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RESUMO

PETERSEN, Daniel. O papel da Tecnologia da Informagao no Desenvolvimento da Mobilidade
Urbana Sustentavel: Aplicacdes de MaaS (Mobilidade como um Servigo), 2024. 163 fls.
Dissertacdo (Mestrado em Administracao) - Programa de Pds-Graduagdo em Administracdo da
Universidade Federal do Rio Grande do Sul, Porto Alegre, 2024.

Nosso planeta esta atingindo uma quantidade alarmante na emissdo de gases de efeito estufa,
uma situacdo que vem se agravando e tem gerado uma série de problemas ambientais e
consequéncias negativas para a vida em geral no planeta. A expansdo populacional ja superou
0s 8 bilhdes de habitantes e segue em ritmo acelerado de crescimento, o que estimula 0 aumento
das atividades econdmicas necessarias para suportar essa populacao, o que por sua vez amplia
os niveis de poluicdo ambiental. As megatendéncias globais de urbanizacdo, especialmente
mais comum nos paises em desenvolvimento, tém impulsionado o crescimento das cidades,
onde se concentram os maiores nucleos de emissdo dos gases de efeito estufa. Um dos maiores
responsaveis por essa emissdo tem sido o setor do transporte, uma atividade de extrema
importancia para o desenvolvimento econdmico 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 visGes e interesses distintos. Essa complexidade é
agravada pela falta de politicas publicas ageis e resolutivas, resultando em um sistema de
mobilidade ineficiente, com um transporte publico inadequado e inconveniente aos USUArios.
Essa situacdo estimula a aquisicdo de veiculos particulares e 0 uso excessivo de transporte
individual por aplicativo, que ocupam excessivamente as vias publicas das cidades e causam
congestionamentos, falta de seguranca, riscos de acidentes e o uso ineficiente do espaco urbano,
além da poluicéo sonora e ambiental. No entanto, sistemas inteligentes de mobilidade estdo em
evolucdo nos paises desenvolvidos. O conceito MaaS (Mobility as a Service) surge como uma
abordagem promissora para mitigar as consequéncias dos problemas causados pela mobilidade
urbana. MaaS é uma metodologia de servicos de mobilidade que utiliza tendéncias sociais
disruptivas, a multimodalidade e os sistemas de informacdes para colocar o usuario no centro
do processo, atraindo o seu interesse e reduzindo o niumero de veiculos nas ruas das cidades.
Nesse contexto, essa pesquisa busca analisar alternativas de uso da tecnologia de informacao,
em aplicacOes de MaaS, que apresentem potencial para mitigar as consequéncias dos problemas
relacionados a mobilidade urbana sustentavel. Para atingir esse objetivo, foram realizados trés
estudos com os seguintes objetivos especificos: (1) mapear as principais abordagens da
tecnologia da informacdo aplicadas a mobilidade urbana sustentavel, (2) classificar as
motivacdes, atitudes e outros fatores de influéncia que afetam o comportamento de decisédo de
viagem dos usuarios da mobilidade urbana, enquanto possiveis usuarios dos servicos oferecidos
por MaaS e (3) identificar possiveis solu¢es, no campo da tecnologia da informacdo, que
possam contribuir com a evolugdo de sistemas de mobilidade inteligente, como o conceito
MaaS, em ambientes de paises em desenvolvimento. De um modo geral, os resultados
evidenciam as principais barreiras que limitam a aplicacao de sistemas mobilidade inteligentes,
como proposto em MaaS, em ambientes poucos favoraveis, como nas cidades dos paises em
desenvolvimento e desenvolve analise das possiveis abordagens identificadas no campo da Tl
e também dos fatores de influéncia do comportamento de decisdo de viagem dos usuarios da
mobilidade como ferramentas para alcancar possiveis solu¢des que contribuam para superar
esses obstaculos, de forma a promover o desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel.

Plavras-Chave: Tecnologia, Informacao, Mobilidade, Urbana, Sustentavel, Decisdo, Viagem,
MaasS, Servico, Inteligente.



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 Maa$S 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, MaasS,
Service, Smart.
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1. INTRODUCAO

As civilizagbes tém gerenciado suas informacdes por meio de diversos tipos de
tecnologia ha milhares de anos (Laudon et. al., 1996; Gleick, 2011). No entanto, o termo
tecnologia da informacéo, 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 informacéo como resultado de um esforco
multidisciplinar em estudos que buscavam solucdes para problemas diversos. Esses estudos
acabaram se inter-relacionando intimamente, em uma espécie de fertilizacdo cruzada,
constituindo uma composicdo de diversas partes relacionadas dedicadas as técnicas de
processamento rapido de grandes volumes de dados, sintetizados por computadores de alta
velocidade, aos métodos estatisticos e matematicos para os problemas de tomada de deciséo e

a simulacéo de pensamento de ordem superior por meio de programas de computador.

A tecnologia da informagdo 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 programacao e sistemas para processamento
e armazenamento de dados e informacdes (Cosker, 2023). No entanto, o termo tecnologia, além
de denotar artefatos manufaturados produzidos pelos humanos, pode denotar também os
elementos necessarios para a construcdo 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 as atividades humanas, a Tl tem se desenvolvido
exponencialmente, atingindo niveis elevados de maturidade em suas diversas areas de atuacdo
(Tzafestas, 2018) e continua evoluindo e ampliando seu potencial como ferramenta adequada

para a construcdo de um mundo melhor, mais humano e sustentavel.

Nesse sentido, diversas aplicacfes importantes da tecnologia da informacéo tém sido
implementadas com o objetivo de equacionar o equilibrio entre o desenvolvimento econémico
e a preservacdo ambiental, um objetivo central da sustentabilidade (Sardjono et al., 2023;
Kondratenko et al., 2023). Essas aplicacdes 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 populacdo mundial tenha aumentado 75 milhdes, representando um
crescimento de 0,95% em apenas um ano, ultrapassando o total de 8 bilhGes de pessoas que

habitam nosso planeta (Unitad States Boreau, 2024). Além disso, a Organizacdo das Nacoes
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Unidas estima que mais da metade da populagdo mundial viva em éareas urbanas e projeta que
até 2050 esse percentual deva subir para 70%. A ONU tambem estima que a urbanizacao
continuard sendo uma megatendéncia global nos paises em desenvolvimento, com 60% da

populacéo desses paises vivendo em centros urbanos até 2030 (United Nations, 2023).

Os centros urbanos tém sido o motor de crescimento global, mas também representam
a maior fonte de poluigéo do planeta, contribuindo com 70% das emissdes globais de gases de
efeito de estufa (United Nations, 2023). Dentro das cidades, o setor de transporte tem sido
apontado como um dos maiores responsaveis por essa realidade. Um exemplo concreto é o
inventario de emissdes de gases de efeito estufa realizado em agosto de 2021 na cidade de Porto
Alegre, uma tipica cidade de um pais em desenvolvimento. Esse inventario identificou o setor
de transporte como o responsavel por 67% das emissdes de gases de efeito estufa na cidade
(Prefeitura de Porto Alegre, 2021). Por esse motivo, as autoridades publicas e decisores
politicos tém dedicado atencdo especial ao setor de transporte e tém considerado a mobilidade
urbana uma das suas principais responsabilidades (Lyons, 2004; Audenhove et al. 2014).

A mobilidade urbana desempenha um papel de extrema importancia no
desenvolvimento das cidades, tanto como fator de crescimento econdmico quanto para
proporcionar a liberdade necesséria a evolucdo individual de cada cidaddo. No entanto, esta
associada a externalidades negativas como os acidentes, falta de seguranga, congestionamento
do trafego e uso ineficiente do espaco publico, além da poluicdo sonora e ambiental (Stevenson
et al., 2016; Hasselwander & Bigotte, 2023). Nesse ambiente, o usuario da mobilidade enfrenta
uma seérie de dificuldades para acessar os locais onde busca realizar suas atividades. Encarar o
congestionamento do transito, causado pelo excesso de veiculos que circulam no espaco publico
cada vez mais escasso, ndo é pior do que a falta de um transporte publico de qualidade (Juhész,
2015) e a caréncia de informacdes e suporte para utilizar os recursos de mobilidade disponiveis
e adequados as suas necessidades. Esses problemas estdo relacionados a falta da infraestrutura
necessaria, de politicas publicas ageis e resolutivas que promovam um dimensionamento
adequado entre a oferta e a demanda e a organizacdo da acessibilidade para o cidaddo (Haque,
2013).

Esse contexto, carente de estrutura para os processos de mobilidade, é frequentemente
encontrado nas cidades de paises em desenvolvimento (Gwilliam, 2003; Cervero, 2013; Pojani,
et. al., 2018) e tem motivado os usuarios da mobilidade a buscar o automovel ou a motocicleta
particular como uma solugéo para as suas necessidades de locomocdo (Butler et al., 2021). Uma

vez que conseguem adquirir seus veiculos motorizados, a possibilidade de utilizarem outros
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modos de transporte mais sustentaveis diminui consideravelmente (Le Vine et al., 2009). Esse
fato somado a grande oferta de transportes individuais por aplicativos, que tem crescido
consideravelmente para preencher a lacuna gerada pela ineficiéncia estrutural do sistema de
mobilidade dessas cidades, tem promovido um grande aumento no volume de veiculos
motorizados circulantes. Esses fatores causam o aumento dos efeitos ambientais e sociais
negativos j& mencionados, problemas que estdo relacionados ao uso excessivo de veiculos
motorizados nas ruas das cidades (Newman et al., 1996; Small et al., 2007) e, de certa forma,

associados as nossas decisdes de viagem.

O desenvolvimento de solugdes inteligentes de mobilidade urbana, por intermédio da
tecnologia da informacdo, com o objetivo de oferecer op¢des mais adequadas aos Usuarios e
incentiva-los a utilizar essas opcdes de mobilidade, em vez de seus veiculos motorizados
(Matyas, 2020), parece ser uma solucdo légica para mitigar os problemas que afetam a
mobilidade urbana sustentavel. Essa meta pode ser alcangada através da implementacdo
combinada dessas melhorias tecnoldgicas com estimulo as mudangas comportamentais (May
2013; Marsden et al., 2014; Storme et al., 2020) criando assim novas solucdes inteligentes de

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

A Mobilidade como um Servigo € um modelo de distribuicdo de servigos de mobilidade
que abrange dimensdes integradas, incluindo modelos tecnoldgicos, informacionais,
organizacionais e de negocios (Caiati et al., 2020). Esse modelo atua como um agente
intermediario entre os usuarios e os diversos servicos de acesso e mobilidade disponiveis
(Opromolla et al., 2019), com o objetivo de integrar diversos modais de mobilidade e
recomendar opc¢des 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 0s
servicos de mobilidade sdo oferecidos, tornando o sistema mais eficiente e conveniente para 0s

usuarios.

1.1 PROBLEMA DE PESQUISA

Considerando que uma grande parte dos problemas da mobilidade urbana esta
relacionada com nossas decisGes de viagem e que a opgdo da posse de veiculo particular parece
se fortalecer em consequéncia da falta de outras opcdes, que sejam t&o ou mais convenientes
que o veiculo particular, e que os efeitos adversos do modelo atual de mobilidade urbana nédo

estdo favorecendo a construcdo de uma mobilidade urbana sustentavel. Considerando também
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que a infraestrutura de tecnologia da informacdo estd 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 dependéncia da posse do veiculo
particular através da oferta de servicos de mobilidade convenientes, o presente estudo se
desenvolve com a seguinte questdo do problema: “De que forma a tecnologia da informacéao
pode mitigar as consequéncias dos problemas relacionados a mobilidade urbana

sustentavel, por meio de aplica¢bes de MaaS?”

1.2 OBJETIVOS

Na secdo objetivos serdo apresentados o objetivo geral e os objetivos especificos desta
pesquisa, com o propdsito de responder a questdo de pesquisa através da realizacdo desse

projeto.

1.2.1 Objetivo Geral

Considerando o contexto e a problematica apresentados, esta pesquisa tem o objetivo
geral de: “Analisar alternativas de uso da tecnologia de informacdo em aplicacdes de MaasS,
que apresentem potencial para mitigar as consequéncias dos problemas relacionados a

mobilidade urbana sustentavel”

1.2.2 Objetivos Especificos

Para operacionalizar o objetivo geral apresentado foram definidos os seguintes objetivos
especificos:

1. Mapear as principais abordagens da tecnologia da informacdo aplicadas a

mobilidade urbana sustentavel

2. Classificar as motivacdes, atitudes e outros fatores de influéncia que afetem o
comportamento de decisdo de viagem dos usuarios da mobilidade urbana,

enquanto possiveis usuarios dos servicos oferecidos pela metodologia MaaS

3. Identificar possiveis solucdes, no campo da tecnologia da informacdo que
possam contribuir com a evolugéo de sistemas de mobilidade inteligente, como

0 conceito MaaS, em ambientes de paises em desenvolvimento

17



Cada objetivo especifico desta subsegdo representara uma etapa desta dissertagdo, uma
pesquisa que esta sistematizada em formato de artigos cientificos apresentados ao final desta

secdo de introducéo.

1.3 JUSTIFICATIVAS

O presente estudo se justifica pelo fato de que buscar solugdes para as capacidades
limitadas e para as demandas substanciais, decorrentes do grande crescimento da populacéo
urbana (Lyons, 2018), € uma acdo de estimulo ao desenvolvimento da sustentabilidade na
mobilidade urbana, visto que “as cidades terdao um papel decisivo na redugdo do consumo de
recursos e das emissoes de gases de efeito estufa até¢ 2050 (Viglioglia et al., 2021, p. 1) e que
a mobilidade urbana desempenha um papel crucial neste debate climatico (Wynes & Nicholas,
2017). Dessa forma, utilizar a tecnologia da informacdo para o desenvolvimento de solucdes
inovadoras, de servicos 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 informacdo pode ser utilizada como ferramenta de apoio para atingir
metas climaticas, 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 mudancas de longo prazo da sociedade (Kramers
et al., 2018). Além disso, a Tl pode impulsionar tendéncias disruptivas (Liyanage et al., 2019;
Carreiro et al., 2020) e assumir um papel de lideranca no projeto, planejamento e

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

Adicionalmente, as solucGes baseadas na utilizacdo da tecnologia da informacdo podem
melhorar a mobilidade urbana tanto para os individuos quanto para a comunidade (Aguiléra et
al., 2018; Chang et al., 2019). Elas podem ajudar na reducdo da necessidade da propriedade de
veiculos particulares (Nikitas et al., 2020; Barreto et al., 2018) ao oferecer solucGes
convenientes de mobilidade para reduzir o niamero de veiculos que ocupam o espaco publico e

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

A busca por solugdes para os problemas da mobilidade urbana tem sido um exercicio
constante e, apesar das diversas solucdes 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 sustentavel através da utilizacdo de tecnologia de informagdo movel e sem fio, onde
denunciavam o excesso de veiculos particulares como um fator responsavel pela reducdo dos
indices de mobilidade no espaco urbano e indicavam a necessidade de criacdo de modelos mais

eficientes em termos socioeconémicos e ambientais.

Nesse estudo, os autores referenciam o transporte, uma das dimensfes da mobilidade
urbana sustentavel, como sendo o “balanco adequado entre os modos ¢ meios de locomogao,
de maneira que todos aqueles que desistam da utilizacdo do automdvel privado, tenham
alternativas de boa qualidade, sem qualquer tipo de discriminagao social, geografica ou setorial”
(Macério, 2001 apud Behr et al., 2013, p. 68), uma especificacdo capaz de ser atendida através
do modelo Maas, que, apesar de ter tido origem pratica em um primeiro teste de mobilidade
baseada em assinatura, em 2013, operou de fato pela primeira vez em 2016 (Chang et al., 2019;
Strémberg et al., 2018; Zhang & Zhang., 2021; Gandia et al., 2021), 15 anos apds Macario
apresentar estudo relativo as dimensdes da mobilidade (Macario, 2001 apud Behr et al., 2013).

Dessa forma, pode-se verificar que o desenvolvimento de solugdes para ampliar as
possibilidades de aplicacdo de MaaS parece ser uma necessidade anterior a criacdo do seu
conceito, de forma que a evolucdo de estudos direcionados a essa atividade sdo de grande ajuda

para a dificil tarefa de reduzir o volume de veiculos em circulagdo nos centros urbanos.
1.4  DELIMITACAO DOESTUDO

Diante do cenario apresentado, essa pesquisa limita-se ao campo de estudos na area das
ciéncias da administracédo e sistemas de informac6es, bem como a aplicacdo das suas técnicas
e recursos no contexto da mobilidade urbana, visando identificar novas solu¢fes que possam
atribuir maior sustentabilidade a essa atividade essencial as civilizagfes. Sendo assim, o
contexto estd delimitado pelo foco da pesquisa, que esta direcionado a metodologia MaaS
(Mobilidade como um Servico). Em decorréncia do seu grande potencial para influenciar e
modificar a cultura de dependéncia do veiculo 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 ndo possui um grande nimero de aplicagGes
realizadas e, consequentemente, ndo gerou um vasto histérico de atividades ja experimentadas,
ndo foi estabelecido limite temporal ou espacial para a busca de informacdes pertinentes nas
pesquisas documentais realizadas na literatura académica.
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Outro aspecto relevante é que as aplicacfes MaaS, que foram implantadas e que seguem
se desenvolvendo ao redor do mundo, estdo localizadas em paises desenvolvidos como o Japao
(METI, 2022; Tran & Hashimoto, 2022), Reino Unido, Canada, Finlandia, Australia, Singapura
(Matyas et. al., 2017) e Italia, entre outras localidades (Vitetta, 2022) que, diferente da condicéo
dos paises em desenvolvimento, possuem estrutura organizacional e infraestrutura adequada,

condigdes prévias favoraveis a evolugdo de sistemas inteligentes de mobilidade como MaasS.

Sendo assim, a terceira etapa dessa pesquisa busca realizar entrevistas com especialistas
da mobilidade urbana que estejam inseridos no contexto de paises em desenvolvimento, com o
objetivo de identificar suas visdes sobre as possibilidades de ampliacdo das aplicacGes da
abordagem Maa$, considerando essas condiges.

1.5 ESTRUTURA DA PESQUISA

Com a finalidade de atender o objetivo geral desta pesquisa, que é analisar alternativas
de uso da tecnologia de informacdo, em aplicacdes de MaaS, para mitigar as consequéncias dos
problemas relacionados a mobilidade urbana sustentavel, estruturou-se o presente estudo em
trés etapas. Os objetivos especificos e os procedimentos metodoldgicos individuais de cada uma
dessas etapas contribuem para a construcdo da resposta ao problema de pesquisa. A figura 1
demonstra o desenho de pesquisa com a indicacdo dos passos para o desenvolvimento das suas
etapas de evolucdo, onde se destaca: a questdo de pesquisa, 0 objetivo geral e os especificos, a
tipologia, as unidades de andlise, as técnicas de coleta e de analise de dados e os produtos e
entregas esperados em cada uma das etapas da pesquisa. A evolucdo dessas trés etapas
representa o desenvolvimento do estudo para chegar a resposta do problema de pesquisa
apresentado, que busca compreender de que forma a tecnologia da informacdo pode mitigar as
consequéncias dos problemas relacionados a mobilidade urbana sustentavel, por meio de

aplicacdes de MaasS.
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Questdo de Pesquisa

Objetivo Geral

Objetivos Especificos

Tipologia de Pesquisa

Unidade de Anélise

Coleta de Dados

Andlise de Dados

Resultados

Situagdo do Artigo

Desenho de Pesquisa

De que forma a tecnologia da informacdo pode mitigar as consequéncias dos problemas relacionados a mobilidade
urbana sustentdvel por meio de aplicacdes de MaaS?

Analisar alternativas de uso da tecnologia de informac@o em aplicacdes de Maa$S que apresentem potencial para mitigar

as consequéncias dos problemas relacionados a mobilidade urbana sustentével.

Mapear as principais abordagens da
tecnologia da informagdo aplicadas a
mobilidade urbana sustentavel

qualitativa / exploratdria

artigos cientificos

documental

anélise bibliométrica e de conteudo

1. Classificagdo dos principais temas,
identificados na literatura académica,
referente 4 tecnologia da informagéo
associados ao desenvolvimento da
mobilidade urbana sustentavel.

2. A abordagem MaaS como solugdo
em destaque para o desenvolvimento
da mobilidade urbana sustentavel

2.1 Consolidacdo dos conceitos Maa$S

2.2. Composicdo do ecossistema Maa$S

Artigo apresentado no XXVI Seminario
em Administragdo SEMEAD 2023. Em
processo para publicagdo.

Classificar as motivacdes, atitudes e
outros fatores de influéncia que
afetem o comportamento de decisdo

de viagem dos usuarios da mobilidade

urbana, enquanto possiveis usuarios
dos servigos oferecidos pela
metodologia Maa$S

qualitativa / exploratoria

artigos cientificos

documental

analise bibliométrica e de conteido

1. Especificagdo das dimensdes de
Maas, as caracteristicas principais que
definem sua abordagem configurando
os pontos de relagdo que o provedor
Maa$ tem com os seus clientes

2. Classificagdo das motivagdes,
atitudes e outros fatores de influéncia
que possam afetar o comportamento
de decisdo de viagem dos usudrios da
mobilidade urbana, enquanto
possiveis usuarios dos servigos
oferecidos pela abordagem Maa$S

Artigo apresentado no XLVII Encontro
da EnAMPAD 2023. Em processo para
publicacdo.

Identificar possiveis solugdes no
campo da Tecnologia da Informagao
que possam contribuir com a evolugio
de sistemas de mobilidade inteligente,
como o conceito Maa$, em ambientes
de paises em desenvolvimento

qualitativa / exploratoria

especialistas, empresasde Tle
empresas de mobilidade

entrevistas semi-estruturadas

analise de conteddo (Bardin, 2015)

1. Relagdo de desafios a serem
superados para aplicagdo do modelo
Maa$ em ambientes pouco favoraveis,
como as cidades de paises em
desenvolvimento

2. Apresentacdo de propostas de
possiveis solugdes em TI para mitigar
problemas de mobilidade urbana
sustentavel. Especificagdes de recursos
para implementacio em sistemas de
mobilidade inteligente, como a
proposta defendida pelo conceito
Maas.

Artigo apresentado no XXXl Simpdsio
de Inovagdo, Tecnologia e
Empreendedorismo SITE 2024 -
ANPAD. Em processo para publicacdo

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

O quadro 1 apresenta as trés etapas formuladas para o desenvolvimento dessa pesquisa,
onde cada uma delas foi estruturada através de um artigo especifico. Os trés artigos sao fruto

de estudos qualitativos e de abordagem exploratoria.

O primeiro artigo apresenta um estudo que pesquisa as abordagens da tecnologia da
informacdo que tem sido investigado pelos pesquisadores para promover o desenvolvimento da
mobilidade urbana sustentavel. O estudo apresenta uma analise abrangente das pesquisas
identificadas e desenvolve um mapeamento, catalogando as tecnologias identificadas nas
pesquisas. No entanto, ele aprofunda sua analise em uma das abordagens identificadas,
consolidando o foco da pesquisa no conceito MaaS (Mobility as a Service). A motivacdo por

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

seus objetivos.

O segundo artigo apresenta o resultado de uma pesquisa documental, realizada por meio
de uma revisdo sistematica de literatura, que buscou identificar os fatores motivacionais que
afetam o comportamento de decisdo de viagem dos usuarios da mobilidade urbana, enquanto
possiveis usuarios da abordagem MaaS. O estudo apresenta a classificagdo das caracteristicas
de MaaS que se relacionam com os usuarios da mobilidade, bem como os fatores internos e
externos que influenciam seu comportamento de decisdo de viagem. Além disso, o artigo
aborda alguns desafios significativos relacionados & influéncia do MaasS, que sdo de grande
importancia para motivar 0 comportamento desses usuarios em relagdo a adogcdo da proposta
MaaS.

O terceiro artigo apresenta uma pesquisa exploratdria realizada por meio de entrevistas
com especialistas da mobilidade urbana que atuam em cidades de um pais em desenvolvimento,
locais que ndo possuem as condicdes ideais para implantagdo de uma solucdo alinhada com as
caracteristicas defendidas pelo conceito MaaS. O estudo destaca uma série de ideias e sugestdes
e consolida questfes importantes que emergiram das respostas dos especialistas em mobilidade
que atuam em cidades brasileiras. Essas questdes induzem possiveis solu¢des para facilitar a
evolucéo de aplicagdes de sistemas de mobilidade inteligente nesses ambientes.

Os dois primeiros artigos se complementam na pesquisa, pois a busca por solugdes para
0 desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel pode ser alcancada através da
implementacdo combinada dessas melhorias tecnoldgicas, construida através da identificacdo
das possibilidades oferecidas pela tecnologia da informacdo e com o estimulo as mudangas
comportamentais relacionadas aos fatores de motivagao que determinam o comportamento de
decisdo de viagem do usuério da mobilidade (May 2013; Marsden et al., 2014; Storme et al.,
2020). Ja o terceiro artigo se relaciona com o resultado dos dois artigos anteriores ao propor
solugdes para a evolugéo desse desenvolvimento. Essa discussao esta mais evidenciada na se¢ao
das conclusdes deste estudo, juntamente com a explanacdo da forma como a questdo de
pesquisa foi atendida, a relagdo das contribuigdes praticas e tedricas trazidas pelo estudo, os

limites da pesquisa e as sugestdes de pesquisas futuras.
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2. PRIMEIRO ARTIGO - O PAPEL DA TI NO DESENVOLVIMENTO DA
MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

RESUMO

O crescimento exponencial da populacdo que vive nos centros urbanos tem contribuido para
intensificar os problemas relacionados aos mais diversos aspectos da mobilidade. Nesse
contexto, a tecnologia da informacdo tem sido largamente utilizada como um importante
recurso para a construcdo de solugdes orientadas a superagdo de deficiéncias de infraestrutura
e urbanismo, a coleta de informac@es nos seus multiplos contextos, a construcdo de ferramentas
para gestdo, planejamento e outros recursos necessarios ao desenvolvimento de formas mais
inteligentes de mobilidade. Este artigo de natureza qualitativa realizou-se por meio de pesquisa
e analise bibliografica onde, através de uma revisdo sistematica da literatura (RSL), pesquisou
as diferentes solugbes em TI aplicadas na mitigacdo das consequéncias de problemas da
mobilidade urbana. Foram identificados 400 estudos que analisam 72 abordagens distintas de
mobilidade, classificados em 16 grupos de aplicacdo. O objetivo foi mapear os multiplos
aspectos da mobilidade urbana sustentavel pesquisados pela comunidade académica nos
ultimos anos. Além disso, o artigo destaca a abordagem MaaS (Mobility as a Service).

Palavras Chave: Tecnologia, Informacdo, Mobilidade, Urbana, sustentavel, inteligente,
MaaSe 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  INTRODUCAO

A mobilidade urbana € um sistema complexo que compreende uma variedade de
atividades e interacdes humanas inter-relacionadas e interconectadas (Haque, 2013), tem
produzido grandes desafios para os gestores urbanos e urbanistas (Raut & Raut, 2018) e esta
passando por profundas transformagdes (Dlugosch, 2020). Boa parte dessas transformagdes tem
origem no impacto da prépria tecnologia, cuja funcdo é proporcionar solugfes para 0s
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 transito, resultado do aumento de veiculos que
circulam no espaco publico cada vez mais escasso. Esse processo tem inicio com o dilema da
decisdo de viagem entre o transporte individual e o coletivo, que, sendo a qualidade desse
ultimo prejudicada pela concorréncia entre diferentes servicos de mobilidade (Juhasz, 2015), o
transporte individual passa a receber a preferéncia do usuério. Além disso, hd uma falta de
politicas publicas ageis e resolutivas que promovam um dimensionamento adequado entre a
oferta e a demanda, bem como uma escassez de informacdes e suporte para 0s usuarios que

buscam op¢des de mobilidade adequados as suas necessidades (Haque, 2013).

Nesse contexto, a tecnologia da informacdo abrange diversas abordagens que,
analisadas a partir de perspectivas distintas, visam propor solucdes para aprimorar 0
desempenho e criar facilidades na usabilidade, estimular o interesse pelos servicos de
mobilidade e fortalecer os pilares da sustentabilidade (Battarra et al., 2017). Desde a néo
mobilidade, ou o estimulo a reducédo da necessidade de deslocamento, um conceito que entende
a mobilidade como um mal necessario a acessibilidade e propbe ferramentas orientadas as
atividades remotas (Mouratidis e Peters, 2022; Caballini et al., 2021; Kramers et al., 2018), até
a concepcdo de sistemas inteligentes, com o desenvolvimento de solucGes orientadas ao
atendimento das diversas necessidades inerentes & mobilidade urbana. Dessa forma, essas
solugBes visam mitigar as consequéncias dos problemas relativos a atividade da mobilidade e
oferecer opc¢des satisfatdrias, qualificadas e mais adequadas aos viajantes urbanos
(Henriksson et al., 2014).

Sendo assim, para contribuir com o processo de transformacdo da mobilidade urbana, a
presente pesquisa desenvolve seus estudos a partir da seguinte questdo de pesquisa: “de que
forma a tecnologia da informacdo pode mitigar as consequéncias dos problemas da

mobilidade urbana e melhorar suas condicées de sustentabilidade?”, de modo que, ao
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responder essa pergunta, o resultado do estudo possa atingir o objetivo de “mapear as
principais abordagens da tecnologia da informacgdo aplicadas na mobilidade urbana
sustentavel”. Para desenvolver essa investigacao, foi realizada uma revisdo sistematica de
literatura nas Bases de dados Web of Science e Scopus. O objetivo de identificar o papel da Tl
no desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel e identificar possiveis lacunas de

pesquisas relacionadas ao tema.

A pesquisa se justifica pela grande relevancia dessa atividade urbana, que tem
influenciado significativamente a qualidade de vida das populacGes citadinas. Tornar a
mobilidade urbana sustentavel é um desafio que as autoridades urbanas enfrentam ha muito
tempo, onde a busca de solucGes para as capacidades limitadas e para as demandas substanciais,
decorrentes do grande crescimento da populacdo urbana (Lyons, 2018) continua sendo uma
realidade nos dias de hoje. E ainda, considerando que “as cidades terdo um papel decisivo na
reducdo do consumo de recursos e das emissoes de gases de efeito estufa até¢ 2050 (Viglioglia
et al., 2021, p.1), todo o esforgo para alcancar esse objetivo se torna relevante. Isso inclui o
desenvolvimento de estudos para a utilizacdo das tecnologias de informacdo, as quais
apresentam grande potencial para otimizar a gestdo de sistemas complexos e incentivar modelos

de desenvolvimento sustentaveis.

Devido ao grande volume de estudos relacionados que emergiram da pesquisa e a
abrangéncia 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 sao
convergentes. No entanto, é realizada uma analise mais aprofundada dos resultados com foco
na categoria MaaS (Mobilidade como um Servigo), pois esse conceito, de certa forma,
representa uma forte proposta de solucdo para o desenvolvimento da mobilidade urbana
sustentavel. Além disso, devido a suas caracteristicas de oferta, todas as solucdes e abordagens
identificadas nessa pesquisa, de certa forma, sdo temas de interesse para o desenvolvimento da

proposta MaasS.

Apols essa breve introducdo, o artigo apresenta os procedimentos metodoldgicos
utilizados para extrair seus resultados que consistem nas descri¢des dos conceitos identificados
em relacdo a sustentabilidade, as abordagens identificadas nos estudos resultantes, que
pesquisam solucbes em tecnologia da informacéo aplicadas no desenvolvimento da mobilidade
urbana sustentadvel e ao conceito de MaaS, abordagem que esse estudo aprofundou suas
analises. Ap0s os topicos acima relatados, esse estudo apresenta as suas conclusoes e, por fim,

as referéncias utilizadas para sua construcéo.
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2.2 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

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 revisdes sistematicas e meta-anélises. O
procedimento determina e seleciona estudos com base em quatro etapas: Identificacdo,
Elegibilidade, Selecdo e Inclusdo. Para aplicacdo do método de Moher et al. (2009) foi
determinada uma primeira etapa que estabelece a selecdo da literatura cientifica publicada, com
0 objetivo de agrupar uma base de artigos selecionados por meio da base de dados Web of

Science (WoS) e Scopus.

A definicdo dos critérios e a realizacdo da pesquisa foram efetuadas entre os dias
09/05/2022 e 15/05/2022. Durante esse periodo foi possivel 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 titulo, resumo e palavra-chave, sem critério de exclusdo por periodo, tipo de

arquivo ou area 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 duplicacOes, restando em 490 trabalhos. Entre esses trabalhos, 16 eram
“Conference Review” que ndo apresentavam dados de resumo e também ndo foi possivel
acessa-los, motivo pelo qual foram excluidos da amostra. Isso resultou em 474 trabalhos. Apds
uma analise dos resumos, foram localizados 74 trabalhos que ndo abordavam simultaneamente
os temas mobilidade urbana e TI, restando 400 trabalhos para avaliagdo, os quais foram
utilizados para os resultados da pesquisa a partir da leitura dos seus resumos e introducdes. 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 MaasS.

Resultados da pesquisa

Resultado da Pesquisa N. estudos ObservacGes
SCOPUS 426
Web of Science 229
Total Bruto 655
C. Exclusdo 1 -165 duplicagdes
Sub Total 490
C. Exclusdo 2 -16 conference review / sem acesso
Sub Total 474
C. Exclusdo 3 -74 fora de contexto
Total 400

Tabela 1 - Resultados encontrados na pesquisa — fonte elaborada pelo autor
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2.3 ANALISE DOS RESULTADOS
2.3.1 Desafios da Mobilidade Urbana Sustentavel

Uma das definicdes mais citadas de sustentabilidade estd descrita no Relatorio de
Brundtland (1987, p. 50), onde os autores declaram que “o desenvolvimento sustentavel busca
atender as necessidades e aspiracfes do presente sem comprometer a capacidade de atender as
necessidades do futuro”. No entanto, o relatorio reconhece que os problemas da pobreza e do
subdesenvolvimento ndo podem ser resolvidos sem que haja crescimento econémico, o qual,
por sua vez, traz consigo riscos de danos ambientais. Alinhados com este conceito, os trés
pilares da sustentabilidade (Purvis et al., 2019) - econdmico, ambiental e social - servem como

indicadores do desenvolvimento sustentavel.

No contexto da mobilidade, Lam e Head (2012, p. 339) definem a mobilidade urbana
sustentavel como “a facilidade, conveniéncia e acessibilidade de viajar para um destino com
impacto minimo no meio ambiente entre outros”. Eles destacam o aspecto social de usabilidade
da mobilidade, relacionado a disponibilidade dos meios necessarios aos cidaddos, de todas as
classes sociais, para que tenham acesso conveniente e facil ao seu destino (Bauchinger et al.,
2021), seja para realizacdo das atividades cotidianas ou lazer.

Outro aspecto apresentado por Lam e Head (2012) é o ambiental, que se relaciona as
consequéncias causadas pela atividade de mobilidade urbana ao meio ambiente, como a
poluicdo ambiental, emissdo de CO2, a utilizacdo de recursos energéticos ndo renovaveis e a
interferéncia no ambiente natural através da utilizacdo excessiva dos espacos publicos
(Hasselwander et al., 2022; Barreto et al., 2018). Nesse sentido, o automdvel particular, apesar
de ser o meio de transporte de maior preferéncia pela sua conveniéncia no transporte ponto a
ponto, tem sido responsabilizado pela maior parte da poluicdo ambiental e pelo
congestionamento na mobilidade urbana (Behr et al., 2013). Como resposta, diversas cidades
planejam banir a utilizacdo desse meio de transporte em diversos ambientes urbanos como

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

Chakroborty (2011) enfatiza o aspecto econdémico da palavra sustentavel, que apresenta
caracteristicas de suporte aos processos da coleta dos recursos necessarios a manutencdo da
atividade e do habitat. Segundo os autores, esse aspecto determina a eficiéncia do sistema e
nesse contexto, cabe salientar a dissociacdo existente entre o planejamento urbano e a
mobilidade, que precisa se adaptar a crescente dispersao espacial que tem se formado nas areas

urbanas (Behr et al., 2013).
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Portanto, o desenvolvimento de mobilidade urbana sustentavel deve considerar os
aspectos econémicos, ambientais e sociais da sustentabilidade, e os seus desdobramentos,
visando promover “o bem-estar social e econémico de forma segura e eficiente, sem danificar

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

2.3.2 A Tecnologia da Informacgdo Aplicada na Mobilidade Urbana

“A mobilidade ¢ um aspecto fundamental da vida econdmica e social de cada
comunidade” (D’ Apuzzo et al., 2021, p. 1). Por estar inserida em uma diversidade de atividades,
relativas ao seu exercicio, a mobilidade urbana abrange multiplas areas de investigacéo, cada
uma com suas particularidades especificas. Sendo assim, com a finalidade de identificar
referenciais tedricos para a aplicacdo da tecnologia da informacao na mobilidade urbana de uma
forma ampla, foi realizado um estudo exploratério com o objetivo de mapear as abordagens
distintas que a literatura académica tem utilizado para estudar e promover o desenvolvimento
das suas aplicacbes na mobilidade urbana. Os documentos resultantes desse estudo foram
agrupados com base no contetido principal e foco especifico de cada pesquisa. A selecdo foi
realizada através da analise do resumo e da introducdo de cada artigo, permitindo 0 mapeamento
das diversas areas de estudo com uma visdo ampla, embora superficial, do papel da tecnologia
da informacédo no desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel.

Classificacdo de Grupos de Abordagens dos Estudo

nimero de documentos encontrados na pesquisa = doc.
nimero de subcategorias encontras em cada categoria = subcat.

Category subcat.  doc.
01. BIG DATA 4 9
02. Passageiros (troca de informagdes com) 15 69
03. Mobilidade Reduzida - Ndo Mobilidade 1 6
04. Modos de Trasportes Alternativos 12 94
05. GIS - Sistemas de Informacg6es Georeferenciadas 4 9
06. ICT - Tecnologia da Informacdo e Comunicagdo 9 66
07. ITS - Sistemas Inteligentes de Transporte 6 16
08. loT - Internete das Coisas 6 18
09. Inteligéncia Artificial 3 10
10. Cidades Inteligentes (aspectos da mobilidade) 4 95
11. Multiplas Abordagens (sem um foco especifico) 2 10
12. Prospeccdo da Mobilidade e Tecnologias (futuros) 1 6
13. Veiculos Elétricos 2 12
14. Estacionamentos 1 2
15. Ferroviario 1 2
16. Mobilidade de bens materiais 1 5
Totais 72 429

Artigos com dupla classificacdo -29

Total de documentos 400

Tabela 2. Classificacdo dos temas abordados - fonte elaborada pelo autor
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A tabela 2 apresenta 0os grupos de estudos identificados, indicando a quantidade de
documentos relacionados a cada categoria (indicados na coluna Doc.) e o numero 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 relagao
detalhada das subcategorias identificadas na classificagdo dos documentos. Abaixo da
apresentacdo das tabelas, segue uma breve descricdo 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 cientifica nos Gltimos anos.

Sub grupos de estudos de TI aplicados na mobilidade urbana sustentavel

n. doc. . = numero de documentos encontrados na pesquisa

Categorias n. doc. Categorias n. doc.
01. BIG DATA 06. ICT - Tecnologia da Informagdo e Comunicagdo
Tomada de Decis3o 1 Carros elétricos 5
Mobhilidade entre outros temas 1 Decisdes de mobilidade 8
Planejamento 3 Multimodalidade 11
Coleta de multiplos dados 4 Gestdo da mobilidade 10
02. Passageiros (troca de informagdes com) Planejamento 12
Informagé&es de viagens aos passageiros 5 Transporte Plblico 2
Mobilidade aos idosos 6 Coleta e planejamento de dados 5
Mobilidade de criangas 1 Integracdo de sistemas 8
Acessibilidade na mobilidade 2 Integracdo de sistemas e BlockChain 5
Mobilidade para cegos 1 07.ITS - Sistemas Inteligentes de Transporte
Decisdo de viagens 3 Monitoramento de trafego 6
Participagdo da populagdo em decisdes 4 Barreiras de implantagdo 1
CROWDSENSING - CROWDSOURCING 12 Seméforos 2
Mapa de densidade por dados do celular 2 Controle de Acesso 1
Anilise de comportamento por redes sociais 3 Planejamento 5
Mudanga de comportamento do usuario 6 Informagtes de mobilidade 1
Estimulo a caminhadas 3 08. loT - Internete das Coisas
Estimulo a utilizagdo de modais sustentaveis 12 Para roteamento de veiculos 2
Estimulo a utilizagdo de modais coletivos sustentaveis 3 GPS para rastreamento veicular 5
Sistemas de conscientizagdo - Gameficacdo 6 Controle de trafego 5
03. Mobilidade Reduzida - Nao Mobilidade 6 Para gestdo 2
04. Modos de Transportes Alternativos LoRaWan — Baixa neblina 1
Sistemas de caronas 7 Controle de fluxo de pessoas 3
Transporte responsivo a demanda compartilhado 7 09. Inteligencia Artificial
Maa$s 48 Inteligéncia artificial na mobilidade 7
Taxis 3 Inteligéncia artificial e minera¢3o de dados 1
Carsharing 5 Inteligéncias descentralizadas - Rede ad-hoc (Vanets) 2
Micro mobilidade - Geral 1 10. Cidades Inteligentes (aspectos da mobilidade)
Micro mobilidade - Patinetes 1 Mobilidade entre outros temas 66
Micro mobilidade - Bicicletas 13 Foco em mobilidade 12
Micro mobilidade - Rikixa da India 1 Tecnologia digitais no contexto urbano 16
Micro mobilidade - Moto Scooter 2 Transporte Pdblico 1
Carros auténomos 5 11. Multiplas Abordagens (sem um foco especifico)
Veiculos aéreos nio tripulados 1 Multiplas abordagens 9
05. GIS - Sistemas de Informagdes Georeferenciadas Treinamento e consultoria de gestédo 1
Planejamento 5 12. Prospecgdo da Mobilidade e Tecnologias (futuros) 6
Dimensionamento de paradas 2 13. Veiculos Elétricos
Onibus 1 Infraestrutura de veiculos elétricos 11
Tempo de viagem 1 Usabilidade 1
14. Estacionamentos 2
15. Ferroviario 2
16. Mobilidade de Bens Materiais 5

Tabela 3 — Grupos de abordagens em T para a mobilidade urbana — fonte elaborada pelo autor
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O grupo 01 - BIG DATA, abrange estudos que se dedicam & coleta de multiplas fontes
de dados com o objetivo de criar "insights" e embasar a tomada de deciséo, bem como
desenvolver estratégias e planejamentos a mobilidade (Graczyk et al., 2022; Papageorgiu et al.,
2019; Guido et al., 2017; Bibri, 2018; Garcia et al., 2018; Schatzinger & Lim, 2017; Lenormand
& Ramasco, 2016; Lafa et al., 2016; Bibri, 2018-2).

O grupo 02 - Passageiros e InformacGes, € um dos grupos que apresentou o terceiro
maior nimero de estudos associados e se desdobrou no maior nimero de subgrupos. Ele aborda
a troca de informacdes entre as plataformas de gestdo e os passageiros, tanto no sentido de
informar e interagir com os usuarios como no sentido de coletar informag0es diretas, voluntarias

ou involuntérias, para aplicar nas areas de gestao e planejamento da mobilidade urbana.

Dentro desse grupo, encontramos estudos que tratam da entrega de informacGes 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 especificos 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),
criancas (Giovanelli et al., 2016) e deficientes (Perez-Delhoyo et al., 2017; Cepolina et al.,
2015; Mata et al., 2011), estudos relacionados a decisdo de viagem (Kortum, 2016; Ciedla et
al., 2020; Dastjerdi et al., 2019), ferramentas de estimulo aos passageiros para a utilizacdo de
modais de transporte mais sustentaveis (Kazhamiakin et al., 2021; Racero et al., 2011; Myrovali
et al., 2018; Bagheri et al., 2020; Volpi et al., 2020; Dio et al., 2018; Turon 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
conscientizacdo dos passageiros com aplicativos focados em “gameficacdo” (Papageorgiou,
2019; Severengiz et al., 2015; Gugerell et al., 2018; Papageorgiou & Demetriou, 2020; Dio et
al., 2019; Petersen et al., 2019), aplicativos de estimulo a caminhada (Papageorgiou et al., 2021;
Visvizi et al.,, 2021; Papageorgiou et al., 2019; Darmaillacq, 2011) e a mudanca de
comportamento do usuario (Dura & Weil, 2014; Piras et al., 2018; Cellina et al., 2020; Lenz,
2015; Ahvenniemi & Hékkinen, 2020; Andersson et al., 2018). Além disso o grupo ainda inclui
estudos relacionados a analise comportamental com base nas redes sociais (Serna et al., 2017;
Sdoukopoulos et al., 2018; Valls & Roca, 2021), criagdo de mapas de densidade por dados de
celular (Vorobyev, 2021; Verovsek et al., 2021), participacdo da populacdo em decisbes de
gestdo da mobilidade (Margherita et al., 2011; Felasari, 2020; Codato et al., 2018) e praticas de

“crowdsourcing” e "crowdsensing™ (Papageorgiou et al., 2019; Genitsaris et al., 2019; Perra,
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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 - Ndo Mobilidade, aborda a mobilidade apenas como um problema da
acessibilidade (Kramers et al., 2018; Mouratidis & Peters, 2022; Caballini et al., 2021), onde
o0s estudos apresentam solugdes para que o usuario acesse o local desejado sem a necessidade
de se mover fisicamente até ele. O grupo 04 — Modais distintos, engloba estudos relativos a
aplicacdes de TI voltadas a op¢des de mobilidade publica diferentes do transporte publico

coletivo convencional, como os 6nibus urbanos, trens e metros.

Nesse grupo, sdo exploradas aplicagbes em TI para modalidades em conceitos
diferenciados de mobilidade, como no caso do conceito MaaS (Mobilidade como um Servico)
que sera detalhado mais especificamente neste estudo na secdo abaixo. Além disso, sdo
apresentados estudos sobre o transporte coletivo responsivo sobre demanda, uma forma de
ampliar a qualidade do modelo de transporte publico 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; Akdag, 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; Hernandez et al., 2013; Baumgarte et al., 2022; Mingrone et al.,
2015), taxis (Viegas, 2008; Suatmadi et al., 2019), riquixas (Behl et al., 2018), veiculos
auténomos (Kuru & Khan, 2020; Bucchiarone et al., 2020; Grindsted et al., 2022; Liu et al.,

2020) e veiculos aéreos nao tripulados (Mukhamediev et al, 2021).

Os grupos 05, 06, 07 e 08 estéo interligados por abordarem aspectos que, de certa forma,
se complementam nas aplicacdes relacionadas & mobilidade urbana. O grupo 05 — GIS
(Sistemas de Informagdes Georreferenciados), concentra-se em aplicagdes de Tl com foco em
georreferenciamento, que séo utilizadas para o planejamento (Tran-Thanh et al., 2022; Ghosh
& Musti, 2020; Tsigdinos et al., 2021; Kihne et al., 2010; Gil, 2016) de viagens em transporte
publico (Guido et al., 2017), dimensionamento de paradas (Prandi et al., 2017; Giuffrida et al.,
2017) e analise de tempos de viagens (Paez et al., 2013).
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O Grupo 06 — ICT, apresenta estudos que utilizam a abordagem da Tecnologia de
Informagédo e Comunicagdo para qualificar a gestdo 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), criacdo de informacdes para facilitar a decisdo de viagem (Dlugosch
etal., 2020; Lisson & Hall, 2016; Shen et al., 2020; Heddebaut & Fuzier, 2019; Gossling et al.,
2014; Velazquez & Monzon, 2016; Olsson, 2012), a promog¢édo 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 & Okumus, 2021) e melhorar a relagcdo dos passageiros com o
transporte puablico, por meio de recursos de gestdo (Barceld, 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 (Glerri 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 integracdo de sistemas distintos
como forma de solucdo (Okafor et al., 2021; Schiller & Kenworthy, 2017; Orecchini et al.,
2019; Mohammadian & Rezaie, 2020; Herraiz-Faix6 et al., 2020; Billones et al., 2021;
Ercoskun, 2016; Wong et al., 2020).

O grupo 07 — ITS, apresenta estudos relacionados a Sistemas de Transporte Inteligentes,
conceito referéncia para gestdo do transporte publico convencional. Aborda temas como
barreiras de implantacdo tecnolégica de ITS (Tomaszewska, 2021), planejamento ITS (Salazar-
Cabrera & Cruz, 2018; Omayer, 2022; Papa et al., 2017), controle de seméforos com base em
ITS (Rasheed et al., 2022; Yu et al., 2018) e monitoramento de trafego 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).

Ja o grupo 08 — 10T, aborda estudos sobre a aplicacdo da internet das coisas na gestéo
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 gestdo (Correa et al., 2017;
Carvalho et al., 2014; Vazquez et al., 2020; Liberto et al., 2010; Carafoli, 2012; Budimir, et al.,
2019; Ali et al., 2021), aplicacOes de sensores de fluxo de pessoas (Jo et al., 2021; Horanont et
al., 2013; Hiromori et al., 2012), monitoramento de trafego de frotas (Mondal & Rehena, 2021;
Kumar et al., 2019; Pereira, 2018; Almeida et al., 2022; HauRler et al., 2018) e a utilizagéo de

redes de baixa neblina para coleta de dados locais (Fraga-Lamas et al., 2019).
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O grupo 09 - Inteligéncia Artificial, engloba estudos que exploram a aplicacdo de 1A em
processos de gestdo da mobilidade sustentavel (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 mineracédo de dados para apoio a decisdo (Mahrez et al., 2021;
Lapucci et al., 2009), e inteligéncia descentralizada em neblinas de dados em redes de

interconexao de veiculos (Hatzivasilis et al., 2020; Nguyen & Jung, 2021).

O grupo 10 - Cidades Inteligentes, por sua vez, € 0 grupo com o maior numero 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, tém foco especifico na utilizacdo de TI para resolucdo de problemas relacionados
a mobilidade urbana sustentavel (Sanchez-lborra 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 aplicacdo das tecnologias digitais

no contexto urbano.

O grupo 11 - Abordagens Multiplas, ndo apresenta um foco especifico de aplicacgéo.
Engloba estudos sobre consultoria, treinamento e pesquisas especificas, como a identificacdo
de drives com maior potencial para aumentar a inteligéncia da mobilidade urbana, identificagéo
de politicas e métodos adequados para o desenvolvimento da mobilidade sustentavel, e a relacdo
do cidaddo 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 - Prospeccdo, traz estudos relacionados as projecdes futuras referente a
mobilidade urbana sustentavel (Paiva et al., 2021; Beecroft et al., 2006; Kane & Whitehead,
2017; Aguiléra & Grébert, 2014; gurdonja et al., 2020; Escobar, 2021). O grupo 13 - apresenta
estudos sobre infraestrutura para veiculos elétricos — EV (D'Errico et al., 2013; Aymen &
Mahmoudi, 2019; Mohamed, 2019; Anthony et al., 2021; Sierpinski & 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 ferroviario (Bubeliny et al., 2021; Cruz et al., 2018). O grupo 16 - Mobilidade de Bens,

apresenta estudos sobre a utilizacdo da TI para a logistica de mobilidade de bens considerando
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a mobilidade urbana sustentavel (Chen et al., 2021; Oskarbski & Kaszubowski, 2016;
Chaberek-Karwacka, 2017; Ocalir-Akunal, 2015).

A abordagem Maas esta detalhada no grupo 4, item 4.2 Mobilidade como um Servico.
Por ser o tema central do presente estudo, é importante ressaltar que MaaS tem a caracteristica
de agregar todos os modais de mobilidade e meios de acesso como recursos fundamentais para
a prestagéo dos seus servicos (Kamargianni & Matyas 2017). Sendo assim, todas as abordagens
em tecnologia da informacéo identificadas e apresentadas nesse referencial tedrico séo estudos

relevantes para o desenvolvimento da proposta MaaS.

2.3.3 Maas - Mobilidade como um Servigo

O conceito Mobility as a Service (MaaS) ou Mobilidade como servico 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 Finlandia (Chang et al., 2019; Stromberg 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 servigos 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 neg6cios mostrou
sucesso inicial na reducdo da propriedade de veiculos particulares, resultado que é o objetivo
central do conceito MaaS (Sochor et al., 2016). Os elementos de MaaS incluem servicos que
focam nas necessidades dos usuarios por meio da integracdo de servicos de transporte,
informacdes, reservas, pagamentos e todos 0s recursos necessarios a um atendimento
personalizado. MaaS oferece mobilidade e acesso ao invés de transporte (Sochor et al. 2016;
Stromberg et al., 2018). Os resultados mostram que este modelo de nego6cio pode ser
significativo para o desenvolvimento e sustentabilidade da mobilidade. No entanto, por ser uma
solucéo téo recente, permanece uma série de duvidas, indefinices e discussoes referente ao

conceito MaasS e seus possiveis resultados.

Abaixo, o quadro 1 apresenta alguns aspectos relativos a discussdo dos pesquisadores

sobre o conceito de MaaS.
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Discussao sobre o Conceito de MaaS

Autor Conceito
. Ainda ndo esta definido de forma clara e contextualizada sendo muito dificil avaliar como
Nikitas et al ] -
5020 o Maa$S pode afetar o comportamento das viagens e como ele pode ajudar a
transformar o futuro
Existe uma lacuna de definigdo em termos do que € o MaaS e o que ele visa alcangar,
Wong et al, ) - B
2020 muitos acreditam se tratar de uma tecnologia ou produto e outros a percebem como
uma visao definitiva para as cidades
Lithuania, Ainda falta uma definicdo unificada, o conceito de Maa$S é frequentemente confundido
2021 com Shared-Mobility
Macedo et al,| A pesquisa mostra que ndo ha um consenso sobre uma definicdo inequivoca de MaaS
2021 nem uma melhor maneira universal de avaliar e comparar esquemas de MaaS.
Sochor et al. | Embora haja um debate continuo sobre o que constitui MaaS, os elementos centrais
2017 incluem: oferecer um servigo que foca nas necessidades de transporte do
Stromberg et cliente/usuario/viajante; oferecendo mobilidade e acesso ao invés de transporte; e
al 2018 oferecendo integragdo de servigos de transporte, informacéo, reserva, pagamento, etc.
. O MaaS tem o potencial de mudar fundamentalmente o comportamento das pessoas e
Liyanage et - . - .
al 2019 reduzir a dependéncia da propriedade do carro, fornecendo acesso facil e sob demanda
aos servicos de mobilidade de que precisam
Signorile et | O conceito Maa$S considera a viagem como uma desutilidade para o viajante, motivada
al, 2018 apenas pelo destino. O Maa$S se concentra em atender as necessidades do local de
origem e destino do viajante, oferecendo uma gama de opg¢des que variam em termos
Mulley, 2017
de modo, tempo e custo

Quadro 1 — Discussao sobre os conceitos de MaaS — fonte elaborada pelo autor

No ecossistema MaaS o usuario cliente da mobilidade deve estar no centro do processo,
recebendo servicos conforme suas particularidades e necessidades individuais e tendo opgdes
de pacotes flexiveis de viagens. Para atender essa demanda, o provedor MaaS deve ter a
capacidade de agregar e combinar diversas solucdes de transporte publico e privado para

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

Um provedor MaasS, além de integrar diversos fornecedores de distintos modais de
transporte para prestacdo dos servicos de mobilidade porta a porta, precisa também orquestrar
todo o ecossistema Maa$S (figura 1) e proporcionar ao usuario o acesso a informacdo, um dos
pontos fundamentais para essa gestdo. No entanto, os governos enfrentam os desafios para
incorporar esses novos dados e novas formas de envolvimento do cidaddo em sua prética
(Anshari e Lim, 2017; Nica e Potcovaru, 2015; Aguiléra e Boutueil, 2019), pois os dados se
tornaram uma questao estratégica para os operadores da mobilidade e diferentes fornecedores
solicitam dados publicos abertos com o interesse de produzir novos servigos de mobilidade
urbana (Aguiléra e Boutueil, 2019), os quais tendem a oferecer concorréncia aos servicos de
mobilidade atuais. Por esse motivo existe uma discussdo onde alguns acreditam que o poder
publico é a entidade que deve organizar e regular a introducdo de uma ou mais plataformas

digitais que integrem os servicos (Rooijakkers, 2016).
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Ecossistema do conceito MaaS — Mobilidade como um servigo
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Figura 1 — ecossistema Maas$ - fonte: Arias-Molinares e Garcia-Palomares, 2020

Um dos grandes desafios enfrentados pelo conceito MaaS esta relacionado a um dos
pontos chave dos problemas atuais nas estruturas de mobilidade das cidades. Cada servico de
mobilidade é fornecido por diferentes fornecedores e ndo ha uma maneira facil de fazer com
que eles compartilhem dados, orcamentos e compromissos com uma visdo mais ampla de
mobilidade sustentavel (Basu and Ferreira, 2021). O transporte publico esta em concorréncia
com alguns modos de transporte compartilnados, enquanto a relagdo com outros modos
(Shaheen e Chan, 2016) parece ser mais complementar (Aguiléra e Boutueil, 2019). A
formulacdo de politicas, por meio de atividades e testes de pesquisa e desenvolvimento, precisa,
portanto, resolver esses problemas de cooperacdo, fornecendo respostas definitivas sobre o
modelo ideal de MaaS. Pois nesse jogo de interesses, as promessas de “eficiéncia” parecem nao

serem possiveis sem a intervencao

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

que estdo em desenvolvimento ao redor do planeta.
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Projetos pilotos de aplicagdo MaaS mais populares

Ticket Service

Pilot Project Country/Region Pilot Time Travel Interaction Object Type Maa$ Type
c g/ Stuttge —ar-sharing /taxi; ic One-way -
Moovel H1mbﬂulb/ tuttgart 2015- Car-sh. 1r111t?/t1X{ Public One way /month Maas 2.0
(Germany) transit; Train ticket
Public transport; One-way /month
MyCicero Italy 2015- Domestic/international ti?ket Maa$ 2.0
transport;
NaviGoGo Scotland (UK) 2017- Car-sharing/taxi; public  One-way/month Maa$ 2.0
transit; Train ticket
IDPASS France 2017- Car l'entnl/ani/\'alut Onu-wlny/month MaaS 2.0
parking ticket
Ride-hailing /sharing
SMILE Vienna (Austria) 2017- e e One-way ticket Maa$ 2.0
Public transport in the d
city; parking
Car-sharing/taxi;
. - . . one-way -
Birmingham (UK) 2018- Sharing-bike; Public One V;.‘:L(?““““ MaaS 3.0
Whim transit teke
Car One-way /month
Helsinki (Finland) 2016~ rental/taxi/sharing-bike; : Y Maa$ 3.0
I ticket
Public transit; Train
Car-sharing/ taxi/sharing-
. . . One-way th -
Antwerp (Belgium) 2019- bike; public ne V\.‘} /month Maas 3.0
. ticket
transit .
Bus card Shanghai (China) 2017- Public transit D‘“l}j{it:;::: -day MaaS 2.0
) i~ St
Maishi Shenzhen (China) 2018- Slmrilllg—l;lill::;r;?;ti’kmses One-way ticket MaaS 2.0
Public transit;
Beijing Maa$ Beijing (China) 2019- _ Sharing-bike; Just information Maa$ 1.0
Ride-sourcing; suburban inquiry
railway
—_— D stic/international . .
China 2017- omestic/internationa One-way ticket MaaS2.0

Ctrip

mobility; Ride-sourcing

Quadro 2 - Projetos pilotos de aplicacdo MaaS mais populares - Fonte Zhang & Zhang, 2021
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2.4  CONCLUSOES

Este estudo foi desenvolvido com o objetivo de identificar de que forma a tecnologia
da informacdo pode mitigar as consequéncias dos problemas da mobilidade urbana e
melhorar suas condicdes de sustentabilidade. Ao mapear 400 estudos que pesquisam essa
questdo por meio de diversas abordagens, foram oferecidas algumas respostas para o
desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel. Dessa forma, a partir desses estudos, pode-
se concluir que a tecnologia da informacdo desempenha um papel fundamental nesse contexto.
Ela pode ajudar a mitigar os problemas e aprimorar as condi¢es da mobilidade urbana de

diversas maneiras.

A tecnologia da informacéo pode contribuir quando coleta dados de BIG DATA para
embasar a tomada de decisdes e o planejamento otimizado dos servigcos. Além disso, a
tecnologia da informacéo disponibiliza ferramentas para interacdo com os usuarios do sistema
de transporte, identificando suas necessidades e ampliando suas condi¢des de acessibilidades e
participacdo nas decisdes de planejamento da infraestrutura de transporte. Também contribui
guando influencia positivamente suas decisfes de viagem por modais mais sustentaveis, quando
disponibiliza ferramentas cujo objetivo seja diminuir a necessidade de deslocamento, quando
proporciona facilidades para o compartilhamento de meios de transporte diferenciados, como é
0 caso do transporte publico sobre demanda, que aumenta a qualidade do transporte publico, e
a micro mobilidade que, entre outros fatores, traz apelos a preservacao ecoldgica.

Além disso, a tecnologia da informacdo pode contribuir com o desenvolvimento da
mobilidade urbana sustentavel quando se utiliza de sistema inteligentes para um gerenciamento
eficaz das operacdes do transporte publico, quando séo utilizados sistemas cartograficos e IoT
(Internet das Coisa) para a coleta de dados em tempo real, quando é efetivado um gerenciamento
inteligente de semaforos com base no monitoramento de trafego, quando se utiliza da
inteligéncia artificial para analises de multiplos fatores que podem influenciar num programa
de previsibilidade e gerenciamento de trafego, quando sdo geradas ferramentas de gestéo, de
automacdo e de interacdo com usuarios de cidades inteligentes, visando criar facilidades e a
otimizacao dos usos dos recursos, quando gera informagfes necessarias para o desenvolvimento
de politicas que favorecam a sustentabilidade na mobilidade urbana, quando possibilita a
criagdo de infraestrutura e informagfes para usuarios de veiculos elétricos e gestdo de

estacionamentos inteligentes, redes ferrovidrias, mobilidade de bens e, entre outras
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aplicabilidades, quando propdem ferramentas para coleta de dados e apoio a metodologias para
andlises prospectivas da mobilidade urbana.

Esse estudo também aprofundou uma andlise exploratéria na modalidade MaaS
(Mobilidade como um Servico), que tem gerado grande expectativas de se tornar um modelo
capaz de trazer resultados expressivos no desenvolvimento da sustentabilidade e na qualificagao
da mobilidade urbana. Nesse contexto, a tecnologia da informagdo pode mitigar as
consequéncias dos problemas da mobilidade urbana e melhorar suas condicdes de
sustentabilidade sendo a infra estrutura fundamental desse modelo. O MaaS tem o potencial de
minimizar a preferéncia do cidaddo pela decisdo de viagem atravées de um veiculo particular, o

que consequentemente reduziria o nimero de veiculos circulantes nas vias publicas.

Nesse estudo, foi realizada uma reviséo sistematica de literatura em bases de dados
amplamente utilizadas no meio académico, 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 existéncia de pesquisas localizadas exclusivamente em uma das plataformas de pesquisa. Essa
constatacdo justifica a realizacdo da pesquisa em mdltiplas bases de dados, visando favorecer a

diversidade de informac6es e abranger um espectro mais amplo de estudos relevantes.

Uma das limitagdes desse estudo foi a restri¢cdo 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 ndo considerados nesta pesquisa. No entanto, a limitacdo mais
significativa decorre da amplitude das abordagens das solucBes encontradas e do consequente
volume e variedade de estudos que emergiram da pesquisa. Isso dificultou a possibilidade de
aprofundamento em cada uma das abordagens especificas identificadas, o que teria permitido
uma analise mais detalhada das lacunas de pesquisa relacionadas ao tema. Também é bom
salientar que ndo houve intencionalidade em identificar os resultados das tabelas 2 e 3, elas sdo
apenas um resultado identificado na pesquisa com base nos estudos que emergiram a partir do
termo de pesquisa. Temas como 10T, por exemplo, apesar de terem emergido na pesquisa, nem
mesmo constavam no termo de busca, mas provavelmente teriam gerado um numero maior de

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

Quanto as contribui¢bes académicas, este estudo exploratdrio oferece um mapeamento
e classificagdo dos temas estudados nos ultimos anos pela comunidade cientifica, relacionados
ao papel da tecnologia da informacéo nos processos da mobilidade urbana sustentavel. Destaca-

se a identificacdo das areas com maior concentracdo de estudos e das diversas abordagens
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avaliadas pela comunidade cientifica como forma de mitigar as consequéncias dos problemas
de mobilidade, visando promover a sustentabilidade e melhorar as condi¢des da mobilidade

urbana.

O MaasS ainda é um conceito em desenvolvimento e suas pesquisas académicas estao
em seus estagios iniciais, assim como suas experiéncias praticas. E essencial mapear os
elementos de motivagdo para o interesse na proposta de negécios do MaaS, tanto em um
ambiente de mercado livre quanto em niveis variados de intervencdo governamental. Avaliar
adequadamente o mercado é fundamental para projetar as estruturas regulatérias e as medidas
politicas necessarias para orientar as forcas de mercado. Além disso, é necessario avaliar a
concorréncia entre fornecedores de servicos de mobilidade, a infraestrutura e os subsidios
publicos necessarios, entre outros aspectos de incentivo. Para que o modelo seja sustentavel, as

operadoras MaaS precisam ser lucrativas e confiaveis.

Dessa forma, as sugestbes para estudos futuros iniciam pelo aprofundamento nos
estudos relacionados a cada um dos diversos grupos de abordagens identificados nesta pesquisa.
Estes estudos visam encontrar solugcdes na tecnologia de informacao para os diversos problemas
mapeados na mobilidade urbana sustentavel, que, com excecdo da MaaS, ndo foram
devidamente explorados. Tal aprofundamento deve também esclarecer uma série de aspectos
relevantes ndo abordados nesta pesquisa, relativos ao conceito MaaS. Na sua estrutura basica,
0 MaaS realiza a integracdo de diversos modais de transporte para atingir seu objetivo e, por
esse motivo, sdo vastos os desafios de pesquisa necessarios para ampliar o conceito e
compreender a solucdo MaaS de forma mais aprofundada em relagdo aos aspectos
institucionais, comerciais, operacionais e de aceitacdo publica que envolvem as solucdes

propostos nessa abordagem da mobilidade urbana sustentavel.

Por outro lado, é necessario identificar os potenciais usuarios para os servicos Maas,
compreender suas dificuldades de forma mais detalhada, bem como suas limitagOes e 0s
elementos motivacionais necessarios para que optem pelo MaaS em suas decisfes de viagens.
Além disso, é crucial avaliar até que ponto a estrutura proposta pelo MaaS pode atender a uma
populacdo com recursos limitados ou com problemas de acessibilidade. Por fim, considerando
0s conceitos que definem MaaS nos dias atuais, é importante identificar quais melhorias podem
ser implementadas para sua evolucdo, mesmo em ambientes pouco favoraveis, de forma que a
abordagem do conceito MaaS desempenhe seu papel em contribuir para o desenvolvimento de

uma mobilidade urbana mais sustentavel.
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APENDICE A - ROTEIRO DE REVISAO SISTEMATICA 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 revisdes sistematicas e meta-analises. O
procedimento determina e seleciona estudos com base em quatro etapas: Identificacao,
Elegibilidade, Selecdo e Inclusdo. Para aplicacdo do método de Moher et al. (2009) foi
determinada uma primeira etapa que estabelece a selecdo da literatura cientifica publicada, com
0 objetivo de agrupar uma base de artigos selecionados por meio da base de dados Web of

Science (WoS) e Scopus.

Registros identificados através de Registros adicionais identificados
busca em banco de dados através de outras fontes

J [ Identificaio ]

655 0
A ¥y
Registros apos a remogdo de duplicatas
490
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@
E A
Registros rastreados Registros excluidos
474 16
(G
— !
Artigos de texto integral i
& avaliados quanto 3 Artigos de texto integral
B elegibilidade * excluidos por ndo
]
= abordarem o tema
:nen 400 74
]

Estudos incluidos na
sintese
400

l

Artigos disponiveis
400

[

)

Inclusdo

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

e 15/05/2022, quando foi possivel 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 titulo, resumo
e palavra-chave e ndo foram selecionados critério de exclusdo por periodo, tipo de arquivo ou
area de interesse. A pesquisa na Web of Science resultou 229 trabalhos e a pesquisa na SCOPUS
resultou 426 trabalhos que apresentaram relacdo com o tema pesquisado. Somados os resultados
restaram 655 trabalhos onde foram identificadas 165 duplicagdes, restando 490 trabalhos.
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Desses trabalhos, 16 eram “Conference Review” que ndo apresentavam dados de resumo e
também nao foi possivel o acesso aos documentos, motivo pelo qual foram limpos da amostra,
resultando 474 trabalhos e com base na analise dos resumos foram localizados 74 trabalhos que
ndo abordavam simultaneamente os temas mobilidade urbana e T, restando 400 trabalhos para
serem avaliados e que foram utilizados para o resultado da pesquisa a partir da leitura dos seus
resumos e introducdes. 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 MaasS.

Resultados da pesquisa

Resultado da Pesquisa N. estudos Observagées
SCOPUS 426
Web of Science 229
Total Bruto 655
C. Exclusdo 1 -165 duplicagdes
Sub Total 490
C. Exclusdo 2 -16 conference review / sem acesso
Sub Total 474
C. Exclusdo 3 -74 fora de contexto
Total 400

Tabela 1 Resultados encontrados na pesquisa
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APENDICE C — ANALISE DE CONTEUDO DOS ARTIGOS

1. Etapal
Leitura do resumo e introducao dos artigos com o objetivo de identificar se sdo estudos
que tratam dos temas mobilidade e tecnologia da informacéo, simultaneamente. Os estudos que
ndo atenderam esse primeiro requisito foram excluidos da pesquisa, restando os 400 artigos.
Nesse momento também foi iniciada a identificacdo dos grupos de estudo apresentados nesse
artigo (tabela 1 e tabela 2).

2. Etapa?2
Leitura do resumo e introducdo dos artigos com o objetivo de classificar cada um deles
aos grupos de estudo identificados na etapa 1. O critério para identificar a classificacdo foi o
tema central do artigo, pois muitos deles acabam trazendo referencias relativas a diversos
grupos, mas normalmente possuem um foco de aplicagdo em cada um desses grupos, com

poucas exce¢des que foram langados em mais de um grupo de estudo.

3. Etapa3
Leitura do resumo e introducdo dos artigos com o objetivo de selecionar artigos que se
referem a metodologia MaasS.

4, Etapa4
Leitura do conteudo dos artigos relacionados a abordagem MaasS, de forma a permitir o
desenvolvimento da revisdo sistematica de literatura apresentada nesse artigo, relativas ao

conceito MaasS.
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3. SEGUNDO ARTIGO - COMPORTAMENTO DE I?ECISAO DE VIAGENS DOS
USUARIOS DA MOBILIDADE URBANA: CONVERGENCIAS EM MAAS

RESUMO

Grande parte dos problemas decorrentes dos processos de mobilidade urbana esta relacionada
com as decisOes de viagem dos usuarios, cuja preferéncia pela posse de um automovel particular
parece se fortalecer em consequéncia da falta de outras opcGes tdo ou mais convenientes. A
abordagem MaasS surge como uma grande aposta para mitigar os problemas decorrentes dessa
pratica de mobilidade, através da oferta de formas mais inteligentes para servicos de mobilidade
sustentaveis. Este artigo foi realizado por meio de um pesquisa de natureza qualitativa onde,
através de uma revisdo sistematica da literatura (RSL), foram analisados estudos referente ao
comportamento de deciséo de viagem dos usuérios da mobilidade urbana, enquanto possiveis
usuarios dos servicos oferecidos pela abordagem MaasS, de forma a permitir a classificacdo dos
fatores de influéncia das decisdes de viagem, bem como as caracteristicas principais dos
servigos oferecidos no conceito MaaS, que estabelecem pontos de contato com o seu usuario.
O resultado consiste em uma base referencial construida para a analise da relagdo entre esses
dois aspectos.

Palavras Chave: MaaS, mobilidade, servi¢co, comportamento, decisdo, 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  INTRODUCAO

O crescimento populacional nas cidades e centros urbanos ao redor do mundo tem
intensificado os problemas decorrentes dos processos de mobilidade (Stromberg et al, 2018). A
falta de politicas eficientes para o transporte humano e de bens, a auséncia de infraestrutura
adequada, a falta de solugdes para o transporte de massas e 0 consequente crescimento
acelerado da motorizacdo, sdo alguns dos motivos que tém levado a um sistema de transporte
ineficiente e que continuamente entra em colapso (Andong e Sajor, 2017). Esses resultados tém
sido causa da falta de seguranca e protecdo no transito, dos grandes congestionamentos de
trafego, da deterioracdo do meio ambiente e da limitacdo da mobilidade das classes menos
favorecidas (Gwilliam, 2003). Além disso, a mobilidade desempenha um papel crucial no atual
debate climatico (Wynes e Nicholas, 2017), pois o setor de transporte, em geral, € um dos
maiores responsaveis pela emissdo de gases de efeito estufa e tais problemas estéo relacionados

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

Devido a caréncia de solucBes eficientes para a mobilidade urbana, o automoével
particular tem ocupado destaque na preferéncia das decis@es de viagem dos cidadaos que podem
optar por essa modalidade e, dadas as suas externalidades negativas, um numero consideravel
de formuladores de politicas e planejadores de transporte estdo buscando, urgentemente,
maneiras de mudar esse comportamento de viagem (Storme et al., 2020). A reducdo da
propriedade e o uso de veiculos particulares, que contribuem intensamente para o
congestionamento do trafego, a poluicdo do meio ambiente e o uso ineficiente dos espacdes
publicos (Stevenson et al., 2016), parece ser uma solucdo logica para a mitigacdo dos problemas

que afetam a sustentabilidade da mobilidade urbana.

Entende-se que o transporte publico possa ndo ser capaz de resolver todas as
necessidades de mobilidade da populacdo, mas outros meios de transporte como o
compartilhamento de carros e opcBes de micro mobilidade, como no caso das bicicletas, entre
outras possibilidades, podem fornecer complementos valiosos para transporte publico, ao

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

Um dos grandes desafios do poder publico € tornar a mobilidade urbana mais sustentavel
(Audenhove et al. 2014), meta que pode ser atingida através da implementacdo combinada de
melhorias tecnologicas com o estimulo as mudancgas comportamentais (May 2013; Marsden et
al. 2014). Novas forma de produzir, entregar e consumir mobilidade por meio de solucdes

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

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

A disponibilidade onipresente das tecnologias digitais possibilita essa inovacéo e o
surgimento desses novos modelos de negdcio com base na “plataformizacao” e “servitizagao”
vem ganhando popularidade e enfatizando mudancas, da abordagem centrada em ativos para
uma abordagem centrada em servigos, baseadas em interfaces intermediarias que permitem a
interacdo entre fornecedores e clientes (Caiati et al., 2020). Servicgos de transporte baseados em
aplicativos como BlaBlaCar e Uber sdo exemplos de abordagens de servicos de mobilidade
com base em tecnologias e contribuem para promover modos de transportes inovadores,
oferecendo alternativas ao modelo tradicional de propriedade baseado em veiculos particulares
(Matyas, 2020).

Compreendendo que uma grande parte dos problemas decorrentes dos processos de
mobilidade urbana estdo, em dltima instancia, relacionados as decisdes de viagem dos usuarios
da mobilidade, cuja preferéncia pela posse de um automaével particular parece se fortalecer em
consequéncia da falta de opcdes tdo 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 solucéo que tem o potencial para reduzir a dependéncia do cidad&o pela
propriedade do automdvel particular e, por consequéncia, reduzir o volume do trafego de
veiculos nas vias publicas, o presente estudo busca identificar suas respostas através da seguinte
questdo de pesquisa “quais sio os fatores que podem influenciar o comportamento de
decisdo de viagem dos usuarios da mobilidade urbana para aceitacdo das caracteristicas

dos servicos e utilizacao de MaaS?”

A partir do presente estudo, pretende-se identificar as relagdes desses fatores com os
aspectos centrais dos servicos oferecidos em aplicacdes MaaS e, através desse resultado,
identificar as caracteristicas da abordagem MaaS que possam ser atenuadas ou potencializadas
para estimular os usuarios da mobilidade a adotarem um comportamento de decisdo de viagem
favoravel a metodologia MaaS. Dessa forma o presente estudo busca alcancar seu objetivo de
“classificar as motivacoes, atitudes e outros fatores de influéncia que afetem o
comportamento de decisdo de viagem dos usuarios da mobilidade urbana, enquanto

possiveis usuarios dos servi¢os oferecidos pela metodologia MaaS”.
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Para responder a questdo de pesquisa, este estudo realizou uma revisao sistematica de
literatura nas bases de dados Web of Science e Scopus, a fim de identificar as caracteristicas dos
servicos MaaS que possam estabelecer pontos de contato com seus usuarios. Além disso, busca
identificar os fatores que possam influenciar o comportamento de decisdo de viagem dos
usuarios da mobilidade urbana, para que, posteriormente, possa ser desenvolvido um estudo de
anélise que permita a identificacdo dos pontos fortes e fracos dessa relacdo. A pesquisa se
justifica como um esforco para encontrar formas de potencializar o sucesso de aplicacbes com
a abordagem MaaS, que tem se apresentado como uma solugcdo para os problemas da
mobilidade urbana sustentavel em diversas cidades do mundo. Sendo assim, o0 estudo apresenta,
logo abaixo, seus procedimentos metodoldgicos, seguidos dos resultados da revisédo sistematica

de literatura, as conclusdes e as referéncias desta pesquisa.

3.2 PROCEDIMENTO METODOLOGICOS

A definicdo dos critérios para a realizacdo da pesquisa foi efetuada entre os dias
10/10/2022 e 20/10/2022. Durante esse periodo, foi possivel 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
titulo, resumo e palavra-chave e foi selecionado um critério de exclusdo por tipo arquivo,
considerando apenas artigos, excluindo artigos em conferéncia, em revisdo, livros e capitulos

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 duplicacGes, restando 64 trabalhos Unicos. Com base na analise dos
resumos, foram localizados 32 trabalhos que ndo abordavam simultaneamente os temas MaaS
e comportamento de decisdo de viagem. Isso levou a exclusdo desses trabalhos, resultando em
32 trabalhos restantes. Dentre esses 32 trabalhos, foram selecionados 22 trabalhos que estavam
direcionados ao estudo da analise de comportamento de deciséo de viagem em relacdo ao MaaS

estando mais alinhados como o foco da pesquisa.
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Resultado da Pesquisa

Resultado da Pesquisa N. estudos Observagdes
SCOPUS 52
Web of Science 43
Total Bruto 95
C. Exclusdo 1 -31 duplicagoes
Sub Total 64
C. Exclusdo 2 -32 ndo abordavam simultamente
Sub Total 32
C. Exclusdo 3 -10 ndo estavam direcionados ao estudo
I Total 22 I

Tabela 1 - Resultados encontrados na pesquisa — fonte elaborada pelo autor

Para andlise de dados, foi utilizado o software NVIVO como ferramenta de apoio. Com
o qual, foi possivel codificar contetdos relativos a dois eixos conceituais: as caracteristicas
basicas da abordagem MaasS, que tivessem pontos de contato relevantes diretamente com o
usuério da mobilidade, e os fatores de influéncia do comportamento de decisdo de viagem
relatados na literatura. Os artigos foram entdo lidos, ao mesmo tempo em que os contetdos
foram sendo agrupados em cadigos criados no NVIVO, para que, numa segunda leitura, fosse
possivel avaliar, de forma conjunta, as contribuicdes dos diversos autores sobre cada um dos

temas classificados.

Sendo assim, os conceitos relativos a abordagem MaaS foram agrupados em 9
caracteristicas: usuario no centro do processo, mobilidade e acesso ao invés de transporte,
aplicativo movel centralizando todas informacdes necessarias ao servigo, conveniéncia porta a
porta, integracdo e multimodalidade, economias compartilhadas (usar em vez de possuir),
pacotes de servicos, transporte publico com estrutura central e o estimulo a dispensabilidade da
posse do automdvel particular. Os fatores de influéncia do comportamento de decisdo de
viagem foram mapeados em duas categorias basicas: os fatores externos, que se relacionam as
caracteristicas do ambiente da mobilidade (referentes aos aspectos ambientais, politico-
econbmicos e as caracteristicas dos modos de viagens), e os fatores internos, relacionados com
caracteristicas do usuario da mobilidade (referentes ao propdsitos de viagens, caracteristicas
sociodemograficas e aos fatores psicoldgicos como atitudes, sentimentos e percepcoes

subjetivas.
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3.3 RESULTADOS ANALITICOS

3.3.1 Caracteristicas das solu¢Ges MaaS oferecidas aos usuérios da mobilidade

MaaS é um termo abrangente para servicos de mobilidade que oferecem aos seus
usuarios a possibilidade de planejamento, reserva, pagamento e a realizacdo de diversos tipos
de servicos de acesso e mobilidade, por intermédio de uma plataforma Unica (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 movel, essa plataforma integra todos os
aspectos da experiéncia de viagem do usuario (Gonzéleza et al., 2020; Storme et al., 2020;
Lyons et al., 2019) com informac0es atualizadas em tempo real (Matyas, 2020). A metodologia
Maas oferece mobilidade e acesso ao invés de transporte (Kamargianni et al., 2015; Strémberg
et al., 2018), visto que pode proporcionar acesso as necessidades, sem gue 0 usuario tenha que
realizar um deslocamento (Storme et al., 2020). MaaS estimula as pessoas a perceberem a
propriedade do automdvel particular como desnecessaria, incentivando as modalidades ativas
(caminhadas, bicicletas, etc..), a adesdo a intermodalidade e o compartilhamento de meios de
transporte (Storme et al., 2020; Matowicki et al., 2022).

MaaS é um modelo de distribuicdo de servicos que abrange varias dimenses integradas,
incluindo modelos tecnoldgicos, informacionais, organizacionais e de negdcios (Caiati et al.,
2020). Deve atuar como um agente intermediario entre 0s usuarios e os diversos servicos de
acesso e mobilidade disponiveis (Opromolla et al., 2019), visando a integracdo de diversos
modais de mobilidade e a recomendacdo de opc¢des 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 servi¢os de mobilidade s&o oferecidos.

O conceito MaaS se caracteriza como uma inovagdo incremental, ndo se refere a um
modelo completamente novo (Smith et al., 2022). Elementos como sistemas de informacoes,
planejamento, comportamento de viagem, integracdo entre modais e até o link da “ultima
milha”, para uma abordagem porta a porta, sdo temas que tém sido tratados nos planos de
mobilidades h&4 muito tempo (Lyons et al., 2019), No entanto, ao utilizar tendéncias sociais
disruptivas, tecnologias contemporaneas 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 usudario no centro dos processos dos
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servigos 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 usuario no centro do processo significa olhar para as suas
necessidades particulares e desejos especificos de forma a propor opc¢des de solucdes
personalizadas para cada usuario. Isso implica em proporcionar um alto grau de conveniéncia
(Kamargianni et al., 2016; Vij et al., 2013; Meurer, 2001; Sochor et al, 2016) para cada uma
das viagens propostas. A visdo de MaasS € ver todo o setor de transporte como um ecossistema
cooperativo e interconectado, fornecendo servigos que reflitam as necessidades dos clientes
(Hietanen, 2014). A figura 1 apresenta o organograma MaaS com 0 usuério no centro do
processo e sendo amparado pela administragdo MaasS através do relacionamento, servicos de
mobilidade, recursos de tecnologia da informacdo e os servicos de mobilidade e acesso

garantidos pelo ecossistema MaasS.

Organograma do Conceito MaaS
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Figura 1 - Conceito Maa$ - fonte: elaborada pelo autor - adaptada de Arias-Molinares e Garcia-Palomares, 2020
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O modelo MaaS é um conceito muito recente e poucos experimentos foram realizados,
aspectos que tornam escassas as evidéncias qualificaveis ou consenso sobre o desenho ideal
para um plano de aplicacdo MaaS (Matyas, 2020). No entanto, ha a percepc¢édo de que os planos
devam ser flexiveis o suficiente para atender as diferentes preferéncias de todos os grupos de
usuarios (Matyas & Kamargianni, 2019). Sendo assim, destaca-se a importancia da previsao da
demanda potencial para o sucesso da operacdo (Kim & Rasouli, 2022), a necesséria eficiéncia
do sistema de transporte publico, 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 regulamentacBes, os beneficios econdmicos, as viabilidades tecnoldgicas
(Schikofsky et al., 2020) e as solucdes baseadas em algoritmos, além da complexa orquestracéo
dos servicos (Schikofskya et al., 2020).

MaaS promete oportunidades atraentes de modelos de negdcios para os provedores de
servigos que compdem o seu ecossistema (Schikofsky et al., 2020), inclusive na incorporagéo
de servigos extras, como entregas em geral e reservas de hotéis, entre outros (Storme et al.,
2020; Sochor et al., 2016). No entanto, qualquer design de aplicacdo MaaS precisara superar
um dos maiores desafios da abordagem, que é a mudanca cultural necessaria para a adogao da
novidade, principalmente relacionada a propriedade e uso dos veiculos particulares (Stromberg
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 decisdo do design. Simplicidade, “alta flexibilidade e
poucos efeitos de blogueio a um pre¢o razoavel, podem, comprovadamente, fornecerem um
ambiente de baixo risco para as pessoas avaliarem a adocdo de novos comportamentos de

viagem, gerando novos tipos e padrdes 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 atraves da prestacdo de
Servigos aos usuarios. Esses conceitos de MaaS sdo ferramentas empregadas para atrair 0s
usudrios a adotarem esse modelo mais inteligente de mobilidade. Incluir o usuario no centro do
processo é oferecer opgdes de acessibilidade e um aplicativo movel inteligente que, entre outras
conveniéncias, facilite a mobilidade porta a porta integrando o transporte publico com opcgdes
de multimodalidade e economias compartilhadas, algumas das estratégias adotadas. Além
disso, sdo oferecidos servigcos por pacotes e outros estimulos para a dispensabilidade do

automovel particular.
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Caracteristicas MaaS que se relacionam com o usuério da mobilidade

Caracteristicas MaaS Descrigao Referéncias

Meurer, 2001; Kamargianni et al.,
2016; Sochor et al, 2016; Schikofsky
et al., 2020; Vij et al., 2013; Opromolla
etal., 2019

Solugdes personalizadas para as
O usuario no centro do processo necessidades individuais de mobilidade de
cada usuario.

Fornecer a assessibilidade necessaria ao
usuario. O deslocamento pode ser
desnecessario.

Mobilidade e acesso ao invés de
transporte

Kamargianni et al., 2015; Stromberg et
al., 2018

Kamargianni et al., 2018; Kamargianni
et al., 2016; Smith et al., 2022;
Loubser et al, 2021; Kim & Rasouli,
2022; Gonzaleza et al., 2020; Matyas,
2020; Stréomberg et al., 2018;
Hietanen, 2014; Lyons et al., 2019

Reserva, pagamento, recomendacéo e
acompanhamento da viagem (todos os
aspectos da experiéncia de viagem),
através de uma plataforma unica, de
usabilidade facilitada e em tempo real.

Aplicativo mével que centralize todas
as informacdes e necessidades
relacionadas a assessibilidade ou
mobilidade do usuario

Kamargianni et al., 2016; Caiati et al.,
2020; Matowicki et al, 2022; Zijlstra et
al., 2020; Vij et al., 2013; Meurer,
2001; Loubser et al, 2021

Solugdo conveniente para os
Conveniéncia porta a porta deslocamentos que deve considerar do
ponto de origem até o ponto de destino.

A utilizacdo de diversos modais de
Multimodalidade transporte para a realizacido de uma unica
viagem.

Schikofsky et al., 2020; Storme et al.,
2020; Matowicki et al., 2022

Storme et al., 2020; Matowicki et al.,
2022; Smith et al., 2022;
Hasselwander et al., 2022; Schikofsky
etal., 2020

A utilizacdo individual de meios de
transportes locados por algum periodo
(carros, bicicleta, etc..).

Economias compartilhadas - usar em
vez de possuir

Pacotes de servicos mensais com planos
de mobilidade e, opcionalmente, planos de Schikofsky et al., 2020; Matyas, 2020;
pagamento por viagem conforme a Kim & Raso, 2022; Caiati et al., 2020
utilizacao.

Pacotes de servigos

O transporte publico € a principal espinha

dorsal do sistema de transporte que deve Caiati et al., 2020; Zijlstra et al., 2020;

ser apoiado por transportes responsivos a Kamargianni, 2018
demanda.

Transporte publico

Estimula as pessoas a perceberem a
posse dos automdveis particulares como ~ Storme et al., 2020; Stromberg et al.,

Estimulo a dispensabilidade da posse desnecessaria, incentivando as 2018; Sochor et al, 2016; Matowicki et
do automavel particular mobilidades ativas (caminhadas, bicicletas, al., 2022; Opromolla et al., 2019;
etc..), caronas, compartihamentos, Lyons et al., 2019; Caiati et al., 2020

transportes coletivos, etc. ..

Quadro 1 - Caracteristicas basicas da metodologia Maa$S - fonte elaborado pelo autor

3.3.2. Fatores de Influéncia do comportamento de decisdo de viagem

De uma forma geral, o comportamento de decisdo de viagem é determinado por aspectos
sociodemogréaficos ou por fatores racionais relativos aos beneficios funcionais percebidos (Kim
& Rasouli, 2022). No entanto, outros fatores psicoldgicos exercem influéncia fundamental

(Lyons et al., 2019; Schikofsky et al., 2020), como 0s “motivos heddnicos ou heuristicas
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baseadas em habitos, que devem ser considerados como fatores de influéncia (diretos)
importantes na intencdo de adoc¢do™ (Schikofsky et al., 2020, p. 5).

Dessa forma, as variaveis latentes, que ndo podem ser diretamente mensuraveis ou
objetivamente derivaveis (Kim & Rasouli, 2022), referentes a tais fatores psicologicos, exercem
influéncias nas atitudes individuais. Essas, por sua vez, desempenham um papel significativo
na explicagdo das preferéncias comportamentais (Kim & Rasouli, 2022), uma vez que as
atitudes influenciam a intengdo comportamental. Essa, por sua vez, “é vista como uma
consideracdo sumaria dos pros e contras envolvidos nas decisdes que levam a realizacdo de

determinado comportamento” (Matowicki et al., 2022, p. 3).

Além disso, existem outros fatores de influéncia 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 Gonzéleza et al., 2020; Matyas & Kamargianni, 2021; Hasselwander et al.,
2022), as percepcdes e sentimento individuais (Storme et al., 2020; Lyons et al., 2019; Matyas,
2020; Stromberg et al., 2018), as influéncias sociais (Matowicki et al., 2022; Caiati et al., 2020)

e 0 ambiente, com seus codigos comportamentais (Kim et al., 2021).

Todos fatores de influéncia mencionados podem contribuir para a identificacdo da
motivacdo de escolha do modo de viagem pelos usuarios da mobilidade. O presente estudo
classificou em duas categorias principais: os fatores externos, que se referem as caracteristicas
do ambiente da mobilidade (incluindo aspectos ambientais, politico-econémicos e
caracteristicas dos modos de viagens), e os fatores internos, que estao ligados as caracteristicas
do usuéario da mobilidade (envolvendo propoésitos de viagens, caracteristicas sociodemograficas
e os fatores psicolégicos como atitudes e percepcBes subjetivas) (Loubser et al, 2021). Dessa
forma, foram identificados os fatores de influéncia relativos a cada grupo e relacionados em

quadros para fins de analise e compreensao mais aprofundadas.

Classificacdo de fatores de influéncia no comportamento de decisao de viagem

Fatores externos

Ambientais
Politicos e Econdomicos
Caracteristicas do modo de viagem

Fatores Internos

Demanda de viagem
Sociodemograficos
Atitudes e percepcgoes subjetivas

Figura 2 - Classificagdo de fatores de influéncia — fonte o autor adaptado de Loubser et al, 2021
79



3.3.2.1 Fatores externos - Ambientais

O presente estudo identificou que a densidade populacional exerce um efeito positivo
nas dimensdes de um esquema de mobilidade MaaS (Strémberg et al., 2018; Zijlstra et al.,
2020), devido a alta demanda pelos servicos e a infra estruturas que tende a gerar maior
disponibilidade (Loubser et al, 2021). Em &reas pouco povoadas, 0 servi¢co tende a ser
ineficiente e insustentavel, pois ndo permite altos niveis de servi¢os a todo momento. Segundo
Storme et al. (2020), combinar as caracteristicas espaco-temporais das demandas de viagens

com uma oferta apropriada continuara sendo um desafio continuo.

Além disso, segundo Kim & Rasouli (2022), no que se refere ao estilo da modalidade,
as pessoas que vivem em areas densamente povoadas tendem a ter um estilo de mobilidade nédo
voltado para o carro. Outro aspecto de grande relevancia no ambiente da mobilidade é o fator
da seguranca, tanto em relacdo a roubos e assaltos (Gonzaleza et al., 2020; Smith et al., 2022),
quanto em relacdo a infraestrutura das vias, ao transito e as atitudes dos motoristas em geral. A
fragilidade do modal das bicicletas compartilhadas e particulares, que necessitam dividir o

espago com o transito convencional, também é uma preocupacdo (Matyas, 2020).

Outros fatores de influéncia identificados em relacdo ao ambiente incluem a
flexibilidade do horario e o codigo de vestimentas exigido no trabalho, os quais tendem a
influenciar o comportamento de decisdo de viagem por meios de transporte que favoregcam a
pontualidade.

Fatores Ambientais

Fatores Ambientais Caracteisticas Referéncias

Stréomberg et al., 2018; Zijlstra et al.,
2020; Loubser et al, 2021; Kim &
Rasouli (2022)

Efeito positivo nas dimensdes de um esquema de

Densidade populacional mobilidade MaaS

Areas pouco povoadas servigco tende a ser ineficiente e insustentavel Storme et al., 2020

Em relagdo a roubos e assaltos, a infraestrutura das
vias, do transito, das atitudes dos motoristas em
Seguranca geral e da fragilidade do modal das bicicletas
compartilhadas e particulares, que necessitam dividir
0 espaco com o transito convencional

Gonzaleza et al_, 2020; Smith et al_,
2022; Matyas, 2020

A rigidez no horario de chegada no trabalho pode
Flexibilidade no horario do influenciar o comportamento de decisdo de viagem
trabalho por meios de transporte que favore¢cam a
pontualidade

Kim & Rasouli (2022)

A exigéncia de um cédigo de vestimenta formal
(terno e gravata) tende a influenciar o
comportamento de decisdo de viagem por meios de
transportes que favorecam a pontualidade

Cddigo de vestimenta Kim & Rasouli (2022)

Quadro 2 - Fatores ambientais - fonte elaborado pelo autor
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3.3.2.2 Fatores externos — Politicas e Fatores Econ6micos

Algumas politicas adotadas para impulsionar MaaS foram identificadas nessa pesquisa
e envolvem a implementacdo de restricdes e desincentivos econémicos para 0 uso do carro,
como a cobrancga de uma taxa de congestionamento (Smith et al., 2022), a proibicdo do uso de
veiculos em determinadas ruas ou a modificagdo da infraestrutura viaria para criar limitagdo de
acesso. Essas acOes sdo consideradas medidas duras (Matyas & Kamargianni, 2018). No
entanto, Schikofsky et al. (2020) alertam para que sejam evitados efeitos indesejados
decorrentes da adoc¢do de politicas que favorecam o MaaS em detrimento de outras formas de
mobilidade, para ndo minar a sensacao de livre escolha dos usuérios em relagdo as suas decisdes

de mobilidade.

Acdes de medidas brandas buscam trabalhar a mudanca de percep¢do dos usuarios
através de campanhas de informacéo, conscientizacdo sobre viagens, passes de viagens com
desconto, planos de viagens integrados e mecanismos de feedback de viagens (Matyas &
Kamargianni, 2018). Em outras palavras, essas politicas visam influenciar o comportamento

das pessoas criando estimulos sem impor restri¢des fisicas.

O preco da assinatura mensal € um fator chave de adocao (Hasselwander et al., 2022) e
precisa ser considerado, especialmente para familias de baixa renda, dado que a acessibilidade
é essencial para a potencial aceitacdo 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 déao direito a viagens
ilimitadas em todos os transportes pablicos dentro de uma cidade ou que permitem aos

passageiros viajar com desconto” (Caiati et al., 2020, p. 7)

Outra opcao é o conceito de pagamento por uso, através da capacidade de acumular e
recarregar créditos para serem usados durante as viagens, 0 que proporciona mais transparéncia
e liberdade para escolher um modal especifico, de acordo com cada requisito de viagem (Sochor
et al., 2016). Além dessas modalidades, Sochor et al., (2016) também relatam as sugestfes de
usuarios para um sistema baseado em dinheiro em vez de diferentes formas de créditos. No
entanto, como mencionado por Matyas & Kamargianni (2018), ainda ndo estéo claros os modos
de mobilidade e os recursos que cada grupo de usuarios deseja em seus planos e qual a
disposicao para pagar pelo servigo diferenciado. Matyas & Kamargianni (2018) identificaram
que a medida que os planos aumentam seus pregos, diminui o interesse das pessoas no plano

MaaS.
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Fatores politicos e econdmicos
Fatores Politicos Caracteisticas

Cobranca de uma taxa de  Desincentivos econdmicos ao uso do carro para desestimular o
congestionamento veiculo particular.

Modificac@o da infraestrutura viaria para criar limitacdo de
acesso, acdes que sao consideradas medidas duras para
desestimular o uso do veiculo particular.

Proibicdo do uso de veiculos
em determinadas ruas

Nao minar a sensacao de livre
escolha dos usuarios em
relacdo as suas decisdes de

Evitar efeitos indesejados relativos a ado¢io de politicas que
favorecam MaaS em detrimento de outras formas de
mobilidade, o que pode causar rejeicao a MaaS.

mobilidade
Acdes de medidas brandas que busquem trabalhar a mudanca
de percepcao dos usuarios através de campanhas de
Trabalhar a mudanga de informacdes, conscientizacbes sobre viagens, passes de
percepcao dos usuarios viagens com desconto, planos de viagens integrados e

mecanismos de feedback de viagens. Ou seja, motivar MaaS
através do estimulo direto.

Precisa ser considerado para familias de baixa renda, visto que
a acessibilidade é essencial para a potencial aceitacdo de
MaaS (pacotes mensais pré-pagos, pacotes de pagamento por
uso, avulso). Ainda ndo estdo claros os modos de mobilidade e
os recursos que cada grupo de usuario deseja em seus planos
e qual a disposicédo para pagar.

Preco e forma de pagamento

Referéncias

Smith et al., 2022

Matyas & Kamargianni, 2018

Schikofsky et al. (2020)

Matyas & Kamargianni, 2018

Hasselwander et al., 2022; Matyas &
Kamargianni, 2018

Quadro 3 - Fatores Politicos. Fonte elaborado pelo autor

3.3.2.3 Fatores externos — Caracteristicas de modo de viagens

As caracteristicas de viagens indicadas como fatores de motivacdo para utilizacdo de

Maas incluem: facilidades de percepcao mais ampla das opg¢des de viagens, flexibilidade para

a mudanca de assinatura ou pacotes de servicos, a liberdade de escolha e a conveniéncia porta

a porta dos servicos oferecidas (Stromberg et al., 2018; Gonzéleza et al., 2020). Além disso, é

importante reduzir os custos e tempos de viagens, além de elevar os recursos de seguranca e

qualidade, como assentos ergonémicos confortaveis e baixo nivel de ruido. Custos expressivos,

informac@es 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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Caracteristicas de Viagens
Caracteristicas de Viagens Caracteisticas Referéncias

Flexibilidade para a mudanca Stromberg et al., 2018; Gonzaleza et

de assinatura ou pacotes de Fator de motivacao a utilizacdo de MaaS al 2020
Servicos N

Liberdade de egcolha entre Fator de motivacio a utilizacso de MaaS Stromberg et al., 2018; Gonzaleza et
modais al., 2020

Convenlen.ua porta a. porta Fator de motivacio a utilizacio de MaaS Strémberg et al., 2018; Gonzaleza et
dos servicos oferecidas al., 2020

Custos reduzidos sao fatores de motivacdo a utilizacdo de MaasS e custos Loubser et al, 2021, Bhaduri &

Custos altos desestimulam a utilizagdo MaaS Goswami, 2.023;. Matyas &
Kamargianni, 2019
) i o N N Loubser et al, 2021; Bhaduri &
Tempos de viagens Tempo de viagem reduzido é um fator de motivacéo a utilizacdo de MaaS Goswami, 2023: Kim et al.. 2021
Tempo de espera Tempo de espera elevado & fatores de desmotivacéo a utilizacdo de MaaS Loubser et al, 2021; Bhaduri &

Goswami, 2023; Kim et al., 2021

Recursos de seguranga elevados séo fatores de motivagao a utilizacio de
Recursos de seguranca Maas$ a falta de seguranca percebida é um fator de desestimulo a
utilizagdo MaaS

Loubser et al, 2021; Bhaduri &
Goswami, 2023

Conforto com assentos ergondmicos e baixo nivel de ruido s&o exemplos
Qualidade de fatores de motivacdo para utilizacdo Maa$S e a falta de qualidade € um
fator de desestimulo a utilizacdo MaaS

Loubser et al, 2021; Bhaduri &
Goswami, 2023

Loubser et al, 2021; Bhaduri &

Sistemas de informacdes Informagdes imprecisas podem desestimular o uso de MaaS Goswarmi, 2023

Quadro 4 - Caracteristicas de viagens. Fonte elaborado pelo autor

3.3.2.4 Fatores Internos — Demandas de viagens

Os fatores de influéncia no comportamento de decisdo de viagem identificados nesta
pesquisa incluem diferentes tipos de demanda de viagens. As viagens de lazer (Storme et al.,
2020) e familiares estdo associadas a baixa procura para utilizacdo de MaaS (Lyons et al., 2019),
enguanto as viagens de deslocamento ao trabalho e a escola estdo associadas a alta procura para
pelo uso de MaaS (Loubser et al, 2021).

Demandas de Viagens

Demanda de Viagens Caracteisticas Referéncias
Viagens de lazer e familiares Baixa procura para utilizacdo de MaaS Storme et al., 2020; Lyons et al., 2019

Viagens de trabalho e

Alta procura para utilizago de MaaS Loubser et al, 2021
escolares

Quadro 5 - Demandas de viagens. Fonte elaborado pelo autor

3.3.2.5 Fatores Internos: Aspectos Sociodemograficos

Os estudos avaliados nesta revisdo de literatura destacam que os fatores
sociodemogréficos exercem efeito significativo na intencdo do comportamento de deciséo de
viagem (Loubser et al, 2021; Caiati et al., 2020; Zijlstra et al., 2020; Kim et al., 2021). Pessoas

de faixas etarias distintas ttm motivos diferentes para viajar e pessoas mais jovens, incluindo
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adultos mais jovens na faixa dos 18-25 anos, sdo 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 etarias mais avancgadas tendem a ser menos propensas a adotar
um plano MaaS (Caiati et al., 2020; Kim et al., 2021).

Quanto ao género, os estudos indicam que, de acordo com a amostra analisada, ele ndo
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 tém uma propenséo

ligeiramente maior, porém significativa, para utilizarem o MaasS.

Uma renda mais alta esta 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 esta
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 séo propensos a aderir a um esquema MaasS. As pessoas
que estdo estudando também estdo 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 aderéncia entre estudantes com um alto nivel de escolaridade, enquanto
Caiati et al. (2020) identificam que um nivel médio de educacdo caracteriza uma maior

aderéncia ao MaaS.

Sobre o tamanho do agregado familiar, familias com muitos filhos tendem a preferir
veiculo particular, enquanto familias pequenas sdo mais propensas a utilizar o MaaS (Loubser
et al, 2021; Caiati et al., 2020). No entanto, Stromberg et al. (2018) alertam que tais preferéncia
podem depender das pré-condicBes especificas de viagem. Por fim, a propriedade de
automoéveis € um fator que desestimula a utilizacdo de MaaS, devido ao alto grau de
conveniéncia que os veiculos particulares proporcionam (Loubser et al, 2021; Caiati et al.,
2020), especialmente quando ha uma preferéncia por dirigir (Kim et al, 2021; Smith et al.,
2022). No entanto, a propriedade de um veiculo ndo é necessariamente determinante para
desencorajar a utilizacdo de MaaS (Zijlstra et al., 2020), muitas vezes, quando as pessoas
comecam a utilizar os servicos de MaaS, acabam vendendo seus carros (Matyas &
Kamargianni, 2018) ou reduzindo o numero de veiculos de sua propriedade (Loubser et al,
2021).
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Fatores Sociodemograficos
Fatores Sociodemograficos Caracteisticas Referéncias

Pessoas mais jovens sdo mais propensas a adotar uma Loubser et al, 2021; Smith et al., 2022;

Faixas Etarias plataforma MaaS Caiati et al., 2020; Kim et al., 2021

Nao parece exercer um papel impactante para a escolha de
Género um plano MaaS. Apenas uma pequena, mas significativa
maior propensao para as mulheres utilizarem MaaS

Loubser et al, 2021: Kim et al., 2021;
Caiati et al. (2020)

Uma renda mais alta esta associada a um maior interesse Caiati et al., 2020; Smith et al., 2022;

Rend
enca por MaaS Zijlstra et al., 2020; Kim et al., 2021
O emprego esta mais associado ao interesse por MaaS do Loubser et al, 2021; Zijlstra et al.,
Emprego gue o desemprego ou a aposentadoria, mas pessoas 2020; Caiati et al., 2020; *Caiati et al.,
aposentadas também estdo propensas a aderir ao MaaS. 2020
A atividade do estudo também esta associada a um maior
Estudo interesse por MaaS. No entanto, ha uma divergencia se a Zijlstra et al., 2020; Caiati et al., 2020;

maior aderéncia esta nos estudantes de nivel médio ou de Loubser et al, 2021
alto nivel de escolaridade.

Familias pequenas s&o mais propensas a utilizar MaaS e
familias compostas por muitos filhos tem maior preferéncia Loubser et al, 2021; Caiati et al., 2020;
por um veiculo particular. No entanto tais preferéncia vao Strémberg et al. 2018
depender das pré-condicdes de viagem da familia.

Agregado Familiar

A propriedade de automdveis é indicada como um fator de
desestimulo a utilizagdo de MaaS, ainda mais quando existe Loubser et al, 2021; Caiati et al., 2020,

a vontade de dirigir. No entanto, ndo é determinante para Kim et al, 2021; Smith et al., 2022;
Veiculo Particular desestimular a utilizacdo de MaaS, pois muitas vezes, Zijlstra et al., 2020; Matyas &
quando comecam a utilizar, as pessoas acabam vendendo Kamargianni, 2018; Loubser et al,
seus carros ou reduzindo o numero de veiculos de sua 2021
propriedade.

Quadro 6 - Fatores sociodemograficos. Fonte elaborado pelo autor

3.3.2.6 Fatores Internos: Atitudes e percepcdes subjetivas

A Influéncia social é identificada como um forte impulsionador da intencdo
comportamental para a aceitacdo do modelo Maa$S (Lyons et al., 2019; Matowicki et al., 2022;
Caiati et al., 2020). E uma variavel associada ao construto normas subjetivas cuja referéncia é

0 modelo da teoria do comportamento planejado (Ajzen,1991).

O habito também exerce uma forte influéncia direta na acdo comportamental
(Schikofsky et al., 2020; Lyons et al., 2019; Gonzaleza et al., 2020), uma vez que as escolhas
do modo de viagem sdo moldadas pelas rotinas diarias, scripts e decisGes 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 importancia do habito na
escolha da opcdo MaaS (Matyas, 2020; Schikofsky et al., 2020; Kim et al., 2021). Por exemplo,
pessoas com rotinas de deslocamento diario ou semanal sdo 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 associagdes cognitivas relacionadas
a hébitos (por exemplo, padrdes de uso conhecidos de outros produtos) podem motivar a adogdo
de MaaS”. Além disso, pessoas com atitude positiva em relagdo a adogao de novas ideias estao
mais inclinadas a uma mudanga 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 séo
mais propensas a usar MaaS. Além disso, a caracteristica multimodal, que denota a disposicao
para integrar diferentes modos de transporte em seus padrdes de viagem, é um comportamento
apontado como impulsionador do interesse em MaaS (Smith et al., 2022; Zijlstra et al., 2020;
Gonzéleza et al., 2020; Kim & Rasouli, 2022). Pessoas mais propensas a assumir riscos, menos
orientadas para conformidade e seguranca (mais abertas a mudancas), 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) concluiram que a
atitude ambiental, a sustentabilidade e os fatores altruistas tém relevancia subordinada para a
intencdo de adocdo, ou seja, ndo sdo mencionados ou avaliados explicitamente como néo
importantes.

Fatores Psicolégicos — Relacionados a Atitudes

Fatores Psicologicos - Atitudes Caracteisticas Referéncias

A atitude aberta a mudancas € apontada como
impulsionadora do interesse em MaaS

Zijlstra et al., 2020; Kim &
Rasouli, 2022

Atitude de adotar novas ideias

Smith et al., 2022; Zijlstra et al.,
2020; Gonzaleza et al., 2020; Kim
& Rasouli, 2022

Atitude multimodal Apontado como impulsionador do interesse em MaaS

Atitude favoravel & economia
compartilhada

Atitude positiva em relacéo ao
transporte publico

Atitude organizacional e de
planejamento

Atitude de quere dirigir

Atitude altamente ativa

Atitude ecologicamente correta

Sentimentos de estimulo a adog&o de MaaS Matowicki et al., 2022

Positivo para um esquema de mobilidade MaaS cujo

s , Gonzaleza et al., 2020
transporte publico componha seu nucleo

MaaS requer uma nova atitude referente aos padroes diarios

R A Storme et al., 2020
de viagens com foco em planejamento

A atitude de nao querer dirigir, pela frustracao com o trafego

interditado, por exemplo, favorece a adocdo de MaaS Smith et al., 2022

Sao mais propensas usar MaaS Zijlstra et al., 2020

N&o ha concenso, MaaS parece despertar o interesse desses
viajantes, mas é de relevancia subordinada para a intencao
de adogao, ou seja, nao sao mencionados ou avaliados
explicitamente como n&o importantes

Matowicki et al., 2022; Schikofsky
etal., 2020

Quadro 7 - Fatores psicologicos = Atitudes - Fonte elaborado pelo autor

O estilo de vida é um fator significativo de influéncia no comportamento de decisao de

viagem e esté associado aos padrdes 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 orientacdo cognitiva que impulsiona os padrdes comportamentais
observaveis. Por exemplo, a escolha de um carro em vez do transporte publico pode ser
motivada ndo apenas pela maximizacao da utilidade, mas também pelos fatores psicoldgicos

mais abstratos, como a preferéncia por dirigir (Reichman, 1977 apud Kim & Rasouli, 2022).

Nesse contexto, foram identificadas influéncias afetivas, como apego emocional,
afetivos ou simbolico, nas decisdes de viagens (Lyons et al., 2019), que afetam a intengéo
comportamental de usar MaaS. Destacam-se 0s motivos heddnicos, como prazer e diverséo,
que aumentam o poder preditivo do modelo bésico de aceitacdo de tecnologia (Schikofsky et
al., 2020). A pesquisa de Schikofsky et al. (2020) cita a utilidade esperada e percebida
(beneficios funcionais como desempenho e eficiéncia) e a facilidade de uso esperada e
percebida (facil acesso a mobilidade e a operacdo da plataforma/aplicativo MaaS) como fatores

de influéncia relacionadas as motivacGes heddnicas.

A curiosidade é identificada como o fator mais estimulante para adocdo de MaaS
(Sochor et al. 2014; Hasselwander et al., 2022; Smith et al., 2022). Ap6s a adesdo, a
conveniéncia e a flexibilidade surgem como os principais motivadores para a utilizacdo do
MaaS (Schikofsky et al., 2020). Por outro lado, a incerteza é apontada como um forte
desestimulo a utilizacdo MaaS (Matyas, 2020; Storme et al., 2020). A incerteza em relacdo ao
horario e ao tempo de espera, a disponibilidade, a conveniéncia e a qualidade do servico, assim
como a possibilidade de sentir-se abandono provocada em alguns locais e situacdes de viagem

(Opromolla et al., 2019), sdo motivadores para o usuario optar pelo carro particular.

Por outro lado, o desejo de dirigir menos e a frustracdo com o trafego interditado sao
sentimentos que estimulam a adogdo de MaaS (Smith et al., 2022), assim como pessoas com
visdes positivas em relacdo a economia compartilhada e com preocupacbes ecoldgicas
(Matowicki et al., 2022). O conhecimento tecnoldgico também pode estimular as pessoas a
reconhecerem o potencial do MaaS, especialmente quando elas levam estilos de vida nos quais
as informac0es de viagem oferecam valor agregado (Zijlstra et al., 2020; Loubser et al, 2021).
Nesse sentido, a disposicdo para utilizar aplicativo de celular e de pagar por um servico de
mobilidade aprimorado também sdo fatores de influéncia para a ado¢do. Uma atitude positiva
em relacdo ao transporte pablico é Gtil para um esquema de mobilidade MaaS, especialmente
quando o transporte puablico compde o seu nlcleo (Gonzaleza et al., 2020).
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Além disso, um senso organizacional e de planejamento pode ser favoravel, pois MaaS
requer uma nova atitude em relacéo aos padrdes diarios de viagens (Storme et al., 2020).

Fatores Psicoldgicos — Relacionados a sentimentos e percepcdes

Fatores Psicolégicos -

N - Caracteisticas Referéncias
Sentimento e Percepgoes

Lyons et al., 2019; Gonzaleza et al.,

Forte influéncia direta na acdo comportamental tanto como 2020; Storme et al., 2020; Matyas,

Habito d timul timul tilizacio MaaS 2020; Schikofsky et al., 2020; Kim et
esestimulo como estimulo a utilizagdo Maa al.. 2021: Matowicki et al.. 2022:
Hasselwander et al., 2022
Apego em(l)cmr’u?l, afetivo ou Afetam a intencéo comportamental de usar MaaS Lyons et al., 2019; Schikofsky et al.,
simbdlico 2020

Motivos heddnicos (prazer Prazer e divers&o que aumentam o poder preditivo do modelo basico Schikofsky et al., 2020

percebido) de aceitacdo de tecnologia e a disposicdo para usar MaaS
Utlllda;)c;erczsb;?g;ada & Percepcao de beneficios funcionais como desempenho e eficiéncia Schikofsky et al., 2020
Facilidade de uso esperada e - . - . - - )
Facil acesso a mobilidade e a operagao da plataforma/aplicativo MaaS Schikofsky et al., 2020

percebida

Influéncia social Identificada como um forte impulsionador da intencdo comportamental Lyons et al., 2019; Matowicki et al.,
para a aceitacdo do modelo MaaS 2022: Caiati et al_, 2020
Relacionado ao modo de viver definido principalmente por padrdes

Estilo de vida comportamentais, mas pode ser visto como a orientacio cognitiva que  Kim & Rasouli, 2022; Zijlstra et al.,

motiva o comportamento das tipologias dos padrdes comportamentais 2020
observaveis
Curiosidade Identificada como o fator mais estimulante para adogao de MaaS Sochor et al. 2014; Hasselwander et

al., 2022; Smith et al., 2022

Forte desestimulo a utilizagdo MaaS. Incerteza em relagdo ao horario e
ao tempo de espera, quanto a disponibilidade, a conveniéncia e a
Incerteza qualidade do servico. Também quanto a possibilidade de sensacao de
abandono, provocada por alguns locais e situacdes da viagem, sdo
motivadores para o usuario optar pelo carro particular.

Matyas, 2020; Storme et al., 2020;
Opromolla et al., 2019

Pode estimular as pessoas a reconhecerem o potencial do MaasS,

Conhecimento tecnolégico quando elas levam estilos de vida na qual as informacgdes de viagem Zijistra et al,, 2020; Loubser et al,

2021
oferecam um valor agregado
DISp(.)SIg.ao para utilizar Fatores de influéncia para a adocao Gonzaleza et al., 2020
aplicativo de celular
Disposicao para pagar por um
servico de mobilidade Fatores de influéncia para a adogao Gonzéleza et al., 2020

aprimorado

Quadro 8 - Fatores psicoldgicos. Fonte elaborado pelo autor

3.3.3 Desafios de influéncia MaaS no comportamento de viagem

O carro particular desempenha um papel importante para muitas pessoas, se destacando
como 0 modo de transporte mais conveniente e que proporciona maior liberdade para
mobilidade (Loubser et al, 2021; Storme et al., 2020). Os “amantes de automoveis” tém uma
atitude e um comportamento centrados no automavel, o que torna mais desafiador desencadear
uma mudanca comportamental (Gonzéleza et al., 2020; Matyas, 2020). Vale citar uma pesquisa
quantitativa, realizada na Argentina, que identificou a posse do automével como sendo o maior
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fator de influéncia no comportamento de deciséo de viagem (Pesce et al., 2023). Por isso, €
importante considerar que MaaS ndo deve apenas visar a substituicdo do automdvel particular,
mas também servir como um recurso para motivar a reducéo do uso desse modal da mobilidade
(Smith et al., 2022). Nesse contexto, 0 MaaS pode ser um servigco complementar a solucéo de
mobilidade, com um grande potencial para desencorajar as pessoas de adquirir ou manter um

segundo ou terceiro veiculo no agregado familiar (Storme et al., 2020; Loubser et al, 2021).

Uma mudanca de comportamento pode ser desencadeada por diversas razdes, incluindo
mudancas estruturais que afetem as opc6es disponiveis para as pessoas, como eventos de ciclo
de vida, tais como comecar uma familia, uma mudanca de emprego, escola ou endereco (Storme
et al., 2020). Além disso, mudangas de comportamento também podem ser motivadas por
fatores psicoldgicos, como nas mudancas das visdes pessoais, percepcdes, crencas e atitudes
(Stradling et al., 2000; Graham-Rowe et al., 2011 apud Lyons et al., 2019), ou pelo estimulo de
incentivos que motivem a mudanga 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
politicas de precificacdo (Kim et al., 2021), ofertas de flexibilidade, conveniéncia, ou a

divulgacdo de outros modos de viagem, entre outros (Sochor et al., 2016).

Matyas & Kamargianni, 2019, destacam duas medidas que podem ser adotadas para
motivar a utilizagdo de servigos de mobilidade mais sustentdveis, como MaaS. As “medidas
duras”, se referem a ac¢Oes de restricdo a circulacdo de automoveis em determinados espacos
publicos. Por outro lado, as “medidas brandas” envolvem a implementagdo de estratégias para
promover a mobilidade sustentavel, reduzindo a dependéncia do automovel particular. Isso
pode ser feito por meio de iniciativas sociais que estimulem mudancas comportamentais, como
campanhas de conscientizagdo, desenvolvimento de planos personalizados, melhorias nos

servicos e nos sistemas de informacdes (Smith et al., 2022).

Os sistemas de informacBes podem conscientizar os usuarios sobre uma ampla
variedade de modais de transporte que possam ainda néo ter sido percebidos (Matyas, 2020).
Além disso, tém o potencial de aprimorar as experiéncias desses usuarios ao equilibrar
expectativas quanto a alguns aspectos do servico de mobilidade, como disponibilidade,
regularidade nos horarios, tempos de viagem, conforto e a conveniéncia. Esses sdo alguns
exemplos entre outras caracteristicas que podem influenciar a percep¢do do usuario na sua
jornada. Adicionalmente tais sistemas podem oferecer servicos adicionais de valor agregado
gue possam tornar a viagem ainda mais Util, como a oportunidade de descobrir novos e ndo

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 informagdes desempenham um papel de fundamental importancia na viabilidade da
solucdo MaasS e o seu design deve contemplar todos os grupos de usuarios (Lyons et al., 2019).
O aplicativo de informacdes MaaS se destaca como a principal ferramenta para que 0s usuarios
da mobilidade planejem e executem todas as interacdes relativas a sua jornada (Matyas, 2020;
Stromberg et al., 2018), Além de fornecer informagfes essenciais, esse aplicativo pode
desempenhar um papel moderador na otimizagdo do tempo da viagem, integrando elementos
de gamificacdo para estimular um comportamento mais adequados a mobilidade urbana
sustentavel, de forma participativa, incentivando a cooperagdo entre 0S USUArios e a

administragdo MaaS para fins de crowdsourcing (Opromolla et al., 2019).

O aplicativo de informacdes do usuario deve simplificar a complexidade de MaaS (Kim
et al., 2021), deve diminuir o esforco cognitivo da escolha desse modo de mobilidade, esforco
que tende a ser muito maior do que a escolha do automovel particular (Lyons et al., 2019). Os
estudos de Lyons et al. (2019) enfatizam a importancia da perspectiva do usuario na evolucéao
de MaaS e exploram diferentes niveis de integracdo possiveis em modelos MaaS. Os estudos
concluem que os baixos niveis de integracdo exigem grande esforco cognitivo para a utilizagdo
dos servicos, enquanto niveis mais elevados de integracdo reduzem significativamente esse
esforco cognitivo, sugerindo que tais modelos tendem a trazer melhores resultados na influéncia
no comportamento de decisdo de viagem.

Niveis de integracdo MaaS

*®® 000

Maior esforgo cognitivo do usuario Meneor esforgo cognitivo do usuério

Nivel 0 Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3 Nivel 4 Nivel §
Sem Integragdo Integragdo Integragdo Integragdo Integragdo
integracdo basica: limitada: parcial: total sob certas total sob
entre os Integragdo integragdo algumas condigdes: todas as
modos informativa informacional viagens algumas, mas condigBes:
entre entre (alguns) oferecem ndo todas as integracdo
(alguns) modos com uma combinagdes operacional,
modos alguma experiéncia modais informacional
integracdo totalmente disponiveis e transacional
operacional integrada oferecem uma total entre
e/ou integracdo experiéncia modos para
transacional totalmente todas as
integrada viagens

esforgo cognitivo do usuario: o esforgo envolvido em confiar no sistema de mobilidade além do carro particular para cumprir as metas de mobilidade
integracdo operacional: as penalidades de intercdmbio séo baixas e a experiéncia de viagem porta a porta é 'perfeita’ integragéo

informacional: informag@es de planejamento e execucéo de viagem para os modos disponiveis séo oferecidas por meio de uma interface
integragédo transacional: o pagamento e qualquer reserva e emisséo de bilhetes necessaria séo oferecidos através de uma interface

Figura 3 — Niveis de Integracdo MaaS — Fonte: Lyons et al. (2019)
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3.4 CONCLUSOES

Este estudo foi desenvolvido por meio de uma revisdo sistematica de literatura que
pesquisou em duas bases de dados largamente utilizadas no meio académico: 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 realizagcdo da pesquisa em
multiplas bases de dados, de forma a favorecer a diversidade de informagdes. O objetivo do
estudo foi classificar as motivacgdes, atitudes e outros fatores de influéncia que possam
afetar o comportamento de decisdo de viagem dos usuarios da mobilidade urbana,
enquanto possiveis usuarios dos servicos oferecidos pela abordagem Maas, de forma que,
a partir desse estudo, fosse possivel a evolucdo de outros estudos que identificassem as relaces
desses fatores de influéncia com os aspectos centrais dos servicos oferecidos nas aplicacdes
MaasS. A partir desses resultados, pretendia-se identificar caracteristicas do MaaS que poderiam
ser ajustadas ou enfatizadas para incentivar os usuarios de mobilidade a adotar um
comportamento de decisdo de viagem mais favoravel a metodologia MaaS. Em resumo, o
estudo teve o objetivo de contribuir para o0 avan¢o do entendimento sobre como os servicos de
mobilidade podem ser projetados e adaptados para atrair e atender as necessidades dos usuarios

de forma mais eficaz.

No decorrer do seu desenvolvimento, o estudo forneceu respostas a sua questdo de
pesquisa ao apresentar as caracteristicas conceituais que estabelecem pontos de contato dos
usuarios da mobilidade com os servigos oferecidos na abordagem MaaS. Isso permitiu a
avaliacdo dos objetivos centrais de cada uma dessas caracteristicas visando identificar possiveis
estratégias necessarias para alcancar cada objetivo. Além disso, o estudo forneceu detalhes
relativos a dois dos maiores desafios da abordagem Maas identificados na literatura, o apego
pelo automovel particular e o sistema de informacdes do aplicativo de interface MaaS com o
usudrio. Para ambos os desafios, o estudo apresentou estratégias de tratamento indicadas pela
literatura e diversas especificacdes consideradas de grande importancia para influenciar
positivamente o0 usuario a utilizar os servi¢cos MaaS. O estudo também forneceu respostas para
a questdo de pesquisa ao identificar e classificar as motivacoes, atitudes e outros fatores de
influéncia que afetam o comportamento de decisdo de viagem dos usuarios da mobilidade,
enquanto usuarios da abordagem MaaS. O estudo destacou os atributos de cada variavel,
identificada na pesquisa, conforme indicada na literatura, como sendo mais favoraveis ou

desfavoraveis a influéncia do usuario em aderir a abordagem Maas.

91



Esse estudo exploratorio oferece contribui¢es académicas significativas ao classificar
as motivacdes, atitudes e outros fatores de influéncia que afetam o comportamento de decisdo
de viagem dos usuarios da mobilidade urbana, enquanto usuérios da abordagem MaaS. Ele
apresenta um conjunto abrangente de variaveis a serem consideradas para o desenvolvimento
de pesquisas especificas que busquem aprofundar o conhecimento nesse campo de estudo da
abordagem MaaS. Esse tem um potencial significativo para mitigar os problemas associados a
mobilidade urbana, embora ainda seja tdo pouco explorado. Ao destacar esse amplo espectro
de variaveis de influéncia e o papel de suas interrelacdes com o usuario da mobilidade, o estudo
evidencia a complexidade subjacente a abordagem MaaS e a importancia de cada uma dessas
variaveis para garantir que a aplicacdo de MaaS possa alcangar resultados positivos. Dessa
forma, o estudo contribui para a construcdo de conhecimentos que pode ser utilizado para

aprimorar o conceito MaaS e sua implementacao na pratica.

Existe alguma dificuldade para falar em contribui¢des praticas no campo de estudo de
MaaS, especialmente considerando a falta de um numero significativo de aplicacdes
implantadas no mundo e, até onde se sabe, ndo ha nenhuma aplicacdo MaaS implantada no
Brasil até 0 momento. Existem disponiveis apenas alguns aplicativos com nivel 1 de aplicacdo
MaasS, que apresentam apenas informacdes basicas de integracdo, conforme apresentado na
figura 3. No entanto, essa pesquisa tem 0 objetivo de ser um primeiro passo para o estudo das
relagOes existentes entre os fatores de influéncia do comportamento de deciséo de viagem do
usuario e os aspectos centrais dos servicos oferecidos nas aplicacdes MaaS, um estudo que
busca constituir uma base para a identificacdo das caracteristicas MaaS. Ao buscar estabelecer
uma base para identificar as caracteristicas do MaaS que precisam ser aprimoradas ou ajustadas
para estimular os usuarios da mobilidade urbana a adotarem um comportamento de decisédo de
viagem mais favoravel a metodologia MaaS, essa pesquisa caminha em direcdo a especificacdo
de um modelo de aplicacdo e, nesse sentido, esta construindo contribuicGes praticas para a

mobilidade urbana sustentavel.

Uma das limitacdes desse estudo foi a restricdo na busca, que considerou apenas duas
bases de dados para encontrar pesquisas referente ao assunto, outras bases de dados poderiam
indicar trabalhos que ndo foram considerados na pesquisa. 1sso foi agravado pelo fato de ndo
existirem muitas pesquisas relacionadas a esse tema, visto que poucas aplicagdes MaaS foram
implantadas no mundo. Dessa forma, apesar de existir uma quantidade significativa de estudo
relacionados a Maa$S, poucos resultados emergiram nessa pesquisa em decorréncia de seu foco

de busca, definido pelo seu termo de pesquisa, estar relacionado ao estudo do comportamento
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de decisdo de viagem do usuério da mobilidade urbana, enquanto possiveis usuérios dos
servicos oferecidos pela abordagem MaaS. O estudo também se restringiu a identificacdo dos
fatores de influéncia que afetam o comportamento de decisdo de viagem dos usuarios da
mobilidade e das caracteristicas dos servigos oferecidos na abordagem MaaS, ndo construiu
metodologia para avaliar aspectos das caracteristicas MaaS que pudessem ser aprimoradas ou
ajustadas, de forma a estimular os usuarios da mobilidade a adotarem um comportamento de

deciséo de viagem mais favoravel a metodologia MaasS.

Dessa forma, as sugestfes de pesquisa futuras incluem a evolucdo deste estudo para
identificar as relacOes entre os fatores de influéncia e as caracteristicas MaaS, visando mapear
os pontos fortes e fracos nessa relacdo que possam ser ajustados para estimular usuarios 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 aplicacdo MaaS ser bem
sucedida. Isso inclui investigar as propostas de negdcios MaaS, tanto em um ambiente de
mercado livre quanto em niveis variados de intervengdo governamental. Avaliar
adequadamente o0 mercado para projetar estruturas regulatérias e medidas politicas necessarias
para orientar as forcas de mercado é crucial. Também é importante examinar a concorréncia
entre fornecedores de servicos de mobilidade, a infraestrutura e os subsidios publicos
necessarios, entre outros aspectos de incentivo. Para que o modelo seja sustentavel, é preciso
que as operadoras MaaS sejam lucrativas e confidveis, 0 que requer uma compreensao

aprofundada de todos os fatores envolvidos.
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APENDICE A - ROTEIRO DE REVISAO SISTEMATICA 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 revisdes sistematicas e meta-analises. O
procedimento determina e seleciona estudos com base em quatro etapas: Identificacdo,
Elegibilidade, Selecdo e Inclusdo. Para aplicagdo do método de Moher et al. (2009) foi
determinada uma primeira etapa que estabelece a selecdo da literatura cientifica publicada, com
0 objetivo de agrupar uma base de artigos selecionados por meio da base de dados Web of

Science (WoS) e Scopus.

(=]
el Registros identificados através de Registros adicionais identificados
E busca em banco de dados através de outras fontes
= 95 0
(]
=
. Registros apds a remogao de duplicatas
64
(=]
L]
o
L
a
Registros rastreados | Registros excluidos
54 10

)

Artigos de texto integral
avaliados quanto a
elegibilidade

Artigos de texto integral
excluidos por ndo
abordarem o tema

22 32

l

Estudos incluidos na
sintese

22

l

Artigos disponiveis
22

Eligibilidade

[

]

Inclusdo

A definicdo dos critérios para a realizacdo da pesquisa foi efetuada entre os dias
10/10/2022 e 20/10/2022, quando foi possivel 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 titulo, resumo e
palavra-chave e foi selecionado um critério de exclusdo por tipo de arquivo, considerando
apenas artigos e excluindo artigos em conferéncia, em revisao, livros e capitulos 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 duplicacdes, restando 64 trabalhos. Com base
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na anélise dos resumos foram localizados 32 trabalhos que ndo abordavam simultaneamente os
temas MaaS e comportamento de deciséo de viagem, resultando 31 trabalhos dos quais foram
selecionados 22 trabalhos que estavam direcionados ao estudo da analise de comportamento de

deciséo de viagem em relacdo a MaaS e, dessa forma, mais alinhados como o foco da pesquisa.

Resultado da Pesquisa

Resultado da Pesquisa N. estudos Observacgtes
SCOPUS 52
Web of Science 43
Total Bruto 95
C. Exclusdo 1 -31 duplicagdes
Sub Total 64
C. Exclusdo 2 -32 ndo abordavam simultamente
Sub Total 32
C. Exclusdo 3 -10 ndo estavam direcionados ao estudo
Total 22

Tabela 1 Resultados encontrados na pesquisa
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APENDICE B — ANALISE DE CONTEUDO DOS ARTIGOS

1. Procedimento de tratamento dos dados

Para o tratamento e analise dos dados foi utilizado o método de analise de contetido de
Bardin (2016) que pressupfe trés etapas: a organizacdo, a codificacdo e a classificacao.
Segundo esse método, a primeira etapa € 0 momento de organizar o material e sistematizar as
ideias, momento que os artigos identificados na revisdo sistematica de literatura foram lidos na

integra e para a criagdo das hipoteses iniciais de grupos tematicos.

Na segunda etapa € o momento da codificacdo, quando os dados sdo transformados
sistematicamente e agregados em unidades com caracteristicas comuns, quando se formam
esses grupos de informacdes similares em seu conteddo denominados cddigos. Os codigos sao
formados com base em alguns critérios possiveis, as unidades de registro, e esse estudo definiu
a sua codificacdo por “temas”, que se referem a recortes de niveis semanticos, normalmente

utilizados em estudo de respostas a questdes abertas, caso especifico dessa pesquisa.

Para identificar os codigos existentes foram selecionadas as partes dos textos relevantes
para a pesquisa e com o auxilio do software NVIVO foi possivel codificar os conteudos,

agrupando as partes dos textos que possuiam contetidos com aspectos comuns encontrados.

A terceira etapa € 0 momento de categorizar o material separado e ap0s reunir 0s
diversos conteudos relevantes de todos os textos de forma agrupada, foi possivel identificar
categorias de assuntos que emergiram do contetdo. Nesse momento foi possivel identificar dois
grandes eixos conceituais que foram objeto do estudo: as caracteristicas basicas da abordagem
MaaS, que de alguma forma tivesse pontos de contato relevantes direto com o usuario da
mobilidade, e os fatores de influéncia do comportamento de decisdo de viagem relatados na

literatura.

A segunda categoria conceitual, os fatores de influéncia do comportamento de deciséo
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.

Fatores externos

Ambientais
Politicos e Econémicos
Caracteristicas do modo de viagem

Fatores Internos

Demanda de viagem
Sociodemograficos
Atitudes e percepgdes subjetivas
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APENDICE C - CATEGORIAS IDENTIFICADAS

1. Caracteristicas basicas da abordagem MaaS

Caracteristicas MaaS que se relacionam com o usuério da mobilidade

Caracteristicas MaaS

O usuario no centro do processo

Mobilidade e acesso ao invés de
transporte

Aplicativo movel e Web que
centralizem todas as informacdes e
necessidades do usuario relativas a
sua assessibilidade ou mobilidade

Conveniéncia porta a porta

Integracdo e multimodalidade ou
unimodalidade

Economias compartilhadas - usar em
vez de possuir

Pacotes de servicos

Transporte publico

Estimulo a dispensabilidade da posse
do automovel particular

Descricao

Solucdes personalizadas para as
necessidades individuais de
mobilidade de cada usuario

Fornecer ao o usuario a
assessibilidade necessaria, o
deslocamento pode ser desnecessario

Reserva, pagamento, recomendacéao e
acompanhamento da viagem (todos os
aspectos da experiéncia de viagem)
através de uma plataforma unica de
usabilidade facilitada e tempo real

Solucdo conveniente para os
deslocamentos que considera o ponto
de origem até o ponto de destino

A utilizacdo de diversos modais de
transporte para a realizacio de uma
unica viagem ou a utilizacdo de
apenas um modal para a realizacido
da viagem

A utilizacdo individual de meios de
transporte locados por algum periodo
(carros, bicicleta, etc..)

Pacotes de servicos mensais com
planos de mobilidade e,
opcionalmente, planos de pagamento
por viagem conforme a utilizac&o
O transporte publico & a principal
espinha dorsal do sistema de
transporte que deve ser apoiado por
transportes responsivos a demanda

Estimula as pessoas a perceberem a
posse dos automoveis particulares
como desnecessaria, incentivando as
mobilidades ativas (caminhadas,
bicicletas, etc..), caronas,
compartihamentos, transportes
coletivos, etc...

Referéncias

Meurer, 2001; Kamargianni et al.,
2016; Sochor et al, 2016; Schikofsky
et al., 2020; Vij et al., 2013; Opromolla
et al., 2019

Kamargianni et al., 2015; Stromberg et
al., 2018

Kamargianni et al., 2018; Kamargianni
et al., 2016; Smith et al., 2022;
Loubser et al, 2021; Kim & Rasouli,
2022; Gonzaleza et al., 2020; Matyas,
2020, Stromberg et al., 2018;
Hietanen, 2014; Lyons et al., 2019

Kamargianni et al., 2016; Caiati et al.,
2020; Matowicki et al, 2022; Zijlstra et
al., 2020; Vij et al., 2013; Meurer,
2001; Loubser et al, 2021

Schikofsky et al., 2020; Storme et al_,
2020; Matowicki et al., 2022

Storme et al., 2020; Matowicki et al.,
2022; Smith et al., 2022;
Hasselwander et al., 2022; Schikofsky
et al., 2020

Schikofsky et al., 2020; Matyas, 2020;
Kim & Raso, 2022; Caiati et al., 2020

Caiati et al., 2020; Zijlstra et al., 2020;
Kamargianni, 2018

Storme et al_, 2020; Strdmberg et al.,
2018; Sochor et al, 2016; Matowicki et
al., 2022; Opromolla et al., 2019;
Lyons et al., 2019; Caiati et al_, 2020

2. Fatores de influéncia no comportamento de decisdo de viagem

Classificacdo de fatores de influéncia no comportamento de decisdo de viagem
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Fatores Ambientais

Fatores Ambientais Caracteisticas

Efeito positivo nas dimensdes de um esquema de

Densidade populacional mobilidade MaaS

Areas pouco povoadas O servico tende a ser ineficiente e insustentavel

Em relac&o a roubos e assaltos, a infraestrutura das
vias, do transito, das atitudes dos motoristas em
Seguranca geral e na fragilidade do modal das bicicletas,
compartilhadas e particulares, que necessitam dividir
0 espaco com o transito convencional
A rigidez no horario de chegada no trabalho pode
Flexibilidade no horario do influenciar o comportamento de decisao de viagem
trabalho por meios de transporte que favorecam a
pontualidade
A exigéncia de um cddigo de vestimenta formal
(terno e gravata) tende a influenciar o
comportamento de decisdo de viagem por meios de
transportes que favorecam a pontualidade

Caodigo de vestimenta

Fatores politicos e econdémicos

Fatores Politicos Caracteisticas

Desincentivos econémicos para o uso do carro para
desestimular o veiculo particular e criar demanda a
MaaS
Modificac&o da infraestrutura viaria para criar
Proibicao do uso de veiculos limitacdo de acesso, a¢cbes que sao consideradas

em determinadas ruas medidas duras para desestimular o veiculo particular
e criar demanda MaaS
Nao minar a sensacao de livre Evitar efeitos indesejados relativos a adoc¢ao de

Cobranga de uma taxa de
congestionamento

escolha dos usuarios em politicas que favorecam MaaS em detrimento de
relacao as suas decisdes de outras formas de mobilidade, o que pode causar
mobilidade regeicdo a MaaS

Acdes de medidas brandas que busquem trabalhar a
mudanca de percepcéo dos usuarios atraves de
campanhas de informac¢ées, conscientizacdes sobre
viagens, passes de viagens com desconto, planos
de viagens integrados e mecanismos de feedback de
viagens. Ou seja motivar MaaS através do estimulo
direto
Precisa ser considerado para familias de baixa
renda, visto que a acessibilidade é essencial para a
potencial aceitacdo de MaaS (pacotes mensais pré-

Preco e forma de pagamento pagos, pacotes de pagamento por uso, avulso).
ainda n&o estdo claros os modos de mobilidade e os
recursos que cada grupo de usuario deseja em seus

planos e qual a disposic&o para pagar.

Trabalhar a mudanga de
percepcéo dos usuarios

Referéncias

Stromberg et al., 2018; Zijlstra et al.,
2020; Loubser et al, 2021; Kim &

Rasouli (2022)
Storme et al., 2020

Gonzaleza et al., 2020; Smith et al.,

2022; Matyas, 2020

Kim & Rasouli (2022)

Kim & Rasouli (2022)

Referéncias

Smith et al., 2022

Matyas & Kamargianni, 2018

Schikofsky et al. (2020)

Matyas & Kamargianni, 2018

Hasselwander et al., 2022; Matyas &

Kamargianni, 2018
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Caracteristicas de Viagens

Flexibilidade para a mudanca
de assinatura ou pacotes de
Servicos

Liberdade de escolha entre
modais
Conveniéncia porta a porta
dos servicos oferecidas

Custos

Tempos de viagens

Tempo de espera

Recursos de seguranca

Qualidade

Sistemas de informacées

Demanda de Viagens

Viagens de lazer e familiares

Viagens de trabalho e
escolares

Caracteristicas de Viagens

Caracteisticas

Fator de motivacdo a utilizacdo de MaaS

Fator de motivacdo a utilizagdo de MaaS

Fator de motivacao a utilizagdo de MaaS

Custos reduzidos sdo fatores de motivacdo a
utilizagdo de MaaS e custos altos desestimulam a
utilizacdo MaaS
Tempo de viagem reduzido € um fator de motivacéo
a utilizacdo de MaaS
Tempo de espera elevado é fatores de desmotivacao
a utilizagdo de MaaS
Recursos de seguranca elevados sao fatores de
motivacao a utilizacdo de Maa$S a falta de seguranca
percebida é um fator de desestimulo a utilizacao
MaaS
Conforto com assentos ergonémicos e baixo nivel de
ruido sdo exemplos de fatores de motivacdo para
utilizagdo Maa$S e a falta de qualidade é um fator de
desestimulo a utilizacao MaaS
Informacgdes imprecisas podem desestimular o uso
de MaaS

Demandas de Viagens

Caracteisticas

Baixa procura para utilizacdo de MaaS

Alta procura para utilizacdo de MaaS

Referéncias

Stromberg et al., 2018; Gonzaleza et
al., 2020

Stromberg et al., 2018; Gonzaleza et
al., 2020
Stromberg et al., 2018; Gonzaleza et
al., 2020
Loubser et al, 2021; Bhaduri &
Goswami, 2023; Matyas &
Kamargianni, 2019
Loubser et al, 2021; Bhaduri &
Goswami, 2023; Kim et al., 2021
Loubser et al, 2021; Bhaduri &
Goswami, 2023; Kim et al., 2021

Loubser et al, 2021; Bhaduri &
Goswami, 2023

Loubser et al, 2021; Bhaduri &
Goswami, 2023

Loubser et al, 2021; Bhaduri &
Goswami, 2023

Referéncias

Storme et al., 2020; Lyons et al., 2019

Loubser et al, 2021
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Fatores Sociodemograficos

Fatores Sociodemograficos Caracteisticas

Pessoas mais jovens sao mais propensas a adotar

Faixas Etarias uma plataforma MaaS

Nao parece exercer um papel impactante para a
escolha de um plano MaaS. Apenas uma pequena,
mas significativa maior propensao para as mulheres

utilizarem MaaS

Uma renda mais alta esta associada a um maior

interesse por MaaS

O emprego esta mais associado ao interesse por

MaaS do que o desemprego ou a aposentadoria,

*mas a aposentadoria também esta propensos a

aderir ao MaaS.

A atividade do estudo estudando também esta
associada a um maior interesse por MaaS. No
entanto, ha uma divergencia se a maior aderéncia
estd nos estudantes de nivel médio ou de alto nivel
de escolaridade
Familias pequenas s&o mais propensas a utilizar
MaaS e familias compostas por muitos filhos, tem
maior preferéncia por um veiculo particular. no
entanto tais preferéncia vao depender das pre-
condicdes de viagem da familia
A propriedade de automdveis é indicada como um
fator de desestimulo a utilizacdo de MaaS, ainda
mais quando existe a vontade de dirigir, no entanto,

Género

Renda

Emprego

Estudo

Agregado Familiar

nao é determinante para desestimular a utilizacdo de

Veiculo Particular ) )
MaasS, pois muitas vezes, quando comecam a

utilizar, as pessoas acabam vendendo seus carros
ou reduzindo o numero de veiculos de sua
propriedade

Referéncias
Caiati et al_, 2020; Kim et al_, 2021

Loubser et al, 2021; Kim et al., 2021;
Caiati et al. (2020)

Caiati et al., 2020; Smith et al., 2022;
Zijlstra et al., 2020; Kim et al., 2021

Loubser et al, 2021; Zijlstra et al.,
2020; Caiati et al., 2020; *Caiati et al.,
2020

Loubser et al, 2021, Smith et al., 2022;

Zijlstra et al., 2020; Caiati et al., 2020;

Loubser et al, 2021

Loubser et al, 2021; Caiati et al., 2020;

Stromberg et al. 2018

Loubser et al, 2021; Caiati et al., 2020;

Kim et al, 2021; Smith et al., 2022;
Zijlstra et al., 2020; Matyas &
Kamargianni, 2018; Loubser et al,
2021

Fatores Psicoldgicos — Relacionados a Atitudes

Fatores Psicologicos - Atitudes Caracteisticas

A atitude aberta a mudancas & apontada como

Atitude de adot: idei ) ) :
tude de adofar novas iaelas impulsionadora do interesse em MaaS

Apontado como impulsionador do interesse em

Atitude multimodal Maas
Atitude favoravel a economia
compartilhada
Atitude positiva em relac&o ao
transporte publico

Atitude organizacional e de

planejamento padrdes diarios de viagens com foco em

planejamento

Sentimentos de estimulo a ado¢cdo de MaaS

Positivo para um esquema de mobilidade MaaS cujo
transporte publico componha seu nucleo
MaaS requer uma nova atitude referente aos

Referéncias
Zijlstra et al., 2020; Kim &
Rasouli, 2022

Smith et al., 2022; Zijlstra et al.,

& Rasouli, 2022

Matowicki et al., 2022

Gonzaleza et al., 2020

Storme et al., 2020

A atitude de n&o querer dirigir pela frustracdo com o

Atitude de querer dirigir
de MaaS

Atitude altamente ativa S&o mais propensas usar MaaS

trafego interditado, por exemplo, favorece a adocao

Smith et al., 2022

Zijlstra et al., 2020

Nao ha concenso, MaaS parece despertar o

interesse desses viajantes, mas é de relevancia
subordinada para a intencdo de adoc&o, ou seja,

Atitude ecologicamente correta

et al., 2020

nao sdo mencionados ou avaliados explicitamente

como ndo importantes

2020; Gonzaleza et al., 2020; Kim

Matowicki et al., 2022; Schikofsky
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Fatores Psicolégicos — Relacionados a sentimentos e percepcdes

Fatores Psicolégicos -
Sentimento e Percepgdes

Habito

Apego emocional, afetivo ou
simbdlico

Motivos hedobnicos (prazer
percebido)

Utilidade esperada e
percebida
Facilidade de uso esperada e
percebida

Influéncia social

Estilo de vida

Curiosidade

Incerteza

Conhecimento tecnologico

Disposic&o para utilizar
aplicativo de celular
Disposicdo para pagar por um
servico de mobilidade
aprimorado

Caracteisticas

Forte influéncia direta na acdo comportamental tanto
como desestimulo como estimulo a utilizacdo MaaS

Afetam a intencdo comportamental de usar MaaS

Prazer e diversdo que aumentam o poder preditivo
do modelo basico de aceitacdo de tecnologia e a
disposic&o para usar MaaS
Percepcao de beneficios funcionais como
desempenho e eficiéncia
Facil acesso a mobilidade e & operacéo da
plataforma/aplicativo MaaS
Ildentificada como um forte impulsionador da
intencao comportamental para a aceitagdo do
modelo MaaS
Relacionado ao modo de viver definido
principalmente por padrées comportamentais, mas
pode ser visto como a orientac&o cognitiva que
motiva o comportamento das tipologias dos padrdes
comportamentais observaveis
Identificada como o fator mais estimulante para
adocdo de MaaS
Forte desestimulo a utilizacdo Maa$S. incerteza em
relacdo ao horario e ao tempo de espera, quanto a
disponibilidade, a conveniéncia e a qualidade do
servico, quanto a possibilidade de sensacéo de
abandono provocada por alguns locais e situacdes
da viagem, sdo motivadores para o usuario optar
pelo carro particular
Pode estimular as pessoas a reconhecerem o
potencial do MaaS, quando elas levam estilos de
vida na qual as informacgdes de viagem oferecam um
valor agregado

Fatores de influéncia para a adogéao

Fatores de influéncia para a adogao

Referéncias

Lyons et al., 2019; Gonzaleza et al.,
2020, Storme et al., 2020; Matyas,
2020; Schikofsky et al., 2020; Kim et
al., 2021; Matowicki et al., 2022;
Hasselwander et al., 2022
Lyons et al., 2019; Schikofsky et al.,
2020

Schikofsky et al., 2020

Schikofsky et al., 2020
Schikofsky et al., 2020

Lyons et al., 2019; Matowicki et al.,
2022; Caiati et al., 2020

Kim & Rasouli, 2022; Zijlstra et al.,
2020

Sochor et al. 2014; Hasselwander et
al., 2022; Smith et al., 2022

Matyas, 2020; Storme et al., 2020;
Opromolla et al., 2019

Zijlstra et al., 2020; Loubser et al,
2021

Gonzaleza et al., 2020

Gonzaleza et al., 2020
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APENDICE D - ARTIGOS AVALIADOS

Autores

Kim, et. al.
Smith, et. Al
Caiati, et. al.
Opromolla, et. al.

Alonso-Gonzalez, et. al.

Zijlstra, et. al.

Bhaduri, et. al.
Schikofsky, et. al.
Hawkins. & Habib
Stromberg, , et. al.
Storme, et. al.
Alyavina, et. al.
Matyas

Matyas & Kamargianni
Liljamo, et. al.

Lyons, et. al.

Kim & Rasouli

Matyas & Kamargianni
Song, et. al.
Hasselwander, et. al.
Sochor, et. al.
Matowicki, et. al.

Titulo

A comparative analysis of the users of private cars and public transportation for intermodal options under Mobility-as-a-Service in Seoul
Adopting Mobility-as-a-Service: An empirical analysis of end-users’ experiences

Bundling, pricing schemes and extra features preferences for mobility as a service: Sequential portfolio choice experiment

Co-Designing Game Solutions for Hybrid Urban Spaces. How Game Elements Can Improve People Experience with the Mobility Services
Drivers and barriers in adopting Mobility as a Service (MaaS) — A latent class cluster analysis of attitudes

Early adopters of Mobility-as-a-Service in the Netherlands

Examining user attitudes towards ride-hailing services - A SEM-MIMIC Ordered Probit approach

Exploring motivational mechanisms behind the intention to adopt mobility as a service (Maa$): Insights from Germany

Heterogeneity in marginal value of urban mobility: evidence from a large-scale household travel survey in the Greater Toronto and Hamilton Area

Inviting travelers to the smorgasbord of sustainable urban transport: evidence from a Maas field trial

Limitations to the car-substitution effect of Maa$. Findings from a Belgian pilot study

Mobility as a service and sustainable travel behaviour: A thematic analysis study

Opportunities and barriers to multimodal cities: lessons learned from in-depth interviews about attitudes towards mobility as a service
Survey design for exploring demand for Mobility as a Service plans

The Effects of Mobility as a Service and Autonomous Vehicles on People's Willingness to Own a Car in the Future

The importance of user perspective in the evolution of Maa$

The influence of latent lifestyle on acceptance of Mobility-as-a-Service (Maa$): A hierarchical latent variable and latent class approach
The potential of mobhility as a service bundles as a mobility management tool

The whole day path planning problem incorporating mode chains modeling in the era of mobility as a service

Towards sustainable transport in developing countries: Preliminary findings on the demand for mobility-as-a-service (MaaS) in Metro Manila
Trying out mobility as a service: Experiences from a field trial and implications for understanding demand

Understanding the potential of MaaS$ - An European survey on attitudes
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4. TERCIRO ARTIGO - MOBILITY AS A SERVICE (MaaS) NA VISAO DE
ESPECIALISTAS EM MOBILIDADE: UM ESTUDO SOBRE A VIABILIDADE DE
SERVICOS INTELIGENTES DE MOBILIDADE EM AMBIENTES DE PAISES EM
DESENVOLVIMENTO

RESUMO

As megatendéncias da urbanizacéo sdo realidades que se intensificam nas cidades de paises em
desenvolvimento. A falta de infraestrutura basica de transporte e a capacidade organizacional
limitada das instituicGes publicas e politicas para construir uma gestao eficiente do setor tém
criado um sistema de mobilidade ineficiente que gera poluigdo ambiental, congestionamentos,
acidentes e inseguranca publica. Entretanto, a abordagem MaaS (Mobility as a Service) tem se
destacado como uma solucdo adequada para mitigar os problemas da mobilidade em paises
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 evolucao de soluc@es inteligentes de mobilidade em cidades de paises em
desenvolvimento. O estudo traz contribuices referentes a avaliacdo das condicbes basicas
preexistentes necessarias para evolucgéo de solugbes como defendida pelo conceito MaaS. Além
disso, oferece contribuicBes académicas relacionadas a percepcdo de especialistas em
mobilidade urbana, referente ao cenario da mobilidade nas regiées onde atuam. Também propde
solucBes préticas para o avanco do processo de desenvolvimento de uma mobilidade urbana
inteligente, como o conceito MaasS, considerando as dificuldades inerentes a um ambiente
pouco favoravel, como € o caso das cidades de paises em desenvolvimento

Palavras Chave: MaasS, servico, 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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41 INTRODUCAO

O crescimento populacional e a urbanizacéo tém intensificado as atividades dos meios
de transportes que, ao cumprirem seu importante papel no crescimento econdémico das cidades,
tém produzido uma série de externalidades negativas. Um exemplo desse fato é o inventario de
emissOes de gases de efeito estufa da cidade de Porto Alegre/RS, realizado em agosto de 2021,
que aponta o setor de transporte como o responsavel por 67% das emisses 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 servicos de mobilidades
inteligentes, tem motivado os cidaddos a recorrerem ao automével ou & motocicleta particular
para atender as suas necessidades de locomogdo (Butler et al., 2021) e uma vez que conseguem
adquirir seus veiculos motorizados, a possibilidade de utilizarem outros modos de transporte
mais sustentaveis diminui consideravelmente (Le Vine et al., 2009). Além disso, a grande oferta
de transportes individuais por aplicativos, que tem crescido consideravelmente devido a lacuna
gerada pela ineficiéncia estrutural do sistema de mobilidade dessas cidades, tem promovido um
grande aumento no volume de veiculos motorizados circulantes. Esses fatos causam efeitos
sociais extremamente negativos, como a poluicdo ambiental, o congestionamento do transito,
os acidentes, a exclusdo social e 0s problemas de salde associados ao uso excessivo de veiculos

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) ap6s o Congresso ITS Europe do mesmo ano, cujos
testes foram bem sucedidos pelo Whim App em Helsinque, Finlandia, em 2016, e tem sido
testada em diversas cidades ao redor do mundo. Conhecida como MaaS (Mobility as a Service),
uma abordagem que esta em constante evolucao e que esta sendo vista como uma solugéo viavel
para mitigar varios problemas decorrentes da mobilidade nos centros urbanos (Kamargianni,
2015).

O conceito Mobilidade como um Servico, é definido como “um modelo de distribui¢do
de mobilidade inteligente e centrado no usuario, no qual todas as ofertas dos provedores de
servicos de mobilidade sdo agregadas por um Unico provedor de mobilidade, o provedor MaaS,
e fornecidos aos usuérios por meio de uma unica plataforma digital” (Kamarigianni, 2017, p.
4). As solugbes MaaS sdo desenvolvidas com base em tendéncias sociais disruptivas, nas
tecnologias emergentes, no compartilhamento e no transporte multimodal como métodos para

atendimento das necessidades e particularidades individuais de seus usuarios.
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As aplicagfes MaaS seguem em processo de evolucdo no Japdo (METI, 2022; Tran &
Hashimoto, 2022), Reino Unido, Canada, Finlandia, Austrélia, Singapura (Matyas et. al., 2017)
e na ltalia, entre outras localidades (Vitetta, 2022). No entanto, é importante ressaltar que
existem diferencas significativas relacionadas aos arranjos institucionais, as repartices modais
e a infraestrutura, existente nos transportes de massas dos paises desenvolvidos, que ainda ndo
estdo disponiveis nos paises em desenvolvimento (Gwilliam, 2003), como é o caso do Brasil
entre outros paises que enfrentam problemas relacionados aos transportes (Cervero, 2013;
Pojani, et. al., 2018), pois ndo possuem as premissas basicas que facilitem o desenvolvimento
e aplicacdo de solugdes como aquelas propostas e defendidas pelo conceito MaaS. Alguns desse
lugares ja estdo adotando recursos que, de certa forma, preparam o ambiente para a evolugdo
de solucdes 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), séo
servigos que agora estdo sendo impulsionados pelo avango da Tecnologia da Informacdo e
Comunicacéo (TIC) por meio de aplicativos moveis.

Estabelecer um ambiente propicio para a implantacdo de servigos inteligentes de
mobilidade, conforme preconizado pelo conceito MaaS, em paises em desenvolvimento, € um
projeto para ser desenvolvido a longo prazo e pode levar anos para trazer algum resultado, visto
que, devido a falta de condicdes ideais, esses paises tentam resolver seus problemas cotidianos
de mobilidade com muitas dificuldades (Pojani, et. al., 2018). Em razéo disso, a implementagéo
de solucdes incrementais capazes de proporcionar avangos 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 pais em desenvolvimento,
a fim de identificar solugdes que possam acelerar a transi¢do dessa condi¢éo atual por meio de
sistemas de mobilidade inteligentes. Tais solucbes ndo necessariamente buscam replicar
exatamente o conceito MaaS conforme detalhado na literatura, mas visam a evolucdo de um
modelo que caminhe em dire¢do a sistemas de mobilidade mais inteligentes. Dessa forma,
pretende-se contribuir com a transformacéo social necessaria, relacionada aos seus padrdes de

mobilidade poucos sustentaveis.

Sendo assim, o presente estudo busca suas respostas através da seguinte questdo de
pesquisa, “quais as barreiras mais relevantes que limitam a aplicacdo de sistemas de
mobilidade inteligentes, como é a proposta defendida por MaaS, e de que forma a
tecnologia da informagéo pode ajudar na construgdo de solugbes para transpor tais

barreiras”, de forma que, ao identificar tais respostas, se possa alcancar o objetivo de
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“identificar possiveis solucoes no campo da tecnologia da informagdo que possam
contribuir com a evolugéo de sistemas de mobilidade inteligente, como o conceito Maas,

em ambientes de paises em desenvolvimento”.

Para essa finalidade, o presente estudo realiza uma pesquisa qualitativa, descritiva e
exploratoria, composta por sete perguntas abertas direcionada a profissionais especializados no
desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel. As perguntas abordam aspectos essenciais
para a aplicacdo da metodologia MaaS, mas que, isoladamente, sdo processos comuns na
atividade cotidiana da mobilidade urbana. As perguntas ndo enfatizaram o conceito MaasS, uma
vez que esse € pouco conhecido, devido a auséncia de aplicagdes funcionais na regido onde 0s
entrevistados atuam, o que faz dessa metodologia uma opg¢do pouco considerada por esses
profissionais que atuam no setor da mobilidade urbana dentro do territdrio brasileiro. A figura

1 apresenta os locais onde aplicacdes MaaS tem se desenvolvido no planeta.

Demonstragéo de aplicacdo MaasS no planeta
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Figura 1 — Demonstracdo de aplicacdes MaaS no planeta — fonte MaaS Lab (2023)

Essa pesquisa se justifica pela grande dificuldade que as autoridades tém enfrentado no
exercicio de superacdo dos problemas decorrentes da mobilidade urbana, fruto das limitacGes
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 possivel solucdo 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 paises em
desenvolvimento, devido a caréncia de pré-requisitos basicos que facilitem sua aplicacdo nesses
locais (Cervero, 2013; Pojani, et. al., 2018). Dessa forma, esse estudo inicia com essa
introdugdo e segue apresentando os procedimentos metodoldgicos adotados na pesquisa, 0s
seus resultados analiticos e as consideracdes que antecedem as conclusdes e as referéncias que
embasaram o estudo.
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4.2  REFERENCIAL TEORICO

4.2.1 A mobilidade como um servicgo

A referéncia mais antiga identificada nesta pesquisa, sobre um sistema de oferta
individual de “Mobilidade como um Servigo”, remonta a um artigo no qual o autor discorre
sobre a transformacdo do design que se desenvolve em varios aspectos da nossa vida cotidiana.
Nesse contexto, Mauer (2001) destaca a evolugéo das telecomunicagdes e dos transportes como
elementos-chave na mudanca de paradigmas da mobilidade urbana e antecipa a convergéncia
desses dois campos em um sistema integrado de mobilidade, onde a informacéo e a tecnologia
desempenham papéis fundamentais para facilitar o acesso e na eficiéncia dos deslocamentos
urbanos por meio de sistemas avangados de mobilidade. Segundo Meurer (2001, p. 48):

A mudanca parece estar ocorrendo aqui. N&o por razdes ecolbgicas, mas
principalmente por razBes econdmicas, estdo a ser desenvolvidas abordagens
orientadas para 0s servigcos em certas areas da economia da oferta. Neste contexto,
uma orientacdo para o servi¢o significa dissociar a utilizacdo de determinados
produtos da sua propriedade. Apartamentos alugados e carros alugados sdo exemplos
de longa data deste principio. Na inddstria dos transportes, por exemplo, a
“mobilidade individual” esta a ser considerada independentemente da propriedade de
automdveis particulares. Este € concebido como um servico que deve estar
prontamente disponivel e ser altamente atrativo para potenciais consumidores. O car-
sharing e o car-pooling sdo apenas o inicio deste novo conceito de mobilidade
individual como um servico onde os produtos poderiam ser utilizados de forma mais
intensiva. Propriedade e uso ndo precisam necessariamente ser a mesma coisa. Isto é
especialmente verdadeiro para software. Os produtos se dissolvem em servicos;
processos vém a tona. As telecomunicagdes constituem a base para formas de
economia orientadas para os servicos, sendo a rede o fator-chave.

Mas foi em 2014 que Sampo Hietanen (Hietanen, 2014), o entdo CEO da ITS Finlandia,
uma organizacao que reune representantes de estado, de empresas e de instituices de pesquisa
e ensino para promover a digitalizacdo do setor dos transportes, apresentou a especificacdo de
um modelo detalhado de ‘“Mobilidade como um Servigo” (MaaS). O primeiro teste bem
sucedido de Maa$S ocorreu em Helsingue, Finlandia, em 2016. Desde entdo, o conceito tem se
desenvolvido em diversas cidades do mundo, incluindo Japdo (MET]I, 2022; Tran & Hashimoto,
2022), Reino Unido, Canada, Finlandia, Australia, Singapura (Matyas et. al., 2017) e Itélia,
entre outras localidades (Vitetta, 2022). O artigo escrito por Hietanen (2014, p. 2) questiona:

E se um provedor de servicos cuidasse de seus requisitos de mobilidade e a Gnica
escolha que vocé precisasse fazer fosse quantos minutos de antecedéncia vocé
precisaria para solicitar sua viagem? Sua operadora cuidara de todas as suas
necessidades de transporte localmente e, se escolhido, no exterior. O que seria
necessario para criar um pacote que oferecesse uma melhor promessa de servigo do
que um carro particular?
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O modelo MaaS esta intrinsecamente relacionado com diversos conceitos que tém sido
discutidos nas ultimas décadas em relacdo aos sistemas de transportes. Esses conceitos incluem
a qualificacdo dos sistemas de mobilidade, a multimodalidade, a mobilidade inteligente e a
sustentabilidade. Além disso, MaaS incorpora aos avancos das tecnologias da informacéo e
comunicagdo, como aplicativos (APPS), internet das coisas e economia compartilhada, que
representa o termo “como um servigo”. A personalizagdo dos servigos de mobilidade também

é um aspecto crucial do modelo MaaS (Kamargianni et. al., 2018).

Lyons (2019) apresenta um diagrama para ajudar na compreensdo geral da proposta
Maas, o qual € replicado na figura 02 abaixo. O diagrama parte da infraestrutura e dos veiculos,
que sdo a base necessaria para a circulacdo dos servicos de mobilidade. Para atender as
demandas logisticas, 0 MaaS utiliza prestadores de servicos de informacgées e tecnologia de
transacdo e reservas. Assim, o provedor MaaS assume o papel de intermediario, cuja missédo é
gerenciar o ecossistema de mobilidade para o atendimento das necessidades especificas dos
seus usudrios, destacando a importancia da infraestrutura, da tecnologia e da personalizacao

para o sucesso da implementacdo desse conceito inovador.

O sistema de mobilidade além do automdvel particular

Usuario

Transacgao

reserva, pagamento e ingresso

Servigos de Informagdes

pré viagem e em viagem

Servigos de Mobilidade

6nibus, bondes, bicicleta alugada, taxi, carro alugado, trem

Infraestrutura e Veiculos

Figura 2. O sistema de mobilidade além do automdvel particular (fonte Lyons, 2009)

Dessa forma, para que o MaaS exista, depende da cooperagdo dos prestadores de
servigos de mobilidade em relagé&o ao acesso aos seus servicos, dados, informacoes abertas e de
acordos sobre precos adequados de servicos e partilha de receitas (Lyons, 2019). A visao do
MaaS ¢ “ver todo o setor dos transportes como um ecossistema cooperativo ¢ interligado,
fornecendo servigos que reflitam as necessidades dos clientes” (Hietanen, 2014, p. 2).
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4.3  PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Este estudo caracteriza-se como uma pesquisa aplicada, uma vez que seu proposito é “gerar
conhecimentos para aplicagdo pratica e dirigidos a solugdo de problemas especificos” (Silva e
Menezes, 2005, p. 20). Apresenta uma abordagem exploratdria por permitir maior flexibilidade no
planejamento e por proporcionar maior familiaridade com o problema de pesquisa, com vistas a
torna-lo mais explicito (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 participacdo do proprio pesquisador no ambiente em questdo. Possui uma abordagem
descritiva apropriada para avaliar dados subjetivos (Silva e Menezes, 2005) e permite que o estudo
seja conduzido por diferentes trajetdrias, sendo uma das abordagens mais adequadas para estudar
os fendbmenos que envolvem os seres humanos e suas intrincadas relagdes 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 Analise

Para a selecdo dos entrevistados, a unidade de analise considerou suas contribuicdes e
experiéncias préaticas e académicas no campo da mobilidade urbana. Os participantes foram
escolhidos entre profissionais do setor publico e organizacGes privadas dedicadas ao transporte
publico e privado de passageiros, bem como profissionais atuantes em empresas de tecnologia
da informacdo e de consultoria, todas com foco de atuacdo em solucBes para a mobilidade
urbana. Além disso, foram incluidos funcionérios de empresas de transporte de passageiros,
conforme relacionado no quadro 1. Os profissionais respondentes tém suas atividades técnicas
voltadas para o desenvolvimento de recursos, controle e planejamento da mobilidade urbana e
suas principais areas de atuacao estdo distribuidas nas seguintes regides: dez profissionais em
Porto Alegre/RS, um no Rio de Janeiro/RJ, um em Sao Paulo/SP, um em Santa Maria/RS, um
em Caxias do Sul/RS, um em Pato Branco/PR, um em toda a regido Sul do Brasil, trés em todo
o territorio brasileiro. Nao houve uma distribuicéo territorial homogénea para a selegdo dos
entrevistados, pois a pesquisa ndo possui uma delimitacao regional para buscar seus resultados.
O unico critério de inclusao considerado pela pesquisa esta relacionado as condigdes dos locais
onde os entrevistados atuam no desenvolvimento da mobilidade urbana, cidades de paises em
desenvolvimento. Assim foram selecionadas algumas cidades de grande e médio porte dentro

do territério brasileiro.
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Relacédo dos entrevistados e sua agéncia no setor da mobilidade

Entr. Atuacdo no setor da mobilidade urbana

A Diretor geral da Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana de uma grande capital brasileira
Foi coordenador de planejamento de operagdes de transporte da empresa publica responsavel pelo transito e circulagdo de uma grande capital brasileira e atua como gerente
de contas de uma empresa de tecnologia que oferege ferramentas para otimizar as operagdes de transporte publico
Gerente de planejamento da operagdo de transportes publicos da empresa publica responsavel pelo transito e circulagdo de uma grande capital brasileira
Diretor do parque tecnolégico de uma grande cidade do interior de um estado da regido sul do Brasil
Diretor de empresa de consultoria na drea de transporte publico e gerente de planejamento na associ¢do de transportadores de passageiros de uma grande capital brasileira
Mestrando em engenharia de sistemas de transporte e atuando como engenheiro de desenvolvimentos de negécios em uma empresa de tecnologia que utiliza dados,
incluindo crowdsoursing e inteligéncia artificial, para o desenvolvimento de solugdes de mobilidade e cidades inteligentes.
Diretor Executivo de uma empresa de Tl voltada para o fornecimento de informagdes aos usudrios da mobilidade e para planejamento e gest3o de transporte de passageiros
Doutorando em Sistemas de Transportes e engenheiro residente da empresa pliblica responséavel pelo transito e circulagio de uma grande capital brasileira
Diretor executivo de empresa de tecnologia que coleta dados da operagdo de transporte de passageiros e fornecege ferramentas para gestdo operacional do setor
Foi diretor de transportes da empresa publica responsavel pelo transito e circulagdo de uma grande capital brasileira, € consultor técnico para empresas de transporte publico
e professor na escola federal de ensino superior de engenharia e transportes
Engenheiro de transporte que presta consultoria para o desenvolvimento da mobilidade urbana em uma grande capital brasileira
Professor no instituto de informatica na escola federal de ensino superior com diversos estudos publicados relativos a Tecnologia da Informagéo aplicada em processos da
mobilidade urbana
Foi secretério de mobilidade em uma grande cidade do interior na regido sul do Brasil, sub secretirio de mobilidade de outra grande cidade do interior da regido sul do Brasil
e é professor na escola federal de ensino superior de engenharia e transportes
Foi gerente do CCO de uma grande cidade do interior da regidio sul do Brasil e é gerente de operagdes em uma empresa de transporte por fretamento numa cidade do interior
da regido sul do Brasil
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Psiclogo, coach, neurolinguista, escritor e agente de fiscalizagdo de transito e transporte da empresa publica responsavel pelo transito e circulagio de uma grande capital
brasileira e atua na coordenagdo de educagdo para mobilidade

Engenheiro de sistemas de Tl que trabalha em uma empresa que desenvolve solugdes para operagdes de transporte publico

Coordenador da engenharia e planejamento de transporte e circulagdo da empresa publica responsével pelo transito e circulagdo de uma grande capital brasileira
Secretario executivo de um instituto, coordenado por uma entidade nacional que regula a atividade de transporte terrestre no Brasil, que retne organizagdes ndo
governamentais, trabalhadores, sindicatos de trabalhadores e empresas operadoras de 8nibus e metrd, movimentos sociais e sindicatos e associagdes profissionais

Quadro 1 — Relagdo dos entrevistados - fonte elaborado pelo autor
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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 unico 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
apresentacdo PowerPoint. O entrevistador lia a pergunta e esclarecia quaisquer davidas iniciais.

Apds o entrevistado iniciar sua resposta, ndo houve nenhuma interferéncia até sua conclusao.

4.3.3 Instrumento de pesquisa

As questdes para orientar a entrevista semiestruturada com os especialistas em
mobilidade foram elaboradas com base na literatura sobre MaaS, onde foram identificadas as
caracteristicas centrais dos servigos que, isoladamente s&o caracteristicas conhecidas dentro do
setor de mobilidade, mas em conjunto, compde a metodologia utilizada para o atendimento dos
usuarios 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 caracteristicas que estivessem
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relacionadas ao usuério MaaS. As pesquisas foram realizadas por titulo, resumo e palavra-chave

e foi selecionado um critério de inclusdo por tipo arquivo, considerando apenas artigos.

Apds a exclusdo dos artigos repetidos e aqueles que ndo abordavam simultaneamente
comportamento de decisdo de viagem e MaaS, restaram 22 artigos que foram analisados
utilizado o software NVIVO como ferramenta de apoio. Com o qual, foi possivel codificar
contetidos relativos as caracteristicas bésicas da abordagem MaaS, que tivessem pontos de
contato relevantes diretamente com o usuario da mobilidade. Os artigos foram entdo lidos, ao
mesmo tempo em que os conteddos foram sendo agrupados em codigos criados no NVIVO,
para que, numa segunda leitura, fosse possivel avaliar, de forma conjunta, as contribuicfes dos
diversos autores sobre cada um dos temas classificados. Sendo assim, os conceitos relativos a

abordagem MaaS foram agrupados em 8 caracteristicas que estdo descritas no quadro 2.

O processo de elaboracdo das questbes iniciou em 18/06/2023, teve seu primeiro
protétipo concluido em 13/08/2023 e foi testado numa primeira entrevista em 29/08/2023. Apos
a primeira entrevista verificou-se a necessidade de reduzir o niamero de perguntas devido a
duracdo prolongada da entrevista. Além disso, algumas perguntas foram ajustadas para torna-
las menos especificas em relacdo ao conceito Maa$S, visto que poucas pessoas conhecem essa
abordagem profundamente. A ordem das perguntas também foi reorganizada para permitir um
fluxo de raciocinio progressivo em dire¢do ao conceito MaaS. A versdo final foi concluida em
19/09/2023 e consistiu em sete questdes abertas, algumas das quais compostas por duas

perguntas sobrepostas conforme indicado no quadro 2.

Perguntas da pesquisa relacionadas as caracteristicas MaaS

Perguntas Caracteristicas MaaS Descricao Referéncias
x O transporte publico € a espinha dorsal do sistema
De que forma o transporte publico pode ampliar suas Caiati et al., 2020; Zijlistra et al., 2020; Kamargianni,
1 qu P pubicop pliar su Transporte publico de transporte e deve ser apoiado por transportes atl Y o ' 9 y

conveniéncias para o usuario? 2018

responsivos a demanda
Kamargianni et al., 2016; Caiati et al., 2020;
Matowicki et al, 2022; Zijistra et al., 2020; Vij et al.,
2013; Meurer, 2001; Loubser et al, 2021

Solucdes convenientes para os deslocamentos que

1 uais solugdes possiveis para a ultima milha? Conveniéncia porta a porta
@ ¢ P P P P considera o ponto de origem até o ponto de destino

A utilizacdo de diversos modais de transporte para a
Multi i reali de uma Unica viagem ou a utilizagao de
apenas um modal para a realizacao da viagem

Schikofsky et al., 2020; Storme et al., 2020;
Matowicki et al., 2022

Na sua opinido, como os usuarios da mobilidade percebem
amt jalidade? Como essaf pcao?

Estimula as pessoas a perceberem a posse dos

Qual sua opinido em relacdo a ado¢do de medidas duras automoveis particulares como desnecessaria, Storme et al., 2020; Stromberg et al., 2018; Sochor
3 _ 5 Estimulo a dispensabilidade do z 2 3 %
3 ou brandas para desmotivar a utilizacao do veiculo automével particular incentivando as mobilidades ativas (caminhadas, etal, 2016; M etal., 2022; Op etal,
particular? P bicicletas, etc..), caronas, compartihamentos, 2019; Lyons et al., 2019; Caiati et al., 2020
transportes coletivos, etc
Qual sua opinido sobre a viabilidade dos servicos de
rm L., ; Matowicki . . Smith
automoéveis compartilhados no Brasil? Essa abordagem tem  Economias compartilhadas - A utilizagdo individual de meios de transporte Storma et al,, 2020; Matowicld et al. 2022, Smith'et.

al., 2022; Hasselwander et al., 2022; Schikofsky et

potencial para reduzir o volume de veiculos que circulam usar em vez de possuir locados por algum periodo (carros, bicicleta, etc..) al. 2020

nas ruas das cidades?

5. Do ponto de vista da gestao da mobilidade urbana, como Meurer, 2001; Kamargianni et al., 2016; Sochor et al,

e
sgﬂa possivel olhar para as particularidades de cada O usuario no centro do per das para as a 2016; Schikofsky et al., 2020; Vij et al., 2013;
usuario e propor solucdes personalizadas de mobilidade? processo individuais de mobilidade de cada usuario
Opromolla et al., 2019
Quais os desafios para isso?
Qual sua p P sobre o comp to de Kamargianni et al., 2018; Kamargianni et al., 2016;
3 Reserva, pagamento, recomendacao e -
planejamento de viagem dos usuarios (agenda de Smith et al., 2022; Loubser et al, 2021; Kim &
e APP centralizando todos os acompanhamento da viagem (todos os aspectos da z
6 m )eat de cr Ircing como base Al Rasouli, 2022; Gonzaleza et al., 2020; Matyas, 2020;
Servigos necessarios ao usuario  experiéncia de viagem) através de uma plataforma
para d o e p ito da 3 Stromberg et al., 2018; Hietanen, 2014; Lyons et al
b unica de usabilidade facilitada e tempo real 2019

7 Quais solugdes futuras e inovadoras vocé imagina para o Mobilidade e acesso ao invés de Fornecer ao o usuario a assessibilidade necessaria,

desenvolvimento da mobilidade urbana? transporte o 1to pode ser desr Kamarglanniet at.;.2015: Stromberg/etal.; 2018

Quadro 2 — Perguntas relativas as caracteristicas de MaaS - Fonte elaborado pelo autor
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4.3.4 Procedimento de tratamento dos dados

Para o tratamento e analise dos dados foi utilizado o método de andlise de contelido de

Bardin (2016) que pressupde trés etapas: a organizacao, a codificacdo e a classificacao.

Segundo esse método, a primeira etapa € 0 momento de organizar o material e
sistematizar as ideias, momento em que as gravagoes das entrevistas foram transcritas, gerando
um arquivo Word individual para cada um dos entrevistados, quando foi efetuada uma primeira
leitura fluente. Apos esse procedimento foram criados sete arquivos Word, um para cada
pergunta, onde foram incluidas as respostas de todos os entrevistados que se referiam a essa
pergunta especifica. Essa preparacdo permitiu uma nova leitura para uma andlise isolada de
todas as respostas de cada pergunta e, a partir do procedimento de exploracdo desse material,

foram criadas hipdteses de grupos tematicos identificados nas respostas de cada pergunta.

Na segunda etapa € o momento da codificacdo, quando os dados sdo transformados
sistematicamente e agregados em unidades com caracteristicas comuns, quando se formam os
grupos de informagdes similares em seu conteudo denominados cddigos. Os cddigos sdo
formados com base em alguns critérios possiveis, as unidades de registro, e esse estudo definiu
a sua codificacdo por “temas”, que se referem a recortes de niveis semanticos, normalmente
utilizados em estudo de respostas a questBes abertas, caso especifico desta pesquisa. Para
identificar os codigos existentes foram selecionadas as partes dos textos relevantes para as
perguntas e incluidas em uma planilha Exel separadamente. Num segundo momento, as partes
selecionadas das respostas dos entrevistados foram agrupadas por tema, permitindo a

identificacdo de cddigos relativos aos aspectos comuns encontrados no conteido das respostas.

A terceira etapa é 0 momento de categorizar o material separado, que inicialmente ja
haviam sido separados pelas tematicas das perguntas. Sendo assim, ap6s reunir as diversas
mencdes relevantes de todos os entrevistados de forma codificada e categorizada, foi possivel
identificar os aspectos das respostas que eram comuns a mais de um entrevistado e verificar o

numero de entrevistados cujas respostas foram similares.

As codificacOes referentes a cada uma das questdes séo apresentadas no conteudo dos
resultados analiticos, item 4.4, em formato de quadros, onde as perguntas caracterizam as
categorias, a primeira coluna informa os codigos encontrados, a segunda coluna se refere aos
codigos de segunda ordem encontrados, relacionadas as partes das respostas que se assemelham
em conteudo, e a terceira coluna se referem aos respondentes que as validaram com suas

respostas. Os resultados da pesquisa, as inferéncias e interpretagdo dos dados séo apresentados
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no item 4.4, Resultados Analiticos. No primeiro paragrafo de cada secdo sdo apresentadas as
interpretacdes dos dados, seguidas dos quadros com os cédigos e resultados, e apds estas, as

referéncias e citacdes da literatura sobre o tema.

44  RESULTADOS ANALITICOS

4.1 O transporte publico como estrutura principal e a conveniéncia porta a porta

O cddigo “como ampliar as conveniéncias do TP destaca a multimodalidade, ou seja,
a utilizacdo de mais de um modal integrado na mesma viagem, como uma grande similaridade
identificada nas respostas dos entrevistados. Alguns resultados apresentaram ressalvas em
relacdo as deficiéncias do transporte publico, que sdo consideradas barreiras que dificultam a
implementacdo dessa solucdo. No entanto, alguns entrevistados sugeriram formas de viabilizar
essa integracdo. Além disso, outros indicaram experiéncias multimodal bem-sucedidas, como
0 caso de um entrevistado que mencionou, “ja pode ser feita a rota do ponto A ao ponto B,
levando em consideracdo as bicicletas elétricas e vocé pode fazer o deslocamento da Gltima
milha de bike” (G). O codigo “solugdes para a ultima milha” indica a micro mobilidade como
uma grande referéncia para a multimodalidade, alguns entrevistados indicaram apenas a
bicicleta e falaram da necessidade de leva-las para as periferias. Ha relatos da falta de
planejamento e integracdo para ampliar essa solugéo. Por outro lado, muitos entrevistados se
referem ao uso do transporte responsivo a demanda como complemento ao modal transporte

publico, mesmos se realizados por carro de passeio ou aplicativo (Uber, etc..).

Transporte publico e conveniéncia porta a porta

Cadigos Respostas Entrevistados
Um transporte publico estruturante garantido pelo poder publico & fundamental, pois & a espinha dorsal do transporte de massas AE LM
:&TE;:Z:::;E O transporte publico pode ser estruturador, alimentado por outros sistemas, ou um sistema global que, além de estruturador, participa da alimentagdo F
O transporte publico é importante pela sua capilaridade e matriz energética, vantagens sobre os transportes sobre trilhos R

Falta de confiabilidade no sistema de transporte piblico, no sentido de disponibilidade e cumprimento de horario para chegar ao destino, tempos muito longos de espera, a

imprevisibilidade e a consequente dificuldade para o usudrio poder se planejar GRR
Falta a priorizagdo do transporte publico nas vias - O sistema tem que andar mais rapido do que qualguer outra alternativa ER
Quais os pontos Falta um planejamento atualizado com base nas modificages que ocorreram nas cidades. Se tivermos mais dados da populagdo sera possivel fazer um planejamento mais LM
fracos do adequado - 90% do movimento urbano esta entre trabalhar e estudar, um movimento pendular)
transporte publico £ preciso estruturar melhor o transporte publico, evitar linhas sobrepostas incluir um BRT {que 4 se fala a muito tempo, mas ndo se implementa) B
Faltam politicas de regulagiio que garantam o servigo, 0 que é complexo, porque quando tu concede, tu tens que garantir o equilibric financeiro [+
Faltam pesquisas para entender porque o transporte publice ndo chega na Gltima milha, mas falta trasnporte nos lugares que deveria ter L
A ultima milha sempre foi feita a pé ou de taxi e o APP (carona) quebrou o sistema porque ndo é regulado J
Multimodalidade, integrando o transporte publico acs demais modais para garantir um transporte com crigem e destino. E preciso ter previsibilidade em um sistema de A B,CD,EFG,H,
integracdo (disponibilidade, conforto, confianga) 1,K,0,QMN
Referente a tiltima milha é preciso ampliar a seguranca no trajeto a pé e a infra estrutura de iluminagéo publica e calgadas N, O, M

Coma ampliar as Um aplicativo que concentre todos os modais integrados e que organize a retina e a decisao em relagao ac modal a ser utilizado B, R

conveniéncias do Tendo um custo popular, barato e acessivel (subsidiado pelo estado), pois & isso que ocorre em locals que conquistaram essa caracteistica CE
transporte publico Avaliar ganhos secundarics que a viagem pessa proporcionar para amenizar o tempo percebido e tornar a experiéncia da viagem mais util e agradavel M
Necessério trabalhos académicos & provas de conceitos (testes localizados em pequenas regifes que convenca os usudrios pela qualidade) c
A conveniéncia tem que focar na necessidade do usuério, que pode ser tempo de viagem, conforto da estagdo, acessibilidade de cadeirante F
Alinclusdo digital precisa avangar no Brasil R

Integracio multimodal do transporte pablico com transporte sob demanda para a Gltima milha (incluinde carro de passeio e uber) B,C D,F1N,O
SolugBes para Ultima milha sdo essas que ja existem: bicicleta, patinetes, essas coisas eletricas HLKLO
Integragéo com bicicletas, levando as bicicletas para locais periféricos da cidade A,D,G,0

Solugdes paraa A mobilidade ativa como uma solug3o para satde M, K

tltima milha Facilitar meios de Integracio - Vejo que ¢ possivel, factivel e que as integragdes de ultima milha tem ocorride de forma nio formalizadas H, K
Um planejamento integrado na politica de permissdo que determine a necesessidade de disponibilidade préximo as estagGes. Tecnologia, um dnico APP que fisesse a H

integracdo, de forma a conseguir fazer com que APPs como o UBER fossem um recurso para a dltima milha, entre outros modals
A solugdio do transporte é o ndo transporte, principalmente o motorizado (ndo precisar se locomover) M

Quadro 3 — Transporte publico e conveniéncia porta a porta - Fonte elaborada pelo autor
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Segundo a visao de Maa$S o transporte publico precisa ser eficiente, pois ele é a espinha
dorsal do sistema e deve ser complementado com transportes responsivos a demanda para
realizar um atendimento porta a porta (Kamargianni et al, 2018; Caiati et al., 2020; Zijlstra et
al., 2020). O codigo “o que o TP representa”, reforca esse conceito do transporte publico como
meio estruturante da mobilidade urbana, enquanto o cédigo “quais os pontos fracos do TP”,
indica algumas deficiéncias encontradas hoje nesse modal. Esses dois cadigos justificam uma
série de resultados identificados nos tdpicos subsequentes. A segunda pergunta dessa questdo
“quais as solugdes para a ultima milha” foi uma forma de provocar respostas para a
caracteristica MaaS “conveniéncia porta a porta” (Kamargianni et al., 2016; Caiati et al., 2020;
Matowicki et al, 2022; Zijlstra et al., 2020). Essa caracteristica ndo foi apresentada como uma
pergunta direta na entrevista, visto que a estrutura de mobilidade existente dificulta a concepc¢éo

de um servico de mobilidade porta a porta diferente dos téaxis e aplicativos (Uber, 99, etc..).

4.4.2 Integracdo e multimodalidade

O codigo “como o usuario percebe a multimodalidade” indica um histérico de
insatisfacdo que alimenta a falta de confianca na eficiéncia desse método de mobilidade, onde
alguns entrevistados acreditam que o usuario ignora esse método. Como foi citado no cddigo
“solugdes para a ultima milha”, referente a0 subitem 4.4.1, “as integracdes de Ultima milha tem
ocorrido de forma ndo formalizadas” (Q), entdo o usuério ndo percebe quando utiliza a
multimodalidade. O cédigo “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
conveniéncia do transporte publico, conforme indicado no tdpico 4.4.1 acima, talvez a
afirmacéo identificada no codigo “quais as dificuldades” explique a falta de disponibilidade
desse recurso: “ndo temos essa visdo do lado do usuario nem do planejador, a falta de
confianga no sistema influencia a dificuldade de planejamento” (H). O coédigo “onde funciona”

indica que a multimodalidade ja é normalmente utilizada em trens e metros.

O codigo “consequéncias” indica uma das possiveis causas para que as ruas estejam
lotadas de veiculos, fruto da deficiéncia de ofertas de outros modos inteligentes de mobilidade.
Por fim, no c6digo “como melhorar a percepgao da multimodalidade” indica solugdes dispersas
sugeridas por grande parte dos entrevistados e talvez a resposta mais sintética que represente a
maioria seja “Desenhar melhor essa solu¢é@o, ndo usam porgue ndo tem oferta e ndo tem oferta

porque ndo usam” (H).
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Multimodalidade

Cadigos Respostas Entrevistados
Ele ndo percebe, mesmo que utilize esse recurso AEF
As experléncias até agora n3o foram positivas para os usuarios - existe um histérico de insatisfacio 5L

Como o usudrio

N Se precisar trocar de modal o usudrio vai ficar insatisfeito, porque a percepc3o do tempo & muito maior do que se esperasse apenas um melo de transporte F
ercebe a
P_ . 0 usudrio ndo confia na multimodalidade, ele ndo pode ficar esperando 30 min pela préxima condugdo B
multimodalidade
0 usuério quer agilidade, um menor tempo de viagem N
PreocupagBes com atraso, inseguranga e duvida quanto a disponibilidade L
A cidade ndo oferece multimodalidade A, CDF
Falta infraestrutura, ndo existem pontos de integragdo B,E,J
Falta infarmaciio integrada e inclusive existe caréncia de informagdes dos modais isoladamente CH,L
Exige muito esforgo cognitivo QR
Quais as - - .
dificuldades Nio temos essa visdo nem do lado do usudrio nem do planejador F
A falta de confianga no sistema influencia a dificuldade de planejamento. As dificuldades sdo o custo, o tempo de viagem e de espera nas integragdes H
Nio existe regrea e nem sistema de acesso preparado para isso e ndo existe qualquer conexdo tarifaria entre modos de transporte E
Nio existe integracdo na grande maioria das cidades, nem estacionamento junto a terminais de onibus e estagdes de metro. Modos ativos e transporte publico também é outro R

complicador, calcadas qualificaadas com terminais estruturados. Metros e trens chegando com qualidade para garantir as integracdes
APP de carona (uber/99) é muito facil de usar e o transporte pblico é dificil de entender e facil de ignorar B
O aplicativo (uber) oferece grande qualidade, cresceu dentro de um contexto precario de mabilidade e piorou nossa capacidade de melhorar o servigo C
Conforto, tempo e custo nos levam a utilizar o automaével individual. Enguanto eu demorar menos com o carro vou seguir usando ele M
Se tu tens um carro vai usar ele para todos os deslocamentos caso contrario posso usar aplicativo, bicicleta, caminhar, etc.. Q

Consequéncias

Onde funciona Trens e metro que operam regularmente com integragdo multimodal - 530 transportes de massa G,J
Vender um sistema que realmente te abrace, desenvolver teste piloto que dé a qualidade necessaria 8 multimodalidade, para convencer o usuario que funciona AB L C
Os usuarios deveriam ser recompensados por usar (tarifa mais barata, acumular pontos como milhas aéreas, promogdes ou algo parecido, ou ganhar tempo) I, K, O
Ter alto rigor na operagdo e ndo extrapolar os tempos de espera I, K
Aplicativos com informagBes de disponibilidade e formas de pagamento facilitadas (t3o faceis quanto os APP's tipo Uber, 99, etc...)
Facilitar a forma de entendimento dos modais oferecenda possibilidades de multin i B
Desenhar melhor essa solugdo, ndo usam porque ndo tem ofeta e nio tem oferta porque no usam H

Como melhorara  Precisa ser desenhado - O sistema unico de mobilidade estd sendo desenhado com essa condigdo de integragdo. Integragdo com bilhete Unico utilizando bicicletas e transporte
percepgioda  publico, temos pausca experiéncias ainda (Fortaleza e Brasilia), poderia ser carro compartilhado ou patinete, mas n3o estio presentes nesse momento. Ha poucos avangos e R
multimodalidade? disposicdo. O bilhete tnico pode estimular e criar um processo de aprendizagem em massa
Hoje com a tecnologia para o passageiros, se eu estou fazendo integragio eu posso saber que, se eu sair do troncal, vou ter ali outro énibus me esperando. Ai tem que ver o
tamanho do veiculo, forma de pagamento, tempo de espera, se vou parar em todas as paradas e esses detalhes fardo a multimodalidade boa ou ruim
Discutir essa quest3o, que o transporte deveria ser multimodal em quase todos os casos

Apaio do poder publico para implantar um sistema assim

o on -«

£ preciso fazer um trabalho de educagdo com as préprias criangas para mudar isso. Estamos passando por mudangas culturais e as geragdes jovens sdo mais adeptas a
multimodalidade, usando énibus, bla bla car, carona ou compartilhamento

Quadro 4 - Multimodalidade — Fonte elaborada pelo autor

A multimodalidade € um aspecto de extrema importancia para MaaS (Mizzi et al., 2022,
Schikofsky et al., 2020, Matowicki et al., 2022) de forma que a atitude e 0 comportamento
multimodal dos usuéarios tém sido foco de estudos recentes (Matyas e Kamargianni, 2021; Ho
et al., 2021a) e tais comportamentos tém sido identificados como grandes impulsionadores da
decisdo de viagem (Smith et al., 2022; Zijlstra et al., 2020; Gonzaleza et al., 2020; Kim &
Rasouli, 2022). A atitude e o comportamento de viagem sdo vistos como fatores de grande

relevancia para a construcdo da mobilidade urbana sustentavel (Storme et al., 2020).

4.4.3 Estimulo a dispensabilidade do automovel particular

O codigo “Resistentes a medidas duras” traz uma grande similaridade na opinido dos
entrevistados, apontando a necessidade de oferecer melhores condi¢es de mobilidade para a
populacéo antes de aplicar medidas duras. Algumas respostas ilustram melhor essa questéo: “Se
eu ndo tiver um transporte de qualidade tu pode tomar a medida dura que quiser, eu vou
continuar usando o meu automovel” (J) e “As medidas acabam sendo apenas seletivas por
renda e sdo dificeis de serem continuadas” (M). Respostas que talvez expliqguem o conteudo
do codigo “forga politica”, onde uma parte dos entrevistados indicaram n&o haver forga politica
devido a impopularidade das medidas. O codigo “a favor das medidas duras™ apresenta uma

pequena similaridade nas respostas de alguns entrevistados, indicando ser uma medida
118



adequada para a arrecadacdo dos recursos necessarios a melhoria do transporte publico e a
diminuicdo da circulagdo de veiculos nas ruas das cidades. Por outro lado, o codigo “medidas
brandas”, indicou uma similaridade um pouco maior na opinido dos entrevistados, com apenas
uma observacao de que sao ineficientes para resolver o problema estrutural de falta dos recursos
necessarios para criar solugdes. E importante também observar que apenas um entrevistado

respondeu “qualificar os outros modais” (B) como solucao.

Medidas de estimulo a dispensabilidade do veiculo particular

Codigos Respostas Entrevistados
Primeiro é necessario estruturar o servico de mobilidade, dar op¢des adequadas para o usuario A, B,D,G,H,JLKLMN,PQ
Se as medidas duras forem mal aplicadas podem gerar efeitos colaterais indesejados A D,F
Mas as multas sdo positivas para mudanga comportamental, se estacionar em local reservado para deficiente ou circular em faixa exclusiva para énibus D,F,N
Resistentes a = = E = 5 e
did Tem que ser bem avaliadas e discutidas com a sociedade. E preciso ter visdo de longo praso F
medidas = - S
divas Medidas duras sdo apenas formas de coagir, é preciso conscientizar
U

Se eu ndo tiver um transporte de qualidade tu pode tomar a medida dura que quiser, eu vou continuar usando o meu automével. O sonho do automével

D
Quem pode pagar a taxa de congestionamento paga e usa. As medidas acabam sendo apenas seletivas por renda e sdo dificeis de serem continuadas M
B x oy T g ‘ J

sempre vai existeir e Vc ndo pode proibir quem mora na perifiria de adquiri um automovel

Apesar de serem impopulares

|
Peddgio urbano em zonas retritas G
Desde que gerem contrapartidas de beneficios sociais [o}

Afavor de 2 : 5 A s
dids Cobrando taxas de uso das vias ou do combustivel para financiar o transporte publico E
mdeuras Caso o contrario, o fator cognitivo do menor esforgo vai definir a opgdo pelo automével se ndo tiver restri¢do, por melhor que seja o préprio sistema Q

A politica nacional de mobilidade urbana instituida por uma lei federal em 2012 - garante a utilizagdo desses mecanismos de medidas duras para
desincentivar o automaével particular e, ao mesmo tempo, arrecadar recursos para melhorar as condi¢des do transporte publico, criando infra estrutura R
vidria, calgadas e inclusive ciclovias e outras formas ativas de mobilidade
Forga politica N3o ha forga politica para evoluir essas medidas, pois elas sdo impopulares B,C,0,Q,R
Como informagdo, concientizagdo e sensibilizagdo D,M, Q
Medidas educacional sdo necessarias
Descontos tarifarios entre picos de horarios
Resultado em longo prazo, educar as criangas da escola - relatou experiécia em que as criangas passaram a cobrar dos pais um novo comportamento
'\BA::!::: Qualificar outros modais

Quase como uma premissa que vem muito forte quando se pensa em qualquer politica de restricdo
Oferecer uma contrapartida para o usudrio parar de usar o automével

o xowgi‘;

As medidas brandas sdo positivas, mas tem o lado de como vamos pagar essa conta, porque a qualidade do servigo é diretamente proporcional a oferta,
entdo se eu tiver uma demanda baixa e gerar uma oferta baixa acabo desincentivando o servigo

Quadro 5 — Medidas de estimulo a dispensabilidade do veiculo particular — Fonte elaborada pelo autor

A reducdo da propriedade de veiculos privados é um objetivo central do conceito MaaS
(Sochor et al., 2016). No entanto, reconhecendo os comportamentos centrados no automavel e
suas dificuldades de mudancas (Gonzaéleza et al., 2020; Matyas, 2020), motivar a diminuicao
de uso desse modal é também um dos seus objetivos (Smith et al., 2022). A literatura apresenta
estudos que buscam desestimular o uso do veiculo particular por meio de formas de incentivo
a mudancgas comportamentais, como campanhas de informacéo, conscientizacdo sobre opcdes
de viagens disponiveis e mecanismos de feedback de viagens, (Matyas, 2020) utilizando a
influéncia social (Matowicki et al., 2022), oferecendo valores mais adequados, promocgoes e
pacotes integrados (Caiati et al., 2020) e facilitando a utilizacdo do sistema com aplicativos
mais inteligentes (Opromolla et al., 2019; Lyons et al., 2019), entre outras medidas brandas
estruturais possiveis (Cairns et al., 2008). No entanto, também podem ser adotadas medidas
duras para desestimular a utilizacdo do veiculo particular, como sua proibi¢cdo em determinadas
ruas, modificacdo da infraestrutura viaria para criar limitacdo de acesso e a implantacdo do
pedagio 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 topico gerou a maior dispersao e nimero de cddigos. O codigo “compartilhamento
do veiculo proprio” trouxe uma ideia de solucdo a ser investigada. Ja o codigo “veiculo
compartilhado” se dividiu em trés questdes: “ndo vai reduzir” com baixa similaridade nas
opinides dos entrevistados, j& os cddigos “nao sei se reduziria” e “pode reduzir” apresentaram
uma similaridade um pouco maior nas respostas. Esses codigos ilustram algumas possibilidades
relativas ao compartilhamento, mas uma resposta especifica talvez indique o potencial do
recurso do compartilhamento. Um entrevistado que optou por ndo possuir veiculo proprio
mencionou: “utilizo somente quando necessito e escolho o0 modelo mais adequado para ocasiao”
(0). Quando se tem um veiculo, fica dificil escolher outro modo de mobilidade. Também é
relevante citar duas experiéncias descontinuadas de servicos de compartilhamento de veiculos,
uma em Paris e outra em Fortaleza que encerrou em 2022, dois anos apds o término da parceria

com a prefeitura daquela cidade, que permitiu o inicio das operacdes.

O codigo “cultura - o apego ao veiculo” ilustra uma discussdo sobre a mudanga de
paradigmas em relacdo a posse do veiculo, as necessidades individuais e a visao das novas
geracOes. O codigo “Servigos de APPs (Uber, 99, etc...)” traz indicacdes do quanto esses
servicos agravam o congestionamento no transito e a ideia de inclui-los como elementos
integrados em uma estrutura de multimodalidade com o transporte publico. Os dois Gltimos
codigos se referem ao compartilhamento de micro mobilidade e se dividem de igual forma

acreditando ou ndo que funcione de forma sustentavel.
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Economias compartilhadas

Codigos Respostas Entrevistados

c silh 8 Compartilhamento de veiculos dentro de condeminios pode dar resultado. Um sistema de carona entre moradores poderia diminuir a necessidade de mais carros A
ompartilhamento

d icul . Citou um aplicative que utilizava de compartilhamento do automével particular, mas que descontinuou ne inicio da pandemia o
o veiculo préprio — — =
Néo acredito que funcionaria o compartilhamento de um bem pessoal L
Veiculos Havendo origem e destine num dnico veicule ndo tem como reduzir C
compartilhados Vai diminuir apenas a posse, somente se aumentar o nimero de pessoas dentro dos veiculos, ou seja, viagens compartilhadas E
Nao vai reduzir Assim como os servigos de APPs (Uber, 99, etc..) ndo deram resultado positivo em decorréncia de efeitos adversos R
Surgirdo dividas na utilizagdo: Quem utilizou antes? Como estara as condigbes dele? Serd que havera seguranca para pegar o veiculo? Paradigmas a serem quebrados. N, Q
N&o sei se daria certo por questdes culturais K L
Veiculos " "
X Pode reduzir a necessidade de estacionamento residencial
compartilhados - - - — - - - —
P . Citou o livro "0 que é meu é cada vez mais teu". Os bens ficam a maior parte do tempo guardadeos, reduziria a fabricagdo o que ja é positive B
N3o sei se reduziria
Citou uma experiéncia de Fortaleza sem saber que o servigo encerrou em 2022, uma experiéncia em Paris que ndo deu certo e uma matéria com montadoras desenvolvendo o a
conceito de automavel como um servigo
Mas no se tratando de UBER, depende de mudanca cultural e tem uma curva de aprendizado. Isso j& ocorre em instituicdes (publicas e privadas). Na ITAIPU as pessoas agendam o
. o veiculo elétrico e acessam com um cracha. Uma infra estrutura adequada poderia facilitar a introdugdo desse conceito em condominios.
Veiculos ™ N ™ R ;
tihados Utilizo somente quando necessito e escolha o modelo mais adequado para ocasio. Pago por experiéncia ndo por propriedade o
compartil - — - -
Pode reduir E preciso aprender que o uso do carro ndo deve ser feito apenas para viagens completas F
E preciso desenvolver uma cultura apropriada para o carro compartilhado |
Se o veiculo for utilizade para o primeiro ou o Ultimo trecho apenas 1
Os jovens estdo aderindo melhor acs compartilhamentos e agora estdo menos ansioses por uma carteira de motorista, do que eram antigamente AC MR
As pessoas possuem uma relagdo muito apaixonada com o veiculo QR C
Necessidades especiais me levaram a ter um carro particular B
0 carrocentrismo é uma cultura que pode ser desconstruida o
Cultura - O apego . ; 5 3 =
a0 veiculo Meu carro particular tem um custo opreracional muito baixo e me gera um grande beneficio que ndo encontro em outro modal M
i
Existe um custo excessivo n3o percebido, mas ainda vai levar um tempo para mudar essa cultura c
O custo do veiculo particular deveria ser mais alto |
Ainfra estrutura das cidades foram pensadas para o veiculo particular o
£ preciso aprender a se movimentar de forma diferente D
Aumenta o nimero de veiculos na rua, pois considera o deslocamento ndo produtivo A B
Servigos de APPs E preciso fortalecer o transporte publico e usar essas pecas todas como ferramentas integradas a multimodalidade
(Uber, 99, etc...) E preciso planejamento, regulagdo e traze-los mais para a perspectiva da multimodalidade, ainda ndo reconhecemos esse potencial porque ainda ndo estudamos
Dificuldades e necessidades de adequagdes na legislagdo e nas concessdes relacionadas as integragdes H
oild Relatou problemas de roubo, acidentes dos usudrios e dificuldades logisticas D,M
Micremobilidade N PR—— - .
had 0 custo operacional é muito alto. A Tembici opera por patrocinio do ITAU C
compartilhada - . . : N : = . : N
Nio :cred,m que Vou andar sobre qual cédigo de Transito? Competir com os carros? E preciso focar em infraestrutura, operag3o e seguranca publica - acidentes, sinistro, assalto
ito qu
funcione Falta infraestrutura, politicas adequadas e o estabelecimento de prioridades . Ndo chegamos nem nos 100Km de ciclovia e estamos falando em colocar 10.000 patinetes na rua. H
Risco para populagdo. O Rio de Janeiro Barrou as bicicletas sem estagio por decorréncia de uma expériencia mal sucedida. E preciso rever!
Micremobilidade Porto Alegre esta tentando novamente com patinetes A
compartilhada - Pelo apelo da mobilidade ativa, mas estdo estudando com a Tembici de colocar nas estagbes de 6nibus da periferia F
Acredito que Joinvile e Jaguara do sul, onde as bicicletas sdo adimistradas pelas empresas de énibus em uma parceria publico privada e estdo integradas via aplicativo G
funcione Essa opcdes diminuem a circulagdo de veiculos nas ruas ]

Quadro 6 — Economias compartilhadas — Fonte elaborada pelo autor

O conceito MaaS se utiliza de tendéncias sociais disruptivas, tecnologias
contemporaneas 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 preocupagoes
relevantes relacionadas a essa abordagem no ambiente da mobilidade, que estdo relacionadas
ao fator de segurancga, como roubos e assaltos (Gonzéleza et al., 2020; Smith et al., 2022), bem
como a falta de infraestrutura viéria, o comportamento e atitudes dos motoristas em geral e a
fragilidade dos modais de bicicletas compartilhadas e particulares, que necessitam compartilhar

0 espaco publico com o transito convencional (Matyas, 2020).

4.4.5 O usuario no centro do processo

O primeiro codigo gerado apresenta um resultado onde pouco mais da metade dos
entrevistados manifestam ndo ser possivel planejar a mobilidade com base nesse conceito.
Desses entrevistados, pouco menos da metade indicam que “ndo ¢ possivel, apenas para um
grupo de pessoas” ou “dificilmente” (Q), enquanto 0s outros poucos entrevistados sugerem “que

talvez seja possivel se...”. No codigo referente as respostas afirmativas, pouco menos da metade
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dos entrevistados indicaram ser possivel propor solucfes personalizadas. Desses, uma pequena
parte dos entrevistados indicam a multimodalidade, enquanto outra pequena parte indicam a
inteligéncia artificial e a andlise comportamental de forma personalizada como solugédo
adequada para permitir o planejamento da mobilidade urbana com base nesse conceito. Alguns
entrevistados, mesmo ndo acreditando ser possivel planejar o transporte com solucGes
personalizadas para os usuarios da mobilidade, responderam “quais os desafios” para tornar
esse planejamento possivel. 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 criacdo de sistemas
multimodais ou tronco alimentar, como o desafio a ser superado para permitir o planejamento

da mobilidade, considerando as particularidades dos usuarios.

Usuario no centro do processo

Codigos Respostas Entrevistados
N3o se pode atender a um individuo, somente grupos de individuos A B F KN
Dificilmente! E quase uma ruptura, porque nds pensamos no transporte como um modelo de massas. Entdo como é que a gente resolve isso? Se cada um vai pensar a a
SolugBes mobilidade para atender as suas particularidades, ele vai se deslocar de modo individual e isso vai gerar congestionamento.
personalizadas 0 usuario no centro do processo tem mais a ver com gualificar e humanizar a mobilidade (mobilidade humana), precisamos mover as pessoas e ndo 0s carros M
de mobilidade - Fora os APPs (Uber, 99, etc..) ndo consigo ver como realizar N
Respostas ndo Talvez para um servigo seletivo E
afirmativas Tem que pensar na idéia de pacotes, o usuario tem que estar ciente que a escolha dele vai ter que se equilibrar entre ganhaos e perdas possiveis. F
0 transporte sob demanda poderia se aproximar disso, pois tem que olhar para cada pessoa, mas até certo limite C
Se pegar a multimodalidade, pegar todos os conceitos e botar dentro de uma plataforma talvez tu consiga il
Sim através da multimodalidade D, L PR
. Sim através da multimodalidade, de melhorias no préprio sistema de transporte publico e dos compartilhamentos L
S[’IU“.’ES Sim através da multimodalidade com sistemas troncais, mas a pessoa tem que ter logica para utilizar P
::r:‘:gi:::::s_ Sim, através de redes multimodais com tecnologia e a utilizagdo adequada dos dados. Essa é a proposta do MaaS (Mobilidade como um Servigo) R
Respostas Sim, Fazer uma andlise personalizada do comportamento do usudrio e fazer aplicativos que atendam a essa diversidade H
afirmativas Sim, teria que ter uma inteligéncia artificial gerenciando esse grande complexo de dados. N3o estou certo que funcionaria, mas é o caminho I
Sim, A inteligencia artificial pode nos ajudar. As pessoas fazem grande parte da sua mobilidade em movimentos pendulares e rotineiros o
Sim, isso ja esta sendo feito, analizamos os dados de alguns usudrios e sugerimos alternativas de transporte (Oliveira et al. 2024) G
Pesquisa e identificagdo das particularidades e desejos dos usuarios da mobilidade - Obter dados A,B,H, M
Ter tecnologia e inteligéncia para desenvover projetos de solugdes AH
di::‘lsi:; Andlise de redes sociais e inteligéncia artificial 1,0
Referente a Pesquisas de origem e destino atualizadas R
dados. Andlise comportamental das mudancas de habitos de deslocamento usando inclusive as redes socials com machine learning H
Ter o cadastro de cada cidaddo (Aplicativos de cidades inteligentes) e um sistema de inteligéncia que cruze rotas e ofereca solugdes aos cidaddos considerando seus D
movimentos pendulares rotineiros, necessidades de deslocamento e utilizar esses dados respeitando a privacidade LGPD
Criar servigos multimodais e um aplicativo que os integre D) LR
Criar um sistema tronco alimentar (vias exclusivas com prioridade nas sinaleiras) M, P
Quais 0s Qualificar o servigo para publicos que tenham interesse nesses servigos B
desafios? Eprecisu ter alternativas de transportes individuais A
Referente a Tem que olhar o individug, mas também o coletive, pois sem o coletivo o servico pode ndo ter condigdes de operar C
infraestrutura. Construir a infraestrutura necessaria do transporte, mas também das vias e material rodante. Falta mdo de obra qualificada na gestdo de servicos melhores. K

Conseguir adequar os interesses de todos os atores fornecedores da mobilidade urbana e de plataformas tecnolégicas. Quando todos os meios de transporte e informagdes
sdo do mesmo operador tudo transcorre mais facimente

Quadro 7 — Usuario no centro do processo — Fonte elaborada pelo autor

Para o conceito MaasS, colocar o usuario no centro do processo significa olhar para as
suas necessidades particulares e desejos especificos, a fim de propor opcdes de solucdes
personalizadas para cada um deles. 1sso implica em proporcionar um alto grau de conveniéncia
para cada uma das viagens propostas (Kamargianni et al., 2016; Vij et al., 2013; Meurer, 2001;
Sochor et al, 2016). Esse topico enfatiza a identificacdo dos desafios da “gestdo da mobilidade”

para atender a essa condicao.
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4.4.6 APP centralizando todos 0s servi¢os necessarios ao USUario

Sobre o primeiro codigo, referente a utilizacdo de uma agenda de mobilidade, grande
parte dos entrevistados manifestaram que seria um recurso muito positivo, com apenas um
entrevistado condicionando a solugdo apenas para uma aplicacao de transporte seletivo. Dentro
desses resultados, pouco menos da metade dos entrevistados indicaram que o recurso daria
poder ao usuario, envolvendo-0 no processo e que teria potencial para criar um grande
engajamento. Pouco menos da metade dos entrevistados destacaram os beneficios possiveis
desse método para melhorar o planejamento da operacao. O codigo “crowdsoursing” trouxe
poucos resultados, sendo que trés entrevistados manifestaram a preocupagdo com a
confiabilidade dos dados, enquanto dois relataram que ja utilizam o crowdsourcing em suas

atividades e que esse método traz grandes resultados.

O codigo “ponderagdes sobre a agenda de mobilidade e crowdsourcing” indicou um
aspecto relacionado ao crowdsourcing, que é a preocupacao com a seguranca e privacidade dos
dados. No entanto, em relacdo a agenda digital, foram relatados temas relativos a necessidade
de estabelecer uma cultura apropriada, barreiras na integracdo com os provedores de servi¢os
de mobilidade e a questdo do esforco cognitivo necessario para o usuario se planejar. No
entanto, talvez o maior desafio a ser superado para a evolugédo dessa ferramenta seja a falta de
infraestrutura, como relatado em duas respostas: “Eu tenho que ter o maximo de op¢des para
mobilidade, mas se ndo tenho uma cidade estruturada para isso esquece” (M) e “Existe uma
etapa anterior a isso, pois a mobilidade urbana e a gestdo publica estdo desestruturadas.
Faltam técnicos especializados, 0s municipios ndo conseguem sequer fazer seus planos de

mobilidade e tém dificuldade de realizar o controle da operagéo” (R).

Agenda de mobilidade e crowdsourcing

Codigos Respostas Entrevistados
Se o usudrio verificar que ganha com isso pode criar engajamento D,F,H K, M
Muito bom porque da poder ao usudrio envolvendo ele no processo D,FH L
Comportamento Acredito que € uma solugdo vidvel H, P, K
de planejamento Para planejamento seria muito bom o,LQ
de viagem Diferente de uma pesquisa origem e destino convencional o APP daria a informag&o referente a todos os dias [
(agenda de Isso é defendido na proposta do Sistema Unico de Mebilidade R
mobilidade) Até os lugares poderiam ser reservados nos coletivos o
Bom apenas para modalidade seletiva E
Seria muito bom, seja uma politica de massa ou seja num transporte sob demanda, onde isso é fundamental B
Tem que avaliar a confiabilidade do dado para usar no planejamento, deve haver um responsavel por validar essas informages F,Q,J
Dar informagdo para o usuario do transporte faz toda a diferenca, os aplicativos (Uber, 99, etc..) fazem isso muito bem G, H
N3o existe uma fonte de dados que va responder tudo, comportamento de planejamento e crowdsourcing sdo algumas delas F

Crowdsourcing . R
Gestéo de dados e coleta de dados para ter uma melhor gestdo do comportamento do usudrio e do seu deslocamento de habito

As pesquisas de origem e destino sdo muito caras, entdo se utiliza informagdes de diversas origens para ter uma avaliagdo a respeito do comportamento do

usudario. Relatou experiéncia de crowdsourcing em que os usuarios enviavam inclusive fotos e que fol muito positiva para desenvolver planejamenta K

Tem que criar a cultura, orientar e educar B, K

. Preocupagdes quantoe a confidencialidade dos dados (LGPD) - Dados Geridos pelo pablico ou privado? M, Q
PonderagBes Dificuldades na integracdo dos provedores de servigos de mobilidade - reserva de mercado H
;::E;E{?::Z Vai criar esforco cognitive, as pessoas terdo que pensar. A incerteza é muito grande, tanto se o usudrio vai respeitar a agenda quanto se operagio vai atender A
crawdsoureing Eu tenho que ter o maximao de opgdes para mobilidade, mas se ndo tenho uma cidade estruturada para isso esquega M
Existe uma etapa anterior a isso (agenda de mobilidade), pois a mobilidade urbana e a gestdo publica estdo desestruturadas. Faltam técnicos na mobilidade R

urbana e os municipios ndo conseguem sequer fazer seus planos de mobilidade e aindq tem dificuldade de realizar o controle da oper¢do

Quadro 8 — Agenda de mobilidade e crowdsourcing — Fonte elaborada pelo autor
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A abordagem MaaS oferece aos usuérios a possibilidade de planejamento, reserva,
pagamento e realizacdo de diversos tipos de servicos de acesso e mobilidade por meio de uma
plataforma Unica (Kamargianni et al., 2018; Kamargianni et al., 2016; Smith et al., 2022;
Loubser et al, 2021; Kim & Rasouli, 2022; Hietanen, 2014). Essa plataforma, acessivel por
meio de um aplicativo movel, integra todos os aspectos da experiéncia de viagem do usuario
(Gonzéleza et al., 2020; Storme et al., 2020; Lyons et al., 2019) e fornece informacdes
atualizadas em tempo real (Matyas, 2020), destacando a importancia da previsdo da demanda
potencial para o sucesso da operacdo (Kim & Rasouli, 2022), com solu¢des baseadas em

algoritmos e a complexa orquestracdo dos servicos (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 tépico,
os entrevistados foram provocados com o seguinte comentario 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 dimensfes: a da mobilidade fisica,
convencional, e a da ‘mobilidade virtual’, que pode ser qualquer recurso que permita a
acessibilidade do usuario ao seu objetivo através da ndo mobilidade”. As opinides com maior
similaridade foram identificadas no codigo “melhorar o transporte publico”, onde foram
indicadas algumas sugestdes. No entanto, poucas sugestdes referentes a processos futuros e
inovadores relacionados ao planejamento da cidade foram indicadas, os mais comentados se
referem ao horério comercial, que concentra a densidade da mobilidade, e trés comentarios
negativos e um positivo referente a viabilidade do conceito cidade dos 15 minutos, que busca
oferecer todos 0s recursos necessarios ao cidaddo com uma proximidade tal que ndo seja

necessario um deslocamento maior do que 15 minutos para a realiza¢do das suas rotinas.

Uma pequena, mas significativa parte dos entrevistados indicaram a evolucéo da analise
de dados como solucéo potencial futura. Segundo a declaracéo de um entrevistado, “o futuro é
entender o comportamento do usuario e agregar melhorias e beneficios que ele possa ter no
contexto da propria mobilidade. E 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 solugéo potencial futura e apenas um
entrevistado respondeu: “MaaS é uma solucdo futura” (B). Pouco menos da metade dos
entrevistados indicaram a “mobilidade virtual”, e apenas um resultado com uma visao de futuro:

“aparecer o holograma la na reuniéo” (B).
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Mobilidade e acesso ao invés de transportes - solugdes futuras

Codigos Respostas Entrevistados
Melhorar a qualidade do que j4 existe A B EK M N
Melhorar a infra estrutura, a operagdo e a seguranca para gerar maior confiabilidade A, B,M,N,P
Melhorar o Dar prioridade para aumentar a frequécia e diminuir o tempo de espera e de viagem AE N
Tr:s;ﬁ:;te Pregos acessiveis (subsidiados) Al
Conforto como o piso na altura do solo e sem obstaculos arquiteténicos A
A soma de pequenas melhorias M
Cidade dos 15 minutos é utapia, dificil de implementar pela falta de capacidade de integragdo das diversas politicas nacionais J,B,R
Descentralizar o horario comercial, diluir o pico de movimentagdo na cidade M, R
Me\lj\orarn Melhorar e integrar as politicas publicas R
plarllerlhaamn:nlc Cidade dos 15 minutus é uma boa ideia o]
Condominios residenciais que contemple o minimo deslocamento e a melhor distribuicio dos recursos da cidade |
Zona 30 (Km/h) como forma de dar mais seguranca ao transito B
O futuro é a incorporagdo da informacgdo e a forma como vamos usar esses dados para se planejar melhor F, G, I
Atecnologia da O APPs de celular sendo mais inteligentes, criando facilidades na mobilidade e diminuindo a necessidade de deslocamento [oh]}
informacdo O futuro é entender o comportamento do usuario e agregar melhorias e beneficios que ele possa ter no contexto da propria mobilidade. E criar um engajamento G
semelhante ao que ocorre nas redes sociais.
Multimodalidade - Sistemas troncais e alimentadores com economia compartilhada ou transporte sob demanda B,F, L0
Aeromavel, trem rapido, transportes de massa (BRT ou Metro) A LN
Velculos autonomos e elétricos (apesar de ser uma concep¢do de transporte individual). PronderagSes sobre tempos de recarga, potencial energético para £LK
abastecimento, descarte de baterias, regides com aclives, etc..
Modais Mobilidade Aérea (Drones - servigos de entrega e transporte de pessoas). Necessario construir infraestrutura e regulamentagdo D,N
Mobilidade ativa e micromobilidade B, Q
Enquanto ndo houver solugdo modal que atenda minhas necessidades dindmicas, devo seguir usando o veiculo particular ™M
Até que chegue o teletransporte, entrar numa capsula aqui e aparecer la do outro lado ]
Maa$ (Mobilidade como um Servigo) é uma solugdo futura B
A pandemia potencializou, as compras pela internet e as tele entregas, home office tivemos que nos reinventar CHILM
Desenvolvimento de mais ferramentas que proporcionem a ndo necessidade de transporte K, M, R
Virtual Agora é preciso entender esse nove compertamento da necessidade de mobilidade e, nesse contexto, avaliar a necessidade presencial de cada atividade para B HJ
encontrar medidas de equilibrio entre o virtual e presencial "
N&o se pode falar em mobilidade sem transporte, mas é possivel falar em acessibilidade sem mobilidade 1,N,R
Ampliar a experiéncia de reunides virtuais com ologramas B

Quadro 9 — Mobilidade e acesso ao invés de transportes - solu¢Ges futuras — Fonte elaborada pelo autor

A metodologia MaaS oferece mobilidade e acesso ao invés de transporte (Kamargianni
et al., 2015; Stromberg et al., 2018), focando em servi¢cos que atendam as necessidades dos
usuarios por meio da integracdo de servicos de mobilidade, informacdes, reservas, pagamentos
e todos 0s recursos necessarios para um atendimento personalizado (Sochor et al. 2016;
Strémberg et al., 2018). Isso inclui servicos de apoio que possam atender as necessidades do

usuario através da nao mobilidade (Kramers et al., 2018; Storme et al., 2020).

4.4.8 Sintese dos Resultados

O quadro 10, apresentado abaixo, relaciona as respostas de maior similaridade entre 0s
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
conveniéncias do transporte publico é através da multimodalidade. 1sso implica o uso de mais
de um meio de transporte para realizar uma tnica viagem, com as composi¢oes ideais incluindo
a integracdo do transporte puablico com a micro mobilidade, com a distribuicdo de mais
bicicletas nas regibes periféricas da cidade, e a integracdo do transporte publico com solugdes
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 ndo existem solucBes multimodais disponiveis, que o usuario ndo percebe a possibilidade
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desse modo de mobilidade e que as consequéncias desse fato tem sido o excesso de veiculos
nas ruas da cidade. No entanto, os entrevistados sugeriram algumas ac¢Ges para implementar a
multimodalidade, sugestdes que podem se resumir em: “desenhar melhor essa solucédo, néao

usam porque nao tem oferta e ndo tem oferta porque eles ndo usam” (H).

As respostas dos entrevistados revelam uma grande similaridade em relagdo a nédo
implementacdo de medidas duras sem uma solucdo adequada de mobilidade, e hd uma
consideravel incerteza quanto as economias compartilhadas como servigos adequados para a
infraestrutura existente. Em relacdo ao compartilhamento de veiculos e o seu potencial para
diminuir o nimero de veiculos circulantes nas ruas das cidades, é positivo lembrar a resposta
de um entrevistado que optou por ndo possuir carro particular: “Utilizo somente quando
necessito e escolho o modelo mais adequado para ocasido” (O). O objetivo central de MaaS é
eliminar a necessidade da posse do veiculo particular e que quando se possui um veiculo €
dificil escolher outro modo de viagem. Por esse motivo, 0 conceito MaaS entende que o
compartilhamento pode contribuir para diminuir o nimero de veiculos circulando nas cidades
(Stromberg et al., 2018; Matowicki et al., 2022; Opromolla et al., 2019; Lyons et al., 2019).

Quanto a viabilidade de realizar a gestdo da mobilidade urbana considerando as
particularidades de cada usuério para propor solucfes personalizadas, que €, 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
relacdo as respostas dos entrevistados, que se dividiram igualmente entre “nao ¢ possivel” e
“sim, € possivel”, com um pequeno percentual de respostas sendo “talvez seja possivel se...”.
No entanto, é preciso ressaltar que num ambiente onde a multimodalidade ndo existe, é dificil
pensar em servicos personalizados, além das solucBes propostas pelos taxis e aplicativos (Uber,
99, etc..). Também deve-se considerar que a grande maioria dos entrevistados deram sugestdes
referente a quais desafios precisam ser superados para tornar possivel a gestdo da mobilidade,
considerando as particularidades de cada usuario. Ou seja, mesmo alguns que acreditam nao ser

possivel, apresentaram sugestdes para viabilizar a solucao.

A questdo 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
o0 planejamento da mobilidade e que envolver o usuério no processo pode conferir poder e criar
engajamento. As visbes de futuro expressas pelos entrevistados indicaram uma maior

similaridade na questdo de melhoria nos servicos de transporte publico existente e as sugestdes
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que mais se destacaram estdo relacionadas a anélise e gestdo dos dados de comportamento do

usuario da mobilidade, bem como a implementacéo de solugdes com base na multimodalidade

em sistemas tronco alimentar. Esses resultados nos remetem a questdo que teve a maior

similaridade em toda a pesquisa: “De que forma o transporte publico pode ampliar suas

conveniéncias?” A resposta foi “Através da multimodalidade” (A, B, C, D, E, F, G, H, I, K, O,

Q, M e N), ou seja, a utilizacdo de mais de um modal integrado na mesma viagem.

Respostas com maior similaridade entre os entrevistados

Perguntas Entrevistados Respostas que foram similares entre os entrevistados

De que forma o transporte publico pode ampliar suas conveniéncias?  grands maioria Mfravés da multimodalidade, a utilizagdo de mais de um modal integrados na mesma viagem

menos da metada  Transporte piblica complementada comn transporte responsivo a demanda, mesmos sendo reliados por carro de passeio ou aplicativo (Uber, etc..)
Quais solugdes possiveis para a Ultima milha? poucos Transporte publico com micromobilidade em geral
poucas Transporte publico com bicicletas, que precisam ser levadas mais para as regides periféricas da cidade

mals da metade Nao existe oferta de multimodalidade
Na sua opinido, como 0s usudrios da mobilidade percebem a
multimodalidacie?

2 poucos.

menos da metade O usuério ignora a possibilidade da multimodalidade

A falta de opgdes inteligentes de mobilidade & a causa do excesso de veiculos nas ruas da cidade

Sugestoes dispersas sobre como melhorar a percepsdo do Usuario sobre @ mullinodalidade que talvez se resumam em "desennar melhor essa

Coma melhorar essa percepgio? i - A - B
50/UGG0, N USam porque ndo lem oferta e ndo tem oferta porque ndo usam

mais da metade

mais da metade & necessario dar melhores condigdes de mobilidade para a populacao antes de aplicar medidas duras

Citaram as “medidas brandas’ como positivas, mas houve uma Unica pondera3c de que sia ineficientes para resalver o problema estrutural de

menos da metade .
falta de recursos para o desenvolvimento de solugdes para a mobllidade

Qual sua opiniso em relagao & adogo de medidas duras ou brandas para

desmativar a utilizagao do veicula particular? A favor das medidas duras com o objetivo de armecadago de recursos para melharia do transporte piblico e para diminuir a circulagio de veiculos

menos da metade nas ruas das cidades
poucos. N3o ha forca politica, pois sio medidas impopulares

menos da metade Velculos compartihados de empresa - ndo estou certo que reduziria o nimero de veiculos que circulam nas ruas

Qual sua opinio sobre a viabilidads dos servigos de automoveis poucos Veiculos compartilhados de empresa - acredito que vai reduzir o NAMero de veiculos que circulam nas ruas
4 compartilhados no Brasil? Essa abordagem tem potencial para reduzi o poucos Veiculos compartilnados de empresa - ndo vai reduzir o numero de veiculos que circulam nas ruas
volume de veiculos que circulam nas ruas das cidades? poucos Micromobiidade compartihada - acredito que funcione
poucos Micromabiidade compartiinada - ndo acredito que funcione, ndo & sustentavel ¢ nde ha infraestrutura
menos da metade N&o & possivel realizar a gestio da mobilidade considerando particularidades individuais dos usuarios, apenas grupos.
Do ponto de vista da gestao da mobilidade urbana, como sefia possivel ) ) A
P gesta po Sim & & possivel realizar a gestio da as dos usudrio individualmente, apenas para grupos (50% dessas
olhar para as pariiculandades de cada usudrio  propor solugies  menos da metade " o
respostas citaram a multimodalidade como forma de possibilidar)
personalizadas de mobilidade?
s poucas Talvez seja possivel realizar a gestéa da mobilidade considerando as particularidades dos usuario individuaimente

grande maioria
menos da metade

Deram sugestdo sobre quais 0s desafios seriam necessarios para a gestao da mobilidade com solugbes personalizadas
Obter dados comportamentais, particularidades individuais e ter tecnologia para desenvolver projetos
Desenvolver a multimodalidade e sistemas tronco alimentar

Quais 0s desafios para isso?
menos da metade

Seria um recurso muito positivo para o usUArio & para o planejamento da mobilidade (apenas um entrevistado condicionou a solugdo apenas para
uma aplicaco de transporte seletivo)

Qual sua percepgo sobre o comportamento de plansjamento de viagem
dos usudrios (agenda de mobilidade) & a utilizagie de crowdsourcing
como bass para desenvolvimenta & planejamento da mobilidade urbana? rence da metade

grande maioria

Acreditam que envolver o usudria no processo da poder a ele @ cria engajamento
menos da metade As solugdes fuluras sGo agoes para melharar o transporte publico - diversas sugestaes
poucos As soluges futuras sao a evolugdo da andlise e gestdo dos dados de

poucos A multimodalidade como solugao futura e inovadora

Quadro 10 - Respostas com maior similaridade entre os entrevistados - fonte elaborada pelo autor

, Quals solugBes futuras & inovacoras vocé imagina para a desenvolvimenta

da mobilidade urbana? do usuério da

encontrados no desenvolvimento deste estudo.

Pontos mais relevantes relativos aos resultados encontrados na pesquisa

Sintese dos Resultados

Um transporte plblico estruturants garantide pelo poder plblico
& fundamental, & a espinha dorsal ¢ transporte de massas.

A solugaa futura e inovadora que pode existir para a mobilidade
urbana & melhorar o bansporte publiso.

O transporte publico pode melhorar suas conveniéncias através
da multimodalidade.

Mao existe oferta de multimodalidade, & preciso "desenhar
melhor essa solugo, ndo usam porque ndo tem oferta e ndo
tem oferta porgue néo usam”. A falia de opgiies infeligentes de
mabilidade & a causa do excesso de velculos nas ruas da
cidade.

A gestao da mobilidade considerando parlculandades
individuais de cada usuario gerou uma divisdo proporcional em
acreditar ou ndo ser poseivel, mas a grande maioria dos
entrevistados respondeu quais seriam os desafios, onde
praticamente a metade deles acredita que © desafio sena a
oblengie e o ratamento dos dadoes & & outra metade que o
desafio seria desenvolver a multimodalidade

S& 0 usuane verficar gue ganha com a uthzagao de uma
agenda de mobilidade o recurso podera criar engajamento, pois
dd poder a ele.

4 Uma agenda de mobilidade pode ser uma solugdo vidvel 2 para

planejamento seria muito bem.

Tem que criar a cultura, crientar, educar e garantir a
confidencialidade dos dados.

Sintese da Literatura

Segunde a visao de MaaS o ransporte publico precisa
ser eficiente, pois ele € a espinha dorsal do sistema e
deve ser complementado com transportes responsivos a
demanda, entre outros modais, para realizar um
atendimenta porta a porta.

A mobilidade multimedal & um aspecte de extrema
importancia para Maa5, de forma que a afitude e o
comportamento de mabilidade multimedal dos usudrios
tem sido foco de estudos e percebido come um grande
Impulsienader da decisgo de viagem

Para o conceito MaaS, colocar o usuaric no centro do
processo significa olhar para as suas necessidades
particulares e desejos especificos, de forma a propor
opgies de solugfes personalizadas para cada um deles,
significa proporcionar um alto grau de conveniéncia para
cada uma das viagens propostas.

MaaS olerece a possibiidade de plangjamento, reserva,
pagamento e realizagdo de diversos tipos de servigos de
acesso e mobilidade, por intermédio de um aplicativo
maével, integrando fodos os aspectos da experiéncia de
viagem, ressaltando a importancia da previsao da
demanda polencial para o suresso da operagdo, com
solugdes baseadas em algoritmos e 3 complexa
orquesiragéo dos servigos.
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Quadro 11 — Pontos mais relevantes dos resultados encontrados na pesquisa — Fonte elaborada pelo autor

O quadro 11, apresentado abaixo, relaciona os pontos mais relevantes dos resultados
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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, publico, pessoas, mobilidade e dnibus, entre outras que aparecem em destaque na

nuvem, fazem jus ao teor dos assuntos que estiveram presentes em quase todos 0s momentos

das entrevistas.

Nuvem de palavras relativa a todas as respostas de todos os entrevistados
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Figura 3 — Nuvem de palavras relativa a todas as respostas de todos os entrevistados

4.4.9 Consideracdes 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 multiplas camadas. Pensar na mobilidade urbana do ponto de vista da
incluséo social, por exemplo, pode induzir concepcdes de solucdes distintas daquelas destinadas
a incentivar uma classe social mais elevada, como aquelas que possuem veiculos particulares,
a adotar servicos de mobilidade. Esse estudo busca solu¢des de mobilidade urbana inteligentes
que possam atender todas as classes sociais, mas concentra sua pesquisa em solucfes que
apresentem o potencial de reduzir o numero de veiculos em circulacdo. Nesse sentido, algumas
sugestOes de solugOes aqui apresentadas séo identificadas com base em citagdes fornecidas
pelos especialistas em mobilidade que foram entrevistados. E importante destacar que existem
outras solugdes identificaveis a partir desse estudo, porém, apenas foram abordadas as questdes

gue geraram maior similaridade nas respostas da grande maioria dos entrevistados.

Para a questdo que gerou a maior similaridade nas respostas dos entrevistados, sobre a
forma de ampliar a conveniéncia no transporte publico atraves da integracdo multimodal, foram

analisadas também as respostas dadas na segunda questdo, “quais as solugdes possiveis para a
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multimodalidade?”. No entanto, para algumas das respostas resultantes a tecnologia da
informagdo ndao tem potencial para criar solugdes diretas, como no caso de “criar vias
exclusivas” (R, M, E) para reduzir o tempo de viagem do transporte publico. De toda forma,
mesmo entendendo que os sistemas troncais ndo terdo a previsibilidade perfeita, é possivel
conceber algumas solugdes de TI para mitigar a “falta de confian¢a” (J, H) da populacdo em
sistema multimodais, através de ferramentas que permitam trabalhar o fato de que “os sistemas
ndo estdo preparados para isso” (R), pois “N&o existe qualquer conexdo entre os modos de

transporte existentes” (E).

Para aumentar a percep¢do de confianga ¢é preciso “dar informacéo para o usuario” (G)
e sincronizar sua expectativa em relacao a operacdo do sistema. “Se eu estou fazendo integracao
eu tenho que sair do meu troncal e saber que vou ter ali um dnibus me esperando” (J), o que
ndo 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 percep¢ao de tempo 3 vezes
maior do que o tempo de espera” (C). Além disso, é fundamental fornecer informacdes em
tempo real para a operacdo sincronizar as viagens da integracdo, considerando a integracédo
multimodal do transporte publico com um sistema responsivo a demanda, “mesmo que seja um
carro de passeio ou Uber” (Q). A operagdo do sistema alimentador deve contar com
ferramentas em tempo real para ajustar as viagens em decorréncia do sistema troncal,
garantindo que o usuério ndo precise esperar no ponto de integracdo, mas possa aguardar a
maior parte do tempo em sua origem. Os usuarios devem ter a capacidade de visualizar a
previsdo de chegada do veiculo que os levara ao ponto de integracdo, onde poderdo embarcar
rapidamente no proximo veiculo. Essas medidas sdo fundamentais para melhorar a experiéncia

do usuéario e aumentar a confianca nos modelos de mobilidade multimodal.

Dessa forma, um “APP fécil de usar” (B) pode ser uma ferramenta utilizada pelos
motoristas dos transportes de integracdo multimodal para sincronizar suas operagdes. Outro
aplicativo pode ser utilizado pelos usuarios da mobilidade para permitir que, ao selecionar uma
viagem multimodal, eles possam “pagar de forma facil” (J) pela viagem integrada. Além disso,
0s Usuarios podem acompanhar a posic¢ao dos dois veiculos da integracdo em tempo real e, ao
reservar sua viagem, no momento do embarque no primeiro veiculo da integracdo modal, ja
tenha garantida a disponibilidade para embarcar no segundo veiculo, mesmo que seja esse um

dispositivo de micro mobilidade.

O mesmo aplicativo do usuario pode gerar indicativos referentes a atividade da

“mobilidade ativa, a pé” (K), com informac6es sobre os beneficios de se deslocar dessa forma
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mais saudavel, constituindo “uma solucdo para saude” (M). Também é possivel considerar
solugdes para “ampliar a seguranca” (N) nessa forma de mobilidade, uma vez que o aplicativo
do usuario pode fornecer informacdes de rotas e horarios mais seguros para circulacéo,
indicando o momento ideal para iniciar o deslocamento a pé e evitar longos periodos de espera
no ponto de embarque. Outro recurso viavel seria a incluséo de uma informacéo de status local,
com base na informacdo publica coletada por meio de crowdsoursing, semelhante ao que é feito
no aplicativo Waze, onde os usuarios contribuem com informac6es sobre as condi¢des das vias

publicas para alertar outros usuarios sobre acidentes e irregularidades.

Toda viagem realizada no formato multimodal, identificada por esse aplicativo do
usuario, pode gerar pontuages, “como milhas aéreas que pudessem ficar acumulando pontos”
(O) para indicar o esfor¢o positivo que o cidadao realiza para o desenvolvimento da mobilidade
urbana sustentavel ao utilizar a multimodalidade. Essas pontuacdes seriam apresentadas para o
usuario em um esquema de “gameficagdo” (G), criando niveis de contribuicdo do usuario para
a mobilidade urbana sustentavel. Essas informagdes podem ser usadas em possiveis programas
sociais de “bonificacbes por uso” (1) de modos mais sustentaveis 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 necessarios para desenvolver a gestido
da mobilidade, considerando as particularidades individuais de cada usuario para propor
solugdes 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 o0 usuério possa informar seu plano diario, semanal
ou mensal de mobilidade. Esse recurso tem potencial para gerar pesquisas de origem e destino
realizadas praticamente em tempo real. Com base na confirmacgéo do deslocamento planejado
de cada usuario, o sistema pode gerar informacdes essenciais para o planejamento da
mobilidade urbana. Segundo os entrevistados, seria um recurso muito positivo para o Usuario e
para o planejamento da mobilidade, e alguns acreditam que envolver o usuario no processo da
poder a ele e “cria engajamento” (D, F, H, K e M). Enfim, essas sugestdes de solucdes estdo
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 regido para que as pessoas usem e percebam as vantagens” (C).
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A figura 2, indicada abaixo, apresenta um diagrama de solu¢do onde uma plataforma de
integracdo de dados alimenta as informagdes de dois aplicativos: 0os APPs dos Motoristas,
disponiveis para os dois veiculos da integracdo multimodal, que devem oferecer recursos de
sincronismo para a operacao garantir que o0 passageiro permanecga 0 maior tempo de espera da
viagem no seu ponto de origem, minimizando o tempo de espera no ponto de integracdo. J&
APP do Passageiro deve reduzir a sensacdo de tempo de espera e de viagem, permitindo a
visualizacdo da movimentacdo dos dois modais da viagem ao mesmo tempo no aplicativo, deve
conquistar a confianca do usuario com uma precisao constante nas informacdes disponiveis 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 0 passageiro
embarca no primeiro. Sendo assim, ao receber o pedido de transporte o sistema envia um
veiculo de pequeno porte até o ponto de origem do usuério, para conduzi-lo até o ponto de

integracdo, onde um transporte coletivo o conduzira até o seu ponto de destino.

Diagrama de solugéo proposta

Plataforma de Integracédo

iy

APP Motorista APP Motorista

Destino

APP Passageiro
Lo

9
I~ .
(d

x

Figura 4 — Diagrama da solucédo proposta — fonte elaborada pelo autor

Integracao

Além disso, 0 APP do Passageiro deve oferecer uma agenda de mobilidade para a
organizacdo 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 gamificacdo, pontuando comportamentos de mobilidade mais
sustentavel com adicao de possiveis bonus reais como forma de incentivo ao uso desse modo
de mobilidade, deve oferecer alguns recursos para mobilidade ativa, como um alerta do horéario
certo para inicio do percurso a pé, de forma a ndo ter que esperar excessivamente no ponto de
embarque do Onibus, deve oferecer indicadores de atividade saudavel e informagdes das vias e
horérios de circulagdo mais seguros, incluindo informages com origem na populagéo, por

crowdsourcing, para indicagdo de eventos de sinistros em tempo real.
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5. CONCLUSOES

Esse estudo foi desenvolvido através de uma pesquisa qualitativa realizada por meio de
entrevistas com profissionais especialistas em mobilidade urbana, cujo foco de atuacéo esta
voltado para o desenvolvimento de solucdes para o setor da mobilidade urbana. Foram
abordadas sete questdes nas quais 0s entrevistados discorreram sobre aspectos da mobilidade
que sdo essenciais para o conceito do MaaS, mas que, isoladamente, fazem parte dos processos
da mobilidade urbana. O objetivo do estudo € “identificar possiveis solu¢ées no campo da
tecnologia da informacdo que possam contribuir com a evolucdo de um sistema de
mobilidade mais inteligente, como o conceito MaaS, em ambientes de paises em
desenvolvimento”. Para atingir esse objetivo, o estudo busca responder a seguinte questao de
pesquisa: “Quais as barreiras mais relevantes que limitam a aplicacdo de sistemas de
mobilidade inteligentes, como é a proposta defendida por MaaS, e de que forma a
tecnologia da informacédo pode ajudar na construgdo de solucdes para transpor tais
barreiras”, de forma que fosse possivel identificar os problemas mais relevantes e identificar

as solucdes que pudessem trazer os melhores resultados.

No seu desenvolvimento, 0 estudo forneceu respostas a sua questdo de pesquisa ao
apresentar os problemas mais relevantes e alcangou seu objetivo ao construir propostas para
mitigar os problemas da mobilidade, com base nas informacbes fornecidas pelos préprios
entrevistados, que séo especializados no desenvolvimento de solucgdes para a mobilidade urbana
em um pais em desenvolvimento. O estudo trouxe contribuicdes significativas ao avaliar as
condicdes basicas necessarias a evolucao de solugdes com base em sistemas inteligentes de

mobilidades, como a proposta defendida no conceito Maas.

Além disso, o estudo apresentou contribuicdes académicas ao identificar as lacunas nas
ofertas de servicos multimodais, 0s quais sdo fundamentais para o conceito MaaS. Esses modos
de servicos permitem a gestdo da mobilidade urbana com foco no atendimento das
particularidades individuais de cada usuario. A constatacdo da auséncia desse recurso ressalta
que essa lacuna representa uma das maiores barreiras para a evolugdo de sistemas inteligentes

de mobilidade em cidades de paises em desenvolvimento.

O estudo oferece contribuicBes praticas ao propor solugbes incrementais que
possibilitem a implementacéo de sistemas multimodais em ambientes pouco favoraveis. Além
disso, propde o desenvolvimento de uma mobilidade urbana inteligente por meio da coleta de

dados comportamentais e das particularidades individuais dos usuarios. Envolvendo esses
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usuarios no processo organizacional para estimular seu engajamento por meio de técnicas de
crowdsourcing e da utilizacdo de uma agenda de mobilidade que permita a coleta de dados

precisos para o desenvolvimento de um planejamento antecipado da operagéo.

Uma das limitacdes deste estudo esta relacionada ao tamanho da amostra, pois 0 nimero
de entrevistados poderia ter sido maior. No entanto, 0 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 anélise das informacdes. 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 nao se
aprofundou nas questdes institucionais e regulatorias relacionadas aos processos da mobilidade
urbana. Essa é uma area relacionada a pesquisa que tem um vasto campo de estudos necessarios
para a identificacdo das premissas institucionais basicas & evolucdo desse estudo. Outra
limitacdo é que o estudo ndo abordou a identificacdo de intengdo e interesse dos usuérios da
mobilidade em relacéo as solucdes propostas. Compreender a aceitacdo dos usuarios em relacéo
as solucBes propostas poderia fornecer insights valiosos para o desenvolvimento de solucdes

mais eficazes e centradas no usuario

As sugestbes de pesquisa futuras incluem a evolucdo desse estudo para avaliar as
relagdes entre os stakeholders da mobilidade, sejam organizacdes gestoras ou provedores de
servicos. O objetivo seria identificar possiveis barreiras que possam estar dificultando a criacdo
do ambiente ideal para evolucdo da mobilidade urbana através de abordagens mais sustentaveis
e inteligentes, como as oferecidas pelo conceito MaaS. Além disso, os resultados dessa pesquisa
evidenciam a necessidade de aprofundar os estudos em relacdo aos possiveis servicos de
mobilidade estruturados com base na multimodalidade. Isso incluiria identificar as condigdes
necessarias para transformar a cultura e as crengas negativas que possam existir em relacdo a
essa forma de mobilidade. Os resultados dessa pesquisa também sugerem investigagdes futuras
para entender o interesse e a intencdo de uso dos usuarios em relacdo a servigos de mobilidade
urbana mais inteligentes. Seria importante também compreender como 0s usuarios percebem a
possibilidade de organizar sua mobilidade por meio de uma agenda para usufruir de servigos de
mobilidade de maior qualidade. Esses estudos podem fornecer insights valiosos para o

desenvolvimento aprimorado de servi¢cos de mobilidade urbana no futuro.
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APENDICE A - ROTEIRO DE ENTREVISTA COM OS ESPECIALISTAS

A elaboracdo das questdes utilizadas para orientar a entrevista semiestruturada com os
especialistas da mobilidade, foi desenvolvida com base na literatura relativa a MaaS onde foram
identificadas as caracteristicas centrais dos servi¢os que essa metodologia presta aos usuarios
da mobilidade e que, isoladamente, sdo caracteristicas comuns aos processos disponiveis nos
recursos existentes na mobilidade hoje em dia. A elaboracdo das questbes iniciou em
18/06/2023, teve seu primeiro prototipo concluido em 13/08/2023 e foi testado numa primeira
entrevista em 29/08/2023. Apos a primeira entrevista verificou-se a necessidade de reduzir o
nimero de perguntas, pois o tempo da entrevista ficou muito longo, ajustou-se algumas
perguntas para ndo parecerem tdo especificas ao conceito MaaS, visto que poucas pessoas
conhecem essa abordagem profundamente, e organizou-se a ordem das perguntas para permitir
uma sequéncia crescente de raciocinio em direcdo ao conceito MaaS. A versao final foi
concluida em 19/09/2023, com sete questbes abertas e algumas compostas por duas perguntas

sobrepostas conforme indicado no quadro abaixo.

Perguntas da pesquisa relacionadas as caracteristicas MaaS

Perguntas Caracteristicas MaaS Descrigao Referéncias
De que forma o transporte publico pode ampliar suas . O transporte publico é a espinha dorsal do sistema - .. o4 51 | 2020; Zijistra et al., 2020; Kamargianni,
1 Transporte publico de transporte e deve ser apoiado por transportes

conveniéncias para o usuario? 2018

responsivos a demanda

Kamargianni et al., 2016; Caiati et al., 2020;
Solucdes convenientes para os deslocamentos que

1 Quais solugdes possiveis para a Gltima milha? Conveniéncia porta a porta conmideno:honta e eidem m S pontn de desting Matowicki et al, 2022; Zijlstra et al., 2020; Vij et al.,
P 9 P 2013; Meurer, 2001; Loubser et al, 2021
Na sua opiniao, como os usuarios da mobilidade percebem  Ir 30 e multi e A ulilizacdo de diversos modais de transporte paraa g ek ot al,, 2020; Storme et al., 2020;

de uma Unica viagem ou a utilizacdo de
apenas um modal para a realizacao da viagem
Estimula as pessoas a perceberem a posse dos

a multimodalidade? Como melhorar essa percepgao? ou unimodalidade Matowicki et al., 2022

Qual sua opinido em relag&@o a adogao de medidas duras o automoveis particulares como desnecessaria, Storme et al., 2020; Stromberg et al., 2018; Sochor
B Estimulo a dispensabilidade da
3 ou brandas para desmotivar a utilizacdo do veiculo osse do automevel particular incentivando as mobilidades ativas (caminhadas, et al, 2016; Matowicki et al., 2022; Opromolla et al.,
particular? P bicicletas, etc..), caronas, compartihamentos, 2019; Lyons et al., 2019; Caiati et al., 2020
transportes coletivos, etc.
Qual sua opinido sobre a viabilidade dos servicos de
{ t al., 2020; Mat ki et al., 2022; ith et
automoveis compartilhados no Brasil? Essa abordagem tem  Economias compartilhadas - A utilizacao individual de meios de transporte Slofime et 81,202 atovcid et al,;2022, Smith e

al., 2022; Hasselwander et al., 2022; Schikofsky et

potencial para reduzir o volume de veiculos que circulam usar em vez de possuir locados por algum periodo (carros, bicicleta, etc..) al.. 2020

nas ruas das cidades?
5. Do ponto de vista da gestdo da mobilidade urbana, como

5 S ¥ e 3 5 M , 2001; K: i et al., 2016; Sochor et al,
seria possivel olhar para as particularidades de cada O usuério no centro do Solugdes personalizadas para as necessidades L ARy anpeLa oeoneL

2016, Schikofsky et al., 2020; Vij et al., 2013;

usuario e propor solugdes personalizadas de mobilidade? processo individuais de mobilidade de cada usuario
Opromolia et al., 2019
Quais os desafios para isso?
Qual sua percepgao sobre o comportamento de Aplicativo mével e Web que P — Kamargianni et al., 2018; Kamargianni et al., 2016;
planejamento de viagem dos usuarios (agenda de centralizem todas as » Pag ! e Smith et al., 2022; Loubser et al, 2021; Kim &

acompanhamento da viagem (todos os aspectos da

6  mobilidade) e a utilizagao de crowdsourcing como base  informacdes e necessidades do Rasouli, 2022; Gonzaleza et al., 2020; Matyas, 2020;
% experiéncia de viagem) através de uma plataforma % g
para desenvolvimento e planejamento da mobilidade usuario relativas a sua 2 i i Stromberg et al., 2018; Hietanen, 2014; Lyons et al.,
Unica de usabilidade facilitada e tempo real
urbana? assessibilidade ou mobilidade 2019

, Quais soludes futuras e inovadoras vocé imagina para o Mobilidade & acesso ao invés de  Forecer ao o usuario a assessibilidade necessaria,

desenvolvimento da mobilidade urbana? transporte o deslocamento pode ser desnecessario Kamargianni et al., 2015; Strémberg et al., 2018

A apresentacdo inicia com um termo de aceite e segue com um breve comentério sobre
as caracteristicas de MaaS que sdo base para 0s assuntos explanados na entrevista. Apos essa
apresentacdo as perguntas sdo disponibilizadas para os entrevistados na tela de um computador,
em uma apresentacdo PowerPoint, onde o entrevistador Ié a pergunta e esclarece alguma duvida
inicial e, apds o entrevistado iniciar sua resposta, ndo deve haver nenhuma interferéncia até sua
concluséo.
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Conceitos de MaaS (Mobilidade como um Servico)

. Transporte publico como espinha dorsal

. Multimodalidade / Integracgao

. Estimulo a dispensabilidade da posse do veiculo

. Economias compartilhadas (usar ao invés de possuir)
. O usuario no centro do processo

. APP centralizando os recursos necessarios a acessibilidade

N o o uo b~ W N

. Mobilidade e acesso ao invés de transporte
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Questdo 1 - Transporte Publico

A ultima milha se refere ao trajeto final de uma jornada, que no transporte
publico compreende o trecho entre a estacdo de desembarque e o ponto de
destino final do passageiro.

De que forma o transporte publico pode ampliar
suas conveniéncias para o usuario?

Quais solugoes possiveis para a ultima milha?
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Questdo 2 - Multimodalidade

Utilizagdo de multiplos modais de transporte para a realizagdo
de uma unica viagem

Na sua opinidao, como os usuarios da mobilidade
percebem a multimodalidade? Como melhorar
essa percepgao?
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ADMINISTRACAO

Questdo 3 - Politica de estimulo a dispensabilidade da posse do automovel

Medidas Duras (Restritivas)

Acdes restritivas como: desincentivos econémicos como taxa de congestionamento,
proibicdo do uso do veiculo em determinadas ruas ou a modificagdo da infraestrutura
vidria para criar limitagdo de acesso

Medidas Brandas (Estimulos)
Informagdes, conscientizagdes sobre viagens, passes de viagens com desconto, planos de

viagens integrados e mecanismos de feedback de viagens, ou seja, influenciar o
comportamento das pessoas criando estimulos sem criar restrigdes fisicas impositivas.

Qual sua opinido em relacdao a adogcao de medidas
duras ou brandas para desmotivar a utilizacao do
veiculo particular?
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Questao 4 - Economias Compartilhadas - usar ao invés de possuir

Vivemos algumas experiéncias frustradas com o compartilhamento de patinetes
elétricos e bicicletas sem estagdo (Yellow, Grin, Grow e Scoo). No entanto a
Tembici/ITAU que operam com estagdo, parece continuar projetando crescimento.

As primeiras experiéncias com compartilhamento de automéveis no Brasil ocorreram
em Itajai com a empresa “Mowa Se”, que iniciou a pouco mais de dois anos, mas
que no final de julho de 2023 interrompeu suas operagdes por tempo indeterminado
e a Velo-City Carshering que segue operando no Rio de Janeiro.

Qual sua opiniao sobre a viabilidade dos servicos
de automoveis compartilhados no Brasil? Essa
abordagem tem potencial para diminuir o volume
de veiculos que circulam nas ruas das cidades?
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Questdo 5 - Usuario no Centro do Processo

Personalizar a mobilidade significa identificar e prover solugdes
de acordo com as necessidades individuais de cada cidadao.

Do ponto de vista da gestao da mobilidade
urbana, como seria possivel olhar para as
particularidades de cada usuario e propor
solucoes personalizadas de mobilidade? Quais os
desafios para isso?

142



]
PPGA UFRGS &

UNIVERSIDADE FEDERAL COLA
DO RIO GRANDE DO SUL ESCOLA DE
ADMINISTRACAO

Questao 6 — APP centralizando servigos, planejamento e Crowdsourcing

Crowdsourcing - Obtengao de trabalho, informagdes ou opinides
de um grande grupo de pessoas que enviam seus dados via
internet, midia social e aplicativos de smartphone

Comportamento - de planejamento de mobilidade que favorece
a utilizagao dos servigos MaaS

Qual sua percepcao sobre o comportamento de
planejamento de viagem dos usuarios e a utilizagao
de crowdsourcing como base para desenvolvimento
e planejamento da mobilidade urbana?

$
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ADMINISTRACAO

Questao 7 - Mobilidade e acesso ao invés de transporte - Visao de Futuro

Entendendo que a mobilidade é um problema da acessibilidade
e que a tecnologia tem reduzido as necessidades de mobilidade

Quais solucgoes futuras e inovadoras Vocé imagina
para o desenvolvimento da mobilidade urbana?
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APENDICE B - UNIDADE DE ANALISE

Os entrevistados foram selecionados considerando suas contribui¢es e experiéncias
praticas e académicas no setor da mobilidade urbana, sendo profissionais do setor publico, de
organizacOes dedicadas ao transporte publico e a mobilidade e do setor privado, profissionais
atuantes em empresas de tecnologia da informacéo e de consultoria, todas com foco de atuacéo
em solucbes para o setor da mobilidade, ou funcionarios de empresas de transporte de
passageiros, conforme relacionado no quadro abaixo. Os profissionais respondentes tem suas
principais areas de atuacao nas seguintes regides: dez profissionais em Porto Alegre/RS, um no
Rio de Janeiro/RJ, um em Sdo Paulo/SP, um em Santa Maria/RS, um em Caxias do Sul/RS, um

em Pato Branco/PR, um em toda a regido Sul do Brasil, trés em todo o territério 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 nédo presenciais realizadas através da ferramenta
Teams da plataforma Windows. Todas as entrevistas foram gravadas e posteriormente

transcritas, gerando um arquivo Word para cada entrevistado.

Relacdo dos entrevistados e sua agéncia no setor da mobilidade

Entr. Atuagdo no setor da mobilidade urbana

A Diretor geral da Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana de uma grande capital brasileira

Foi coordenador de planejamento de operagdes de transporte da empresa publica responsavel pelo transito e circulagio de uma grande capital brasileira e atua como gerente
de contas de uma empresa de tecnologia que oferege ferramentas para otimizar as operag8es de transporte pUblico

Gerente de planejamento da operag3o de transportes publicos da empresa publica responsavel pelo transito e circulagio de uma grande capital brasileira

Diretor do parque tecnoldgico de uma grande cidade do interior de um estado da regido sul do Brasil

Diretor de empresa de consultoria na area de transporte publico e gerente de planejamento na associgio de transportadores de passageiros de uma grande capital brasileira
Mestrando em engenharia de sistemas de transporte e atuando como engenheiro de desenvolvimentos de negdcios em uma empresa de tecnologia que utiliza dados,
incluindo crowdsoursing e inteligéncia artificial, para o desenvolvimento de solugBes de mobilidade e cidades inteligentes.

m mMoOoNn ®

Diretor Executivo de uma empresa de Tl voltada para o fornecimento de informag8es aos usudrios da mobilidade e para planejamento e gest3o de transporte de passageiros
Doutorando em Sistemas de Transportes e engenheiro residente da empresa publica responsavel pelo transito e circulagdo de uma grande capital brasileira

Diretor executivo de empresa de tecnologia que coleta dados da operagdo de transporte de passageiros e fornecege ferramentas para gestdo operacional do setor

Foi diretor de transportes da empresa publica responsavel pelo transito e circulagido de uma grande capital brasileira, € consultor técnico para empresas de transporte publico
e professor na escola federal de ensino superior de engenharia e transportes

K Engenheiro de transporte que presta consultoria para o desenvolvimento da mobilidade urbana em uma grande capital brasileira

Professor no instituto de informatica na escola federal de ensino superior com diversos estudos publicados relativos a Tecnologia da Informag&o aplicada em processos da
mobilidade urbana

- — IO

Foi secretario de mobilidade em uma grande cidade do interior na regido sul do Brasil, sub secretario de mobilidade de outra grande cidade do interior da regido sul do Brasil
e é professor na escola federal de ensino superior de engenharia e transportes

Foi gerente do CCO de uma grande cidade do interior da regido sul do Brasil e é gerente de operagBes em uma empresa de transporte por fretamento numa cidade do interior
da regifo sul do Brasil

Psicologo, coach, neurolinguista, escritor e agente de fiscalizago de transito e transporte da empresa publica responsavel pelo transito e circulagio de uma grande capital
brasileira e atua na coordenacdo de educagdo para mobilidade

P Engenheiro de sistemas de Tl que trabalha em uma empresa que desenvolve solug¢des para operagdes de transporte publico

Q Coordenador da engenharia e planejamento de transporte e circulagio da empresa publica responsdvel pelo transito e circulagio de uma grande capital brasileira

Secretario executivo de um instituto, coordenado por uma entidade nacional que regula a atividade de transporte terrestre no Brasil, que reline organizagdes nio
governamentais, trabalhadores, sindicatos de trabalhadores e empresas operadoras de dnibus e metrd, movimentos sociais e sindicatos e associagdes profissionais
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APENDICE C - PROTOCOLO DE ANALISE DOS DADOS

2.4 Procedimento de tratamento dos dados

Para o tratamento e analise dos dados foi utilizado o0 método de anélise de contetdo de
Bardin (2016) que pressupOe trés etapas: a organizacdo, a codificacdo e a classificacao.
Segundo esse método, a primeira etapa € 0 momento de organizar o material e sistematizar as
ideias, momento em que as gravacgdes das entrevistas foram transcritas, gerando um arquivo
Word individual para cada um dos entrevistados e quando foi efetuada uma primeira leitura
fluente. Apos esse procedimento foram criados sete arquivos Word, um para cada pergunta,
onde foram incluidas as respostas de todos os entrevistados que se referiam a essa pergunta
especifica, de forma a permitir uma nova leitura para uma analise isolada de todas as respostas
de cada pergunta e, através de um procedimento de exploracdo desse material, foram criadas

hipoteses de grupos tematicos identificados nas respostas de cada pergunta.

Na segunda etapa € 0 momento da codificacdo, quando os dados sdo transformados
sistematicamente e agregados em unidades com caracteristicas comuns, quando se formam
esses grupos de informagdes similares em seu conteddo denominados cadigos. Os cddigos sdo
formados com base em alguns critérios possiveis, as unidades de registro, e esse estudo definiu
a sua codificacdo por “temas”, que se referem a recortes de niveis semanticos, normalmente
utilizados em estudo de respostas a questdes abertas, caso especifico dessa pesquisa. Para
identificar os codigos existentes foram selecionadas as partes dos textos relevantes para as
perguntas e foram incluidas em uma planilha Exel separadamente e, num segundo momento,
as partes selecionadas das respostas dos entrevistados foram agrupadas por tema, permitindo a
identificacdo de cddigos relativos aos aspectos comuns encontrados no contetido das respostas.

A terceira etapa € 0 momento de categorizar o material separado e que, inicialmente, ja
haviam sido separados pelas teméticas das perguntas e, dessa forma, apos reunir as diversas
mencdes relevantes de todos os entrevistados de forma codificada e categorizada, foi possivel
identificar os aspectos das respostas que eram comuns a mais de um entrevistado e assim
verificar o numero de entrevistados cujas respostas foram similares. As codificagdes referentes
a cada uma das questBes sdo apresentadas no contetudo dos resultados analiticos, em formato
de quadros, onde as perguntas caracterizam as categorias, a primeira coluna informa os codigos
encontrados, a segunda coluna se refere aos codigos de segunda ordem encontrados, as partes
das respostas que se assemelham em conteldo e a terceira coluna se referem aos respondentes

que as validaram, onde foram realizadas a inferéncias e interpretacdo dos dados.
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APENDICE D - QUADRO DE CODIFICACOES

As codificagdes referentes a cada uma das questdes estdo apresentadas abaixo, em
formato de quadros, onde a primeira coluna informa os grupos tematicos codificados, a segunda
coluna se refere as respostas que tiveram e a terceira coluna aos respondentes que as validaram.

Grupos de respostas comuns encontrados sobre transporte publico e ultima milha

Cddigos Respostas Entrevistado
0 que o transporte Um transporte publico estruturante garantido pelo poder publico é fundamental, é a espinha dorsal o transporte de massas AE LM
"::I' P t O transporte publico pode ser estruturador, alimentado por outros sistemas, ou um sistema grobal que além de estruturador participa da alimentagio F
ublico representa P L . L. B
P P O transporte publico é importante pela sua capilaridade e matriz energética, vantagens scbre os transportes sobre trilhos R

Falta de confiabilidade no sistema de transporte plblico no sentido de disponibilidade e cumprimento de hordrio para chegar ao destino, tempos muito

longos de espera, imprevisibilidade e a dificuldade para o usuario poder se planejar GRR
Falta pricrizagdo do transporte publico nas vias - O sistema tem que andar mais rapido do que qualquer outra alternativa de transporte ER
Quais os pontos Falta planejamento atualizado com base nas modificacdes que ocorreram na cidade. Se tivermos mais dados da populag3o sera possivel fazer um M
fracos do planejamento mais adequado - 90% do movimento urbano estd entre morar trabalhar e estudar (movimento pendular) ’
transporte publico E preciso estruturar melhor o transporte piiblico, evitar linhas sobrepostas incluir um BRT (que ja se fala a muito tempo, mas ndo se impementa) B
Faltam politicas de regulagio que garantam o servigo, o que é complexo porque qugando tu concede tu tens que garantir o equilibrio financeiro 0
Faltam pesquisa para entender porgue o transporte publico ndo chega na Gltima milha, mas falta trasnporte nos lugares que deveria ter L
A dltima milha sempre foi feita a pé ou de taxi e o APP quebrou o sistema porque nio € regulado ]
Multimodalidade, integrando o transporte publico aos demais modais para garantir um transporte com origem e destine / E preciso ter previsibilidade em um A, B, C,D,E,F, G,
sistema de integra¢do (disponibilidade, conforto, confianga) H,1,K,0,Q M,N
Ampliar a seguranca no trajeto a pé referente a Gltima milha e a infra estrutura de iluminag3o publica e calgadas N,0,M
Como ampliar as Um aplicativo que concentre todos os modais integrados e que organize a rotina e a decis3o em relacdo ao modal a ser utilizado B,R
conveniéncias do Tendo um custo popular, barate e acessivel (subsidiado pelo estado), pois € isso que ocorre em locais que conquistaram essa caracteistica CE
transporte pudblico Avaliar ganhos secundarios que a viagem possa proporcionar para amenizar o tempo percebido e tornar a experiéncia da viagem mais util e agradavel M
Necessario trabalhos académicos e provas de conceitos (testes localizades em pequenas regides que convenca ao usudrio pela qualidade) C
A conveniéncia tem que focar na necessidade do usudrio, que pode ser tempo, conforto da estacdo, acessibilidade de cadeirante F
Ainclusdo digital precisa avangar no Brasil R
Integragio multimodal do transporte publico com transporte sob demanda para a dltima milha (incluindo carro de passeio e uber) B,C,D,F,,N,O
SolugBes para ultima Milha sdo essas que ja existem: bicicleta, patinetes, essas coisas eletricas H LK LO
Integragdo com bicicletas, levando as bicicletas para locais periféricos da cidade A,D,G, 0
Solugdes para a A mobilidade ativa como uma solugdo para saude M, K
ultima milha Facilitar meios de Integracdo - Vejo que é possivel, factivel e que a integracdes de Ultima milha tem ocorrido de forma nio formalizadas H, K
Falta de planejamento integrado na politica de permissdo que determinasse a idade de disponibilidade préximo as estagBes. Falta tecnologia de um H
Unico APP que fisesse a integracdo, para conseguir fazer com que APPs como o UBER fossem um recurso para a Ultima milha entre outros modais
A solugiio do transporte é o nio transporte, principalmente o motorizado M

Grupos de respostas comuns encontrados sobre multimodalidade

Codigo Respostas Entrevistado

Ele ndo percebe mesmo que utilize esse recurso AEF

. As experiéncias até agora ndo foram positivas para os usuarios - existe um histérico de insatisfacdo 5L
Como o usuario

percebe a Se precisar trocar de modal o usudrio vai ficar insatisfeito, porque a percepgio do tempo é muito maior do que se esperasse apenas um meio de transporte F
multimodalidade 0 usuério ndo confia na multimodalidade, ndo pode ficar esperando 30 min a préxima condugio B
0O usudrio quer agilidade - menor tempo de viagem N
Preocupacdes com atraso, inseguranca e divida quanto a disponibilidade L
A cidade ndo oferece multimodalidade A,C,D,F
Falta infraestrutura, ndo existem pontos de integragdo B,E,J
Falta informag3o integrada e inclusive existe caréncia de informagdo dos modais isoladamente C,H, L
Quais as Exige muito esforgo ccgr}itrivu 7 Q,R
dificuldades N3o temos essa visdo nem do lado do usuario nem do planejador F
A falta de confianga no sistema influencia a dificuldade de planejamento. As dificuldades sdo o custo, o tempo de viagem e de espera nas integragdes H
N3o existe regrea e nem sistema de acesso preparado para isso e ndo existe qualquer conex3o tarifaria entre modos de transporte E
Nao existe integragdo na grande maicria das cidades nem estacionamento junto a terminais de onibus e estagdes de metro. Modos ativos e transporte publico R
também é outro complicador, calgadas qualificaadas com terminais estruturados. Metros e trens chegando com qualidade para garantir as integragdes
APP de carona (uber/99) € muitc facil de usar e o transporte publice € dificil de entender e facil de ignorar B
Consequéncias 0 aplicativo (uber e 99) oferece grande qualidade e cresceu dentro de um contexto precario de mobilidade e piorou nossa capacidade de melhorar o servigo C
Conforto tempo e custo nos levam a utilizar o automavel individual. Enquante eu demorar menes com o carro vou seguir usando ele M
Se tu tens um carro vai usar ele para todos os deslocamentos caso contrario posso usar aplicative, biscicleta, caminhar, etc.. Q
Onde funciena Trens e metro que operam regularmente com integragio multimodal - Sio transportes de massa G,
Vender um sistema que realmente te abrace, desenvolver teste pilote que dé a qualidade necessaria a multimodalidade para convencer o usuario que funciona A, B,LC
Os usudrios deveriam ser recompensados por usar (tarifa mais barata, acumular pontos como milhas aéreas, promogdes ou algo parecido, ou ganhar tempo) KO
Ter alto rigor na operagdo e ndo extrapolar os tempos de espera I, K
Aplicativos com informagdes de disponibilidade e formas de o facilitadas (t3o faceis quanto os APP's tipo Uber, 99, etc...) [o]
Facilitar a forma de entendimento dos modais oferecendo ibilidades de multimodalidad B
Desenhar melhor essa solu¢do, ndo usam porque ndo tem ofeta e ndo tem oferta porque ndo usam H
Come melhorara  Precisa ser desenhado - O sistema Unico de mobilidade estd sendo desenhado com essa condigio de integragiio. Integragio com bilhete tnico utilizando bicicletas
percepgio da e transporte publico temos pousca experiéncias ainda (fortaleza e brasilia), poderia ser carro compartilhado ou patinete, mas nio estio presentes nesse R
multimodalidade? momento. Ha poucos avangos e disposicio. O bilhete linico pode estimular e criar um processo de aprendizagem em massa
Hoje com a tecnologia para o passageiros, se eu estou fazendo integragdo eu posso saber que, se eu sair do troncal, vou ter ali outro énibus me esperando. Ai tem ]
que ver o tamanho do veiculo, forma de pagamente, tempo de espera, se vou parar em todas as paradas e esses detalhes fardo a multimodalidade boa ou ruim
Discutir essa questdo que o transporte deveria ser multimodal em quase todos os casos F
Apoio do poder plblico para implantar um sistema assim D
E preciso fazer um trabalho de educagdo com as préprias criangas para mudar isso. E do por danga cultural e as geragdes jovens sdo mais b

adeptas a multimodalidade, usando onibus, bla bla car, carona ou compartilhamento

146



Grupos de respostas comuns encontrados sobre medidas de estimulo

Cédigo Respostas Entrevistado
Primeiro & necessario estruturar o servico de mobilidade, dar opgdes ad| das para o usudrio A,B,D,G,H,J,KLM,N,PQ
Se as medidas duras forem mal aplicadas podem gerar efeitos colaterais indesejados A,D,F
Resistentes o Mas s multas s3o positivas para compor se ionar em local reservado para deficiente ou circular em faixa exclusiva para énibus D,F,N
medidas Tem que ser bem i e di idas com a ied: E preciso ter visdo de longo praso F
dures Medidas duras sdo apenas formas de coagir, é preciso concientizar D
Quem pode pagar a taxa de conjestinamento paga e usa. As medidas acabam sendo apenas seletivas por renda e s3o dificeis de serem continuadas M
Se eu ndo tiver um transporte de qualidade tu pode tomar a medida dura que quiser, eu vou continuar usando o meu automével. O sonho do J
automével sempre vai existeir e Vc ndo pode proibir quem mora na perifiria de adquiri um automével
Apesar de serem impopulares |
Pedagio urbano em zonas retritas G
Desde que gerem contrapartidas de beneficios sociais o
A fav?r de Cobrando taxas de uso das vias ou do combustivel para financiar o transporte piblico E
m::::sas Caso o contrario, o fator cognitivo do menor esforgo vai definir a opgdo pelo automével se ndo tiver restricdo, por melhor que seja o préprio sistema Q
A politica nacional de mobilidade urbana instituida por uma lei federal em 2012 - garante a utilizagdo desses mecanismos de medidas duras para
desincentivar o automovel particular e, a0 mesmo tempo, arrecadar recursos para melhorar as condi¢des do transporte publico, criando infra R
estrutura viaria, calgadas e inclusive para ciclovias e outras formas ativas de mobilidade
Forga politica N3o ha forga politica para evoluir essas medidas, pois elas sdo impopulares B,C,0,Q,R
Como informagdo, concientizagdo e sensibilizacdo o,M,Q
Medidas educacional sdo necessarias AM
Descontos tarifarios entre picos de horarios A Q
Medidas Resultado em longo prazo, educar as criangas da escola- relatou experiécia em que as criangas passaram a cobrar dos pais um novo comportamento M
Brandas Qualificar outros modais
Quase como uma premissa que vem muito forte quando se pensa em qualquer politica de restricdo Q
Oferecer uma contrapartida para o usuario parar de usar o automoével K
As medidas brandas sdo positivas mas tem o lado de como vamos pagar essa conta, porque a qualidade do servio é di proporcional a c
oferta ent3o se eu tiver uma demanda baixa e gerar uma oferta baixa acabo desincentivando o servico
Grupos de respostas comuns encontrados sobre economias compartilhadas
Cadigo Respostas Entrevistado
Compartilhamento Compartilhamento fie veiculos dentro de cnrjdamin‘ms pode d:-?r resultado. Um sistse’ma de :'fmma entre moradores poderia dirr:irmir a necessidade de mais carros A
do velculo proprio Citou um aplicative que utilizava de compartilhamento do automadvel particular, mas que descontinuou no inicio da pandemia o]
Ndo acredito que funcionaria o compartilhamento de um bem pessoal L
Veiculos Havendo origem e destine num dnico veiculo n3o tem como reduzir C
compartilhados Vai diminuir apenas a posse, somente se aumentar o nimero de pessoas dentro dos veiculos, ou seja, viagens compartilhadas E
Nao vai reduzir Assim como os servigos de APPs (Uber, 99, etc..) ndo deram resultado positivo em decorréncia de efeitos adversos R
Surgirdo dividas na utilizagdo: Quem utilizou antes? Como estara as condi¢des dele? Sera que havera seguranca pegar o veiculo? - paradigmas a serem quebrados N, Q
Veiculos N3o sei se daria certo por questdes culturais K L
compartilhados Pode reduzir a necessidade de estacionamento residencial M
Nio sei se reduziria Citou o livro "0 que é meu é cada vez mais teu". Os bens ficam a maior parte do tempo guardadeos, reduziria a fabricagio o que ja é positivo B
Citou uma experiéncia de Fortaleza sem saber que o servico encerrou em 2022, uma experiéncia em Paris que ndo deu certo e uma matéria com montadoras
desenvolvendo o conceito de automével como um servigo a
Mas ndo se tratando de UBER, depende de mudanga cultural e tem uma curva de aprendizado. Isso ja ocorre em institui¢Bes (publicas e privadas) Na ITAIPU as 5
Veiculos pessoas agendam o veiculo elétrico e acessam com um cracha. Uma infra estrutura adequada poderia facilitar a introdugio desse conceito em condominios.
compartilhados Utilize somente quando necessitc e escolho o modelo mais adequado para ocasido. Pago por experiéncia ndo por propriedade o
Pode reduzir E precisc'l aprender que o uso do carrc ndo dever ser feito apenas para viagens completas F
E precisc desenvolver uma cultura apropriada para o carro compartilhado I
Se o veiculo for utilizado para o primeiro ou Gltimo trecho apenas ]
Os jovens estdo aderinde melhor aos compartilhamentos e agora estdo menos anciosos por uma carteira de motorista, do que eram antigamente A, C,M,R
As pessoas possuem uma relagdo muito apaixonada com o veiculo Q,R,C
Necessidades especiais me levaram a ter um carro particular B
Cultura - O apego : o] :arroceritrismo g’ umarcultura que pode ser des:onsttuida o
20 veiculo Meu carro particular tem um custo opreracional muito baixo e me gera um grande beneficio que nio encontro em outro modal M
Existe um custo excessivo ndo percebido, mas ainda vai levar um tempo para mudar essa cultura C
0 custo do veiculo particular deveria ser mais alto I
A infra estrutura das cidades foram pensadas para o veiculo particular o
E preciso aprender a se movimentar de forma diferente D
Aumenta o nimero de veiculos na rua, pois considera o deslocamento no produtive A B
Servigos de APPs E preciso fortalecer o transporte publico e usar essas pegas todas como ferramentas integradas 4 multimodalidade R
(Uber, 99, etc...)  E preciso planejamento, regulagdo e traze-los mais para a perspectiva da multimodalidade, ainda n3o reconhecemos esse potencial porque ainda ndo estudamos F
Dificuldades e necessidades de adequagdes na legislagdo e nas concessdes relacionadas as integragdes H
Micromobilidade Relatou prublem.as de roublu, acidentes dusl |:|suérios e difl:uld?c!es logisticas D,M
compartilhada - - o] custt? operacional € muito alllo. A lemblcliopera por patrocinio do ITAU . : - C
Nio acredito que Vou aerar sobre qual :mfllrgo de Transito? Competir com os carros? E preciso focar em infraestrutura, operagdo e s(;.\gurfmga publica - acidentes, sinistro, assalto M
funcione Falta infraestrutura, politicas adequadas e o estabelecimento de prioridades . Ndo chegamos nem nos 100Lm de ciclovia e estamos falando em colocar 10.000
patinetes na rua. Risco para populago. Rio de Janeiro Barrou as bicicletas sem estagio por decorrencia de uma experiencia mal sucedida. E preciso rever!
Micromobilidade Porto Alegre estd tentando novamente com patinetes A
compartilhada Pelo apelo da mobilidade ativa, mas est3o estudando com a Tembici de colocar nas estagdes de onibus da periferia F
Acredito que Joinvile e Jaguara do sul, onde as bicicletas sdo adimistradas pelas empresas de 6nibus em uma parceria publico privada e estéio integradas via aplicativo G
funcione Essa opgBes diminuem a circulagdo de veiculos nas ruas J
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Cédigo

SolugBes
personalizadas
de mobilidade -
Respostas ndo

afirmativas

Solugdes
personalizadas
de mobilidade -

Respostas

afirmativas

Quais os
desafios?
Referente a
dados.

Quais os
desafios?
Referente a
infraestrutura.

Grupos de respostas comuns encontrados sobre solugdes personalizadas

Respostas
N3o se pode atender a um individuo, somente grupos de individuos
Dificilmente! E quase uma ruptura, porque nés pensamos no transporte como um modelo de massas. Entio como é que a gente resolve isso? Se cada um vai
pensar a mobilidade para atender as suas particularidades, ele vai se deslocar de modo individual e isso vai gerar congestionamento.
0 usudrio no centro do processo tem mais a ver com qualificar e humanizar a mobilidade (mobilidade humana), precisamos mover as pessoas e ndo os carros
Fora os APPs (Uber, 99, etc..) ndo consigo ver como realizar
Talvez para um servico seletivo
Tem que pensar na idéia de pacotes, o usuario tem que estar ciente que a escolha dele vai ter que se equilibrar entre ganhos e perdas possiveis.
O transporte sob demanda poderia se aproximar disso, pois tem que olhar para cada pessoa, mas até certo limite
Se pegar a multimodalidade, pegar todos os conceitos e botar dentro de uma plataforma talvez tu consiga

Sim através da multimodalidade
Sim através da multimodalidade, de melhorias no préprio sistema de transporte publico e dos compartilhamentos
Sim através da multimodalidade com sistemas troncais, mas a pessoa tem que ter légica para utilizar
Sim, através de redes multimodais com tecnologia e a utilizagdo adequada dos dados. Essa € a proposta do Maa$ (Mobilidade como um Servigo)
Sim, Fazer uma analise personalizada do compartamento do usudrio e fazer aplicativos que atendam a essa diversidade
Sim, teria que ter uma inteligéncia artificial gerenciando esse grande complexo de dados. Nio estou certo que funcionaria, mas é o caminho
Sim, A inteligencia artificial pode nos ajudar. As pessoas fazem grande parte da sua mobilidade em movimentos pendulares e rotineiros
Sim, isso ja esta sendo feito, analizamos os dados de alguns usudrios e sugerimos alternativas de transporte (Oliveira et al. 2024)
Pesquisa e identificacdo das particularidades e desejos dos usudrios da mobilidade - Obter dados
Ter tecnologia e inteligéncia para desenvover projetos de solugdes
Anilise de redes sociais e inteligéncia artificial
Pesquisas de origem e destino atualizadas
Anilise comportamental das mudangas de habitos de deslocamento usando inclusive as redes sociais com machine learning
Ter o cadastro de cada cidad3o (Aplicativos de cidades inteligentes) e um sistema de inteligéncia que cruze rotas e ofereca solugdes aos cidad3os considerando
seus movimentos pendulares rotineiros, necessidades de deslocamento e utilizar esses dados respeitando a privacidade LGPD
Criar servigos multi modais e um aplicativo que os integre
Criar um sistema tronco alimentar (vias exclusivas com prioridade nas sinaleiras)
Qualificar o servigo para publicos que tenham interesse nesses servigos
E preciso ter alternativas de transportes individuais
Tem que olhar o individuo, mas também o coletivo, pois sem o coletivo o servigo pode nio ter condig8es de operar
Construir a infraestrutura necesséria do transporte, mas também das vias e material rodante. Falta m3o de obra qualificada na gestdo de servigos melhores.
Conseguir adequar os interesses de todos os atores fornecedores da mobilidade urbana e de plataformas tecnoldgicas. Quando todes os meios de transporte e
informagées sdo do mesmo operador tudo transcorre mais facilmente

Entrevistado
A, B, F, KN

Grupos de respostas comuns encontrados sobre agenda de mobilidade e crowdsourcing

Codigo

Comportamento
de planejamento
de viagem
(agenda de
mobilidade)

Crowdsourcing

Ponderagées
sobre a agenda
de mobilidade e
crowdsourcing

Respostas
Se o usuario verificar que ganha com isso pode criar engajamento
Muito bom porque da poder ao usuério envolvendo ele no processo
Acredito que & uma solugdo viavel
Para planejamento seria muito bom
Diferente de uma pesquisa origem e destino convencional o APP daria a informagdo referente a todos os dias
Isso é defendido na proposta do Sistema Unico de Mobilidade
Até os lugares poderiam ser reservados nos coletivos
Bom apenas para modalidade seletiva
Seria muito bom, seja uma politica de massa, seja num transporte sob demanda onde isso é fundamental
Tem que avaliar a confiabilidade do dado para usar no planejamento, deve haver um responsavel por validar essas informagdes
Dar informag&o para o usudrio do transporte faz toda a diferenca, os aplicativos (Uber, 99, etc..) fazem isso muito bem
N3o existe uma fonte de dados que va responder tudo, comportamento de planejamento e crowdsourcing s3o algumas delas
Gestdo de dados e coleta de dados para ter uma melhor gestdo do comportamento do usuario e o seu deslocamento de habito
As pesquisas de origem e destino sdo muito caras, entdo se utiliza informac8es de diversas origens para ter uma avaliagio a respeitc do comportamento do
usuario. Relatou experiéncia de crowdsourcing em que os usudrios enviavam inclusive fotos foi muito positiva para desenvolver planejamento
Tem que criar a cultura, orientar e educar
PreocupagBes quanto a confidencialidade dos dados (LGPD) - Dados Geridos pelo publico ou privado?
Dificuldades na integracdo dos provedores de servicos de mobilidade - reserva de mercado
Vai criar esforgo cognitivo, as pessoas terdio que pensar. A incerteza é muito grande, tanto se o usudrio vai respeitar a agenda quanto se operag3o vai atender
Eu tenho que ter o maximo de op¢des para mobilidade, mas se ndo tenho uma cidade estruturada para isso esquece
Existe uma etapa anterior a isso (agenda de mobilidade), pois a mobilidade urbana e a gestdo publica estd desestruturada. Faltam técnicos na mobilidade urbana
e os municipios ndo conseguem sequer fazer seus planos de mobilidade e tem dificuldade de realizar o controle da oper¢io

Entrevistado
D,F,H KM
D,FHL
H,P, K
o,LQ
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Grupos de respostas comuns encontrados sobre solugdes futuras

Codigo Respostas
Melhorar a qualidade do que ja existe
Melhorar o Melhorar a infra estrutura, a operacdo e a seguranca para gerar maior confiabilidade
Transporte Dar prioridade para aumentar a frequécia e diminuir o tempo de espera e de viagem
publico Pregos acessiveis (subsidiados)
Conforto como o piso na altura do solo e sem cbstéculos arquiteténicos
A soma de pequenas melhorias
Cidade dos 15 minutos € utopia, dificil de implementar, inclusive pela falta de capacidade de integragdo das diversas politicas nacionais
Descentralizar o horario comercial, diluir o pico de movimentag3o na cidade
Melhorar ° Melhorar e integrar as politicas publicas
plar;ﬁ;n::nto Cidade dos15 minutus € uma boa ideia

Condominios residenciais que contemple o minimo deslocamento e a melhor distribuicio dos recursos da cidade
Zona 30 (Km/h) como forma de dar mais seguranga ao transito
O futuro é a incorporagio da informagdo e a forma como vamos usar esses dados para se planejar melhor
0O APPs de celular sendo mais inteligentes, criando facilidades na mobilidade e diminuindo a necessidade de deslocamento
O futuro é entender o comportamento do usuario e agregar melhorias e beneficios que ele possa ter no contexto prépria mobilidade. E criar um
engajamento semelhante ao que ocorre nas redes sociais.

A tecnologia da
informagdo

Multimodalidade - Sistemas troncais e alimentadores com economia compartilhada ou transporte sob demanda
Aeromavel, Trem Rapido, transportes de massa (BRT ou Metro)
Veiculos autonomos e elétricos (apesar de ser uma concepgdo de transporte individual). Pronderagdes sobre tempos de recarga, potencial energético
para abastecimento, descarte de baterias, regides com aclives, etc...
Modais Mobilidade Aérea (Drones - servigos de entrega e transporte de pessoas). Necessario construir infraestrutura e regulamentagio
Mobilidade ativa e micromobilidade
Enguanto ndo houver solugdo modal que atenda minhas necessidades dindmicas, devo seguir usando o veiculo particular
Até que chegue o teletransporte, entrar numa capsula aqui e aparecer la do outro lado
Maa$ (Mobilidade como um Servico) é uma solugdo futura
A pandemia potencializou, as compras pela internet e as tele entregas, home office tivemos que nos reinventar
Desenvolvimento de mais ferramentas que proporcionem a ndo necessidade de transporte
Virtual Agora ¢ preciso entender esse novo comportamento da necessidade de mobilidade e nesse contexto avaliar a necessidade presencial de cada atividade
rtus para encontrar medidas de equilibrio entre o virtual e presencial
N3o se pode falar em mobilidade sem transporte, mas é possivel falar em acessibilidade sem mobilidade
Ampliar a experiéncia de reunides virtuais com ologramas
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Essa secdo apresenta as consideragdes finais dessa dissertacdo, onde sao retomados 0s
objetivos da pesquisa, como foram alcancados e de que forma se complementam para realizar
0 objetivo geral da pesquisa que € “analisar alternativas de uso da tecnologia de informacéo em
aplicacdes de MaaS que apresentem potencial para mitigar as consequéncias dos problemas
relacionados a mobilidade urbana sustentavel”. Também sdo apresentadas nessa secdo as

contribuicdes e implicacBes da pesquisa, as limitacdes e as sugestdes de estudos futuros.

Os desafios para o desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel sdo enormes
(Raut & Raut, 2018), pois se trata de um sistema complexo e multidimensional (Haque, 2013;
Carreiro et al., 2020; Harrison et al., 2020) que ¢ o resultado da acao de diversos atores que,
com visdes e interesses distintos (Juhasz, 2015), buscam solugdes para a falta de planejamento,
capacidades limitadas e demandas substanciais decorrentes do grande crescimento da

populagéo urbana (Lyons, 2018; Audenhove et al. 2014).

Este sistema esta passando por profundas transformagdes (Dlugosch, 2020) e, apesar de
possuir um papel importante no desenvolvimento econémico, tem produzido diversas
externalidades negativas (Stevenson et al., 2016; Hasselwander & Bigotte, 2023), ocupando um
papel de destaque na emisséo 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 publico de qualidade é bastante comum
(Juhasz, 2015), obrigando o cidaddo a buscar a solucdo para sua dificuldade de mobilidade pela
aquisicdo de um automoével ou motocicleta (Butler et al., 2021), gerando poluicdo,

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 & “mapear as principais
abordagens em tecnologia da informagao aplicadas a mobilidade urbana sustentavel” e buscou
seus resultados por meio de um estudo exploratorio, realizado por meio de uma revisdo

sistematica de literatura nas bibliotecas das bases de dados SCOPUS e Web of Science.

Esse primeiro estudo consolidou 0s conceitos basicos da sustentabilidade (Brundtland,
1987; Purvis et al., 2019) na pesquisa e a relacdo desse termo na representacdo do conceito de
mobilidade urbana sustentavel (Bauchinger et al., 2021) e suas dimensdes. A sustentabilidade
econdmica, necessaria a disposicdo dos servicos de mobilidade (Chakroborty, 2011), a
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sustentabilidade ambiental (Lam e Head, 2012) que abordou problemas como a utilizagdo
excessiva do uso dos espagos publicos (Hasselwander et al., 2022; Barreto et al., 2018) pelos
veiculos particulares, um dos maiores responsaveis pela poluicdo e pelo congestionamento do
trafego no ambiente urbano (Behr et al., 2013) e também os desafios para uma condicdo ideal
de bem-estar social de forma segura e eficiente (Haque, 2013). Esses conceitos formaram a base
do nucleo da pesquisa, 0 problema central que fundamentou a busca por solugdes através da

tecnologia da informacao.

Os resultados desse estudo também identificaram 400 artigos que analisam diversas
abordagens em tecnologia da informacao aplicadas no desenvolvimento da mobilidade urbana
sustentavel. Os estudos foram entdo separados por area de atuacdo quanto a abordagem de Tl
utilizada, gerando um catalogo indicativo da diversidade e concentracdo dos estudos, onde a
abordagem MaaS (Mobility as a Service) gerou o segundo maior numero de artigos nos
resultados da pesquisa. Essa abordagem despertou o interesse da pesquisa por se tratar de um
sistema de gestdo de mobilidade que utiliza todos os modais existentes para oferecer mobilidade
como um servico ao usuario (Mizzi et al., 2022, Schikofsky et al., 2020, Matowicki et al., 2022).
Sendo assim, todas as tecnologias mapeadas na pesquisa sao estudos que interessam muito para
a abordagem Maa$S, pois mesmo estando relacionados indiretamente ao desenvolvimento da
sua atividade, podem trazer resultados que qualifiquem o os servigos oferecidos na abordagem
MaasS. Por esse motivo, a partir dos resultados do primeiro artigo, o objetivo geral da pesquisa

foi ajustado com a inclusdo do termo “em aplicagdes MaaS”.

O resultado parcial dessa pesquisa direcionou o0 seu aprofundamento e consolidou os
conceitos de MaasS 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 sugestdes de estudos futuros, foi indicada a necessidade de mapear 0s
elementos de motivacdo e interesse na solucdo MaaS e avaliar as melhorias que possam ser
implementadas para sua evolugédo, considerando ambientes poucos favoraveis. Essas duas
sugestdes de estudos futuros foram os temas desenvolvidos no segundo e terceiro artigos dessa

pesquisa e isso pode ser considerado uma contribuicao préatica desse primeiro estudo.

As contribuicbes académicas se relacionam com a identificacdo das &reas de
concentracdo dos estudos em tecnologia da informagcé&o identificados nos 400 estudos avaliados
nesse artigo, que ajudam a validar os achados das pesquisas subsequentes, como € o caso da
segunda maior concentragdo de estudos referente a coleta e fornecimento de dados dos usuérios

da mobilidade urbana. Isso evidencia a preocupacdo da comunidade cientifica em aprofundar
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estudos na relagdo com o usuério da mobilidade urbana, de forma a personalizar o atendimento
de suas necessidades e inclui-lo no centro do processo, utilizando os dados resultantes para uma

gestdo operacional mais eficiente.

Para “analisar alternativas de uso da tecnologia de informacdo em aplicacfes de MaaS
que apresentem potencial”, a presente pesquisa realizou um estudo, relatado no segundo artigo
da pesquisa que, partindo da compreensédo de que grande parte dos problemas da mobilidade
urbana estdo relacionados com as decisdes de viagens, buscou “classificar as motivagdes,
atitudes e outros fatores de influéncia que afetem o comportamento de deciséo de viagem dos
usuérios da mobilidade urbana, enquanto possiveis usuarios dos servicos oferecidos pela
metodologia MaaS”, para que fosse possivel encontrar na tecnologia da informacéo, solucdes

diferenciadas e sustentaveis que possam atender tais motivacoes.

Nesse contexto, o segundo artigo foi realizado por meio de uma pesquisa exploratéria
que buscou seus resultados por meio de uma revisdo sistematica 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 decisdo de viagem do usuario da
mobilidade, com o intuido de avaliar os seus interesses em relacdo & abordagem MaaS. Para
extrair seus resultados, foi entdo utilizada a técnica de andlise de contetido, que permitiu mapear
9 caracteristicas fundamentais que definem a abordagem MaaS por meio do relacionamento
com o seu usuario. Essas caracteristicas formaram a base estrutural para o desenvolvimento do

terceiro artigo da pesquisa.

Além disso, o segundo artigo identificou os fatores de motivacdo e de influéncia do
comportamento de decisdo de viagens, que foram classificados em dois grupos distintos: 0s
fatores internos, que se referem aos fatores sociodemogréaficos, as demandas de viagens e as
atitudes e percepcdes subjetivas, e os fatores externos que se referem aos fatores politicos e

econbmicos, as caracteristicas ambientais e de modo de viagem.

A pesquisa indicou que os fatores sociodemograficos e os racionais, relativos aos
beneficios funcionais percebidos (Kim & Rasouli, 2022), sdo fatores de grande importancia.
Além disso, salientou a relevancia dos fatores psicoldgicos (Lyons et al., 2019; Schikofsky et
al., 2020), como os motivos hedénicos ou heuristicas baseadas em habitos (Schikofsky et al.,
2020) e as variaveis latentes (Kim & Rasouli, 2022), que influenciam as atitudes individuais e,

por consequéncia, a intencdo comportamental, que € o resultado da sintese dos elementos
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envolvidos na tomada de decisdo que leva a realizacdo de determinado comportamento
(Matowicki et al).

O segundo artigo também apresentou os principais desafios de influéncia do MaaS no
comportamento de viagem dos seus usuarios, os quais se relacionam com o apego ao automovel
ou a atitude de querer dirigir (Gonzéleza et al., 2020; Matyas, 2020), as influéncias de mudangas
estruturais como estimulo as mudancas comportamentais (Storme et al., 2020; Stradling et al.,
2000; Kim et al., 2021), a importancia de um sistema de informacGes preciso para atrair a
confianca do usuario (Loubser et al, 2021; Bhaduri & Goswami, 2023) e um modelo que ofereca
um esforco cognitivo menor do que o utilizado para a escolha do automovel particular, de forma

a permitir fluidez na usabilidade (Kim et al., 2021; Lyons et al., 2019)

Dessa forma, o estudo trouxe contribui¢cbes académicas ao classificar as motivacoes,
atitudes e outros fatores de influéncia que afetam o comportamento de deciséo de viagem dos
usuérios da mobilidade urbana, trazendo um compilado de variaveis a serem consideradas para
0 desenvolvimento de solucdes, em tecnologia da informacdo. Essas solugdes buscam
ultrapassar as barreiras de aceitacdo dos usuarios na realiza¢éo do seu objetivo, além de ressaltar
a importancia de cada uma dessas variaveis para que a aplicacdo MaaS possa trazer resultados

positivos, permitindo a construcdo de conhecimentos para aprimorar o conceito MaaS.

Essa segunda pesquisa se desenvolveu com o objetivo de ser um primeiro passo para o
estudo das relagOes existentes entre os fatores de influéncia do comportamento de deciséo de
viagem do usuario e 0s aspectos centrais dos servi¢os oferecidos nas aplicaces MaaS. O
propdsito é avaliar o potencial de possiveis solucdes que possam emergir no ambito geral da
pesquisa. Nesse sentido, a pesquisa caminha em direcdo a especificagdo de um modelo de
aplicacdo e, com isso, trazer contribuicdes praticas para a mobilidade urbana sustentavel.

O terceiro artigo foi desenvolvido com o objetivo de “identificar possiveis solugdes,
no campo da tecnologia da informacdo, que possam contribuir com a evolucdo de sistemas de
mobilidade inteligente, como o conceito MaaS, em ambientes de paises em desenvolvimento”.
Para essa finalidade, foi realizada uma pesquisa qualitativa, descritiva e de cunho exploratorio,
composta por sete perguntas abertas relacionadas as caracteristicas fundamentais que definem
a abordagem MaaS, especificamente no que diz respeito ao seu relacionamento com o usuario,

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 ndo teve a intengao
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de regionalizar a pesquisa, mas sim de evidenciar que as cidades abordadas pertencem a um
pais em desenvolvimento. Embora as aplicagdes MaaS estejam em evolugao em diversos paises
desenvolvidos, como indicado na figura 1 apresentada abaixo, enfrentam dificuldades para
progredir em paises em desenvolvimento, uma vez que estes paises ndo possuem as premissas
basicas organizacionais e de infraestrutura que favorecem a implantagdo de um sistema como
MaaS.

Demonstragéo de aplicacdo MaasS no planeta
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Figura 1 — Demonstracao de aplicacdes MaaS no planeta — fonte MaaS Lab (2023)

Sendo assim, o estudo visa identificar possiveis solu¢cdes no campo da tecnologia da
informac&o que possam ajudar a transpor as dificuldades caracteristicas desses ambientes, que
néo favorecem a evolucéo de sistemas inteligentes de mobilidade. Sem a pretenséo de oferecer
uma solucdo que permita a implantacdo de um sistema idéntico ao conceito MaaS, mas que
possa estimular a evolucdo de um modelo que avance em direcdo a modelos de mobilidade mais
inteligentes. 1sso poderia contribuir para a necessaria transformacéo social relacionada aos seus

habitos de mobilidade poucos sustentaveis, promovendo uma mudanga positiva nesse cenario.

O resultado mais expressivo desse terceiro estudo da pesquisa obteve uma grande
similaridade na opinido dos entrevistados e esta relacionado a acdo que os especialistas da
mobilidade urbana consideram fundamental para ampliar a conveniéncia do transporte publico:
a integracdo com outros modais para garantir um transporte origem e destino. O modelo MaaS
sustenta que o transporte publico deve servir como a espinha dorsal do sistema, complementado
por servicos responsivos a demanda para oferecer esse atendimento porta a porta (Kamargianni
et al, 2018; Caiati et al., 2020; Zijlstra et al., 2020).

Entretanto, com excec¢éo das integraces com sistemas de transporte de massa, Como 0s
trens e metrés, que devido a sua grande capacidade de carga tem funcionado bem, mesmo sem
a necessidade de um sistema de informagdes aprimorado que garanta o translado multimodal,

e algumas aplicagdes pontuais que experimentam a multimodalidade entre o transporte publico
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e a micro mobilidade, a grande maioria dos entrevistados foi enfatica: ndo ha oferta de
multimodalidade. A falta de infraestrutura, de organizagdes institucionais e de sistemas de
informacdes adequados ndo favorecem esse tipo de aplicacdo. Essa constatacdo € de grande
relevancia, visto que a integracdo multimodal € um mecanismo necessario ao funcionamento

de sistemas de mobilidade como oferecidos pela abordagem MaaS.

Um segundo resultado de grande relevancia que emergiu da pesquisa se refere a
capacidade de estabelecer a gestdo da mobilidade urbana levando em consideracdo as
particularidades individuais de cada usuario, a fim de propor solucBes personalizadas. As
respostas dos entrevistados se dividiram igualmente entre aqueles que acreditam ser possivel e
aqueles que ndo acreditam ser possivel realizar a gestdo da mobilidade a partir dessa
perspectiva. No entanto, a grande maioria dos entrevistados ofereceram sugestfes sobre 0s
desafios necessarios para alcancar tais resultados, dividindo-se em dois grandes grupos com o
mesmo peso percentual: a obtengdo de dados comportamentais e particularidades individuais,

juntamente com promover a multimodalidade e sistemas tronco alimentares.

Para o conceito MaaS, o usuario deve estar no centro do processo e receber op¢des
personalizadas de mobilidade com alto grau de conveniéncia, de acordo com suas necessidades
especificas (Kamargianni et al., 2016; Vij et al., 2013; Meurer, 2001; Sochor et al, 2016). Essas
ofertas sdo geridas com base na previsdo da demanda potencial (Kim & Rasouli, 2022), por
meio de solugdes baseadas em algoritmos e da complexa orquestracéo e integracdo dos servigos
de mobilidade existentes (Schikofskya et al., 2020).

O terceiro resultado de maior relevancia se refere ao comportamento de planejamento
de viagem do usuario, por meio da utilizacdo de uma agenda de mobilidade, e a abordagem de
crowdsourcing para uma gestdo centrada na coleta e tratamento de dados. Esse resultado
indicou que a grande maioria dos entrevistados acreditam que seria um recurso excelente para
0 Usuério e para o planejamento, enquanto uma pequena, mas significativa parte acreditam que

envolver o usuario no processo daria poder a ele e criaria engajamento.

A abordagem MaaS oferece aos usuarios a possibilidade de planejamento, reserva,
pagamento e realizacdo de diversos tipos de servicos de acesso e mobilidade por meio de uma
plataforma Unica (Kamargianni et al., 2018; Kamargianni et al., 2016; Smith et al., 2022;
Loubser et al, 2021; Kim & Rasouli, 2022; Hietanen, 2014) que, por intermedio de um

aplicativo movel, integra todos os aspectos da experiéncia de viagem do usuario (Gonzaleza et
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al., 2020; Storme et al., 2020; Lyons et al., 2019) com informac0es atualizadas em tempo real
(Matyas, 2020).

O terceiro artigo da pesquisa apresenta diversas indicacdes de possiveis solucdes a
serem avaliadas para aplicacdo no desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel, através
do estimulo de aplicages alinhadas com a abordagem MaaS. No entanto, os trés topicos
relatados acima sdo os mais relevantes para a evolugcdo do presente estudo, oferecendo
contribuicdes académicas ao destacar claramente as maiores barreiras para implantagdo de um
modelo MaaS em cidades de paises em desenvolvimento, conforme indicado nos paragrafos
acima. Além disso, o estudo traz contribuicdes préaticas ao indicar solu¢Ges para a evolucgdo da
abordagem MaaS em cidades com essas caracteristicas de caréncias estruturais.

51  SOLUGCAO PROPOSTA

O resultado dos trés estudos permite a evolucdo complementar da pesquisa, conforme
indicado na figura 2 abaixo. Uma possivel solugdo é construida com base na intersec¢do dos
achados nas conclusdes dos trés artigos, que servem de especificacdo das necessidades mais
evidentes para a evolucdo de uma aplicacdo em atendimento ao objetivo principal deste estudo,
que ¢ “analisar alternativas de uso da tecnologia de informacdo em aplicagdes de MaaS, que
apresentem potencial para mitigar as consequéncias dos problemas relacionados a mobilidade

urbana sustentavel”.
Processo para identificacdo de uma possivel solugédo
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Figura 2 — Processo para identificagdo da possivel solugdes - fonte elaborada pelo autor
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As referéncias 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 conveniéncia do transporte publico. A literatura
confirma que a mobilidade multimodal é um aspecto de extrema importancia para Maas, de
forma que a atitude e o comportamento de mobilidade multimodal dos usuarios tém sido foco
de estudos e percebido como um grande impulsionador da decisdo 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
caracteristicas que precisam ser observadas e tratadas em possiveis solu¢do para uma melhor

aceitacdo de um sistema multimodal.

Referente aos fatores externos de influéncia no comportamento de decisdo de viagem
do usuario da mobilidade, abordados no segundo artigo, os fatores ambientais indicam um
aspecto crucial de seguranga a ser observado (Gonzéleza 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 politicos e econdmicos sinalizam a necessidade de um sistema de precificacdo e

pagamento simplificado (Sochor et al., 2016; Loubser et al, 2021).

Quanto as caracteristicas de viagens, alguns tépicos relevantes incluem: conveniéncia
porta a porta (Stromberg et al., 2018; Gonzaleza et al., 2020), qualidade dos meios de transporte,
0 tempo de espera, 0 tempo de viagem e o sistema de informacao que deve ser preciso para ndo
desestimular o uso da multimodalidade (Loubser et al, 2021; Bhaduri & Goswami, 2023). Esses
elementos destacam a importancia 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 a0 MaasS se referem aos movimentos pendulares constantes, como viagens
entre o trabalho, a escola e a residéncia (Loubser et al, 2021). Os fatores sociodemogréaficos
indicam uma maior adesdo 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), caracteristicas que favorecem a utilizacdo de uma agenda de

mobilidade.

Quanto aos os fatores psicologicos, a incerteza € apontada como um aspecto muito
negativo para MaaS (Matyas, 2020; Storme et al., 2020). No entanto, motivos hedonicos, habito

e curiosidade podem ser positivos (Sochor et al. 2014; Hasselwander et al., 2022; Smith et al.,
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2022). Portanto é importante avaliar os diversos aspectos que podem influenciar a aceitacdo do
usuario da mobilidade, a fim de ampliar a viabilidade de sucesso para qualquer solugéo

proposta.

Outro aspecto muito importante identificado no segundo artigo séo as caracteristicas das
integragdes multimodais disponiveis para o usuario que deve permitir uma usabilidade com
baixo esforco cognitivo, comparavel com a utilizagdo de um veiculo particular. Sendo assim,
um sistema de informac6es dedicado deve considerar o aprimoramento de trés classes de
integracOes: as informacionais, que devem ser precisas e confiaveis para o planejamento e
execucdo das viagens, as transacionais, que deve permitir a aquisicdo e reserva da viagem
completa e de forma simplificada e as integracGes operacionais, que se referem ao perfeito
sincronismo operacional entre os diversos modais utilizados em uma mesma viagem, de forma
gue garantam o transporte dos passageiros da sua origem ao destino de forma conveniente
(Loubser et al, 2021).

Portanto, a implementagdo de um sistema de informagdes destinado a estimular a
utilizacdo de sistemas multimodais deve oferecer recursos para reduzir a sensacéo e o tempo de
espera do usuario nos pontos de integracdo, ampliar a sensacdo de seguranca nesses locais e
oferecer uma forma simplificada de precificacdo e pagamento pelos servicos. Além disso, deve
apresentar de maneira clara e simples como sera atendida a oferta de servigos porta a porta, a
fim de reduzir o esforco cognitivo necessério a utilizagdo desse modo de mobilidade e equilibrar
as expectativas dos usuarios em relacdo a qualidade do servico ofertado, ao tempo da espera e

a duracdo da viagem, fornecendo informag6es constantemente precisas ao usuario.

Além disso, o sistema de informacdes deve incluir recursos para melhor organizar os
movimentos pendulares constantes, as viagens entre o trabalho, a escola e a residéncia, e reduzir
as incertezas no atendimento da demanda de mobilidade. A curiosidade é um sentimento que
pode atrair o0 usuario para experimentar essa nova forma de modalidade, mas sdo os resultados
da experiéncia que fardo esse usuario continuar usando os servicos. Sendo assim, a experiéncia
deve proporcionar prazer e conforto para que a utilizacdo desse modo de mobilidade se torne

um habito, um sentimento que tem o poder de manter o cliente utilizando os servicos.

A figura 3, indicada abaixo, apresenta um resumo dos desafios que, de acordo com a
literatura e os especialistas da mobilidade entrevistados, a solucéo precisa superar para atrair o

interesse de forma adequada e manter os usudrios utilizando a solugéo proposta.
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Desafios que a solucédo precisa superar

proporcionar servigos

de qualidade
proporcionar seguranca nas proporcionar baixo esforgo
integragées multimodais cognitivo para utilizacao
instigar o comportamento SOLUCAO PROPOSTA oferecer informacdes
multimodal precisas e confidveis
proporcionar atendimento oferecer informacgdes de integragdes
porta a porta SISTEMA DE 2 informacionais, transacionais e operacionais
OFERTA E GESTAO
oferecer agenda de mobilidade para DE MOBILIDADE reduzir possibilidades da sensagdo
viagens eventuais e pendulares MULTIMODAL deincerteza dos usuarios
instigar motivagdes facilitar formas
heddnicas de pagamento
reduzir a sensagao reduzir a sensagao
de tempo de viagem de tempo de espera

Figura 3 — Desafios que a solucéo precisa superar — fonte elaborada pelo autor

A figura 4, indicada abaixo, apresenta um diagrama de um aspecto da solucgdo proposta
onde uma plataforma de integracdo de dados coleta e alimenta as informacdes de dois
aplicativos, um deles é o APP dos Motoristas, utilizado para que os veiculos da integracdo
multimodal sincronizem suas operacdes entre si, operagdes orientadas por planejamento prévio
realizado por um centro de controle operacional. O outro aplicativo é o APP do Passageiro, por
onde o usuario pode solicitar o recurso de mobilidade a partir do seu ponto de origem até seu
ponto de destino. Quando o usuario solicita o recurso de mobilidade, o sistema envia um veiculo
de pequeno porte até o ponto de origem para conduzir o usuério até o ponto de integracdo, onde

esse usuario embarca em um transporte coletivo que ird conduzi-lo até seu ponto de destino.

Diagrama da Solucdo Proposta

Plataforma de Integracao

ey

Destino
APP Motorista APP Motorista
APP Passageiro i
or ¢

Integracao

Figura 4 — Diagrama da solucéo proposta — fonte elaborada pelo autor

O quadro 1, indicado abaixo, apresenta outros recursos sugeridos para solugdo proposta.
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Recursos identificados para a solugdo proposta

Artefato Composicdo Funcao Referéncia
Plataforma de Integracao Data Base em servidor cload estrutura cadastral
Aplicacio WEB G isedent t Cont prévios do g
plicacao erencial recursos gerenciais e de planejamento conforme indicado na quinta etapa,
API - APP Motorista troca de informagdes com APP Motorista proposicdo de artefatos para resolugéo do
API - APP Passageiro troca de informacdes com APP Passageiro problema, do modelo de Design Science
API - Cach Pay transacao financeira para pagamento e reserva de passagem Ressarch propo(szlzjsp]or Dreschet. al
API - Roterizagao roterizagdes
APP Motorista Médulo de vinculo Identificac@o do motorista e do veiculo em operag&o para vinculo com o programa de trabalho
Médulo IHM entrada de dados necessarios a operacao
Médulo de plano de trabalho visualzagao do plano de trabalho (predefinido / dinamico / misto)
Comunicagao com a plataforma de recebe estruturais da , como rotas e pontos de embarque e desembarque, a0 smcromsmoadadoperacao:ara
integracdo planejamento operacional e os detalhes de cada integragao multimodal programada SRNANIZAF.Q SSNeagRo.do Sopera.do.

usuario no ponto de integracdo e aumentar
Validacao de embarque identificac@o do passageiro conforme permissao de acesso a sua confianga no modo de mobilidade

multimodal - (Artigos 2 e 3).

Opera como um guia de rota, mostrando a posi¢ao o proprio veiculo navegando sob a rota no mapa, os
pontos previstos de embarque e desembarque dos passageiros e os pontos das integracdes multimodais
Permite a 30 dos outros veiculos da integragdo multimodal, bem como, a
comunicacdo com esses veiculos e com o centro de controle operacional

Médulo de viagem

APP Passageiro Médulo de cadastro e pi ede para pagamento e controle de acesso aos meios de de pag (artigos 2 e 3)

pagamento facilitado considerando a garantia da reserva de todos os modais da viagem no momento do  facilidade de pagamento (artigos 2 e 3) e

P: to Facilitad
BEOMANOLo Fachrado. embarque no primeiro modal confianga no sistema (artigo 3)

Mddulo agenda de mobilidade organizag&o, planejamento e acompanhamento da execucao da mobilidade do usuario agenda de mobilidade (artigos 2 e 3)

baixo esfor¢o cognitivo e conveniéncia

Selegao de viagem facilitada selecdo de viagem facilitada com base nas informacdes de origem e destino porta a porta (artigo 2)

Q permitir a visualizagao dos pontos de origem, da integragdo e do destino, bem como de todos os veiculos minimizar sensagao tempo e de
Visualizagdo em tempo real

0 da integracao em tempo real e com precisdo constante (fornecer informacdes sobre o ponto de integracao) inseguranca (artigos 2 e 3)
Q
y Programas de Milhas gerar aprendizado de massas para utilizacao de viagens multimodais medidas brandas (atigos 1, 2 e 3)

= pontuando comportamentos de mobilidade mais sustentavel com a adi¢ao de possiveis bonus virtuais ou  medidas brandas de desencentivo ao uso

Abordagem de gamificacao 3
reais como forma de qualificar o usudrio e incentivar o uso desse modo de viagem do veiculo particular (artigos 1, 2 e 3)

como um alerta do horério certo para iniciar o percurso a pé, de forma que o usuario nio tenha que
segurancga e conveniéncia (artigos 2 e 3)

Médulo mobilidade Ativa esperar excessivamente no ponto de embarque do 6nibus
indicadores de atividade saudavel estimulo a atitude ativa (artigo 2)
indicacao de eventos de sinistros em tempo real na trajetéria de mobilidade dos usuarios
Médulo crowdsourcing seguranca e engajamento (artigos 1 e 3)

pesquisa para controle de qualidade

Quadro 1 — Recursos identificados para a solucéo proposta — fonte elaborada pelo autor

O resultado deste estudo esta sintetizado nas sugestdes de solucdo apresentadas, cujas
etapas de desenvolvimento estdo inspiradas nas etapas iniciais para conducao de pesquisas com
a utilizagdo do modelo de Design Science Research propostas por Dresch et. al. (2015). A
primeira etapa desse modelo € a identificacdo do problema, a qual esta relacionada ao primeiro
estudo da pesquisa, onde foi justificada a importancia e relevancia do estudo, bem como a
definicdo do problema de pesquisa. A segunda etapa é a conscientizacdo do problema, momento
em que se busca obter o maximo de informacGes possiveis, para garantir a compreensao
completa de suas facetas, causas e contexto. Esse processo também inclui a terceira etapa do
modelo de Dresch et. al. (2015), a revisdo sistematica de literatura, que foi realizada por meio
dos dois primeiros artigos da pesquisa. Conforme previsto no método, para uma definicdo mais
adequada, pode ser necessaria ainda realizar entrevistas com especialistas e profissionais,
procedimento realizado no terceiro artigo. Dessa forma os trés estudos da pesquisa contribuiram

para essa etapa da pesquisa.

A quarta etapa do método consiste na identificacdo dos artefatos e na configuracdo 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 0 mapeamento de
uma ampla variedade de abordagens de estudos relacionados, além de identificar a visdo

conceitual de Maas, resultado em um extenso acervo de possiveis artefatos como referéncia. 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 proposi¢do de artefatos para
resolucdo do problema, se relaciona com o terceiro estudo e se estende nessa secdo de
consideracOes finais da dissertacdo, considerando a realidade, o contexto da atuacdo e a
viabilidade que, por meio de um raciocinio abdutivo, dos conhecimentos prévios do
pesquisador e da sua da criatividade, foram sugeridas proposicdes de solugdes robustas para
tratar o problema (Dresch et. al., 2015). As etapas de projeto, desenvolvimento e avaliacdo da

aplicacdo, bem como as etapas subsequentes, ndo fizeram parte do escopo desta pesquisa.

5.2  CONTRIBUICOES, RESULTADOS E SUGESTOES DE ESTUDOS FUTUROS

Apdbs a retomada dos objetivos e da apresentacdo dos resultados da pesquisa, segue
apresentado abaixo no quadro 02, a sintese da pesquisa, onde estdo sumarizados 0s principais
gaps identificados, ressaltando os resultados e as contribui¢fes geradas, bem como as sugestoes
de estudos futuros.
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Artigo 1

Artigo 2

Artigo 3

Conjunto da Dissertacdo

Sintese da pesquisa

Gap de Pesquisa Resultados Contribuigées

Lam e Head (2012, p. 339) definem a
mobilidade urbana sustentavel como “a
facilidade, conveniéncia e acessibilidade
de viajar para um destino com impacto
minimo no meio ambiente entre outros”.
No entanto, os recursos de mobilidade

urbana existentes ndo atendem essa

especificagdo.

Indicagao dos temas que estdo sendo
estudados nos ultimos anos pela
comunidade cientifica, referente ao
papel da tecnologia da informacéo nos
processos mobilidade urbana, com
op¢des de diversas abordagens para
construgao de solugdes para mobilidade
urbana sustentavel.

Classificacao das principais abordagens
de estudos identificados na literatura
referente a aplicagc&o da Tecnologia da
Informacao no desenvolvimento da
mobilidade urbana sustentavel.

O automovel particular se destaca como
modal preferido pelos usuarios devido a
conveniéncia que proporciona no
transporte ponto a ponto. No entnto, tem
sido responsabilizado pela maior parte
da polui¢do ambiental e pelo
congestionamento na mobilidade urbana
(Behr et al., 2013). No entanto, s&o
escassas as alternativas de mobilidade
urbana sustentaveis disponivel.

Indicagdo de um modelo de servigos de
mobilidade que possui o potencial para
transformar a moblidade urbana com
solucdes efetivas para reduzir o numero
de veiculos gue circulam nas vias da
cidade.

A abordagem MaaS em destaque como
referéncia de metodologia com grande
potencial para transformar o modelo de
mobilidade urbana atual e proporcionar
maior sustentabilidade a essa atividade.

Qualquer design de aplicagido MaaS
precisara superar um dos maiores
desafios da abordagem que é a
mudanca cultural necessaria para a
adogéo da novidade (Stromberg et al.,
2018; Matowicki et al., 2022; Opromolla Especificacdo das dimensoes de MaaS,
etal, 2019; Lyons et al., 2019). Para
modificar a cultura o conceito MaaS
deve criar impacto e valor agregado
através de metas que devem orientar a
decisdo do design (Sochor et al., 2016).
Mapear as caracteristicas principais de
Maa$S, que estabelecam ponto de
contato com o cliente, é crucial para
qualquer adaptacado de design.

Os pontos de relagdo do provedor MaaS
com seus clientes precisam ser
analisados para ajustar a proposta
as caracteristicas principais que definem MaaS as necessidades e expectativas

sua abordagem configurando os pontos desses clientes potenciais. A
de relagdo que o provedor MaaS tem identificagdo dessas caracteristicas &
com os seus clientes. fundametal para qualquer adaptacdo
que se faga necessaria a evolugdo das
aplicagdes MaaS.

O setor de transporte, em geral, é um
dos maiores responsaveis pela emissao
de gases de efeito estufa e tais
problemas estdo relacionados com
nossos habitos de viagens
(Hasselwander et al., 2022). Sendo
assim, para analisar adaptacdes de
design necessarias a proposta MaaS é
importatne compreender os fatores que
motivam a decis&o de viagem dos
usudrios da mobilidade.

Relacdo das motivacdes, atitudes e
outros fatores de influéncia que afetem  As indicagdo do fatores que motivam os

dos usuarios da mobilidade urbana,
enquanto possiveis usuarios dos
servicos oferecidos pela metodologia
MaaSs.

decisdes de viagens sao informagdes
fundamentais para proposicao de novas
formas de mobilidade.

A abordagem Maa$S tem se desenvolvido
em diversas cidades do mundo (Matyas
et. al., 2017; Vitetta, 2022) como uma
possivel solugdo para os problemas
sociais e ambientais causados pela
atividade da mobilidade urbana nas
cidades (Kamargianni, 2015). No
entanto, tem tido dificuldades para
evoluir em cidades de paises em
desenvolvimento, devido a caréncia de
pré-requisitos basicos nesses locais,
que facilitem sua aplicagao.

Impressao dos especialistas da
mobilidade, de cidades em um pais em
desenvolvimento, relacionada a
aplicabilidade das caracteristicas de
MaaS nesse locais, resultando a relagdo
das maiores barreiras identificadas para
evolucdo de sistemas dessa natureza,
incluindo sugestdes das solugdes
possiveis.

A identificacao das barreiras que
dificultam a evolugdo de sistemas como
Maa$S, nesses ambientes, é o primeiro
passo para desenvolver estudos de
evolugdo que viabilizem a sua
aplicabilidade em locais poucos
favoraveis, como as cidades de paises
em desenvolvimento.

Existem diferencas significativas
relacionadas aos arranjos institucionais,
as reparticdes modais e a infraestrutura,
existente nos transportes de massas dos

paises desenvolvidos, que ainda nao
estao disponiveis nos paises em
desenvolvimento (Gwilliam, 2003), como
& o caso do Brasil, entre outros paises
que enfrentam problemas relacionados
aos transportes (Cervero, 2013; Pojani,
et. al., 2018). Identificar as barreiras
mais impactantes para evolugao de
Maa$S & um primeiro passo para sua
evolugéo

Indicagdo de recursos a serem
implementados de forma parcial,
relacionados as caracteristicas Maa$S,
em ambientes pouco favoraveis, de
forma a promover pequenos avangos da
abordagem Maa$S em locais pouco
favoraveis, como € o caso dos paises em
desenvolvimento.

A identificacdo de especificagdes para
um modelo de aplicacao, orientado
através da evolugéo de um estudo de
base cientifica, € um bom comeco para
o desenvolvimmento de um estudo de
viabilidade de uma aplicacdo MaaS em
locais pouco favoraveis, como as
cidades de paises em desenvolvimento.

o comportamento de decisdo de viagem usuarios da mobilidade urbana nas suas

Estudos Futuros

Aprofundar estudos nas abordagens

identificadas, com destaque para de

coleta de dados, interagao e troca de

informacdes com os passageiros da
mobilidade.

Aprofundar estudos para avaliar
viabilidades de possiveis aplicacdes
MaasS considerando: as propostas de
negacios, as estruturas regulatdrias e
institucionais, as medidas politicas
necessarias, as forcas de mercado, a
concorréncia entre fornecedores de
servigos de mobilidade, os subsidios
publicos necessarios e outro aspectos
de incentivo.

Cada uma das caracteristicas
relacionadas de Maa$S constituem um
um campo possivel e necessario de
estudo a ser considerado. No entanto, é
importante aprofundar esse estudo para
avaliar o potencial de aplicagdo de MaaS
em ambientes pouco favoraveis.

Aprofundar estudos para identificar as
relagdes entre os fatores de influéncia e
as caracteristicas da aplicagdo MaaS
possiveis.

Avaliar a relagges entre os stakeholders
da mobilidade, sejam organizacdes
gestoras ou provedores de servigos, de
forma a identificar possiveis barreiras
que possam estar dificultando a criagao
do ambiente ideal para evolugdo da
mobilidade urbana por meio de
abordagens mais sustentaveis e
inteligentes, como & o caso dos métodos
oferecidos pelo conceito MaaS.

Aprofundar estudos em relagao a
possiveis servicos de mobilidade
estruturados com a multimodalidade, de
forma a identificar as condicdes para
transformar a cultura e as crencas
negativas que parece existir em relagdo
a essa forma de mobilidade

Investigar o interesse e a intencéo de
uso dos usuarios de servico de
mobilidade urbana inteligente, como a
abordagem MaaS, onde esse usuario
possa pensar sua mobilidade de forma
mais organizada, podendo utilizar uma
agenda para se programar e usufruir de
um servico de mobilidade mais
qualificado.

Quadro 2: Sintese da pesquisa — fonte elaborado pelo autor
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A mobilidade urbana é uma atividade complexa que manifesta diversos problemas no
seu exercicio e a tecnologia da informacdo pode mitigar as consequéncias 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 inclusdo 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
disponiveis no mercado para alcancar seus objetivos. MaaS € também um sistema de gestdo da
mobilidade e utiliza a tecnologia da informacdo como ferramenta para administrar todo seu
ecossistema e oferecer op¢des de mobilidades e acessibilidade centradas nas necessidades
particulares dos seus usuarios. Dessa forma, € um estudo pertinente a ser desenvolvido no

campo da Administracdo e na area da Gestdo de Sistemas de tecnologia da informacao.

Espera-se que esse estudo possa contribuir com o desenvolvimento da abordagem MaaS
e sirva como base para a reflexdo e construgdo de conhecimentos, motivando acgdes para a
evolucdo necessaria ao desenvolvimento de aplicagdes MaaS em cidades de paises em
desenvolvimento, locais pouco favoraveis a aplicacdo MaaS. Sendo assim, com essa
contribuicdo, busca-se impulsionar o desenvolvimento da mobilidade urbana sustentével,
promovendo solucBes que atendam as necessidades e aos desafios enfrentados pelas populacdes

urbanas em crescimento.
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