados na etapa 1. O critério para identificar a classificação foi o 

tema central do artigo, pois muitos deles acabam trazendo referencias relativas a diversos 

grupos, mas normalmente possuem um foco de aplicação em cada um desses grupos, com 

poucas exceções que foram lançados em mais de um grupo de estudo. 

 

3. Etapa 3 

Leitura do resumo e introdução dos artigos com o objetivo de selecionar artigos que se 

referem a metodologia MaaS. 

 

4. Etapa 4 

 Leitura do conteúdo dos artigos relacionados a abordagem MaaS, de forma a permitir o 

desenvolvimento da revisão sistemática de literatura apresentada nesse artigo, relativas ao 

conceito MaaS.  
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3. SEGUNDO ARTIGO - COMPORTAMENTO DE DECISÃO DE VIAGENS DOS 

USUÁRIOS DA MOBILIDADE URBANA: CONVERGÊNCIAS EM MAAS 

RESUMO 

Grande parte dos problemas decorrentes dos processos de mobilidade urbana está relacionada 

com as decisões de viagem dos usuários, cuja preferência pela posse de um automóvel particular 

parece se fortalecer em consequência da falta de outras opções tão ou mais convenientes. A 

abordagem MaaS surge como uma grande aposta para mitigar os problemas decorrentes dessa 

prática de mobilidade, através da oferta de formas mais inteligentes para serviços de mobilidade 

sustentáveis. Este artigo foi realizado por meio de um pesquisa de natureza qualitativa onde, 

através de uma revisão sistemática da literatura (RSL), foram analisados estudos referente ao 

comportamento de decisão de viagem dos usuários da mobilidade urbana, enquanto possíveis 

usuários dos serviços oferecidos pela abordagem MaaS, de forma a permitir a classificação dos 

fatores de influência das decisões de viagem, bem como as características principais dos 

serviços oferecidos no conceito MaaS, que estabelecem pontos de contato com o seu usuário. 

O resultado consiste em uma base referencial construída para a análise da relação entre esses 

dois aspectos. 

Palavras Chave: MaaS, mobilidade, serviço, comportamento, decisão, viagem 

 

ABSTRACT 

Many of the problems arising from urban mobility processes are related to users' travel 

decisions, whose preference for owning a private car seems to strengthen due to the lack of 

other equally or more convenient options. The MaaS approach emerges as a major bet to 

mitigate the problems resulting from this mobility practice by offering smarter forms of 

sustainable mobility services. This article was conducted through qualitative research where, 

through a systematic literature review (SLR), studies regarding the travel decision behavior of 

urban mobility users were analyzed, as potential users of services offered by the MaaS 

approach, in order to allow the classification of factors influencing travel decisions, as well as 

the main characteristics of services offered in the MaaS concept, which establish points of 

contact with its users. The result consists of a referential base constructed for the analysis of 

the relationship between these two aspects. 
 

Keywords: MaaS, mobility, Service, behavior, decision, travel 
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3.1 INTRODUÇÃO 

  O crescimento populacional nas cidades e centros urbanos ao redor do mundo tem 

intensificado os problemas decorrentes dos processos de mobilidade (Strömberg et al, 2018). A 

falta de políticas eficientes para o transporte humano e de bens, a ausência de infraestrutura 

adequada, a falta de soluções para o transporte de massas e o consequente crescimento 

acelerado da motorização, são alguns dos motivos que têm levado a um sistema de transporte 

ineficiente e que continuamente entra em colapso (Andong e Sajor, 2017). Esses resultados têm 

sido causa da falta de segurança e proteção no trânsito, dos grandes congestionamentos de 

tráfego, da deterioração do meio ambiente e da limitação da mobilidade das classes menos 

favorecidas (Gwilliam, 2003). Além disso, a mobilidade desempenha um papel crucial no atual 

debate climático (Wynes e Nicholas, 2017), pois o setor de transporte, em geral, é um dos 

maiores responsáveis pela emissão de gases de efeito estufa e tais problemas estão relacionados 

com nossos hábitos de viagens (Hasselwander et al., 2022). 

 Devido a carência de soluções eficientes para a mobilidade urbana, o automóvel 

particular tem ocupado destaque na preferência das decisões de viagem dos cidadãos que podem 

optar por essa modalidade e, dadas as suas externalidades negativas, um número considerável 

de formuladores de políticas e planejadores de transporte estão buscando, urgentemente, 

maneiras de mudar esse comportamento de viagem (Storme et al., 2020). A redução da 

propriedade e o uso de veículos particulares, que contribuem intensamente para o 

congestionamento do tráfego, a poluição do meio ambiente e o uso ineficiente dos espações 

públicos (Stevenson et al., 2016), parece ser uma solução lógica para a mitigação dos problemas 

que afetam a sustentabilidade da mobilidade urbana.  

Entende-se que o transporte público possa não ser capaz de resolver todas as 

necessidades de mobilidade da população, mas outros meios de transporte como o 

compartilhamento de carros e opções de micro mobilidade, como no caso das bicicletas, entre 

outras possibilidades, podem fornecer complementos valiosos para transporte público, ao 

mesmo tempo em que oferecem uma série de vantagens para o cidadão (Matyas, 2020). 

 Um dos grandes desafios do poder público é tornar a mobilidade urbana mais sustentável 

(Audenhove et al. 2014), meta que pode ser atingida através da implementação combinada de 

melhorias tecnológicas com o estímulo às mudanças comportamentais (May 2013; Marsden et 

al. 2014). Novas forma de produzir, entregar e consumir mobilidade por meio de soluções 

integradas, como no caso do conceito MaaS (Mobilidade como um Serviço), modelo que 
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emerge como uma grande aposta para que, num futuro próximo, sejam mitigados os problemas 

decorrentes das atividades da mobilidade urbana (Storme et al., 2020).  

A disponibilidade onipresente das tecnologias digitais possibilita essa inovação e o 

surgimento desses novos modelos de negócio com base na “plataformização” e “servitização” 

vem ganhando popularidade e enfatizando mudanças, da abordagem centrada em ativos para 

uma abordagem centrada em serviços, baseadas em interfaces intermediárias que permitem a 

interação entre fornecedores e clientes (Caiati et al., 2020). Serviços de transporte baseados em 

aplicativos como BlaBlaCar e Uber são exemplos de abordagens de serviços de mobilidade 

com base em tecnologias e contribuem para promover modos de transportes inovadores, 

oferecendo alternativas ao modelo tradicional de propriedade baseado em veículos particulares 

(Matyas, 2020). 

 Compreendendo que uma grande parte dos problemas decorrentes dos processos de 

mobilidade urbana estão, em última instância, relacionados às decisões de viagem dos usuários 

da mobilidade, cuja preferência pela posse de um automóvel particular parece se fortalecer em 

consequência da falta de opções tão ou mais convenientes. Considerando que esse 

comportamento pode ser a chave para mitigar alguns dos problemas oriundos da mobilidade 

urbana e, considerando que o conceito MaaS vem se desenvolvendo e despertando grande 

expectativa como uma solução que tem o potencial para reduzir a dependência do cidadão pela 

propriedade do automóvel particular e, por consequência, reduzir o volume do tráfego de 

veículos nas vias públicas, o presente estudo busca identificar suas respostas através da seguinte 

questão de pesquisa “quais são os fatores que podem influenciar o comportamento de 

decisão de viagem dos usuários da mobilidade urbana para aceitação das características 

dos serviços e utilização de MaaS?”  

A partir do presente estudo, pretende-se identificar as relações desses fatores com os 

aspectos centrais dos serviços oferecidos em aplicações MaaS e, através desse resultado, 

identificar as características da abordagem MaaS que possam ser atenuadas ou potencializadas 

para estimular os usuários da mobilidade a adotarem um comportamento de decisão de viagem 

favorável a metodologia MaaS. Dessa forma o presente estudo busca alcançar seu objetivo de 

“classificar as motivações, atitudes e outros fatores de influência que afetem o 

comportamento de decisão de viagem dos usuários da mobilidade urbana, enquanto 

possíveis usuários dos serviços oferecidos pela metodologia MaaS”. 
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Para responder à questão de pesquisa, este estudo realizou uma revisão sistemática de 

literatura nas bases de dados Web of Science e Scopus, a fim de identificar as características dos 

serviços MaaS que possam estabelecer pontos de contato com seus usuários. Além disso, busca 

identificar os fatores que possam influenciar o comportamento de decisão de viagem dos 

usuários da mobilidade urbana, para que, posteriormente, possa ser desenvolvido um estudo de 

análise que permita a identificação dos pontos fortes e fracos dessa relação. A pesquisa se 

justifica como um esforço para encontrar formas de potencializar o sucesso de aplicações com 

a abordagem MaaS, que tem se apresentado como uma solução para os problemas da 

mobilidade urbana sustentável em diversas cidades do mundo. Sendo assim, o estudo apresenta, 

logo abaixo, seus procedimentos metodológicos, seguidos dos resultados da revisão sistemática 

de literatura, as conclusões e as referências desta pesquisa. 

3.2  PROCEDIMENTO METODOLÓGICOS 

A definição dos critérios para a realização da pesquisa foi efetuada entre os dias 

10/10/2022 e 20/10/2022. Durante esse período, foi possível iniciar a busca nas bases de dados 

Web of Science (WoS) e SCOPUS sobre os temas selecionados com o termo de pesquisa “travel 

and behavior and MaaS” para ambas as bases de dados. As pesquisas foram realizadas por 

título, resumo e palavra-chave e foi selecionado um critério de exclusão por tipo arquivo, 

considerando apenas artigos, excluindo artigos em conferência, em revisão, livros e capítulos 

de livros.  

O resultado da pesquisa na Web of Science foi de 43 trabalhos, enquanto na SCOPUS 

resultou em 52 trabalhos. Somados os resultados, 95 trabalhos foram selecionados, dos quais 

foram identificadas 31 duplicações, restando 64 trabalhos únicos. Com base na análise dos 

resumos, foram localizados 32 trabalhos que não abordavam simultaneamente os temas MaaS 

e comportamento de decisão de viagem. Isso levou a exclusão desses trabalhos, resultando em 

32 trabalhos restantes. Dentre esses 32 trabalhos, foram selecionados 22 trabalhos que estavam 

direcionados ao estudo da análise de comportamento de decisão de viagem em relação ao MaaS 

estando mais alinhados como o foco da pesquisa. 
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Resultado da Pesquisa 

 
Tabela 1 - Resultados encontrados na pesquisa – fonte elaborada pelo autor 

Para análise de dados, foi utilizado o software NVIVO como ferramenta de apoio. Com 

o qual, foi possível codificar conteúdos relativos a dois eixos conceituais: as características 

básicas da abordagem MaaS, que tivessem pontos de contato relevantes diretamente com o 

usuário da mobilidade, e os fatores de influência do comportamento de decisão de viagem 

relatados na literatura. Os artigos foram então lidos, ao mesmo tempo em que os conteúdos 

foram sendo agrupados em códigos criados no NVIVO, para que, numa segunda leitura, fosse 

possível avaliar, de forma conjunta, as contribuições dos diversos autores sobre cada um dos 

temas classificados. 

Sendo assim, os conceitos relativos à abordagem MaaS foram agrupados em 9 

características: usuário no centro do processo, mobilidade e acesso ao invés de transporte, 

aplicativo móvel centralizando todas informações necessárias ao serviço, conveniência porta a 

porta, integração e multimodalidade, economias compartilhadas (usar em vez de possuir), 

pacotes de serviços, transporte público com estrutura central e o estímulo à dispensabilidade da 

posse do automóvel particular. Os fatores de influência do comportamento de decisão de 

viagem foram mapeados em duas categorias básicas: os fatores externos, que se relacionam às 

características do ambiente da mobilidade (referentes aos aspectos ambientais, político-

econômicos e às características dos modos de viagens), e os fatores internos, relacionados com 

características do usuário da mobilidade (referentes ao propósitos de viagens, características 

sociodemográficas e aos fatores psicológicos como atitudes, sentimentos e percepções 

subjetivas. 
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3.3  RESULTADOS ANALÍTICOS 

3.3.1 Características das soluções MaaS oferecidas aos usuários da mobilidade 

 MaaS é um termo abrangente para serviços de mobilidade que oferecem aos seus 

usuários a possibilidade de planejamento, reserva, pagamento e a realização de diversos tipos 

de serviços de acesso e mobilidade, por intermédio de uma plataforma única (Kamargianni et 

al., 2018; Kamargianni et al., 2016; Smith et al., 2022; Loubser et al, 2021; Kim & Rasouli, 

2022; Hietanen, 2014). Através de um aplicativo móvel, essa plataforma integra todos os 

aspectos da experiência de viagem do usuário (Gonzáleza et al., 2020; Storme et al., 2020; 

Lyons et al., 2019) com informações atualizadas em tempo real (Matyas, 2020). A metodologia 

MaaS oferece mobilidade e acesso ao invés de transporte (Kamargianni et al., 2015; Strömberg 

et al., 2018), visto que pode proporcionar acesso às necessidades, sem que o usuário tenha que 

realizar um deslocamento (Storme et al., 2020). MaaS estimula as pessoas a perceberem a 

propriedade do automóvel particular como desnecessária, incentivando as modalidades ativas 

(caminhadas, bicicletas, etc..), a adesão à intermodalidade e o compartilhamento de meios de 

transporte (Storme et al., 2020; Matowicki et al., 2022).  

MaaS é um modelo de distribuição de serviços que abrange várias dimensões integradas, 

incluindo modelos tecnológicos, informacionais, organizacionais e de negócios (Caiati et al., 

2020). Deve atuar como um agente intermediário entre os usuários e os diversos serviços de 

acesso e mobilidade disponíveis (Opromolla et al., 2019), visando a integração de diversos 

modais de mobilidade e a recomendação de opções de viagens porta a porta (Kamargianni et 

al., 2016; Caiati et al., 2020; Matowicki et al, 2022; Zijlstra et al., 2020), de forma a reestruturar 

a maneira como os serviços de mobilidade são oferecidos.  

O conceito MaaS se caracteriza como uma inovação incremental, não se refere a um 

modelo completamente novo (Smith et al., 2022). Elementos como sistemas de informações, 

planejamento, comportamento de viagem, integração entre modais e até o link da “última 

milha”, para uma abordagem porta a porta, são temas que têm sido tratados nos planos de 

mobilidades há muito tempo (Lyons et al., 2019), No entanto, ao utilizar tendências sociais 

disruptivas, tecnologias contemporâneas e economias compartilhadas (Smith et al., 2022; 

Hasselwander et al., 2022), que estabelecem um novo paradigma para a mobilidade, como “usar 

em vez de possuir” (Schikofsky et al., 2020), e ao incluir o usuário no centro dos processos dos 
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serviços de mobilidade, MaaS ganha o potencial para transformar o mercado da mobilidade de 

forma disruptiva (Lyons et al., 2019; Sochor et al, 2016).  

Sendo assim, colocar o usuário no centro do processo significa olhar para as suas 

necessidades particulares e desejos específicos de forma a propor opções de soluções 

personalizadas para cada usuário. Isso implica em proporcionar um alto grau de conveniência 

(Kamargianni et al., 2016; Vij et al., 2013; Meurer, 2001; Sochor et al, 2016) para cada uma 

das viagens propostas. A visão de MaaS é ver todo o setor de transporte como um ecossistema 

cooperativo e interconectado, fornecendo serviços que reflitam as necessidades dos clientes 

(Hietanen, 2014). A figura 1 apresenta o organograma MaaS com o usuário no centro do 

processo e sendo amparado pela administração MaaS através do relacionamento, serviços de 

mobilidade, recursos de tecnologia da informação e os serviços de mobilidade e acesso 

garantidos pelo ecossistema MaaS. 

Organograma do Conceito MaaS 

 
Figura 1 - Conceito MaaS - fonte: elaborada pelo autor - adaptada de Arias-Molinares e García-Palomares, 2020 
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O modelo MaaS é um conceito muito recente e poucos experimentos foram realizados, 

aspectos que tornam escassas as evidências qualificáveis ou consenso sobre o desenho ideal 

para um plano de aplicação MaaS (Matyas, 2020). No entanto, há a percepção de que os planos 

devam ser flexíveis o suficiente para atender às diferentes preferências de todos os grupos de 

usuários (Matyas & Kamargianni, 2019). Sendo assim, destaca-se a importância da previsão da 

demanda potencial para o sucesso da operação (Kim & Rasouli, 2022), a necessária eficiência 

do sistema de transporte público, que é a principal espinha dorsal do sistema MaaS e a 

necessidade de complementar esse modal com transportes responsivos a demanda 

(Kamargianni et al, 2018; Caiati et al., 2020; Zijlstra et al., 2020). Outros pontos relevantes 

incluem as regulamentações, os benefícios econômicos, as viabilidades tecnológicas 

(Schikofsky et al., 2020) e as soluções baseadas em algoritmos, além da complexa orquestração 

dos serviços (Schikofskya et al., 2020).  

MaaS promete oportunidades atraentes de modelos de negócios para os provedores de 

serviços que compõem o seu ecossistema (Schikofsky et al., 2020), inclusive na incorporação 

de serviços extras, como entregas em geral e reservas de hotéis, entre outros (Storme et al., 

2020; Sochor et al., 2016). No entanto, qualquer design de aplicação MaaS precisará superar 

um dos maiores desafios da abordagem, que é a mudança cultural necessária para a adoção da 

novidade, principalmente relacionada à propriedade e uso dos veículos particulares (Strömberg 

et al., 2018; Matowicki et al., 2022; Opromolla et al., 2019; Lyons et al., 2019).  

Para modificar essa cultura, o conceito MaaS deve criar impacto e valor agregado 

através de metas que devem orientar a decisão do design. Simplicidade, “alta flexibilidade e 

poucos efeitos de bloqueio a um preço razoável, podem, comprovadamente, fornecerem um 

ambiente de baixo risco para as pessoas avaliarem a adoção de novos comportamentos de 

viagem, gerando novos tipos e padrões de demanda” (Sochor et al., 2016, p. 7).  

O quadro 1, apresentado abaixo, indica os aspectos que caracterizam a abordagem 

utilizada pelo conceito MaaS, que buscam realizar seus objetivos através da prestação de 

serviços aos usuários. Esses conceitos de MaaS são ferramentas empregadas para atrair os 

usuários a adotarem esse modelo mais inteligente de mobilidade. Incluir o usuário no centro do 

processo é oferecer opções de acessibilidade e um aplicativo móvel inteligente que, entre outras 

conveniências, facilite a mobilidade porta a porta integrando o transporte público com opções 

de multimodalidade e economias compartilhadas, algumas das estratégias adotadas. Além 

disso, são oferecidos serviços por pacotes e outros estímulos para a dispensabilidade do 

automóvel particular.  
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Características MaaS que se relacionam com o usuário da mobilidade 

 

Quadro 1 - Características básicas da metodologia MaaS - fonte elaborado pelo autor 

3.3.2. Fatores de Influência do comportamento de decisão de viagem 

De uma forma geral, o comportamento de decisão de viagem é determinado por aspectos 

sociodemográficos ou por fatores racionais relativos aos benefícios funcionais percebidos (Kim 

& Rasouli, 2022). No entanto, outros fatores psicológicos exercem influência fundamental 

(Lyons et al., 2019; Schikofsky et al., 2020), como os “motivos hedônicos ou heurísticas 
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baseadas em hábitos, que devem ser considerados como fatores de influência (diretos) 

importantes na intenção de adoção" (Schikofsky et al., 2020, p. 5).  

Dessa forma, as variáveis latentes, que não podem ser diretamente mensuráveis ou 

objetivamente deriváveis (Kim & Rasouli, 2022), referentes a tais fatores psicológicos, exercem 

influências nas atitudes individuais. Essas, por sua vez, desempenham um papel significativo 

na explicação das preferências comportamentais (Kim & Rasouli, 2022), uma vez que as 

atitudes influenciam a intenção comportamental. Essa, por sua vez, “é vista como uma 

consideração sumária dos prós e contras envolvidos nas decisões que levam à realização de 

determinado comportamento” (Matowicki et al., 2022, p. 3).  

Além disso, existem outros fatores de influência como o estilo de vida (Kim & Rasouli, 

2022; Loubser et al, 2021; Zijlstra et al., 2020), o perfil comportamental (Smith et al., 2022 

Zijlstra et al., 2020 Gonzáleza et al., 2020; Matyas & Kamargianni, 2021; Hasselwander et al., 

2022), as percepções e sentimento individuais (Storme et al., 2020; Lyons et al., 2019; Matyas, 

2020; Strömberg et al., 2018), as influências sociais (Matowicki et al., 2022; Caiati et al., 2020) 

e o ambiente, com seus códigos comportamentais (Kim et al., 2021).   

Todos fatores de influência mencionados podem contribuir para a identificação da 

motivação de escolha do modo de viagem pelos usuários da mobilidade. O presente estudo 

classificou em duas categorias principais: os fatores externos, que se referem às características 

do ambiente da mobilidade (incluindo aspectos ambientais, político-econômicos e 

características dos modos de viagens), e os fatores internos, que estão ligados às características 

do usuário da mobilidade (envolvendo propósitos de viagens, características sociodemográficas 

e os fatores psicológicos como atitudes e percepções subjetivas) (Loubser et al, 2021). Dessa 

forma, foram identificados os fatores de influência relativos a cada grupo e relacionados em 

quadros para fins de análise e compreensão mais aprofundadas.  

Classificação de fatores de influência no comportamento de decisão de viagem 

 

Figura 2 - Classificação de fatores de influência – fonte o autor adaptado de Loubser et al, 2021 
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3.3.2.1 Fatores externos - Ambientais 

O presente estudo identificou que a densidade populacional exerce um efeito positivo 

nas dimensões de um esquema de mobilidade MaaS (Strömberg et al., 2018; Zijlstra et al., 

2020), devido à alta demanda pelos serviços e à infra estruturas que tende a gerar maior 

disponibilidade (Loubser et al, 2021). Em áreas pouco povoadas, o serviço tende a ser 

ineficiente e insustentável, pois não permite altos níveis de serviços a todo momento. Segundo 

Storme et al. (2020), combinar as características espaço-temporais das demandas de viagens 

com uma oferta apropriada continuará sendo um desafio contínuo.   

Além disso, segundo Kim & Rasouli (2022), no que se refere ao estilo da modalidade, 

as pessoas que vivem em áreas densamente povoadas tendem a ter um estilo de mobilidade não 

voltado para o carro. Outro aspecto de grande relevância no ambiente da mobilidade é o fator 

da segurança, tanto em relação a roubos e assaltos (Gonzáleza et al., 2020; Smith et al., 2022), 

quanto em relação à infraestrutura das vias, ao trânsito e às atitudes dos motoristas em geral. A 

fragilidade do modal das bicicletas compartilhadas e particulares, que necessitam dividir o 

espaço com o trânsito convencional, também é uma preocupação (Matyas, 2020).  

Outros fatores de influência identificados em relação ao ambiente incluem a 

flexibilidade do horário e o código de vestimentas exigido no trabalho, os quais tendem a 

influenciar o comportamento de decisão de viagem por meios de transporte que favoreçam a 

pontualidade. 

Fatores Ambientais 

 
Quadro 2 - Fatores ambientais - fonte elaborado pelo autor 
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3.3.2.2 Fatores externos – Políticas e Fatores Econômicos 

Algumas políticas adotadas para impulsionar MaaS foram identificadas nessa pesquisa 

e envolvem a implementação de restrições e desincentivos econômicos para o uso do carro, 

como a cobrança de uma taxa de congestionamento (Smith et al., 2022), a proibição do uso de 

veículos em determinadas ruas ou a modificação da infraestrutura viária para criar limitação de 

acesso. Essas ações são consideradas medidas duras (Matyas & Kamargianni, 2018). No 

entanto, Schikofsky et al. (2020) alertam para que sejam evitados efeitos indesejados 

decorrentes da adoção de políticas que favoreçam o MaaS em detrimento de outras formas de 

mobilidade, para não minar a sensação de livre escolha dos usuários em relação às suas decisões 

de mobilidade.  

Ações de medidas brandas buscam trabalhar a mudança de percepção dos usuários 

através de campanhas de informação, conscientização sobre viagens, passes de viagens com 

desconto, planos de viagens integrados e mecanismos de feedback de viagens (Matyas & 

Kamargianni, 2018). Em outras palavras, essas políticas visam influenciar o comportamento 

das pessoas criando estímulos sem impor restrições físicas.  

O preço da assinatura mensal é um fator chave de adoção (Hasselwander et al., 2022) e 

precisa ser considerado, especialmente para famílias de baixa renda, dado que a acessibilidade 

é essencial para a potencial aceitação de MaaS (Loubser et al, 2021). Os planos de pagamento 

podem ser realizados na modalidade de pacotes mensais pré-pagos (Kim et al., 2021), os quais 

podem incluir planos de “temporada mensal ou anual com bilhetes que dão direito a viagens 

ilimitadas em todos os transportes públicos dentro de uma cidade ou que permitem aos 

passageiros viajar com desconto” (Caiati et al., 2020, p. 7)  

Outra opção é o conceito de pagamento por uso, através da capacidade de acumular e 

recarregar créditos para serem usados durante as viagens, o que proporciona mais transparência 

e liberdade para escolher um modal específico, de acordo com cada requisito de viagem (Sochor 

et al., 2016). Além dessas modalidades, Sochor et al., (2016) também relatam as sugestões de 

usuários para um sistema baseado em dinheiro em vez de diferentes formas de créditos. No 

entanto, como mencionado por Matyas & Kamargianni (2018), ainda não estão claros os modos 

de mobilidade e os recursos que cada grupo de usuários deseja em seus planos e qual a 

disposição para pagar pelo serviço diferenciado. Matyas & Kamargianni (2018) identificaram 

que à medida que os planos aumentam seus preços, diminui o interesse das pessoas no plano 

MaaS. 
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Fatores políticos e econômicos 

 
Quadro 3 - Fatores Políticos. Fonte elaborado pelo autor 

3.3.2.3 Fatores externos – Características de modo de viagens 

As características de viagens indicadas como fatores de motivação para utilização de 

MaaS incluem: facilidades de percepção mais ampla das opções de viagens, flexibilidade para 

a mudança de assinatura ou pacotes de serviços, a liberdade de escolha e a conveniência porta 

a porta dos serviços oferecidas (Strömberg et al., 2018; Gonzáleza et al., 2020). Além disso, é 

importante reduzir os custos e tempos de viagens, além de elevar os recursos de segurança e 

qualidade, como assentos ergonômicos confortáveis e baixo nível de ruído. Custos expressivos, 

informações imprecisas, indisponibilidade de oferta, longos tempos de viagens ou de espera e 

uma baixa qualidade percebida podem desestimular o uso de MaaS (Loubser et al, 2021; 

Bhaduri & Goswami, 2023). 
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Características de Viagens 

 
Quadro 4 - Características de viagens. Fonte elaborado pelo autor 

3.3.2.4 Fatores Internos – Demandas de viagens 

Os fatores de influência no comportamento de decisão de viagem identificados nesta 

pesquisa incluem diferentes tipos de demanda de viagens. As viagens de lazer (Storme et al., 

2020) e familiares estão associadas a baixa procura para utilização de MaaS (Lyons et al., 2019), 

enquanto as viagens de deslocamento ao trabalho e à escola estão associadas a alta procura para 

pelo uso de MaaS (Loubser et al, 2021). 

Demandas de Viagens 

 
Quadro 5 - Demandas de viagens. Fonte elaborado pelo autor 

3.3.2.5 Fatores Internos: Aspectos Sociodemográficos 

Os estudos avaliados nesta revisão de literatura destacam que os fatores 

sociodemográficos exercem efeito significativo na intenção do comportamento de decisão de 

viagem (Loubser et al, 2021; Caiati et al., 2020; Zijlstra et al., 2020; Kim et al., 2021). Pessoas 

de faixas etárias distintas têm motivos diferentes para viajar e pessoas mais jovens, incluindo 
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adultos mais jovens na faixa dos 18-25 anos, são mais propensas a adotar uma plataforma MaaS 

(Loubser et al, 2021; Smith et al., 2022), com uma alta receptividade seguida pela faixa de 25-

35 anos. Por outro lado, as faixas etárias mais avançadas tendem a ser menos propensas a adotar 

um plano MaaS (Caiati et al., 2020; Kim et al., 2021).  

Quanto ao gênero, os estudos indicam que, de acordo com a amostra analisada, ele não 

parece exercer um papel impactante na escolha de um plano MaaS (Loubser et al, 2021; Kim 

et al., 2021). No entanto, Caiati et al. (2020) identificaram que as mulheres têm uma propensão 

ligeiramente maior, porém significativa, para utilizarem o MaaS.  

Uma renda mais alta está associada a um maior interesse por MaaS (Caiati et al., 2020; 

Smith et al., 2022; Zijlstra et al., 2020; Kim et al., 2021). Além disso, estar empregado está 

mais relacionado ao interesse por MaaS do que estarem aposentados ou desempregados 

(Loubser et al, 2021; Zijlstra et al., 2020; Caiati et al., 2020). No entanto, Caiati et al. (2020) 

concluem que os aposentados também são propensos a aderir a um esquema MaaS. As pessoas 

que estão estudando também estão associadas a um maior interesse por MaaS (Caiati et al., 

2020; Zijlstra et al., 2020; Loubser et al, 2021). No entanto, Loubser et al. (2021) concluem que 

MaaS tem uma maior aderência entre estudantes com um alto nível de escolaridade, enquanto 

Caiati et al. (2020) identificam que um nível médio de educação caracteriza uma maior 

aderência ao MaaS.  

Sobre o tamanho do agregado familiar, famílias com muitos filhos tendem a preferir 

veículo particular, enquanto famílias pequenas são mais propensas a utilizar o MaaS (Loubser 

et al, 2021; Caiati et al., 2020). No entanto, Strömberg et al. (2018) alertam que tais preferência 

podem depender das pré-condições específicas de viagem. Por fim, a propriedade de 

automóveis é um fator que desestimula a utilização de MaaS, devido ao alto grau de 

conveniência que os veículos particulares proporcionam (Loubser et al, 2021; Caiati et al., 

2020), especialmente quando há uma preferência por dirigir (Kim et al, 2021; Smith et al., 

2022). No entanto, a propriedade de um veículo não é necessariamente determinante para 

desencorajar a utilização de MaaS (Zijlstra et al., 2020), muitas vezes, quando as pessoas 

começam a utilizar os serviços de MaaS, acabam vendendo seus carros (Matyas & 

Kamargianni, 2018) ou reduzindo o número de veículos de sua propriedade (Loubser et al, 

2021). 
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Fatores Sociodemográficos 

 
Quadro 6 - Fatores sociodemográficos. Fonte elaborado pelo autor 

3.3.2.6 Fatores Internos: Atitudes e percepções subjetivas 

A Influência social é identificada como um forte impulsionador da intenção 

comportamental para a aceitação do modelo MaaS (Lyons et al., 2019; Matowicki et al., 2022; 

Caiati et al., 2020). É uma variável associada ao construto normas subjetivas cuja referência é 

o modelo da teoria do comportamento planejado (Ajzen,1991).  

O hábito também exerce uma forte influência direta na ação comportamental 

(Schikofsky et al., 2020; Lyons et al., 2019; Gonzáleza et al., 2020), uma vez que as escolhas 

do modo de viagem são moldadas pelas rotinas diárias, scripts e decisões de vida de longo 

prazo, pois geralmente é desgastante buscar alternativas e construir novas rotinas de viagem 

(Storme et al., 2020). Por esse motivo alguns autores enfatizam a importância do hábito na 

escolha da opção MaaS (Matyas, 2020; Schikofsky et al., 2020; Kim et al., 2021). Por exemplo, 

pessoas com rotinas de deslocamento diário ou semanal são mais propensas a usar MaaS 

(Matowicki et al., 2022; Hasselwander et al., 2022).  
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Schikofsky et al. (2020) também destacam que “as associações cognitivas relacionadas 

a hábitos (por exemplo, padrões de uso conhecidos de outros produtos) podem motivar a adoção 

de MaaS”. Além disso, pessoas com atitude positiva em relação a adoção de novas ideias estão 

mais inclinadas a uma mudança comportamental e, portanto, mais propensas a experimentar 

novos esquemas de mobilidade como MaaS (Zijlstra et al., 2020). 

Zijlstra et al. (2020) identificaram em sua pesquisa que pessoas altamente ativas são 

mais propensas a usar MaaS. Além disso, a característica multimodal, que denota a disposição 

para integrar diferentes modos de transporte em seus padrões de viagem, é um comportamento 

apontado como impulsionador do interesse em MaaS (Smith et al., 2022; Zijlstra et al., 2020; 

Gonzáleza et al., 2020; Kim & Rasouli, 2022). Pessoas mais propensas a assumir riscos, menos 

orientadas para conformidade e segurança (mais abertas a mudanças), tendem a ser mais 

multimodais (Kim & Rasouli, 2022). 

De acordo com Matowicki et al. (2022), MaaS parece despertar o interesse dos viajantes 

ecologicamente corretos. No entanto, os estudos de Schikofsky et al. (2020) concluíram que a 

atitude ambiental, a sustentabilidade e os fatores altruístas têm relevância subordinada para a 

intenção de adoção, ou seja, não são mencionados ou avaliados explicitamente como não 

importantes. 

Fatores Psicológicos – Relacionados a Atitudes 

 
Quadro 7 - Fatores psicológicos = Atitudes - Fonte elaborado pelo autor 

O estilo de vida é um fator significativo de influência no comportamento de decisão de 

viagem e está associado aos padrões comportamentais definidos principalmente pelo modo de 
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viver (Kim & Rasouli, 2022; Zijlstra et al., 2020). No entanto, esse aspecto também pode ser 

interpretado como a orientação cognitiva que impulsiona os padrões comportamentais 

observáveis. Por exemplo, a escolha de um carro em vez do transporte público pode ser 

motivada não apenas pela maximização da utilidade, mas também pelos fatores psicológicos 

mais abstratos, como a preferência por dirigir (Reichman, 1977 apud Kim & Rasouli, 2022).  

Nesse contexto, foram identificadas influências afetivas, como apego emocional, 

afetivos ou simbólico, nas decisões de viagens (Lyons et al., 2019), que afetam a intenção 

comportamental de usar MaaS. Destacam-se os motivos hedônicos, como prazer e diversão, 

que aumentam o poder preditivo do modelo básico de aceitação de tecnologia (Schikofsky et 

al., 2020). A pesquisa de Schikofsky et al. (2020) cita à utilidade esperada e percebida 

(benefícios funcionais como desempenho e eficiência) e a facilidade de uso esperada e 

percebida (fácil acesso à mobilidade e à operação da plataforma/aplicativo MaaS) como fatores 

de influência relacionadas às motivações hedônicas.  

A curiosidade é identificada como o fator mais estimulante para adoção de MaaS 

(Sochor et al. 2014; Hasselwander et al., 2022; Smith et al., 2022). Após a adesão, a 

conveniência e a flexibilidade surgem como os principais motivadores para a utilização do 

MaaS (Schikofsky et al., 2020). Por outro lado, a incerteza é apontada como um forte 

desestimulo a utilização MaaS (Matyas, 2020; Storme et al., 2020). A incerteza em relação ao 

horário e ao tempo de espera, à disponibilidade, à conveniência e à qualidade do serviço, assim 

como a possibilidade de sentir-se abandono provocada em alguns locais e situações de viagem 

(Opromolla et al., 2019), são motivadores para o usuário optar pelo carro particular.  

Por outro lado, o desejo de dirigir menos e a frustração com o tráfego interditado são 

sentimentos que estimulam a adoção de MaaS (Smith et al., 2022), assim como pessoas com 

visões positivas em relação a economia compartilhada e com preocupações ecológicas 

(Matowicki et al., 2022). O conhecimento tecnológico também pode estimular as pessoas a 

reconhecerem o potencial do MaaS, especialmente quando elas levam estilos de vida nos quais 

as informações de viagem ofereçam valor agregado (Zijlstra et al., 2020; Loubser et al, 2021). 

Nesse sentido, a disposição para utilizar aplicativo de celular e de pagar por um serviço de 

mobilidade aprimorado também são fatores de influência para a adoção. Uma atitude positiva 

em relação ao transporte público é útil para um esquema de mobilidade MaaS, especialmente 

quando o transporte público compõe o seu núcleo (Gonzáleza et al., 2020). 
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Além disso, um senso organizacional e de planejamento pode ser favorável, pois MaaS 

requer uma nova atitude em relação aos padrões diários de viagens (Storme et al., 2020). 

Fatores Psicológicos – Relacionados a sentimentos e percepções 

 
Quadro 8 - Fatores psicológicos. Fonte elaborado pelo autor 

3.3.3 Desafios de influência MaaS no comportamento de viagem 

O carro particular desempenha um papel importante para muitas pessoas, se destacando 

como o modo de transporte mais conveniente e que proporciona maior liberdade para 

mobilidade (Loubser et al, 2021; Storme et al., 2020). Os “amantes de automóveis” têm uma 

atitude e um comportamento centrados no automóvel, o que torna mais desafiador desencadear 

uma mudança comportamental (Gonzáleza et al., 2020; Matyas, 2020). Vale citar uma pesquisa 

quantitativa, realizada na Argentina, que identificou a posse do automóvel como sendo o maior 
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fator de influência no comportamento de decisão de viagem (Pesce et al., 2023).   Por isso, é 

importante considerar que MaaS não deve apenas visar a substituição do automóvel particular, 

mas também servir como um recurso para motivar a redução do uso desse modal da mobilidade 

(Smith et al., 2022). Nesse contexto, o MaaS pode ser um serviço complementar à solução de 

mobilidade, com um grande potencial para desencorajar as pessoas de adquirir ou manter um 

segundo ou terceiro veículo no agregado familiar (Storme et al., 2020; Loubser et al, 2021).  

Uma mudança de comportamento pode ser desencadeada por diversas razões, incluindo 

mudanças estruturais que afetem as opções disponíveis para as pessoas, como eventos de ciclo 

de vida, tais como começar uma família, uma mudança de emprego, escola ou endereço (Storme 

et al., 2020). Além disso, mudanças de comportamento também podem ser motivadas por 

fatores psicológicos, como nas mudanças das visões pessoais, percepções, crenças e atitudes 

(Stradling et al., 2000; Graham-Rowe et al., 2011 apud Lyons et al., 2019), ou pelo estímulo de 

incentivos que motivem a mudança comportamental (Van der Waerden et al., 2003 apud Storme 

et al., 2020). Isso pode incluir o surgimento de um modo de transporte mais simples, novas 

políticas de precificação (Kim et al., 2021), ofertas de flexibilidade, conveniência, ou a 

divulgação de outros modos de viagem, entre outros (Sochor et al., 2016). 

Matyas & Kamargianni, 2019, destacam duas medidas que podem ser adotadas para 

motivar a utilização de serviços de mobilidade mais sustentáveis, como MaaS. As “medidas 

duras”, se referem a ações de restrição à circulação de automóveis em determinados espaços 

públicos. Por outro lado, as “medidas brandas” envolvem a implementação de estratégias para 

promover a mobilidade sustentável, reduzindo a dependência do automóvel particular. Isso 

pode ser feito por meio de iniciativas sociais que estimulem mudanças comportamentais, como 

campanhas de conscientização, desenvolvimento de planos personalizados, melhorias nos 

serviços e nos sistemas de informações (Smith et al., 2022). 

Os sistemas de informações podem conscientizar os usuários sobre uma ampla 

variedade de modais de transporte que possam ainda não ter sido percebidos (Matyas, 2020). 

Além disso, têm o potencial de aprimorar as experiências desses usuários ao equilibrar 

expectativas quanto a alguns aspectos do serviço de mobilidade, como disponibilidade, 

regularidade nos horários, tempos de viagem, conforto e a conveniência. Esses são alguns 

exemplos entre outras características que podem influenciar a percepção do usuário na sua 

jornada. Adicionalmente tais sistemas podem oferecer serviços adicionais de valor agregado 

que possam tornar a viagem ainda mais útil, como a oportunidade de descobrir novos e não 

convencionais pontos de interesse ao longo do percurso, ou mesmo a facilidade de encontrar 
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algum colega que esteja no mesmo meio de transporte (Opromolla et al., 2019). 

As informações desempenham um papel de fundamental importância na viabilidade da 

solução MaaS e o seu design deve contemplar todos os grupos de usuários (Lyons et al., 2019). 

O aplicativo de informações MaaS se destaca como a principal ferramenta para que os usuários 

da mobilidade planejem e executem todas as interações relativas à sua jornada (Matyas, 2020; 

Strömberg et al., 2018), Além de fornecer informações essenciais, esse aplicativo pode 

desempenhar um papel moderador na otimização do tempo da viagem, integrando elementos 

de gamificação para estimular um comportamento mais adequados a mobilidade urbana 

sustentável, de forma participativa, incentivando a cooperação entre os usuários e a 

administração MaaS para fins de crowdsourcing (Opromolla et al., 2019).  

O aplicativo de informações do usuário deve simplificar a complexidade de MaaS (Kim 

et al., 2021), deve diminuir o esforço cognitivo da escolha desse modo de mobilidade, esforço 

que tende a ser muito maior do que a escolha do automóvel particular (Lyons et al., 2019). Os 

estudos de Lyons et al. (2019) enfatizam a importância da perspectiva do usuário na evolução 

de MaaS e exploram diferentes níveis de integração possíveis em modelos MaaS. Os estudos 

concluem que os baixos níveis de integração exigem grande esforço cognitivo para a utilização 

dos serviços, enquanto níveis mais elevados de integração reduzem significativamente esse 

esforço cognitivo, sugerindo que tais modelos tendem a trazer melhores resultados na influência 

no comportamento de decisão de viagem.   

Níveis de integração MaaS 

 
Figura 3 – Níveis de Integração MaaS – Fonte: Lyons et al. (2019) 
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3.4 CONCLUSÕES 

Este estudo foi desenvolvido por meio de uma revisão sistemática de literatura que 

pesquisou em duas bases de dados largamente utilizadas no meio acadêmico: Web of Science 

(WoS) e SCOPUS. Durante a pesquisa observou-se que muitos estudos estavam registrados 

exclusivamente em apenas uma das plataformas, o que justificou a realização da pesquisa em 

múltiplas bases de dados, de forma a favorecer a diversidade de informações. O objetivo do 

estudo foi classificar as motivações, atitudes e outros fatores de influência que possam 

afetar o comportamento de decisão de viagem dos usuários da mobilidade urbana, 

enquanto possíveis usuários dos serviços oferecidos pela abordagem MaaS, de forma que, 

a partir desse estudo, fosse possível a evolução de outros estudos que identificassem as relações 

desses fatores de influência com os aspectos centrais dos serviços oferecidos nas aplicações 

MaaS. A partir desses resultados, pretendia-se identificar características do MaaS que poderiam 

ser ajustadas ou enfatizadas para incentivar os usuários de mobilidade a adotar um 

comportamento de decisão de viagem mais favorável à metodologia MaaS. Em resumo, o 

estudo teve o objetivo de contribuir para o avanço do entendimento sobre como os serviços de 

mobilidade podem ser projetados e adaptados para atrair e atender às necessidades dos usuários 

de forma mais eficaz. 

No decorrer do seu desenvolvimento, o estudo forneceu respostas a sua questão de 

pesquisa ao apresentar as características conceituais que estabelecem pontos de contato dos 

usuários da mobilidade com os serviços oferecidos na abordagem MaaS. Isso permitiu a 

avaliação dos objetivos centrais de cada uma dessas características visando identificar possíveis 

estratégias necessárias para alcançar cada objetivo. Além disso, o estudo forneceu detalhes 

relativos a dois dos maiores desafios da abordagem MaaS identificados na literatura, o apego 

pelo automóvel particular e o sistema de informações do aplicativo de interface MaaS com o 

usuário. Para ambos os desafios, o estudo apresentou estratégias de tratamento indicadas pela 

literatura e diversas especificações consideradas de grande importância para influenciar 

positivamente o usuário a utilizar os serviços MaaS. O estudo também forneceu respostas para 

a questão de pesquisa ao identificar e classificar as motivações, atitudes e outros fatores de 

influência que afetam o comportamento de decisão de viagem dos usuários da mobilidade, 

enquanto usuários da abordagem MaaS. O estudo destacou os atributos de cada variável, 

identificada na pesquisa, conforme indicada na literatura, como sendo mais favoráveis ou 

desfavoráveis à influência do usuário em aderir à abordagem MaaS. 
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Esse estudo exploratório oferece contribuições acadêmicas significativas ao classificar 

as motivações, atitudes e outros fatores de influência que afetam o comportamento de decisão 

de viagem dos usuários da mobilidade urbana, enquanto usuários da abordagem MaaS. Ele 

apresenta um conjunto abrangente de variáveis a serem consideradas para o desenvolvimento 

de pesquisas específicas que busquem aprofundar o conhecimento nesse campo de estudo da 

abordagem MaaS. Esse tem um potencial significativo para mitigar os problemas associados à 

mobilidade urbana, embora ainda seja tão pouco explorado. Ao destacar esse amplo espectro 

de variáveis de influência e o papel de suas interrelações com o usuário da mobilidade, o estudo 

evidencia a complexidade subjacente à abordagem MaaS e a importância de cada uma dessas 

variáveis para garantir que a aplicação de MaaS possa alcançar resultados positivos. Dessa 

forma, o estudo contribui para a construção de conhecimentos que pode ser utilizado para 

aprimorar o conceito MaaS e sua implementação na prática. 

Existe alguma dificuldade para falar em contribuições práticas no campo de estudo de 

MaaS, especialmente considerando a falta de um número significativo de aplicações 

implantadas no mundo e, até onde se sabe, não há nenhuma aplicação MaaS implantada no 

Brasil até o momento. Existem disponíveis apenas alguns aplicativos com nível 1 de aplicação 

MaaS, que apresentam apenas informações básicas de integração, conforme apresentado na 

figura 3. No entanto, essa pesquisa tem o objetivo de ser um primeiro passo para o estudo das 

relações existentes entre os fatores de influência do comportamento de decisão de viagem do 

usuário e os aspectos centrais dos serviços oferecidos nas aplicações MaaS, um estudo que 

busca constituir uma base para a identificação das características MaaS. Ao buscar estabelecer 

uma base para identificar as características do MaaS que precisam ser aprimoradas ou ajustadas 

para estimular os usuários da mobilidade urbana a adotarem um comportamento de decisão de 

viagem mais favorável a metodologia MaaS, essa pesquisa caminha em direção à especificação 

de um modelo de aplicação e, nesse sentido, está construindo contribuições práticas para a 

mobilidade urbana sustentável. 

Uma das limitações desse estudo foi a restrição na busca, que considerou apenas duas 

bases de dados para encontrar pesquisas referente ao assunto, outras bases de dados poderiam 

indicar trabalhos que não foram considerados na pesquisa. Isso foi agravado pelo fato de não 

existirem muitas pesquisas relacionadas a esse tema, visto que poucas aplicações MaaS foram 

implantadas no mundo. Dessa forma, apesar de existir uma quantidade significativa de estudo 

relacionados a MaaS, poucos resultados emergiram nessa pesquisa em decorrência de seu foco 

de busca, definido pelo seu termo de pesquisa, estar relacionado ao estudo do comportamento 



93 
 

de decisão de viagem do usuário da mobilidade urbana, enquanto possíveis usuários dos 

serviços oferecidos pela abordagem MaaS. O estudo também se restringiu à identificação dos 

fatores de influência que afetam o comportamento de decisão de viagem dos usuários da 

mobilidade e das características dos serviços oferecidos na abordagem MaaS, não construiu 

metodologia para avaliar aspectos das características MaaS que pudessem ser aprimoradas ou 

ajustadas, de forma a estimular os usuários da mobilidade a adotarem um comportamento de 

decisão de viagem mais favorável a metodologia MaaS. 

Dessa forma, as sugestões de pesquisa futuras incluem a evolução deste estudo para 

identificar as relações entre os fatores de influência e as características MaaS, visando mapear 

os pontos fortes e fracos nessa relação que possam ser ajustados para estimular usuários a 

adotarem a abordagem MaaS. Além disso, existem diversos outros estudos que necessitam ser 

aprofundados para o entendimento de qual a melhor forma de uma aplicação MaaS ser bem 

sucedida. Isso inclui investigar as propostas de negócios MaaS, tanto em um ambiente de 

mercado livre quanto em níveis variados de intervenção governamental. Avaliar 

adequadamente o mercado para projetar estruturas regulatórias e medidas políticas necessárias 

para orientar as forças de mercado é crucial. Também é importante examinar a concorrência 

entre fornecedores de serviços de mobilidade, a infraestrutura e os subsídios públicos 

necessários, entre outros aspectos de incentivo. Para que o modelo seja sustentável, é preciso 

que as operadoras MaaS sejam lucrativas e confiáveis, o que requer uma compreensão 

aprofundada de todos os fatores envolvidos. 
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APÊNDICE A – ROTEIRO DE REVISÃO SISTEMÁTICA DE LITERATURA  

O tema em estudo segue o diagrama de fluxo PRISMA de Moher et al. (2009), cujo 

objetivo é ajudar os autores a melhorarem o relato de revisões sistemáticas e meta-análises. O 

procedimento determina e seleciona estudos com base em quatro etapas: Identificação, 

Elegibilidade, Seleção e Inclusão. Para aplicação do método de Moher et al. (2009) foi 

determinada uma primeira etapa que estabelece a seleção da literatura científica publicada, com 

o objetivo de agrupar uma base de artigos selecionados por meio da base de dados Web of 

Science (WoS) e Scopus. 

 

A definição dos critérios para a realização da pesquisa foi efetuada entre os dias 

10/10/2022 e 20/10/2022, quando foi possível iniciar a busca nas bases de dados Web of Science 

(WoS) e SCOPUS sobre os temas selecionados com o termo de pesquisa “travel and behavior 

and MaaS” para ambas as bases de dados. As pesquisas foram realizadas por título, resumo e 

palavra-chave e foi selecionado um critério de exclusão por tipo de arquivo, considerando 

apenas artigos e excluindo artigos em conferência, em revisão, livros e capítulos de livros. A 

pesquisa na Web of Science resultou 43 trabalhos e a pesquisa na SCOPUS resultou 52 trabalhos 

como resultado da busca através do termo de pesquisa. Somados os resultados 95 trabalhos 

foram selecionados onde foram identificadas 31 duplicações, restando 64 trabalhos. Com base 
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na análise dos resumos foram localizados 32 trabalhos que não abordavam simultaneamente os 

temas MaaS e comportamento de decisão de viagem, resultando 31 trabalhos dos quais foram 

selecionados 22 trabalhos que estavam direcionados ao estudo da análise de comportamento de 

decisão de viagem em relação a MaaS e, dessa forma, mais alinhados como o foco da pesquisa.  

Resultado da Pesquisa 

 
Tabela 1 Resultados encontrados na pesquisa 
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APÊNDICE B – ANÁLISE DE CONTEÚDO DOS ARTIGOS 

1.  Procedimento de tratamento dos dados 

Para o tratamento e análise dos dados foi utilizado o método de análise de conteúdo de 

Bardin (2016) que pressupõe três etapas: a organização, a codificação e a classificação. 

Segundo esse método, a primeira etapa é o momento de organizar o material e sistematizar as 

ideias, momento que os artigos identificados na revisão sistemática de literatura foram lidos na 

integra e para a criação das hipóteses iniciais de grupos temáticos. 

Na segunda etapa é o momento da codificação, quando os dados são transformados 

sistematicamente e agregados em unidades com características comuns, quando se formam 

esses grupos de informações similares em seu conteúdo denominados códigos. Os códigos são 

formados com base em alguns critérios possíveis, as unidades de registro, e esse estudo definiu 

a sua codificação por “temas”, que se referem a recortes de níveis semânticos, normalmente 

utilizados em estudo de respostas a questões abertas, caso específico dessa pesquisa.  

Para identificar os códigos existentes foram selecionadas as partes dos textos relevantes 

para a pesquisa e com o auxílio do software NVIVO foi possível codificar os conteúdos, 

agrupando as partes dos textos que possuíam conteúdos com aspectos comuns encontrados.  

A terceira etapa é o momento de categorizar o material separado e após reunir os 

diversos conteúdos relevantes de todos os textos de forma agrupada, foi possível identificar 

categorias de assuntos que emergiram do conteúdo. Nesse momento foi possível identificar dois 

grandes eixos conceituais que foram objeto do estudo: as características básicas da abordagem 

MaaS, que de alguma forma tivesse pontos de contato relevantes direto com o usuário da 

mobilidade, e os fatores de influência do comportamento de decisão de viagem relatados na 

literatura.  

A segunda categoria conceitual, os fatores de influência do comportamento de decisão 

de viagem relatados na literatura, foi subdividida em outras duas categorias, fatores internos e 

fatores externos que, por sua vez foram também subdivididas em outras 3 subcategorias para 

cada qual conforme figura abaixo. 
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APÊNDICE C – CATEGORIAS IDENTIFICADAS 

1.  Características básicas da abordagem MaaS    

Características MaaS que se relacionam com o usuário da mobilidade 

 
 

2.  Fatores de influência no comportamento de decisão de viagem 

Classificação de fatores de influência no comportamento de decisão de viagem 
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Fatores Ambientais 

 
 

 

 

Fatores políticos e econômicos 
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Características de Viagens 

 
 

Demandas de Viagens 
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Fatores Sociodemográficos 

 
 

 

Fatores Psicológicos – Relacionados a Atitudes 
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Fatores Psicológicos – Relacionados a sentimentos e percepções 
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APÊNDICE D – ARTIGOS AVALIADOS 
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4. TERCIRO ARTIGO - MOBILITY AS A SERVICE (MaaS) NA VISÃO DE 

ESPECIALISTAS EM MOBILIDADE: UM ESTUDO SOBRE A VIABILIDADE DE 

SERVIÇOS INTELIGENTES DE MOBILIDADE EM AMBIENTES DE PAÍSES EM 

DESENVOLVIMENTO 

RESUMO 

As megatendências da urbanização são realidades que se intensificam nas cidades de países em 

desenvolvimento. A falta de infraestrutura básica de transporte e a capacidade organizacional 

limitada das instituições públicas e políticas para construir uma gestão eficiente do setor têm 

criado um sistema de mobilidade ineficiente que gera poluição ambiental, congestionamentos, 

acidentes e insegurança pública. Entretanto, a abordagem MaaS (Mobility as a Service) tem se 

destacado como uma solução adequada para mitigar os problemas da mobilidade em países 

desenvolvidos. Dessa forma, por meio de uma pesquisa qualitativa direcionada a profissionais 

que trabalham no desenvolvimento da mobilidade no Brasil, o presente estudo busca identificar 

possibilidades para evolução de soluções inteligentes de mobilidade em cidades de países em 

desenvolvimento. O estudo traz contribuições referentes à avaliação das condições básicas 

preexistentes necessárias para evolução de soluções como defendida pelo conceito MaaS. Além 

disso, oferece contribuições acadêmicas relacionadas à percepção de especialistas em 

mobilidade urbana, referente ao cenário da mobilidade nas regiões onde atuam. Também propõe 

soluções práticas para o avanço do processo de desenvolvimento de uma mobilidade urbana 

inteligente, como o conceito MaaS, considerando as dificuldades inerentes a um ambiente 

pouco favorável, como é o caso das cidades de países em desenvolvimento 

Palavras Chave: MaaS, serviço, inteligente, mobilidade, desenvolvimento 

 

ABSTRACT 

The megatrends of urbanization are realities intensifying in cities of developing countries. The 

lack of basic transportation infrastructure and limited organizational capacity of public and 

political institutions to build efficient sector management have created an inefficient mobility 

system that generates environmental pollution, congestion, accidents, and public insecurity. 

However, the Mobility as a Service (MaaS) approach has stood out as a suitable solution to 

mitigate mobility problems in developed countries. Therefore, through qualitative research 

targeted at professionals working on mobility development in Brazil, this study seeks to identify 

possibilities for the evolution of intelligent mobility solutions in developing country cities. The 

study brings contributions regarding the evaluation of pre-existing basic conditions necessary 

for the evolution of solutions as advocated by the MaaS concept. Furthermore, it offers 

academic contributions related to the perception of urban mobility experts regarding the 

mobility scenario in the regions where they operate. It also proposes practical solutions for 

advancing the development process of intelligent urban mobility, such as the MaaS concept, 

considering the inherent difficulties of an unfavorable environment, as is the case with cities in 

developing countries. 

 

Palavras Chave: MaaS, service, smart, mobility, development 
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4.1 INTRODUÇÃO 

O crescimento populacional e a urbanização têm intensificado as atividades dos meios 

de transportes que, ao cumprirem seu importante papel no crescimento econômico das cidades, 

têm produzido uma série de externalidades negativas. Um exemplo desse fato é o inventário de 

emissões de gases de efeito estufa da cidade de Porto Alegre/RS, realizado em agosto de 2021, 

que aponta o setor de transporte como o responsável por 67% das emissões desses gases nessa 

cidade (Prefeitura de Porto Alegre, 2021), uma das grandes capitais brasileiras. Dessa forma, a 

falta de um planejamento adequado, que promova oferta de serviços de mobilidades 

inteligentes, tem motivado os cidadãos a recorrerem ao automóvel ou à motocicleta particular 

para atender às suas necessidades de locomoção (Butler et al., 2021) e uma vez que conseguem 

adquirir seus veículos motorizados, a possibilidade de utilizarem outros modos de transporte 

mais sustentáveis diminui consideravelmente (Le Vine et al., 2009). Além disso, a grande oferta 

de transportes individuais por aplicativos, que tem crescido consideravelmente devido à lacuna 

gerada pela ineficiência estrutural do sistema de mobilidade dessas cidades, tem promovido um 

grande aumento no volume de veículos motorizados circulantes. Esses fatos causam efeitos 

sociais extremamente negativos, como a poluição ambiental, o congestionamento do trânsito, 

os acidentes, a exclusão social e os problemas de saúde associados ao uso excessivo de veículos 

motorizados nesses centros urbanos (Newman et al., 1996; Small et al., 2007). 

Entretanto, uma abordagem de mobilidade inteligente que foi defendida em 2014 por 

Sampo Hietanen em 2014 (Hietanen, 2014) após o Congresso ITS Europe do mesmo ano, cujos 

testes foram bem sucedidos pelo Whim App em Helsinque, Finlândia, em 2016, e tem sido 

testada em diversas cidades ao redor do mundo. Conhecida como MaaS (Mobility as a Service), 

uma abordagem que está em constante evolução e que está sendo vista como uma solução viável 

para mitigar vários problemas decorrentes da mobilidade nos centros urbanos (Kamargianni, 

2015).  

O conceito Mobilidade como um Serviço, é definido como “um modelo de distribuição 

de mobilidade inteligente e centrado no usuário, no qual todas as ofertas dos provedores de 

serviços de mobilidade são agregadas por um único provedor de mobilidade, o provedor MaaS, 

e fornecidos aos usuários por meio de uma única plataforma digital” (Kamarigianni, 2017, p. 

4). As soluções MaaS são desenvolvidas com base em tendências sociais disruptivas, nas 

tecnologias emergentes, no compartilhamento e no transporte multimodal como métodos para 

atendimento das necessidades e particularidades individuais de seus usuários.  
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As aplicações MaaS seguem em processo de evolução no Japão (METI, 2022; Tran & 

Hashimoto, 2022), Reino Unido, Canadá, Finlândia, Austrália, Singapura (Matyas et. al., 2017) 

e na Itália, entre outras localidades (Vitetta, 2022). No entanto, é importante ressaltar que 

existem diferenças significativas relacionadas aos arranjos institucionais, às repartições modais 

e à infraestrutura, existente nos transportes de massas dos países desenvolvidos, que ainda não 

estão disponíveis nos países em desenvolvimento (Gwilliam, 2003), como é o caso do Brasil 

entre outros países que enfrentam problemas relacionados aos transportes (Cervero, 2013; 

Pojani, et. al., 2018), pois não possuem as premissas básicas que facilitem o desenvolvimento 

e aplicação de soluções como aquelas propostas e defendidas pelo conceito MaaS. Alguns desse 

lugares já estão adotando recursos que, de certa forma, preparam o ambiente para a evolução 

de soluções como MaaS, como é o caso do compartilhamento de meios de micro mobilidade 

por patinetes e bicicletas, que apesar de existirem desde 1965 (Shaheen et al., 2010), são 

serviços que agora estão sendo impulsionados pelo avanço da Tecnologia da Informação e 

Comunicação (TIC) por meio de aplicativos móveis.  

Estabelecer um ambiente propício para a implantação de serviços inteligentes de 

mobilidade, conforme preconizado pelo conceito MaaS, em países em desenvolvimento, é um 

projeto para ser desenvolvido a longo prazo e pode levar anos para trazer algum resultado, visto 

que, devido à falta de condições ideais, esses países tentam resolver seus problemas cotidianos 

de mobilidade com muitas dificuldades (Pojani, et. al., 2018). Em razão disso, a implementação 

de soluções incrementais capazes de proporcionar avanços graduais a médio prazo, deve ser 

considerada. Nesse contexto, o presente estudo visa identificar barreiras estruturais, culturais 

ou operacionais presentes nos sistemas de mobilidade urbana de um país em desenvolvimento, 

a fim de identificar soluções que possam acelerar a transição dessa condição atual por meio de 

sistemas de mobilidade inteligentes. Tais soluções não necessariamente buscam replicar 

exatamente o conceito MaaS conforme detalhado na literatura, mas visam a evolução de um 

modelo que caminhe em direção a sistemas de mobilidade mais inteligentes. Dessa forma, 

pretende-se contribuir com a transformação social necessária, relacionada aos seus padrões de 

mobilidade poucos sustentáveis. 

 Sendo assim, o presente estudo busca suas respostas através da seguinte questão de 

pesquisa, “quais as barreiras mais relevantes que limitam a aplicação de sistemas de 

mobilidade inteligentes, como é a proposta defendida por MaaS, e de que forma a 

tecnologia da informação pode ajudar na construção de soluções para transpor tais 

barreiras”, de forma que, ao identificar tais respostas, se possa alcançar o objetivo de 
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“identificar possíveis soluções no campo da tecnologia da informação que possam 

contribuir com a evolução de sistemas de mobilidade inteligente, como o conceito MaaS, 

em ambientes de países em desenvolvimento”.  

Para essa finalidade, o presente estudo realiza uma pesquisa qualitativa, descritiva e 

exploratória, composta por sete perguntas abertas direcionada a profissionais especializados no 

desenvolvimento da mobilidade urbana sustentável. As perguntas abordam aspectos essenciais 

para a aplicação da metodologia MaaS, mas que, isoladamente, são processos comuns na 

atividade cotidiana da mobilidade urbana. As perguntas não enfatizaram o conceito MaaS, uma 

vez que esse é pouco conhecido, devido à ausência de aplicações funcionais na região onde os 

entrevistados atuam, o que faz dessa metodologia uma opção pouco considerada por esses 

profissionais que atuam no setor da mobilidade urbana dentro do território brasileiro. A figura 

1 apresenta os locais onde aplicações MaaS tem se desenvolvido no planeta. 

Demonstração de aplicação MaaS no planeta 

 
Figura 1 – Demonstração de aplicações MaaS no planeta – fonte MaaS Lab (2023) 

 Essa pesquisa se justifica pela grande dificuldade que as autoridades têm enfrentado no 

exercício de superação dos problemas decorrentes da mobilidade urbana, fruto das limitações 

estruturais e da grande demanda causada pelo crescimento populacional (Lyons, 2018). Além 

disso, se justifica pelo fato de que a abordagem MaaS tem se desenvolvido em diversas cidades 

ao redor do mundo (Matyas et. al., 2017; Vitetta, 2022), como uma possível solução para os 

problemas sociais e ambientais gerados pela da mobilidade urbana (Kamargianni, 2015). No 

entanto, a abordagem MaaS tem tido dificuldades para evoluir em cidades de países em 

desenvolvimento, devido a carência de pré-requisitos básicos que facilitem sua aplicação nesses 

locais (Cervero, 2013; Pojani, et. al., 2018). Dessa forma, esse estudo inicia com essa 

introdução e segue apresentando os procedimentos metodológicos adotados na pesquisa, os 

seus resultados analíticos e as considerações que antecedem as conclusões e as referências que 

embasaram o estudo.  
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4.2 REFERENCIAL TEÓRICO 

4.2.1 A mobilidade como um serviço 

 A referência mais antiga identificada nesta pesquisa, sobre um sistema de oferta 

individual de “Mobilidade como um Serviço”, remonta a um artigo no qual o autor discorre 

sobre a transformação do design que se desenvolve em vários aspectos da nossa vida cotidiana. 

Nesse contexto, Mauer (2001) destaca a evolução das telecomunicações e dos transportes como 

elementos-chave na mudança de paradigmas da mobilidade urbana e antecipa a convergência 

desses dois campos em um sistema integrado de mobilidade, onde a informação e a tecnologia 

desempenham papéis fundamentais para facilitar o acesso e na eficiência dos deslocamentos 

urbanos por meio de sistemas avançados de mobilidade. Segundo Meurer (2001, p. 48): 

A mudança parece estar ocorrendo aqui. Não por razões ecológicas, mas 

principalmente por razões económicas, estão a ser desenvolvidas abordagens 

orientadas para os serviços em certas áreas da economia da oferta. Neste contexto, 

uma orientação para o serviço significa dissociar a utilização de determinados 

produtos da sua propriedade. Apartamentos alugados e carros alugados são exemplos 

de longa data deste princípio. Na indústria dos transportes, por exemplo, a 

“mobilidade individual” está a ser considerada independentemente da propriedade de 

automóveis particulares. Este é concebido como um serviço que deve estar 

prontamente disponível e ser altamente atrativo para potenciais consumidores. O car-

sharing e o car-pooling são apenas o início deste novo conceito de mobilidade 

individual como um serviço onde os produtos poderiam ser utilizados de forma mais 

intensiva. Propriedade e uso não precisam necessariamente ser a mesma coisa. Isto é 

especialmente verdadeiro para software. Os produtos se dissolvem em serviços; 

processos vêm à tona. As telecomunicações constituem a base para formas de 

economia orientadas para os serviços, sendo a rede o fator-chave. 

Mas foi em 2014 que Sampo Hietanen (Hietanen, 2014), o então CEO da ITS Finlândia, 

uma organização que reúne representantes de estado, de empresas e de instituições de pesquisa 

e ensino para promover a digitalização do setor dos transportes, apresentou a especificação de 

um modelo detalhado de “Mobilidade como um Serviço” (MaaS). O primeiro teste bem 

sucedido de MaaS ocorreu em Helsinque, Finlândia, em 2016. Desde então, o conceito tem se 

desenvolvido em diversas cidades do mundo, incluindo Japão (METI, 2022; Tran & Hashimoto, 

2022), Reino Unido, Canadá, Finlândia, Austrália, Singapura (Matyas et. al., 2017) e Itália, 

entre outras localidades (Vitetta, 2022). O artigo escrito por Hietanen (2014, p. 2) questiona: 

E se um provedor de serviços cuidasse de seus requisitos de mobilidade e a única 

escolha que você precisasse fazer fosse quantos minutos de antecedência você 

precisaria para solicitar sua viagem? Sua operadora cuidará de todas as suas 

necessidades de transporte localmente e, se escolhido, no exterior. O que seria 

necessário para criar um pacote que oferecesse uma melhor promessa de serviço do 

que um carro particular?  
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O modelo MaaS está intrinsecamente relacionado com diversos conceitos que têm sido 

discutidos nas últimas décadas em relação aos sistemas de transportes. Esses conceitos incluem 

a qualificação dos sistemas de mobilidade, a multimodalidade, a mobilidade inteligente e a 

sustentabilidade. Além disso, MaaS incorpora aos avanços das tecnologias da informação e 

comunicação, como aplicativos (APPS), internet das coisas e economia compartilhada, que 

representa o termo “como um serviço”. A personalização dos serviços de mobilidade também 

é um aspecto crucial do modelo MaaS (Kamargianni et. al., 2018). 

Lyons (2019) apresenta um diagrama para ajudar na compreensão geral da proposta 

MaaS, o qual é replicado na figura 02 abaixo. O diagrama parte da infraestrutura e dos veículos, 

que são a base necessária para a circulação dos serviços de mobilidade. Para atender às 

demandas logísticas, o MaaS utiliza prestadores de serviços de informações e tecnologia de 

transação e reservas. Assim, o provedor MaaS assume o papel de intermediário, cuja missão é 

gerenciar o ecossistema de mobilidade para o atendimento das necessidades específicas dos 

seus usuários, destacando a importância da infraestrutura, da tecnologia e da personalização 

para o sucesso da implementação desse conceito inovador. 

O sistema de mobilidade além do automóvel particular 

 
Figura 2. O sistema de mobilidade além do automóvel particular (fonte Lyons, 2009) 

Dessa forma, para que o MaaS exista, depende da cooperação dos prestadores de 

serviços de mobilidade em relação ao acesso aos seus serviços, dados, informações abertas e de 

acordos sobre preços adequados de serviços e partilha de receitas (Lyons, 2019). A visão do 

MaaS é “ver todo o setor dos transportes como um ecossistema cooperativo e interligado, 

fornecendo serviços que reflitam as necessidades dos clientes” (Hietanen, 2014, p. 2). 
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4.3 PROCEDIMENTOS METODOLÓGICOS 

Este estudo caracteriza-se como uma pesquisa aplicada, uma vez que seu propósito é “gerar 

conhecimentos para aplicação prática e dirigidos à solução de problemas específicos” (Silva e 

Menezes, 2005, p. 20). Apresenta uma abordagem exploratória por permitir maior flexibilidade no 

planejamento e por proporcionar maior familiaridade com o problema de pesquisa, com vistas a 

torná-lo mais explícito (Gil, 1991). Adota uma abordagem qualitativa pelo enfoque interpretativo 

dos fatos observados no ambiente do qual fazem parte, sendo analisados em perspectiva integrada, 

com a participação do próprio pesquisador no ambiente em questão. Possui uma abordagem 

descritiva apropriada para avaliar dados subjetivos (Silva e Menezes, 2005) e permite que o estudo 

seja conduzido por diferentes trajetórias, sendo uma das abordagens mais adequadas para estudar 

os fenômenos que envolvem os seres humanos e suas intrincadas relações sociais, estabelecidas em 

diversos ambientes (Godoy, 1995). Quanto ao procedimento a pesquisa se refere a um estudo de 

caso, pois envolve o estudo profundo e exaustivo de um ou poucos objetos, de modo a permitir um 

amplo e detalhado conhecimento sobre os fatos (Gil, 1991). 

4.3.1  Unidade de Análise 

Para a seleção dos entrevistados, a unidade de análise considerou suas contribuições e 

experiências práticas e acadêmicas no campo da mobilidade urbana. Os participantes foram 

escolhidos entre profissionais do setor público e organizações privadas dedicadas ao transporte 

público e privado de passageiros, bem como profissionais atuantes em empresas de tecnologia 

da informação e de consultoria, todas com foco de atuação em soluções para a mobilidade 

urbana. Além disso, foram incluídos funcionários de empresas de transporte de passageiros, 

conforme relacionado no quadro 1. Os profissionais respondentes têm suas atividades técnicas 

voltadas para o desenvolvimento de recursos, controle e planejamento da mobilidade urbana e 

suas principais áreas de atuação estão distribuídas nas seguintes regiões: dez profissionais em 

Porto Alegre/RS, um no Rio de Janeiro/RJ, um em São Paulo/SP, um em Santa Maria/RS, um 

em Caxias do Sul/RS, um em Pato Branco/PR, um em toda a região Sul do Brasil, três em todo 

o território brasileiro. Não houve uma distribuição territorial homogênea para a seleção dos 

entrevistados, pois a pesquisa não possui uma delimitação regional para buscar seus resultados. 

O único critério de inclusão considerado pela pesquisa está relacionado às condições dos locais 

onde os entrevistados atuam no desenvolvimento da mobilidade urbana, cidades de países em 

desenvolvimento. Assim foram selecionadas algumas cidades de grande e médio porte dentro 

do território brasileiro. 
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Relação dos entrevistados e sua agência no setor da mobilidade 

 
Quadro 1 – Relação dos entrevistados - fonte elaborado pelo autor 

4.3.2  Coleta de dados 

A coleta de dados ocorreu por meio de entrevistas realizadas entre 25/09/2023 e 

15/12/2023. Algumas entrevistas foram conduzidas presencialmente, mas a grande maioria 

delas ocorreu de forma remota, utilizando a ferramenta Teams da plataforma Windows, sendo 

todas realizadas por um único entrevistador. Todas as entrevistas foram gravadas e transcritas 

pela ferramenta Teams e posteriormente conferidas pelo entrevistador. Durante as entrevistas, 

as perguntas foram exibidas na tela de um notebook para os entrevistados, por meio de uma 

apresentação PowerPoint. O entrevistador lia a pergunta e esclarecia quaisquer dúvidas iniciais. 

Após o entrevistado iniciar sua resposta, não houve nenhuma interferência até sua conclusão. 

4.3.3  Instrumento de pesquisa 

As questões para orientar a entrevista semiestruturada com os especialistas em 

mobilidade foram elaboradas com base na literatura sobre MaaS, onde foram identificadas as 

características centrais dos serviços que, isoladamente são características conhecidas dentro do 

setor de mobilidade, mas em conjunto, compõe a metodologia utilizada para o atendimento dos 

usuários de MaaS. Para essa finalidade, foi realizada uma busca nas bases de dados Web of 

Science (WoS) e SCOPUS em outubro de 2022, com o termo de pesquisa “travel and behavior 

and MaaS” para ambas as bases de dados, de forma a valorizar as características que estivessem 
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relacionadas ao usuário MaaS. As pesquisas foram realizadas por título, resumo e palavra-chave 

e foi selecionado um critério de inclusão por tipo arquivo, considerando apenas artigos.  

Após a exclusão dos artigos repetidos e aqueles que não abordavam simultaneamente 

comportamento de decisão de viagem e MaaS, restaram 22 artigos que foram analisados 

utilizado o software NVIVO como ferramenta de apoio. Com o qual, foi possível codificar 

conteúdos relativos as características básicas da abordagem MaaS, que tivessem pontos de 

contato relevantes diretamente com o usuário da mobilidade. Os artigos foram então lidos, ao 

mesmo tempo em que os conteúdos foram sendo agrupados em códigos criados no NVIVO, 

para que, numa segunda leitura, fosse possível avaliar, de forma conjunta, as contribuições dos 

diversos autores sobre cada um dos temas classificados. Sendo assim, os conceitos relativos à 

abordagem MaaS foram agrupados em 8 características que estão descritas no quadro 2.   

O processo de elaboração das questões iniciou em 18/06/2023, teve seu primeiro 

protótipo concluído em 13/08/2023 e foi testado numa primeira entrevista em 29/08/2023. Após 

a primeira entrevista verificou-se a necessidade de reduzir o número de perguntas devido à 

duração prolongada da entrevista. Além disso, algumas perguntas foram ajustadas para torná-

las menos específicas em relação ao conceito MaaS, visto que poucas pessoas conhecem essa 

abordagem profundamente. A ordem das perguntas também foi reorganizada para permitir um 

fluxo de raciocínio progressivo em direção ao conceito MaaS. A versão final foi concluída em 

19/09/2023 e consistiu em sete questões abertas, algumas das quais compostas por duas 

perguntas sobrepostas conforme indicado no quadro 2. 

Perguntas da pesquisa relacionadas às características MaaS 

 
Quadro 2 – Perguntas relativas às características de MaaS - Fonte elaborado pelo autor 
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4.3.4  Procedimento de tratamento dos dados 

Para o tratamento e análise dos dados foi utilizado o método de análise de conteúdo de 

Bardin (2016) que pressupõe três etapas: a organização, a codificação e a classificação.  

Segundo esse método, a primeira etapa é o momento de organizar o material e 

sistematizar as ideias, momento em que as gravações das entrevistas foram transcritas, gerando 

um arquivo Word individual para cada um dos entrevistados, quando foi efetuada uma primeira 

leitura fluente. Após esse procedimento foram criados sete arquivos Word, um para cada 

pergunta, onde foram incluídas as respostas de todos os entrevistados que se referiam a essa 

pergunta específica. Essa preparação permitiu uma nova leitura para uma análise isolada de 

todas as respostas de cada pergunta e, a partir do procedimento de exploração desse material, 

foram criadas hipóteses de grupos temáticos identificados nas respostas de cada pergunta. 

Na segunda etapa é o momento da codificação, quando os dados são transformados 

sistematicamente e agregados em unidades com características comuns, quando se formam os 

grupos de informações similares em seu conteúdo denominados códigos. Os códigos são 

formados com base em alguns critérios possíveis, as unidades de registro, e esse estudo definiu 

a sua codificação por “temas”, que se referem a recortes de níveis semânticos, normalmente 

utilizados em estudo de respostas a questões abertas, caso específico desta pesquisa. Para 

identificar os códigos existentes foram selecionadas as partes dos textos relevantes para as 

perguntas e incluídas em uma planilha Exel separadamente. Num segundo momento, as partes 

selecionadas das respostas dos entrevistados foram agrupadas por tema, permitindo a 

identificação de códigos relativos aos aspectos comuns encontrados no conteúdo das respostas.  

A terceira etapa é o momento de categorizar o material separado, que inicialmente já 

haviam sido separados pelas temáticas das perguntas. Sendo assim, após reunir as diversas 

menções relevantes de todos os entrevistados de forma codificada e categorizada, foi possível 

identificar os aspectos das respostas que eram comuns a mais de um entrevistado e verificar o 

número de entrevistados cujas respostas foram similares.  

As codificações referentes a cada uma das questões são apresentadas no conteúdo dos 

resultados analíticos, item 4.4, em formato de quadros, onde as perguntas caracterizam as 

categorias, a primeira coluna informa os códigos encontrados, a segunda coluna se refere aos 

códigos de segunda ordem encontrados, relacionadas às partes das respostas que se assemelham 

em conteúdo, e a terceira coluna se referem aos respondentes que as validaram com suas 

respostas. Os resultados da pesquisa, as inferências e interpretação dos dados são apresentados 
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no item 4.4, Resultados Analíticos. No primeiro parágrafo de cada seção são apresentadas as 

interpretações dos dados, seguidas dos quadros com os códigos e resultados, e após estas, as 

referências e citações da literatura sobre o tema. 

4.4 RESULTADOS ANALÍTICOS 

4.1 O transporte público como estrutura principal e a conveniência porta a porta 

 O código “como ampliar as conveniências do TP” destaca a multimodalidade, ou seja, 

a utilização de mais de um modal integrado na mesma viagem, como uma grande similaridade 

identificada nas respostas dos entrevistados. Alguns resultados apresentaram ressalvas em 

relação às deficiências do transporte público, que são consideradas barreiras que dificultam a 

implementação dessa solução. No entanto, alguns entrevistados sugeriram formas de viabilizar 

essa integração. Além disso, outros indicaram experiências multimodal bem-sucedidas, como 

o caso de um entrevistado que mencionou, “já pode ser feita a rota do ponto A ao ponto B, 

levando em consideração as bicicletas elétricas e você pode fazer o deslocamento da última 

milha de bike” (G). O código “soluções para a última milha” indica a micro mobilidade como 

uma grande referência para a multimodalidade, alguns entrevistados indicaram apenas a 

bicicleta e falaram da necessidade de leva-las para as periferias. Há relatos da falta de 

planejamento e integração para ampliar essa solução. Por outro lado, muitos entrevistados se 

referem ao uso do transporte responsivo à demanda como complemento ao modal transporte 

público, mesmos se realizados por carro de passeio ou aplicativo (Uber, etc..).  

Transporte público e conveniência porta a porta 

 
Quadro 3 – Transporte público e conveniência porta a porta - Fonte elaborada pelo autor 
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 Segundo a visão de MaaS o transporte público precisa ser eficiente, pois ele é a espinha 

dorsal do sistema e deve ser complementado com transportes responsivos à demanda para 

realizar um atendimento porta a porta (Kamargianni et al, 2018; Caiati et al., 2020; Zijlstra et 

al., 2020). O código “o que o TP representa”, reforça esse conceito do transporte público como 

meio estruturante da mobilidade urbana, enquanto o código “quais os pontos fracos do TP”, 

indica algumas deficiências encontradas hoje nesse modal. Esses dois códigos justificam uma 

série de resultados identificados nos tópicos subsequentes. A segunda pergunta dessa questão 

“quais as soluções para a última milha” foi uma forma de provocar respostas para a 

característica MaaS “conveniência porta a porta” (Kamargianni et al., 2016; Caiati et al., 2020; 

Matowicki et al, 2022; Zijlstra et al., 2020). Essa característica não foi apresentada como uma 

pergunta direta na entrevista, visto que a estrutura de mobilidade existente dificulta a concepção 

de um serviço de mobilidade porta a porta diferente dos táxis e aplicativos (Uber, 99, etc..). 

4.4.2 Integração e multimodalidade  

 O código “como o usuário percebe a multimodalidade” indica um histórico de 

insatisfação que alimenta a falta de confiança na eficiência desse método de mobilidade, onde 

alguns entrevistados acreditam que o usuário ignora esse método. Como foi citado no código 

“soluções para a última milha”, referente ao subitem 4.4.1, “as integrações de última milha tem 

ocorrido de forma não formalizadas” (Q), então o usuário não percebe quando utiliza a 

multimodalidade. O código “quais as dificuldades” revela a falta de infraestrutura e 

disponibilidade de ofertas multimodais. Apesar de haver uma enorme similaridade nas 

respostas dos entrevistados de que a multimodalidade é a melhor forma de aumentar a 

conveniência do transporte público, conforme indicado no tópico 4.4.1 acima, talvez a 

afirmação identificada no código “quais as dificuldades” explique a falta de disponibilidade 

desse recurso: “não temos essa visão do lado do usuário nem do planejador, a falta de 

confiança no sistema influencia a dificuldade de planejamento” (H). O código “onde funciona” 

indica que a multimodalidade já é normalmente utilizada em trens e metrôs. 

 O código “consequências” indica uma das possíveis causas para que as ruas estejam 

lotadas de veículos, fruto da deficiência de ofertas de outros modos inteligentes de mobilidade. 

Por fim, no código “como melhorar a percepção da multimodalidade” indica soluções dispersas 

sugeridas por grande parte dos entrevistados e talvez a resposta mais sintética que represente a 

maioria seja “Desenhar melhor essa solução, não usam porque não tem oferta e não tem oferta 

porque não usam” (H).  
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Multimodalidade 

 
Quadro 4 - Multimodalidade – Fonte elaborada pelo autor 

 A multimodalidade é um aspecto de extrema importância para MaaS (Mizzi et al., 2022, 

Schikofsky et al., 2020, Matowicki et al., 2022) de forma que a atitude e o comportamento 

multimodal dos usuários têm sido foco de estudos recentes (Matyas e Kamargianni, 2021; Ho 

et al., 2021a) e tais comportamentos têm sido identificados como grandes impulsionadores da 

decisão de viagem (Smith et al., 2022; Zijlstra et al., 2020; Gonzáleza et al., 2020; Kim & 

Rasouli, 2022). A atitude e o comportamento de viagem são vistos como fatores de grande 

relevância para a construção da mobilidade urbana sustentável (Storme et al., 2020).  

4.4.3 Estímulo a dispensabilidade do automóvel particular 

 O código “Resistentes a medidas duras” traz uma grande similaridade na opinião dos 

entrevistados, apontando a necessidade de oferecer melhores condições de mobilidade para a 

população antes de aplicar medidas duras. Algumas respostas ilustram melhor essa questão: “Se 

eu não tiver um transporte de qualidade tu pode tomar a medida dura que quiser, eu vou 

continuar usando o meu automóvel” (J) e “As medidas acabam sendo apenas seletivas por 

renda e são difíceis de serem continuadas” (M). Respostas que talvez expliquem o conteúdo 

do código “força política”, onde uma parte dos entrevistados indicaram não haver força política 

devido à impopularidade das medidas. O código “a favor das medidas duras” apresenta uma 

pequena similaridade nas respostas de alguns entrevistados, indicando ser uma medida 
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adequada para a arrecadação dos recursos necessários à melhoria do transporte público e à 

diminuição da circulação de veículos nas ruas das cidades. Por outro lado, o código “medidas 

brandas”, indicou uma similaridade um pouco maior na opinião dos entrevistados, com apenas 

uma observação de que são ineficientes para resolver o problema estrutural de falta dos recursos 

necessários para criar soluções. É importante também observar que apenas um entrevistado 

respondeu “qualificar os outros modais” (B) como solução.  

Medidas de estímulo a dispensabilidade do veículo particular 

 
Quadro 5 – Medidas de estímulo a dispensabilidade do veículo particular – Fonte elaborada pelo autor 

A redução da propriedade de veículos privados é um objetivo central do conceito MaaS 

(Sochor et al., 2016). No entanto, reconhecendo os comportamentos centrados no automóvel e 

suas dificuldades de mudanças (Gonzáleza et al., 2020; Matyas, 2020), motivar a diminuição 

de uso desse modal é também um dos seus objetivos (Smith et al., 2022). A literatura apresenta 

estudos que buscam desestimular o uso do veículo particular por meio de formas de incentivo 

à mudanças comportamentais, como campanhas de informação, conscientização sobre opções 

de viagens disponíveis e mecanismos de feedback de viagens, (Matyas, 2020) utilizando a 

influência social (Matowicki et al., 2022), oferecendo valores mais adequados, promoções e 

pacotes integrados (Caiati et al., 2020) e facilitando a utilização do sistema com aplicativos 

mais inteligentes (Opromolla et al., 2019; Lyons et al., 2019), entre outras medidas brandas 

estruturais possíveis (Cairns et al., 2008). No entanto, também podem ser adotadas medidas 

duras para desestimular a utilização do veículo particular, como sua proibição em determinadas 

ruas, modificação da infraestrutura viária para criar limitação de acesso e a implantação do 

pedágio urbano (Matyas & Kamargianni, 2018). No entanto, Schikofsky et al. (2020) alertam 

para que sejam evitados os efeitos colaterais indesejados dessas medidas. 
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4.4.4 Economias compartilhadas, usar ao invés de possuir 

Esse tópico gerou a maior dispersão e número de códigos. O código “compartilhamento 

do veículo próprio” trouxe uma ideia de solução a ser investigada. Já o código “veículo 

compartilhado” se dividiu em três questões: “não vai reduzir” com baixa similaridade nas 

opiniões dos entrevistados, já os códigos “não sei se reduziria” e “pode reduzir” apresentaram 

uma similaridade um pouco maior nas respostas. Esses códigos ilustram algumas possibilidades 

relativas ao compartilhamento, mas uma resposta específica talvez indique o potencial do 

recurso do compartilhamento. Um entrevistado que optou por não possuir veículo próprio 

mencionou: “utilizo somente quando necessito e escolho o modelo mais adequado para ocasião” 

(O). Quando se tem um veículo, fica difícil escolher outro modo de mobilidade. Também é 

relevante citar duas experiências descontinuadas de serviços de compartilhamento de veículos, 

uma em Paris e outra em Fortaleza que encerrou em 2022, dois anos após o término da parceria 

com a prefeitura daquela cidade, que permitiu o início das operações.     

O código “cultura - o apego ao veículo” ilustra uma discussão sobre a mudança de 

paradigmas em relação à posse do veículo, às necessidades individuais e à visão das novas 

gerações. O código “Serviços de APPs (Uber, 99, etc...)” traz indicações do quanto esses 

serviços agravam o congestionamento no trânsito e a ideia de incluí-los como elementos 

integrados em uma estrutura de multimodalidade com o transporte público. Os dois últimos 

códigos se referem ao compartilhamento de micro mobilidade e se dividem de igual forma 

acreditando ou não que funcione de forma sustentável. 
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Economias compartilhadas 

 
Quadro 6 – Economias compartilhadas – Fonte elaborada pelo autor 

O conceito MaaS se utiliza de tendências sociais disruptivas, tecnologias 

contemporâneas e economias compartilhadas (Smith et al., 2022; Hasselwander et al., 2022, 

Matowicki et al., 2022), estabelecendo um novo paradigma para a mobilidade, caracterizado 

pelo lema “usar em vez de possuir” (Schikofsky et al., 2020). No entanto, existem preocupações 

relevantes relacionadas a essa abordagem no ambiente da mobilidade, que estão relacionadas 

ao fator de segurança, como roubos e assaltos (Gonzáleza et al., 2020; Smith et al., 2022), bem 

como a falta de infraestrutura viária, o comportamento e atitudes dos motoristas em geral e a 

fragilidade dos modais de bicicletas compartilhadas e particulares, que necessitam compartilhar 

o espaço público com o trânsito convencional (Matyas, 2020).  

4.4.5 O usuário no centro do processo 

O primeiro código gerado apresenta um resultado onde pouco mais da metade dos 

entrevistados manifestam não ser possível planejar a mobilidade com base nesse conceito. 

Desses entrevistados, pouco menos da metade indicam que “não é possível, apenas para um 

grupo de pessoas” ou “dificilmente” (Q), enquanto os outros poucos entrevistados sugerem “que 

talvez seja possível se...”. No código referente às respostas afirmativas, pouco menos da metade 
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dos entrevistados indicaram ser possível propor soluções personalizadas. Desses, uma pequena 

parte dos entrevistados indicam a multimodalidade, enquanto outra pequena parte indicam a 

inteligência artificial e a análise comportamental de forma personalizada como solução 

adequada para permitir o planejamento da mobilidade urbana com base nesse conceito. Alguns 

entrevistados, mesmo não acreditando ser possível planejar o transporte com soluções 

personalizadas para os usuários da mobilidade, responderam “quais os desafios” para tornar 

esse planejamento possível. Dentre eles, pouco menos da metade dos entrevistados apontaram 

que o desafio seria obter dados comportamentais, particularidades individuais e ter tecnologia 

para desenvolver projetos dessa natureza. Pouco mais da metade dos entrevistados indicaram 

outros desafios onde uma parte significativa desses sugeriram a criação de sistemas 

multimodais ou tronco alimentar, como o desafio a ser superado para permitir o planejamento 

da mobilidade, considerando as particularidades dos usuários. 

Usuário no centro do processo 

 
Quadro 7 – Usuário no centro do processo – Fonte elaborada pelo autor 

Para o conceito MaaS, colocar o usuário no centro do processo significa olhar para as 

suas necessidades particulares e desejos específicos, a fim de propor opções de soluções 

personalizadas para cada um deles. Isso implica em proporcionar um alto grau de conveniência 

para cada uma das viagens propostas (Kamargianni et al., 2016; Vij et al., 2013; Meurer, 2001; 

Sochor et al, 2016). Esse tópico enfatiza a identificação dos desafios da “gestão da mobilidade” 

para atender a essa condição.  
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4.4.6 APP centralizando todos os serviços necessários ao usuário 

Sobre o primeiro código, referente à utilização de uma agenda de mobilidade, grande 

parte dos entrevistados manifestaram que seria um recurso muito positivo, com apenas um 

entrevistado condicionando a solução apenas para uma aplicação de transporte seletivo.  Dentro 

desses resultados, pouco menos da metade dos entrevistados indicaram que o recurso daria 

poder ao usuário, envolvendo-o no processo e que teria potencial para criar um grande 

engajamento. Pouco menos da metade dos entrevistados destacaram os benefícios possíveis 

desse método para melhorar o planejamento da operação. O código “crowdsoursing” trouxe 

poucos resultados, sendo que três entrevistados manifestaram a preocupação com a 

confiabilidade dos dados, enquanto dois relataram que já utilizam o crowdsourcing em suas 

atividades e que esse método traz grandes resultados. 

O código “ponderações sobre a agenda de mobilidade e crowdsourcing” indicou um 

aspecto relacionado ao crowdsourcing, que é a preocupação com a segurança e privacidade dos 

dados. No entanto, em relação à agenda digital, foram relatados temas relativos à necessidade 

de estabelecer uma cultura apropriada, barreiras na integração com os provedores de serviços 

de mobilidade e a questão do esforço cognitivo necessário para o usuário se planejar. No 

entanto, talvez o maior desafio a ser superado para a evolução dessa ferramenta seja a falta de 

infraestrutura, como relatado em duas respostas: “Eu tenho que ter o máximo de opções para 

mobilidade, mas se não tenho uma cidade estruturada para isso esquece” (M) e “Existe uma 

etapa anterior a isso, pois a mobilidade urbana e a gestão pública estão desestruturadas. 

Faltam técnicos especializados, os municípios não conseguem sequer fazer seus planos de 

mobilidade e têm dificuldade de realizar o controle da operação” (R). 

Agenda de mobilidade e crowdsourcing 

 
Quadro 8 – Agenda de mobilidade e crowdsourcing – Fonte elaborada pelo autor 
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A abordagem MaaS oferece aos usuários a possibilidade de planejamento, reserva, 

pagamento e realização de diversos tipos de serviços de acesso e mobilidade por meio de uma 

plataforma única (Kamargianni et al., 2018; Kamargianni et al., 2016; Smith et al., 2022; 

Loubser et al, 2021; Kim & Rasouli, 2022; Hietanen, 2014). Essa plataforma, acessível por 

meio de um aplicativo móvel, integra todos os aspectos da experiência de viagem do usuário 

(Gonzáleza et al., 2020; Storme et al., 2020; Lyons et al., 2019) e fornece informações 

atualizadas em tempo real (Matyas, 2020), destacando a importância da previsão da demanda 

potencial para o sucesso da operação (Kim & Rasouli, 2022), com soluções baseadas em 

algoritmos e a complexa orquestração dos serviços (Schikofskya et al., 2020). 

4.4.7 Mobilidade e acesso ao invés de transporte 

Para ampliar as possibilidade de resultados relacionados ao tema abordado nesse tópico, 

os entrevistados foram provocados com o seguinte comentário prévio: “Considerando que a 

mobilidade é um problema da acessibilidade e que a tecnologia tem reduzido as necessidades 

de mobilidade, avalie possibilidades futuras em duas dimensões: a da mobilidade física, 

convencional, e a da ‘mobilidade virtual’, que pode ser qualquer recurso que permita a 

acessibilidade do usuário ao seu objetivo através da não mobilidade”. As opiniões com maior 

similaridade foram identificadas no código “melhorar o transporte público”, onde foram 

indicadas algumas sugestões. No entanto, poucas sugestões referentes a processos futuros e 

inovadores relacionados ao planejamento da cidade foram indicadas, os mais comentados se 

referem ao horário comercial, que concentra a densidade da mobilidade, e três comentários 

negativos e um positivo referente à viabilidade do conceito cidade dos 15 minutos, que busca 

oferecer todos os recursos necessários ao cidadão com uma proximidade tal que não seja 

necessário um deslocamento maior do que 15 minutos para a realização das suas rotinas. 

Uma pequena, mas significativa parte dos entrevistados indicaram a evolução da análise 

de dados como solução potencial futura. Segundo a declaração de um entrevistado, “o futuro é 

entender o comportamento do usuário e agregar melhorias e benefícios que ele possa ter no 

contexto da própria mobilidade. É criar um engajamento semelhante ao que ocorre nas redes 

sociais” (G). Uma grande parte dos entrevistados citara tipos de modais, e desses, uma parte 

significativa indicaram a multimodalidade como uma solução potencial futura e apenas um 

entrevistado respondeu: “MaaS é uma solução futura” (B). Pouco menos da metade dos 

entrevistados indicaram a “mobilidade virtual”, e apenas um resultado com uma visão de futuro: 

“aparecer o holograma lá na reunião” (B).  
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Mobilidade e acesso ao invés de transportes - soluções futuras 

 
Quadro 9 – Mobilidade e acesso ao invés de transportes - soluções futuras – Fonte elaborada pelo autor 

A metodologia MaaS oferece mobilidade e acesso ao invés de transporte (Kamargianni 

et al., 2015; Strömberg et al., 2018), focando em serviços que atendam às necessidades dos 

usuários por meio da integração de serviços de mobilidade, informações, reservas, pagamentos 

e todos os recursos necessários para um atendimento personalizado (Sochor et al. 2016; 

Strömberg et al., 2018). Isso inclui serviços de apoio que possam atender às necessidades do 

usuário através da não mobilidade (Kramers et al., 2018; Storme et al., 2020). 

4.4.8 Síntese dos Resultados 

O quadro 10, apresentado abaixo, relaciona as respostas de maior similaridade entre os 

entrevistados da pesquisa e sinalizam os assuntos mais relevantes de acordo com essa pequena 

amostra. Pode-se perceber que a maioria dos entrevistados entende que a forma de ampliar as 

conveniências do transporte público é através da multimodalidade. Isso implica o uso de mais 

de um meio de transporte para realizar uma única viagem, com as composições ideais incluindo 

a integração do transporte público com a micro mobilidade, com a distribuição de mais 

bicicletas nas regiões periféricas da cidade, e a integração do transporte público com soluções 

de transporte responsivo a demanda, mesmo sendo realizado por carros de passeio ou 

aplicativos (Uber, 99, etc...). Além disso, observa-se que a maioria dos entrevistados acredita 

que não existem soluções multimodais disponíveis, que o usuário não percebe a possibilidade 
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desse modo de mobilidade e que as consequências desse fato tem sido o excesso de veículos 

nas ruas da cidade. No entanto, os entrevistados sugeriram algumas ações para implementar a 

multimodalidade, sugestões que podem se resumir em: “desenhar melhor essa solução, não 

usam porque não tem oferta e não tem oferta porque eles não usam” (H). 

As respostas dos entrevistados revelam uma grande similaridade em relação à não 

implementação de medidas duras sem uma solução adequada de mobilidade, e há uma 

considerável incerteza quanto às economias compartilhadas como serviços adequados para a 

infraestrutura existente. Em relação ao compartilhamento de veículos e o seu potencial para 

diminuir o número de veículos circulantes nas ruas das cidades, é positivo lembrar a resposta 

de um entrevistado que optou por não possuir carro particular: “Utilizo somente quando 

necessito e escolho o modelo mais adequado para ocasião” (O). O objetivo central de MaaS é 

eliminar a necessidade da posse do veículo particular e que quando se possui um veículo é 

difícil escolher outro modo de viagem. Por esse motivo, o conceito MaaS entende que o 

compartilhamento pode contribuir para diminuir o número de veículos circulando nas cidades 

(Strömberg et al., 2018; Matowicki et al., 2022; Opromolla et al., 2019; Lyons et al., 2019).  

Quanto a viabilidade de realizar a gestão da mobilidade urbana considerando as 

particularidades de cada usuário para propor soluções personalizadas, que é, na verdade, a 

proposta central de MaaS (Kamargianni et al., 2016; Vij et al., 2013; Meurer, 2001; Sochor et 

al, 2016), que busca realizar esse desafio através da multimodalidade (Mizzi et al., 2022, 

Schikofsky et al., 2020, Matowicki et al., 2022), houve também uma grande incerteza em 

relação às respostas dos entrevistados, que se dividiram igualmente entre “não é possível” e 

“sim, é possível”, com um pequeno percentual de respostas sendo “talvez seja possível se...”. 

No entanto, é preciso ressaltar que num ambiente onde a multimodalidade não existe, é difícil 

pensar em serviços personalizados, além das soluções propostas pelos táxis e aplicativos (Uber, 

99, etc..). Também deve-se considerar que a grande maioria dos entrevistados deram sugestões 

referente a quais desafios precisam ser superados para tornar possível a gestão da mobilidade, 

considerando as particularidades de cada usuário. Ou seja, mesmo alguns que acreditam não ser 

possível, apresentaram sugestões para viabilizar a solução.  

A questão referente a agenda de mobilidade atingiu a segunda maior similaridade nas 

respostas da pesquisa, onde os entrevistados acreditam que seja um recurso muito positivo para 

o planejamento da mobilidade e que envolver o usuário no processo pode conferir poder e criar 

engajamento. As visões de futuro expressas pelos entrevistados indicaram uma maior 

similaridade na questão de melhoria nos serviços de transporte público existente e as sugestões 
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que mais se destacaram estão relacionadas à análise e gestão dos dados de comportamento do 

usuário da mobilidade, bem como a implementação de soluções com base na multimodalidade 

em sistemas tronco alimentar. Esses resultados nos remetem à questão que teve a maior 

similaridade em toda a pesquisa: “De que forma o transporte público pode ampliar suas 

conveniências?” A resposta foi “Através da multimodalidade” (A, B, C, D, E, F, G, H, I, K, O, 

Q, M e N), ou seja, a utilização de mais de um modal integrado na mesma viagem.  

Respostas com maior similaridade entre os entrevistados 

 
Quadro 10 - Respostas com maior similaridade entre os entrevistados - fonte elaborada pelo autor 

O quadro 11, apresentado abaixo, relaciona os pontos mais relevantes dos resultados 

encontrados no desenvolvimento deste estudo. 

Pontos mais relevantes relativos aos resultados encontrados na pesquisa 

 
Quadro 11 – Pontos mais relevantes dos resultados encontrados na pesquisa – Fonte elaborada pelo autor 
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A figura 3, apresentada abaixo, ilustra a pesquisa com uma nuvem de palavras gerada 

com base em todas as respostas de todos os entrevistados. As palavras em destaque, como 

transporte, público, pessoas, mobilidade e ônibus, entre outras que aparecem em destaque na 

nuvem, fazem jus ao teor dos assuntos que estiveram presentes em quase todos os momentos 

das entrevistas. 

Nuvem de palavras relativa à todas as respostas de todos os entrevistados 

 
Figura 3 – Nuvem de palavras relativa à todas as respostas de todos os entrevistados 

4.4.9 Considerações sobre os resultados 

 A mobilidade urbana é um sistema complexo e multidimensional que apresenta uma 

variedade de problemas que podem ser analisados a partir de diferentes perspectivas, 

considerando suas múltiplas camadas. Pensar na mobilidade urbana do ponto de vista da 

inclusão social, por exemplo, pode induzir concepções de soluções distintas daquelas destinadas 

a incentivar uma classe social mais elevada, como aquelas que possuem veículos particulares, 

a adotar serviços de mobilidade. Esse estudo busca soluções de mobilidade urbana inteligentes 

que possam atender todas as classes sociais, mas concentra sua pesquisa em soluções que 

apresentem o potencial de reduzir o número de veículos em circulação. Nesse sentido, algumas 

sugestões de soluções aqui apresentadas são identificadas com base em citações fornecidas 

pelos especialistas em mobilidade que foram entrevistados. É importante destacar que existem 

outras soluções identificáveis a partir desse estudo, porém, apenas foram abordadas as questões 

que geraram maior similaridade nas respostas da grande maioria dos entrevistados.   

Para a questão que gerou a maior similaridade nas respostas dos entrevistados, sobre a 

forma de ampliar a conveniência no transporte público através da integração multimodal, foram 

analisadas também as respostas dadas na segunda questão, “quais as soluções possíveis para a 
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multimodalidade?”. No entanto, para algumas das respostas resultantes a tecnologia da 

informação não tem potencial para criar soluções diretas, como no caso de “criar vias 

exclusivas” (R, M, E) para reduzir o tempo de viagem do transporte público. De toda forma, 

mesmo entendendo que os sistemas troncais não terão a previsibilidade perfeita, é possível 

conceber algumas soluções de TI para mitigar a “falta de confiança” (J, H) da população em 

sistema multimodais, através de ferramentas que permitam trabalhar o fato de que “os sistemas 

não estão preparados para isso” (R), pois “Não existe qualquer conexão entre os modos de 

transporte existentes” (E).  

Para aumentar a percepção de confiança é preciso “dar informação para o usuário” (G) 

e sincronizar sua expectativa em relação à operação do sistema. “Se eu estou fazendo integração 

eu tenho que sair do meu troncal e saber que vou ter ali um ônibus me esperando” (J), o que 

não pode é o “passageiro ficar esperando 30 minutos o segundo carro” (B), pois “A gente sabe 

que uma pessoa aguardando o seu transporte na parada, tem uma percepção de tempo 3 vezes 

maior do que o tempo de espera” (C). Além disso, é fundamental fornecer informações em 

tempo real para a operação sincronizar as viagens da integração, considerando a integração 

multimodal do transporte público com um sistema responsivo à demanda, “mesmo que seja um 

carro de passeio ou Uber” (Q). A operação do sistema alimentador deve contar com 

ferramentas em tempo real para ajustar as viagens em decorrência do sistema troncal, 

garantindo que o usuário não precise esperar no ponto de integração, mas possa aguardar a 

maior parte do tempo em sua origem. Os usuários devem ter a capacidade de visualizar a 

previsão de chegada do veículo que os levará ao ponto de integração, onde poderão embarcar 

rapidamente no próximo veículo. Essas medidas são fundamentais para melhorar a experiência 

do usuário e aumentar a confiança nos modelos de mobilidade multimodal. 

 Dessa forma, um “APP fácil de usar” (B) pode ser uma ferramenta utilizada pelos 

motoristas dos transportes de integração multimodal para sincronizar suas operações. Outro 

aplicativo pode ser utilizado pelos usuários da mobilidade para permitir que, ao selecionar uma 

viagem multimodal, eles possam “pagar de forma fácil” (J) pela viagem integrada. Além disso, 

os usuários podem acompanhar a posição dos dois veículos da integração em tempo real e, ao 

reservar sua viagem, no momento do embarque no primeiro veículo da integração modal, já 

tenha garantida a disponibilidade para embarcar no segundo veículo, mesmo que seja esse um 

dispositivo de micro mobilidade. 

O mesmo aplicativo do usuário pode gerar indicativos referentes à atividade da 

“mobilidade ativa, a pé” (K), com informações sobre os benefícios de se deslocar dessa forma 
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mais saudável, constituindo “uma solução para saúde” (M). Também é possível considerar 

soluções para “ampliar a segurança” (N) nessa forma de mobilidade, uma vez que o aplicativo 

do usuário pode fornecer informações de rotas e horários mais seguros para circulação, 

indicando o momento ideal para iniciar o deslocamento a pé e evitar longos períodos de espera 

no ponto de embarque. Outro recurso viável seria a inclusão de uma informação de status local, 

com base na informação pública coletada por meio de crowdsoursing, semelhante ao que é feito 

no aplicativo Waze, onde os usuários contribuem com informações sobre as condições das vias 

públicas para alertar outros usuários sobre acidentes e irregularidades. 

Toda viagem realizada no formato multimodal, identificada por esse aplicativo do 

usuário, pode gerar pontuações, “como milhas aéreas que pudessem ficar acumulando pontos” 

(O) para indicar o esforço positivo que o cidadão realiza para o desenvolvimento da mobilidade 

urbana sustentável ao utilizar a multimodalidade. Essas pontuações seriam apresentadas para o 

usuário em um esquema de “gameficação” (G), criando níveis de contribuição do usuário para 

a mobilidade urbana sustentável. Essas informações podem ser usadas em possíveis programas 

sociais de “bonificações por uso” (I) de modos mais sustentáveis de mobilidade, criando assim 

um “processo de aprendizagem em massa” (R).  

Os dois resultados que geraram a segunda maior similaridade nas respostas dos 

entrevistados surgiram nas perguntas: “quais os desafios necessários para desenvolver a gestão 

da mobilidade, considerando as particularidades individuais de cada usuário para propor 

soluções personalizadas”, onde pouco menos da metade dos entrevistados mencionaram 

“desenvolver a multimodalidade”, enquanto outros pouco menos da metade dos entrevistados 

comentaram sobre “obter dados comportamentais individuais”. Esse segundo desafio remete a 

outra resposta que obteve uma grande similaridade nas respostas dos entrevistados e se refere 

ao recurso de “agenda de mobilidade”, onde o usuário possa informar seu plano diário, semanal 

ou mensal de mobilidade. Esse recurso tem potencial para gerar pesquisas de origem e destino 

realizadas praticamente em tempo real. Com base na confirmação do deslocamento planejado 

de cada usuário, o sistema pode gerar informações essenciais para o planejamento da 

mobilidade urbana. Segundo os entrevistados, seria um recurso muito positivo para o usuário e 

para o planejamento da mobilidade, e alguns acreditam que envolver o usuário no processo dá 

poder a ele e “cria engajamento” (D, F, H, K e M). Enfim, essas sugestões de soluções estão 

presentes no conceito MaaS e precisam ser avaliadas detalhadamente e testadas como sugerido 

na resposta de um dos entrevistados: “o ideal seria fazer um teste de projeto piloto em 

determinada região para que as pessoas usem e percebam as vantagens” (C).  
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A figura 2, indicada abaixo, apresenta um diagrama de solução onde uma plataforma de 

integração de dados alimenta as informações de dois aplicativos: os APPs dos Motoristas, 

disponíveis para os dois veículos da integração multimodal, que devem oferecer recursos de 

sincronismo para a operação garantir que o passageiro permaneça o maior tempo de espera da 

viagem no seu ponto de origem, minimizando o tempo de espera no ponto de integração. Já 

APP do Passageiro deve reduzir a sensação de tempo de espera e de viagem, permitindo a 

visualização da movimentação dos dois modais da viagem ao mesmo tempo no aplicativo, deve 

conquistar a confiança do usuário com uma precisão constante nas informações disponíveis em 

tempo real e deve permitir um pagamento facilitado, considerando todos os modais da viagem, 

incluindo a garantia da reserva no segundo modal da viagem no momento em que o passageiro 

embarca no primeiro. Sendo assim, ao receber o pedido de transporte o sistema envia um 

veículo de pequeno porte até o ponto de origem do usuário, para conduzi-lo até o ponto de 

integração, onde um transporte coletivo o conduzirá até o seu ponto de destino. 

Diagrama de solução proposta 

 
Figura 4 – Diagrama da solução proposta – fonte elaborada pelo autor 

Além disso, o APP do Passageiro deve oferecer uma agenda de mobilidade para a 

organização das suas viagens pendulares, constituindo em uma base de dados essencial para o 

planejamento da mobilidade, deve oferecer um programa de milhas pelo uso multimodal, 

oferecendo uma abordagem de gamificação, pontuando comportamentos de mobilidade mais 

sustentável com adição de possíveis bônus reais como forma de incentivo ao uso desse modo 

de mobilidade, deve oferecer alguns recursos para mobilidade ativa, como um alerta do horário 

certo para início do percurso a pé, de forma a não ter que esperar excessivamente no ponto de 

embarque do ônibus, deve oferecer indicadores de atividade saudável e informações das vias e 

horários de circulação mais seguros, incluindo informações com origem na população, por 

crowdsourcing, para indicação de eventos de sinistros em tempo real. 
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5. CONCLUSÕES 

Esse estudo foi desenvolvido através de uma pesquisa qualitativa realizada por meio de 

entrevistas com profissionais especialistas em mobilidade urbana, cujo foco de atuação está 

voltado para o desenvolvimento de soluções para o setor da mobilidade urbana. Foram 

abordadas sete questões nas quais os entrevistados discorreram sobre aspectos da mobilidade 

que são essenciais para o conceito do MaaS, mas que, isoladamente, fazem parte dos processos 

da mobilidade urbana. O objetivo do estudo é “identificar possíveis soluções no campo da 

tecnologia da informação que possam contribuir com a evolução de um sistema de 

mobilidade mais inteligente, como o conceito MaaS, em ambientes de países em 

desenvolvimento”. Para atingir esse objetivo, o estudo busca responder à seguinte questão de 

pesquisa: “Quais as barreiras mais relevantes que limitam a aplicação de sistemas de 

mobilidade inteligentes, como é a proposta defendida por MaaS, e de que forma a 

tecnologia da informação pode ajudar na construção de soluções para transpor tais 

barreiras”, de forma que fosse possível identificar os problemas mais relevantes e identificar 

as soluções que pudessem trazer os melhores resultados.  

No seu desenvolvimento, o estudo forneceu respostas à sua questão de pesquisa ao 

apresentar os problemas mais relevantes e alcançou seu objetivo ao construir propostas para 

mitigar os problemas da mobilidade, com base nas informações fornecidas pelos próprios 

entrevistados, que são especializados no desenvolvimento de soluções para a mobilidade urbana 

em um país em desenvolvimento. O estudo trouxe contribuições significativas ao avaliar as 

condições básicas necessárias à evolução de soluções com base em sistemas inteligentes de 

mobilidades, como a proposta defendida no conceito MaaS.  

Além disso, o estudo apresentou contribuições acadêmicas ao identificar as lacunas nas 

ofertas de serviços multimodais, os quais são fundamentais para o conceito MaaS. Esses modos 

de serviços permitem a gestão da mobilidade urbana com foco no atendimento das 

particularidades individuais de cada usuário. A constatação da ausência desse recurso ressalta 

que essa lacuna representa uma das maiores barreiras para a evolução de sistemas inteligentes 

de mobilidade em cidades de países em desenvolvimento.  

O estudo oferece contribuições práticas ao propor soluções incrementais que 

possibilitem a implementação de sistemas multimodais em ambientes pouco favoráveis. Além 

disso, propõe o desenvolvimento de uma mobilidade urbana inteligente por meio da coleta de 

dados comportamentais e das particularidades individuais dos usuários. Envolvendo esses 
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usuários no processo organizacional para estimular seu engajamento por meio de técnicas de 

crowdsourcing e da utilização de uma agenda de mobilidade que permita a coleta de dados 

precisos para o desenvolvimento de um planejamento antecipado da operação.  

Uma das limitações deste estudo está relacionada ao tamanho da amostra, pois o número 

de entrevistados poderia ter sido maior. No entanto, o aumento na amostra resultaria em um 

volume ainda maior de dados a serem analisados e cruzados, o que demandaria mais tempo 

para a coleta de dados e análise das informações. No presente estudo, essas coletas foram feitas 

de forma manual e processada em sucessivas leituras de cada resposta para identificar suas 

similaridades.  

Além disso, o estudo se restringiu aos aspectos operacionais da mobilidade e não se 

aprofundou nas questões institucionais e regulatórias relacionadas aos processos da mobilidade 

urbana. Essa é uma área relacionada à pesquisa que tem um vasto campo de estudos necessários 

para a identificação das premissas institucionais básicas à evolução desse estudo. Outra 

limitação é que o estudo não abordou a identificação de intenção e interesse dos usuários da 

mobilidade em relação às soluções propostas. Compreender a aceitação dos usuários em relação 

às soluções propostas poderia fornecer insights valiosos para o desenvolvimento de soluções 

mais eficazes e centradas no usuário 

As sugestões de pesquisa futuras incluem a evolução desse estudo para avaliar as 

relações entre os stakeholders da mobilidade, sejam organizações gestoras ou provedores de 

serviços. O objetivo seria identificar possíveis barreiras que possam estar dificultando a criação 

do ambiente ideal para evolução da mobilidade urbana através de abordagens mais sustentáveis 

e inteligentes, como as oferecidas pelo conceito MaaS. Além disso, os resultados dessa pesquisa 

evidenciam a necessidade de aprofundar os estudos em relação aos possíveis serviços de 

mobilidade estruturados com base na multimodalidade. Isso incluiria identificar as condições 

necessárias para transformar a cultura e as crenças negativas que possam existir em relação a 

essa forma de mobilidade. Os resultados dessa pesquisa também sugerem investigações futuras 

para entender o interesse e a intenção de uso dos usuários em relação a serviços de mobilidade 

urbana mais inteligentes. Seria importante também compreender como os usuários percebem a 

possibilidade de organizar sua mobilidade por meio de uma agenda para usufruir de serviços de 

mobilidade de maior qualidade. Esses estudos podem fornecer insights valiosos para o 

desenvolvimento aprimorado de serviços de mobilidade urbana no futuro. 
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APÊNDICE A – ROTEIRO DE ENTREVISTA COM OS ESPECIALISTAS 

A elaboração das questões utilizadas para orientar a entrevista semiestruturada com os 

especialistas da mobilidade, foi desenvolvida com base na literatura relativa a MaaS onde foram 

identificadas as características centrais dos serviços que essa metodologia presta aos usuários 

da mobilidade e que, isoladamente, são características comuns aos processos disponíveis nos 

recursos existentes na mobilidade hoje em dia. A elaboração das questões iniciou em 

18/06/2023, teve seu primeiro protótipo concluído em 13/08/2023 e foi testado numa primeira 

entrevista em 29/08/2023. Após a primeira entrevista verificou-se a necessidade de reduzir o 

número de perguntas, pois o tempo da entrevista ficou muito longo, ajustou-se algumas 

perguntas para não parecerem tão específicas ao conceito MaaS, visto que poucas pessoas 

conhecem essa abordagem profundamente, e organizou-se a ordem das perguntas para permitir 

uma sequência crescente de raciocínio em direção ao conceito MaaS. A versão final foi 

concluída em 19/09/2023, com sete questões abertas e algumas compostas por duas perguntas 

sobrepostas conforme indicado no quadro abaixo. 

Perguntas da pesquisa relacionadas às características MaaS 

 

 

A apresentação inicia com um termo de aceite e segue com um breve comentário sobre 

as características de MaaS que são base para os assuntos explanados na entrevista. Após essa 

apresentação as perguntas são disponibilizadas para os entrevistados na tela de um computador, 

em uma apresentação PowerPoint, onde o entrevistador lê a pergunta e esclarece alguma dúvida 

inicial e, após o entrevistado iniciar sua resposta, não deve haver nenhuma interferência até sua 

conclusão.  
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APÊNDICE B – UNIDADE DE ANÁLISE 

Os entrevistados foram selecionados considerando suas contribuições e experiências 

práticas e acadêmicas no setor da mobilidade urbana, sendo profissionais do setor público, de 

organizações dedicadas ao transporte público e a mobilidade e do setor privado, profissionais 

atuantes em empresas de tecnologia da informação e de consultoria, todas com foco de atuação 

em soluções para o setor da mobilidade, ou funcionários de empresas de transporte de 

passageiros, conforme relacionado no quadro abaixo. Os profissionais respondentes tem suas 

principais áreas de atuação nas seguintes regiões: dez profissionais em Porto Alegre/RS, um no 

Rio de Janeiro/RJ, um em São Paulo/SP, um em Santa Maria/RS, um em Caxias do Sul/RS, um 

em Pato Branco/PR, um em toda a região Sul do Brasil, três em todo o território Brasileiro.   

Foram realizadas as 18 entrevistas entre o dia 25/09/2023 e o dia 15/12/2023, algumas 

presenciais, mas a grande maioria delas foram não presenciais realizadas através da ferramenta 

Teams da plataforma Windows. Todas as entrevistas foram gravadas e posteriormente 

transcritas, gerando um arquivo Word para cada entrevistado.  

Relação dos entrevistados e sua agência no setor da mobilidade 
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APÊNDICE C – PROTOCOLO DE ANÁLISE DOS DADOS 

2.4  Procedimento de tratamento dos dados 

Para o tratamento e análise dos dados foi utilizado o método de análise de conteúdo de 

Bardin (2016) que pressupõe três etapas: a organização, a codificação e a classificação. 

Segundo esse método, a primeira etapa é o momento de organizar o material e sistematizar as 

ideias, momento em que as gravações das entrevistas foram transcritas, gerando um arquivo 

Word individual para cada um dos entrevistados e quando foi efetuada uma primeira leitura 

fluente. Após esse procedimento foram criados sete arquivos Word, um para cada pergunta, 

onde foram incluídas as respostas de todos os entrevistados que se referiam a essa pergunta 

específica, de forma a permitir uma nova leitura para uma análise isolada de todas as respostas 

de cada pergunta e, através de um procedimento de exploração desse material, foram criadas 

hipóteses de grupos temáticos identificados nas respostas de cada pergunta. 

Na segunda etapa é o momento da codificação, quando os dados são transformados 

sistematicamente e agregados em unidades com características comuns, quando se formam 

esses grupos de informações similares em seu conteúdo denominados códigos. Os códigos são 

formados com base em alguns critérios possíveis, as unidades de registro, e esse estudo definiu 

a sua codificação por “temas”, que se referem a recortes de níveis semânticos, normalmente 

utilizados em estudo de respostas a questões abertas, caso específico dessa pesquisa. Para 

identificar os códigos existentes foram selecionadas as partes dos textos relevantes para as 

perguntas e foram incluídas em uma planilha Exel separadamente e, num segundo momento, 

as partes selecionadas das respostas dos entrevistados foram agrupadas por tema, permitindo a 

identificação de códigos relativos aos aspectos comuns encontrados no conteúdo das respostas.  

A terceira etapa é o momento de categorizar o material separado e que, inicialmente, já 

haviam sido separados pelas temáticas das perguntas e, dessa forma, após reunir as diversas 

menções relevantes de todos os entrevistados de forma codificada e categorizada, foi possível 

identificar os aspectos das respostas que eram comuns a mais de um entrevistado e assim 

verificar o número de entrevistados cujas respostas foram similares. As codificações referentes 

a cada uma das questões são apresentadas no conteúdo dos resultados analíticos, em formato 

de quadros, onde as perguntas caracterizam as categorias, a primeira coluna informa os códigos 

encontrados, a segunda coluna se refere aos códigos de segunda ordem encontrados, as partes 

das respostas que se assemelham em conteúdo e a terceira coluna se referem aos respondentes 

que as validaram, onde foram realizadas a inferências e interpretação dos dados. 
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APÊNDICE D – QUADRO DE CODIFICAÇÕES 

 

As codificações referentes a cada uma das questões estão apresentadas abaixo, em 

formato de quadros, onde a primeira coluna informa os grupos temáticos codificados, a segunda 

coluna se refere às respostas que tiveram e a terceira coluna aos respondentes que as validaram. 

Grupos de respostas comuns encontrados sobre transporte público e última milha 

 
 

Grupos de respostas comuns encontrados sobre multimodalidade 
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Grupos de respostas comuns encontrados sobre medidas de estímulo 

 
 

Grupos de respostas comuns encontrados sobre economias compartilhadas 
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Grupos de respostas comuns encontrados sobre soluções personalizadas 

 
 

Grupos de respostas comuns encontrados sobre agenda de mobilidade e crowdsourcing 
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Grupos de respostas comuns encontrados sobre soluções futuras 
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5 CONSIDERAÇÕES FINAIS 

 Essa seção apresenta as considerações finais dessa dissertação, onde são retomados os 

objetivos da pesquisa, como foram alcançados e de que forma se complementam para realizar 

o objetivo geral da pesquisa que é “analisar alternativas de uso da tecnologia de informação em 

aplicações de MaaS que apresentem potencial para mitigar as consequências dos problemas 

relacionados à mobilidade urbana sustentável”. Também são apresentadas nessa seção as 

contribuições e implicações da pesquisa, as limitações e as sugestões de estudos futuros. 

 Os desafios para o desenvolvimento da mobilidade urbana sustentável são enormes 

(Raut & Raut, 2018), pois se trata de um sistema complexo e multidimensional (Haque, 2013; 

Carreiro et al., 2020; Harrison et al., 2020) que é o resultado da ação de diversos atores que, 

com visões e interesses distintos (Juhász, 2015), buscam soluções para a falta de planejamento, 

capacidades limitadas e demandas substanciais decorrentes do grande crescimento da 

população urbana (Lyons, 2018; Audenhove et al. 2014).  

Este sistema está passando por profundas transformações (Dlugosch, 2020) e, apesar de 

possuir um papel importante no desenvolvimento econômico, tem produzido diversas 

externalidades negativas (Stevenson et al., 2016; Hasselwander & Bigotte, 2023), ocupando um 

papel de destaque na emissão de gases de efeito estufa (United Nations, 2023) e caracterizando-

se como um sistema ineficiente que continuamente entra em colapso (Andong e Sajor, 2017).  

Nesses ambientes, a falta de um transporte público de qualidade é bastante comum 

(Juhász, 2015), obrigando o cidadão a buscar a solução para sua dificuldade de mobilidade pela 

aquisição de um automóvel ou motocicleta (Butler et al., 2021), gerando poluição, 

congestionamentos e acidentes, entre outros problemas. 

Analisando esse problema a partir do seu objetivo principal, a presente pesquisa iniciou 

sua busca através do primeiro artigo, cujo objetivo especifico é “mapear as principais 

abordagens em tecnologia da informação aplicadas à mobilidade urbana sustentável” e buscou 

seus resultados por meio de um estudo exploratório, realizado por meio de uma revisão 

sistemática de literatura nas bibliotecas das bases de dados SCOPUS e Web of Science.  

Esse primeiro estudo consolidou os conceitos básicos da sustentabilidade (Brundtland, 

1987; Purvis et al., 2019) na pesquisa e a relação desse termo na representação do conceito de 

mobilidade urbana sustentável (Bauchinger et al., 2021) e suas dimensões. A sustentabilidade 

econômica, necessária a disposição dos serviços de mobilidade (Chakroborty, 2011), a 
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sustentabilidade ambiental (Lam e Head, 2012) que abordou problemas como a utilização 

excessiva do uso dos espaços públicos (Hasselwander et al., 2022; Barreto et al., 2018) pelos 

veículos particulares, um dos maiores responsáveis pela poluição e pelo congestionamento do 

tráfego no ambiente urbano (Behr et al., 2013) e também os desafios para uma condição ideal 

de bem-estar social de forma segura e eficiente (Haque, 2013). Esses conceitos formaram a base 

do núcleo da pesquisa, o problema central que fundamentou a busca por soluções através da 

tecnologia da informação. 

Os resultados desse estudo também identificaram 400 artigos que analisam diversas 

abordagens em tecnologia da informação aplicadas no desenvolvimento da mobilidade urbana 

sustentável. Os estudos foram então separados por área de atuação quanto à abordagem de TI 

utilizada, gerando um catálogo indicativo da diversidade e concentração dos estudos, onde a 

abordagem MaaS (Mobility as a Service) gerou o segundo maior número de artigos nos 

resultados da pesquisa. Essa abordagem despertou o interesse da pesquisa por se tratar de um 

sistema de gestão de mobilidade que utiliza todos os modais existentes para oferecer mobilidade 

como um serviço ao usuário (Mizzi et al., 2022, Schikofsky et al., 2020, Matowicki et al., 2022). 

Sendo assim, todas as tecnologias mapeadas na pesquisa são estudos que interessam muito para 

a abordagem MaaS, pois mesmo estando relacionados indiretamente ao desenvolvimento da 

sua atividade, podem trazer resultados que qualifiquem o os serviços oferecidos na abordagem 

MaaS. Por esse motivo, a partir dos resultados do primeiro artigo, o objetivo geral da pesquisa 

foi ajustado com a inclusão do termo “em aplicações MaaS”.  

O resultado parcial dessa pesquisa direcionou o seu aprofundamento e consolidou os 

conceitos de MaaS no artigo, estabelecendo o objetivo de buscar seus resultados mais efetivos 

por meio desta abordagem e redirecionando os estudos subsequentes do projeto de pesquisa. 

Além disso, entre outras sugestões de estudos futuros, foi indicada a necessidade de mapear os 

elementos de motivação e interesse na solução MaaS e avaliar as melhorias que possam ser 

implementadas para sua evolução, considerando ambientes poucos favoráveis. Essas duas 

sugestões de estudos futuros foram os temas desenvolvidos no segundo e terceiro artigos dessa 

pesquisa e isso pode ser considerado uma contribuição prática desse primeiro estudo.  

As contribuições acadêmicas se relacionam com a identificação das áreas de 

concentração dos estudos em tecnologia da informação identificados nos 400 estudos avaliados 

nesse artigo, que ajudam a validar os achados das pesquisas subsequentes, como é o caso da 

segunda maior concentração de estudos referente à coleta e fornecimento de dados dos usuários 

da mobilidade urbana. Isso evidencia a preocupação da comunidade científica em aprofundar 
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estudos na relação com o usuário da mobilidade urbana, de forma a personalizar o atendimento 

de suas necessidades e incluí-lo no centro do processo, utilizando os dados resultantes para uma 

gestão operacional mais eficiente. 

 Para “analisar alternativas de uso da tecnologia de informação em aplicações de MaaS 

que apresentem potencial”, a presente pesquisa realizou um estudo, relatado no segundo artigo 

da pesquisa que, partindo da compreensão de que grande parte dos problemas da mobilidade 

urbana estão relacionados com as decisões de viagens, buscou “classificar as motivações, 

atitudes e outros fatores de influência que afetem o comportamento de decisão de viagem dos 

usuários da mobilidade urbana, enquanto possíveis usuários dos serviços oferecidos pela 

metodologia MaaS”, para que fosse possível encontrar na tecnologia da informação, soluções 

diferenciadas e sustentáveis que possam atender tais motivações. 

Nesse contexto, o segundo artigo foi realizado por meio de uma pesquisa exploratória 

que buscou seus resultados por meio de uma revisão sistemática de literatura nas bibliotecas 

das bases de dados SCOPUS e Web of Science. Foram identificoados 22 trabalhos cujos focos 

de estudo estavam direcionados ao comportamento de decisão de viagem do usuário da 

mobilidade, com o intuído de avaliar os seus interesses em relação â abordagem MaaS. Para 

extrair seus resultados, foi então utilizada a técnica de análise de conteúdo, que permitiu mapear 

9 características fundamentais que definem a abordagem MaaS por meio do relacionamento 

com o seu usuário. Essas características formaram a base estrutural para o desenvolvimento do 

terceiro artigo da pesquisa.  

Além disso, o segundo artigo identificou os fatores de motivação e de influência do 

comportamento de decisão de viagens, que foram classificados em dois grupos distintos: os 

fatores internos, que se referem aos fatores sociodemográficos, as demandas de viagens e as 

atitudes e percepções subjetivas, e os fatores externos que se referem aos fatores políticos e 

econômicos, as características ambientais e de modo de viagem.  

A pesquisa indicou que os fatores sociodemográficos e os racionais, relativos aos 

benefícios funcionais percebidos (Kim & Rasouli, 2022), são fatores de grande importância. 

Além disso, salientou a relevância dos fatores psicológicos (Lyons et al., 2019; Schikofsky et 

al., 2020), como os motivos hedônicos ou heurísticas baseadas em hábitos (Schikofsky et al., 

2020) e as variáveis latentes (Kim & Rasouli, 2022), que influenciam as atitudes individuais e, 

por consequência, a intenção comportamental, que é o resultado da síntese dos elementos 
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envolvidos na tomada de decisão que leva à realização de determinado comportamento 

(Matowicki et al).  

O segundo artigo também apresentou os principais desafios de influência do MaaS no 

comportamento de viagem dos seus usuários, os quais se relacionam com o apego ao automóvel 

ou a atitude de querer dirigir (Gonzáleza et al., 2020; Matyas, 2020), as influências de mudanças 

estruturais como estimulo às mudanças comportamentais (Storme et al., 2020; Stradling et al., 

2000; Kim et al., 2021), a importância de um sistema de informações preciso para atrair a 

confiança do usuário (Loubser et al, 2021; Bhaduri & Goswami, 2023) e um modelo que ofereça 

um esforço cognitivo menor do que o utilizado para a escolha do automóvel particular, de forma 

a permitir fluidez na usabilidade (Kim et al., 2021; Lyons et al., 2019) 

Dessa forma, o estudo trouxe contribuições acadêmicas ao classificar as motivações, 

atitudes e outros fatores de influência que afetam o comportamento de decisão de viagem dos 

usuários da mobilidade urbana, trazendo um compilado de variáveis a serem consideradas para 

o desenvolvimento de soluções, em tecnologia da informação. Essas soluções buscam 

ultrapassar as barreiras de aceitação dos usuários na realização do seu objetivo, além de ressaltar 

a importância de cada uma dessas variáveis para que a aplicação MaaS possa trazer resultados 

positivos, permitindo a construção de conhecimentos para aprimorar o conceito MaaS. 

Essa segunda pesquisa se desenvolveu com o objetivo de ser um primeiro passo para o 

estudo das relações existentes entre os fatores de influência do comportamento de decisão de 

viagem do usuário e os aspectos centrais dos serviços oferecidos nas aplicações MaaS. O 

propósito é avaliar o potencial de possíveis soluções que possam emergir no âmbito geral da 

pesquisa. Nesse sentido, a pesquisa caminha em direção à especificação de um modelo de 

aplicação e, com isso, trazer contribuições práticas para a mobilidade urbana sustentável.  

O terceiro artigo foi desenvolvido com o objetivo de “identificar possíveis soluções, 

no campo da tecnologia da informação, que possam contribuir com a evolução de sistemas de 

mobilidade inteligente, como o conceito MaaS, em ambientes de países em desenvolvimento”. 

Para essa finalidade, foi realizada uma pesquisa qualitativa, descritiva e de cunho exploratório, 

composta por sete perguntas abertas relacionadas às características fundamentais que definem 

a abordagem MaaS, especificamente no que diz respeito ao seu relacionamento com o usuário, 

que foram identificadas nos resultados do segundo artigo dessa pesquisa.  

As entrevistas foram direcionadas a profissionais especialistas da mobilidade urbana 

cujos atividades estivessem centradas em cidades brasileiras. Esse critério não teve a intenção 
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de regionalizar a pesquisa, mas sim de evidenciar que as cidades abordadas pertencem a um 

país em desenvolvimento. Embora as aplicações MaaS estejam em evolução em diversos países 

desenvolvidos, como indicado na figura 1 apresentada abaixo, enfrentam dificuldades para 

progredir em países em desenvolvimento, uma vez que estes países não possuem as premissas 

básicas organizacionais e de infraestrutura que favorecem a implantação de um sistema como 

MaaS.  

Demonstração de aplicação MaaS no planeta 

 
Figura 1 – Demonstração de aplicações MaaS no planeta – fonte MaaS Lab (2023) 

Sendo assim, o estudo visa identificar possíveis soluções no campo da tecnologia da 

informação que possam ajudar a transpor as dificuldades características desses ambientes, que 

não favorecem a evolução de sistemas inteligentes de mobilidade. Sem a pretensão de oferecer 

uma solução que permita a implantação de um sistema idêntico ao conceito MaaS, mas que 

possa estimular a evolução de um modelo que avance em direção a modelos de mobilidade mais 

inteligentes. Isso poderia contribuir para a necessária transformação social relacionada aos seus 

hábitos de mobilidade poucos sustentáveis, promovendo uma mudança positiva nesse cenário. 

O resultado mais expressivo desse terceiro estudo da pesquisa obteve uma grande 

similaridade na opinião dos entrevistados e está relacionado à ação que os especialistas da 

mobilidade urbana consideram fundamental para ampliar a conveniência do transporte público: 

a integração com outros modais para garantir um transporte origem e destino. O modelo MaaS 

sustenta que o transporte público deve servir como a espinha dorsal do sistema, complementado 

por serviços responsivos à demanda para oferecer esse atendimento porta a porta (Kamargianni 

et al, 2018; Caiati et al., 2020; Zijlstra et al., 2020).  

Entretanto, com exceção das integrações com sistemas de transporte de massa, como os 

trens e metrôs, que devido a sua grande capacidade de carga tem funcionado bem, mesmo sem 

a necessidade de um sistema de informações aprimorado que garanta o translado multimodal, 

e algumas aplicações pontuais que experimentam a multimodalidade entre o transporte público 
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e a micro mobilidade, a grande maioria dos entrevistados foi enfática: não há oferta de 

multimodalidade. A falta de infraestrutura, de organizações institucionais e de sistemas de 

informações adequados não favorecem esse tipo de aplicação. Essa constatação é de grande 

relevância, visto que a integração multimodal é um mecanismo necessário ao funcionamento 

de sistemas de mobilidade como oferecidos pela abordagem MaaS.  

Um segundo resultado de grande relevância que emergiu da pesquisa se refere à 

capacidade de estabelecer a gestão da mobilidade urbana levando em consideração as 

particularidades individuais de cada usuário, a fim de propor soluções personalizadas. As 

respostas dos entrevistados se dividiram igualmente entre aqueles que acreditam ser possível e 

aqueles que não acreditam ser possível realizar a gestão da mobilidade a partir dessa 

perspectiva. No entanto, a grande maioria dos entrevistados ofereceram sugestões sobre os 

desafios necessários para alcançar tais resultados, dividindo-se em dois grandes grupos com o 

mesmo peso percentual: a obtenção de dados comportamentais e particularidades individuais, 

juntamente com promover a multimodalidade e sistemas tronco alimentares.  

Para o conceito MaaS, o usuário deve estar no centro do processo e receber opções 

personalizadas de mobilidade com alto grau de conveniência, de acordo com suas necessidades 

específicas (Kamargianni et al., 2016; Vij et al., 2013; Meurer, 2001; Sochor et al, 2016). Essas 

ofertas são geridas com base na previsão da demanda potencial (Kim & Rasouli, 2022), por 

meio de soluções baseadas em algoritmos e da complexa orquestração e integração dos serviços 

de mobilidade existentes (Schikofskya et al., 2020). 

O terceiro resultado de maior relevância se refere ao comportamento de planejamento 

de viagem do usuário, por meio da utilização de uma agenda de mobilidade, e a abordagem de 

crowdsourcing para uma gestão centrada na coleta e tratamento de dados. Esse resultado 

indicou que a grande maioria dos entrevistados acreditam que seria um recurso excelente para 

o usuário e para o planejamento, enquanto uma pequena, mas significativa parte acreditam que 

envolver o usuário no processo daria poder a ele e criaria engajamento.  

A abordagem MaaS oferece aos usuários a possibilidade de planejamento, reserva, 

pagamento e realização de diversos tipos de serviços de acesso e mobilidade por meio de uma 

plataforma única (Kamargianni et al., 2018; Kamargianni et al., 2016; Smith et al., 2022; 

Loubser et al, 2021; Kim & Rasouli, 2022; Hietanen, 2014) que, por intermédio de um 

aplicativo móvel, integra todos os aspectos da experiência de viagem do usuário (Gonzáleza et 
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al., 2020; Storme et al., 2020; Lyons et al., 2019) com informações atualizadas em tempo real 

(Matyas, 2020). 

O terceiro artigo da pesquisa apresenta diversas indicações de possíveis soluções a 

serem avaliadas para aplicação no desenvolvimento da mobilidade urbana sustentável, através 

do estímulo de aplicações alinhadas com a abordagem MaaS. No entanto, os três tópicos 

relatados acima são os mais relevantes para a evolução do presente estudo, oferecendo 

contribuições acadêmicas ao destacar claramente as maiores barreiras para implantação de um 

modelo MaaS em cidades de países em desenvolvimento, conforme indicado nos parágrafos 

acima. Além disso, o estudo traz contribuições práticas ao indicar soluções para a evolução da 

abordagem MaaS em cidades com essas características de carências estruturais. 

5.1  SOLUÇÃO PROPOSTA 

O resultado dos três estudos permite a evolução complementar da pesquisa, conforme 

indicado na figura 2 abaixo.  Uma possível solução é construída com base na intersecção dos 

achados nas conclusões dos três artigos, que servem de especificação das necessidades mais 

evidentes para a evolução de uma aplicação em atendimento ao objetivo principal deste estudo, 

que é “analisar alternativas de uso da tecnologia de informação em aplicações de MaaS, que 

apresentem potencial para mitigar as consequências dos problemas relacionados à mobilidade 

urbana sustentável”.  

Processo para identificação de uma possível solução 

 
Figura 2 – Processo para identificação da possível soluções - fonte elaborada pelo autor 
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As referências mais evidentes indicadas no terceiro artigo, que tiveram maior 

similaridade nas respostas dos entrevistados, incluem a necessidade de implementar sistemas 

multimodais como forma de melhorar a conveniência do transporte público. A literatura 

confirma que a mobilidade multimodal é um aspecto de extrema importância para MaaS, de 

forma que a atitude e o comportamento de mobilidade multimodal dos usuários têm sido foco 

de estudos e percebido como um grande impulsionador da decisão de viagem (Mizzi et al., 

2022, Schikofsky et al., 2020, Matowicki et al., 2022; Matyas e Kamargianni, 2021; Ho et al., 

2021a; Smith et al., 2022). Sendo assim, alguns achados do segundo artigo indicam 

características que precisam ser observadas e tratadas em possíveis solução para uma melhor 

aceitação de um sistema multimodal.  

Referente aos fatores externos de influência no comportamento de decisão de viagem 

do usuário da mobilidade, abordados no segundo artigo, os fatores ambientais indicam um 

aspecto crucial de segurança a ser observado (Gonzáleza et al., 2020; Smith et al., 2022), uma 

vez que a troca de modo de transporte e o tempo de espera podem gerar vulnerabilidade. Os 

fatores políticos e econômicos sinalizam a necessidade de um sistema de precificação e 

pagamento simplificado (Sochor et al., 2016; Loubser et al, 2021).  

Quanto às características de viagens, alguns tópicos relevantes incluem: conveniência 

porta a porta (Strömberg et al., 2018; Gonzáleza et al., 2020), qualidade dos meios de transporte, 

o tempo de espera, o tempo de viagem e o sistema de informação que deve ser preciso para não 

desestimular o uso da multimodalidade (Loubser et al, 2021; Bhaduri & Goswami, 2023). Esses 

elementos destacam a importância de considerar uma variedade de fatores ao planejar e 

implementar sistemas multimodais. 

Referente aos fatores internos discutidos no segundo artigo, as demandas de viagens 

mais convergentes ao MaaS se referem aos movimentos pendulares constantes, como viagens 

entre o trabalho, a escola e a residência (Loubser et al, 2021). Os fatores sociodemográficos 

indicam uma maior adesão de pessoas de renda mais alta, que estejam trabalhando ou 

estudando, e que vivam em um agregado familiar (Caiati et al., 2020; Smith et al., 2022; Zijlstra 

et al., 2020; Kim et al., 2021), características que favorecem a utilização de uma agenda de 

mobilidade. 

Quanto aos os fatores psicológicos, a incerteza é apontada como um aspecto muito 

negativo para MaaS (Matyas, 2020; Storme et al., 2020). No entanto, motivos hedônicos, hábito 

e curiosidade podem ser positivos (Sochor et al. 2014; Hasselwander et al., 2022; Smith et al., 



158 
 

2022). Portanto é importante avaliar os diversos aspectos que podem influenciar a aceitação do 

usuário da mobilidade, a fim de ampliar a viabilidade de sucesso para qualquer solução 

proposta.  

Outro aspecto muito importante identificado no segundo artigo são as características das 

integrações multimodais disponíveis para o usuário que deve permitir uma usabilidade com 

baixo esforço cognitivo, comparável com a utilização de um veículo particular. Sendo assim, 

um sistema de informações dedicado deve considerar o aprimoramento de três classes de 

integrações: as informacionais, que devem ser precisas e confiáveis para o planejamento e 

execução das viagens, as transacionais, que deve permitir a aquisição e reserva da viagem 

completa e de forma simplificada e as integrações operacionais, que se referem ao perfeito 

sincronismo operacional entre os diversos modais utilizados em uma mesma viagem, de forma 

que garantam o transporte dos passageiros da sua origem ao destino de forma conveniente 

(Loubser et al, 2021).  

Portanto, a implementação de um sistema de informações destinado a estimular a 

utilização de sistemas multimodais deve oferecer recursos para reduzir a sensação e o tempo de 

espera do usuário nos pontos de integração, ampliar a sensação de segurança nesses locais e 

oferecer uma forma simplificada de precificação e pagamento pelos serviços. Além disso, deve 

apresentar de maneira clara e simples como será atendida a oferta de serviços porta a porta, a 

fim de reduzir o esforço cognitivo necessário à utilização desse modo de mobilidade e equilibrar 

as expectativas dos usuários em relação à qualidade do serviço ofertado, ao tempo da espera e 

à duração da viagem, fornecendo informações constantemente precisas ao usuário. 

Além disso, o sistema de informações deve incluir recursos para melhor organizar os 

movimentos pendulares constantes, as viagens entre o trabalho, a escola e a residência, e reduzir 

as incertezas no atendimento da demanda de mobilidade. A curiosidade é um sentimento que 

pode atrair o usuário para experimentar essa nova forma de modalidade, mas são os resultados 

da experiência que farão esse usuário continuar usando os serviços. Sendo assim, a experiência 

deve proporcionar prazer e conforto para que a utilização desse modo de mobilidade se torne 

um hábito, um sentimento que tem o poder de manter o cliente utilizando os serviços.  

A figura 3, indicada abaixo, apresenta um resumo dos desafios que, de acordo com a 

literatura e os especialistas da mobilidade entrevistados, a solução precisa superar para atrair o 

interesse de forma adequada e manter os usuários utilizando a solução proposta. 
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Desafios que a solução precisa superar 

 
Figura 3 – Desafios que a solução precisa superar – fonte elaborada pelo autor 

A figura 4, indicada abaixo, apresenta um diagrama de um aspecto da solução proposta 

onde uma plataforma de integração de dados coleta e alimenta as informações de dois 

aplicativos, um deles é o APP dos Motoristas, utilizado para que os veículos da integração 

multimodal sincronizem suas operações entre si, operações orientadas por planejamento prévio 

realizado por um centro de controle operacional. O outro aplicativo é o APP do Passageiro, por 

onde o usuário pode solicitar o recurso de mobilidade a partir do seu ponto de origem até seu 

ponto de destino. Quando o usuário solicita o recurso de mobilidade, o sistema envia um veículo 

de pequeno porte até o ponto de origem para conduzir o usuário até o ponto de integração, onde 

esse usuário embarca em um transporte coletivo que irá conduzi-lo até seu ponto de destino.  

Diagrama da Solução Proposta 

 
Figura 4 – Diagrama da solução proposta – fonte elaborada pelo autor 

O quadro 1, indicado abaixo, apresenta outros recursos sugeridos para solução proposta. 
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Recursos identificados para a solução proposta 

 
Quadro 1 – Recursos identificados para a solução proposta – fonte elaborada pelo autor 

 

O resultado deste estudo está sintetizado nas sugestões de solução apresentadas, cujas 

etapas de desenvolvimento estão inspiradas nas etapas iniciais para condução de pesquisas com 

a utilização do modelo de Design Science Research propostas por Dresch et. al. (2015). A 

primeira etapa desse modelo é a identificação do problema, a qual está relacionada ao primeiro 

estudo da pesquisa, onde foi justificada a importância e relevância do estudo, bem como a 

definição do problema de pesquisa. A segunda etapa é a conscientização do problema, momento 

em que se busca obter o máximo de informações possíveis, para garantir a compreensão 

completa de suas facetas, causas e contexto. Esse processo também inclui a terceira etapa do 

modelo de Dresch et. al. (2015), a revisão sistemática de literatura, que foi realizada por meio 

dos dois primeiros artigos da pesquisa. Conforme previsto no método, para uma definição mais 

adequada, pode ser necessária ainda realizar entrevistas com especialistas e profissionais, 

procedimento realizado no terceiro artigo. Dessa forma os três estudos da pesquisa contribuíram 

para essa etapa da pesquisa. 

A quarta etapa do método consiste na identificação dos artefatos e na configuração das 

classes problemas, com o objetivo de evidenciar, caso existam, artefatos e classes de problemas 

relacionados ao que a pesquisa busca resolver. O primeiro estudo apresentou o mapeamento de 

uma ampla variedade de abordagens de estudos relacionados, além de identificar a visão 

conceitual de MaaS, resultado em um extenso acervo de possíveis artefatos como referência. O 
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segundo e o terceiro estudo da pesquisa também destacaram as classes de problemas que foram 

objeto deste estudo. Por fim, a quinta etapa, que envolve a proposição de artefatos para 

resolução do problema, se relaciona com o terceiro estudo e se estende nessa seção de 

considerações finais da dissertação, considerando a realidade, o contexto da atuação e a 

viabilidade que, por meio de um raciocínio abdutivo, dos conhecimentos prévios do 

pesquisador e da sua da criatividade, foram sugeridas proposições de soluções robustas para 

tratar o problema (Dresch et. al., 2015). As etapas de projeto, desenvolvimento e avaliação da 

aplicação, bem como as etapas subsequentes, não fizeram parte do escopo desta pesquisa. 

5.2  CONTRIBUIÇÕES, RESULTADOS E SUGESTÕES DE ESTUDOS FUTUROS 

Após a retomada dos objetivos e da apresentação dos resultados da pesquisa, segue 

apresentado abaixo no quadro 02, a síntese da pesquisa, onde estão sumarizados os principais 

gaps identificados, ressaltando os resultados e as contribuições geradas, bem como as sugestões 

de estudos futuros.  
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Síntese da pesquisa 

 
Quadro 2: Síntese da pesquisa – fonte elaborado pelo autor 



163 
 

 A mobilidade urbana é uma atividade complexa que manifesta diversos problemas no 

seu exercício e a tecnologia da informação pode mitigar as consequências desses efeitos de 

diferentes formas, como demonstrado nesse estudo. O conceito MaaS foi uma das formas 

identificadas por essa pesquisa que iniciou suas buscas com interesse nessa abordagem, 

evidenciado pela inclusão da palavra MaaS no termo de pesquisa do primeiro artigo. No 

entanto, o foco da pesquisa se consolidou durante o desenvolvimento desse estudo, que 

destacou essa abordagem por envolver todos os recursos de mobilidade e acessibilidade 

disponíveis no mercado para alcançar seus objetivos. MaaS é também um sistema de gestão da 

mobilidade e utiliza a tecnologia da informação como ferramenta para administrar todo seu 

ecossistema e oferecer opções de mobilidades e acessibilidade centradas nas necessidades 

particulares dos seus usuários. Dessa forma, é um estudo pertinente a ser desenvolvido no 

campo da Administração e na área da Gestão de Sistemas de tecnologia da informação. 

 Espera-se que esse estudo possa contribuir com o desenvolvimento da abordagem MaaS 

e sirva como base para a reflexão e construção de conhecimentos, motivando ações para a 

evolução necessária ao desenvolvimento de aplicações MaaS em cidades de países em 

desenvolvimento, locais pouco favoráveis a aplicação MaaS. Sendo assim, com essa 

contribuição, busca-se impulsionar o desenvolvimento da mobilidade urbana sustentável, 

promovendo soluções que atendam às necessidades e aos desafios enfrentados pelas populações 

urbanas em crescimento. 
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