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Resumo

Este estudo debruca-se sobre a inclusao de utilizadores vulneraveis no sistema de
transporte publico em Portugal, com foco nas experiéncias e necessidades quotidianas
destes utilizadores. Esta investigagdo tem como objetivo identificar os desafios e
oportunidades para melhorar a acessibilidade e a inclusao no sistema, e compreender as
motivagoes e constrangimentos que influenciam a sua utilizagao por parte de pessoas

vulneraveis, com deficiéncia, ou outras condi¢oes que impactam a mobilidade.

Para a cumprir o propdsito deste estudo, os métodos adotados foram a entrevista

e respetiva analise qualitativa, sendo a amostra um grupo de pessoas vulneraveis.

Os resultados revelam que os utilizadores enfrentam diversos obstaculos no uso
dos transportes publicos, como barreiras fisicas, sociais e tecnologicas. Contudo, o estudo
também identifica oportunidades para melhorar a inclusao deste grupo, como o uso de
tecnologias inovadoras, a formagao de profissionais do setor e a implementacao de

politicas publicas mais inclusivas.

A falta de informagao e infraestruturas adequadas nos transportes publicos, bem
como a discriminacao sao os principais desafios apontados durante as entrevistas. A
investigacao demonstrou ainda que, embora os desafios fisicos possam ser semelhantes
entre as pessoas vulneraveis, as necessidades sao distintas: a acessibilidade deve ser vista

como um direito universal, e nao apenas como uma necessidade de determinados grupos.

Palavras-chave: Mobilidade; Transportes Publicos; Utilizadores Vulneraveis, Inclusao,

Acessibilidade
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Abstract

This study examines the inclusion of vulnerable users within Portugal’s public
transport system, with a particular emphasis on their everyday experiences and specific
needs. The research seeks to identify the main challenges and opportunities for enhancing
accessibility and inclusion, as well as to understand the motivations and constraints
influencing the use of public transport by individuals with disabilities or other conditions
affecting mobility.

To achieve these objectives, the study employs qualitative methodologies,
including semi-structured interviews with a sample of vulnerable users, followed by
thematic analysis.

The findings indicate that these users encounter multiple barriers when accessing
public transport, including physical, social, and technological obstacles. However, the
study also highlights potential avenues for improving their inclusion, such as the
adoption of innovative technologies, the specialised training of transport sector
professionals, and the implementation of more inclusive public policies.

Key challenges identified include the lack of accessible information, inadequate
infrastructure, and experiences of discrimination. Additionally, the research reveals that
while physical barriers may be common across different groups of vulnerable users, their
specific needs vary significantly. Consequently, accessibility should be recognised as a
universal right rather than a concern limited to particular populations.

Keywords: Mobility, Public Transport, Vulnerable Users, Inclusion, Accessibility."
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Capitulo 1

1. Introducao

1.1. Contextualizagao do problema

A mobilidade urbana desempenha um papel essencial na promocao da
inclusdo social, contudo, os transportes publicos ainda apresentam barreiras
significativas para as pessoas mais vulneraveis. Este grupo, constituido por
pessoas com necessidades especiais, vé a sua mobilidade condicionada por varios
motivos. Inclui: cadeirantes, pessoas incapazes de andar de forma independente
ou que nao conseguem percorrer grandes distancias, pessoas com dificuldades
sensoriais, tais como cegos ou surdos, e aquelas que se apresentam
transitoriamente condicionadas, como gravidas, criancas e idosos (Decreto-Lei

n.2163/2006, 2006).

Historicamente, o planeamento dos transportes priorizou sempre a
eficiéncia e a redugao do tempo de deslocagao, negligenciando as necessidades de
acessibilidade. No entanto, face a crescente preocupagao com os impactos
ambientais, a utilizacdo do espago urbano e a exclusao social - 0s casos mais
badalados dos altimos anos - urge a necessidade de um paradigma mais inclusivo
(Litman, 2021a). Ainda assim, embora existam esfor¢os pontuais para adaptar os
transportes publicos, a falta de uma abordagem integrada entre setores limita a

sua eficacia.

Apesar da crescente atencdo a mobilidade inclusiva em contextos
internacionais, em Portugal ainda existe uma lacuna significativa na investigacao

dos desafios enfrentados pelas pessoas nos transportes publicos. A maioria dos
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estudos foca-se na acessibilidade de forma genérica, sem uma analise aprofundada
das barreiras especificas que dificultam a inclusao destes grupos. Esta dissertagao
procura preencher essa lacuna, destacando a importancia da mobilidade como um
direito fundamental e uma necessidade social urgente. Ao analisar os desafios e
oportunidades existentes, pretende-se gerar conhecimento para melhorar politicas
publicas e implementar solugdes que tornem o sistema de transportes acessivel a

todos.

Como resultado, os objetivos exploram a integracao de pessoas vulneraveis
nos transportes publicos urbanos em Portugal. Assim, pretende-se responder a

seguinte questao:

"Quais sdo os principais desafios enfrentados pelos utilizadores
vulnerdveis nos transportes publicos urbanos em Portugal, e que oportunidades
existem para melhorar a acessibilidade e a inclusao através de infraestruturas,

politicas publicas e tecnologia?
A questao implica, inevitavelmente certos objetivos, como:

e Identificar e descrever as barreiras fisicas que dificultam o acesso de
pessoas vulneraveis aos transportes publicos.

e Analisar e descrever os principais desafios sociais enfrentados por
pessoas vulneraveis nos transportes.

e Explorar e propor solugdes de acessibilidade que possam melhorar
a inclusao nos transportes.

e Investigar e discutir de que forma a tecnologia pode ser utilizada

para melhorar a mobilidade de pessoas vulneraveis.

Em seguida, as perguntas que emergiram da problematica inicial foram

objeto de um brainstorming abrangente. Como resultado, foi elaborado um guiao
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1.2.

1.3.

de entrevistas tnico, e flexivel, permitindo aprofundar a investigacao e explorar

varias nuances do tema.

Metodologia

A investigagdo adotou uma abordagem qualitativa, baseada em 14
entrevistas semiestruturadas com utilizadores vulneraveis, selecionados segundo
o Decreto-Lei n.? 163/2006, presente no Diario da Republica n.? 152/2006. A recolha
de dados foi feita de forma espontanea e através de associagdes ligadas a
mobilidade. As entrevistas foram posteriormente analisadas com suporte do
software Nvivo, uma ferramenta que identifica padrdes através da criagao de
clusters e categoriza os principais desafios enfrentados pelos participantes. A

andlise foi também realizada com foco na interpretacao integral do contetido.

Estrutura do trabalho

Para garantir uma apresentacao clara do tema, este trabalho foi estruturado
de modo a proporcionar uma compreensao fluida desde a introdugdo do problema
até as conclusoes finais. O estudo esta organizado em cinco capitulos. O primeiro
introduz e contextualiza a problematica em analise. O segundo corresponde a
revisdao de literatura, na qual se analisam estudos prévios sobre o tema,
enquadrando o problema e o seu estado de arte. O terceiro é dedicado a
metodologia, abordando os objetivos de estudo, o instrumento de recolha de
dados — a entrevista — a definicao da amostra e a estratégia de andlise de contetdo.

No quarto, procede-se a andlise e discussao dos resultados, apresentando os dados
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obtidos através das entrevistas e caracterizagao da amostra. Por fim, o quinto é
dedicado as conclusOes, sintetizando os principais contributos do estudo e

apresentando limitagoes e sugestdes para investigacoes futuras.
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Capitulo 2

2. Revisao de Literatura

2.1. Conceitos fundamentais da Mobilidade

2.1.1. Mobilidade Centrada no Utilizador

Compreender a mobilidade no panorama atual — ainda que dificil - é
essencial para estabelecer politicas de transporte eficazes e langar estudos futuros.
Segundo Miiller & Meyer (2019), ter conhecimento das principais mudancas e
tendéncias sociais que afetam os habitos de consumo, permite antecipar
necessidades e dar novos passos nesta matéria. Posto isto, os préximos
planeamentos terao outros cuidados de forma a serem mais eficientes e ajustados

as transformacoes da sociedade (Miiller & Meyer, 2019).

De acordo com o jornal econdmico digital ECO (2022), “o paradigma da
mobilidade mudou. A concegao classica centrada no operador, na rentabilidade,
na relacdo administrativa e financeira, evoluiu para um modelo onde o utilizador
estd no centro da agao.” A integracao de diferentes perspetivas, como a das pessoas
com deficiéncia, é fundamental para que as investigacoes agreguem novos valores.
Ninguém melhor do que pessoas «vulneraveis», que vivenciam as necessidades
do dia-a-dia, para oferecer uma compreensdao aprofundada com base na sua
experiéncia pratica. A criagdo de uma nova cultura de investigacao neste ramo

seria, inovadora, englobando material inclusivo (Miiller & Meyer, 2019).
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2.1.2. Mobility as a Service e o Futuro dos Transportes

Com o utilizador no centro da acao, surge o conceito Mobility as a Service
(MaaS). Segundo a PRIO (s.d.) - uma empresa com foco na producdo de petroleo
e gas - o trafego didrio tem crescido continuamente devido ao aumento das
populagdes. Contrariamente, os servigos de mobilidade tém diminuido e nao
conseguem seguir esta tendéncia de crescimento. E de forma a combater o gap
entre o crescimento populacional e a falta de condicdes para as pessoas, que a
tecnologia tem desempenhado um papel fundamental na criacdo de novos

servigos nesta area.

O MaaS prioriza a mobilidade e a sustentabilidade através de veiculos
eficientes e inovadores, como transportes publicos e privados, carros elétricos,
bicicletas e trotinetes partilhadas (Litman, 2021b). A partilha de transportes
permite, simultaneamente, a redugao da polui¢do sonora, atmosférica — maior
ameaca ambiental ao bem-estar segundo a Organizacao Mundial de Satde (OMS)

— e também das emissoes de didxido de carbono (CO2) (Litman, 2021b).

O conceito de Mobility as a Service (MaaS) surge como resposta direta aos
desafios impostos pelo crescimento populacional e pela necessidade de otimizar a
utilizacao dos servicos de mobilidade existentes (Hensher, et al., 2020). O livro
destaca que o MaaS visa integrar diferentes formas de transporte numa tnica

plataforma, promovendo um setor eficiente e sustentavel (Hensher et al., 2020).
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2.2. Inclusao Social e Mobilidade

2.2.1. A Relagao entre Mobilidade e Equidade Social

“As cidades sao centros de troca de bens, cultura, conhecimento e ideias. A
rua da cidade € o palco onde essa troca acontece: é 0 acesso a casa e a empresa e a
passagem para outros lugares dentro e fora da cidade (Karssenberg, et al., 2013).”
Embora a “rua seja um sistema integrado de movimento e vida social e
econdmica”, o paradigma mudou nas décadas de 60 e 70, com grandes
intervencoes nas cidades, como construgoes e sistemas variados. Essas mudangas
evidenciaram ainda mais o trafego, o que, relegou “os centros de troca” para plano
secunddrio (Karssenberg, et al., 2013). Esta priorizagdo do movimento em
detrimento de outros usos pode ser analisada através das lentes da justica
distributiva, conforme proposto por Martens (2016). Este diz-nos que os sistemas
de transporte devem ser avaliados pela forma como distribuem os seus beneficios

entre diferentes grupos sociais.

Manzi, et al. (2010) afirmam que uma oferta de transportes adequada as
comunidades, que une as suas respetivas atividades, como o comércio, a educacgao,
a saude e o trabalho, é relevante no debate da sustentabilidade social. Vivemos
numa sociedade extremamente dinamica e, por isso, somos obrigados a
deslocarmo-nos diariamente entre vdrios pontos. Muitos fazem-no de forma
involuntaria, recorrendo ao seu veiculo pessoal, sem refletir sobre as implicagoes

ambientais ou outros transportes (Manzi, et al., 2010).

Embora os carros tenham trazido mais mobilidade e independéncia,
também aumentaram a dependéncia das pessoas neles no dia-a-dia. Como

consequéncia do seu elevado uso, é cada vez mais necessario conduzir para
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atividades didrias. Isto indica, simultaneamente, um aumento significativo do
trafego. Por outro lado, traz a diminuicdo de oportunidades para pedestres,

ciclistas e também pessoas mais vulneraveis (Manzi, et al., 2010).

2.2.2. Exclusao Social por Transporte

Segundo Lucas (2004), a falta de transportes acessiveis e a ma integracao
entre os diferentes tipos de transporte (autocarros, metro, comboio, pontos de
partilha de trotinete ou bicicletas) determina substancialmente o acesso dos
grupos vulneraveis a servi¢os fundamentais como emprego, saude, alimentacao
ou educacao. Esta andlise das barreiras de transporte e o seu impacto no acesso a
servigos essenciais reflete-se na investigacao de Cass, et al. (2005), que exploram
como as infraestruturas podem gerar e reforcar a exclusao social, limitando a
participacao de certos grupos na sociedade. Lucas (2004) descreve esta situagao
como "exclusao social por transporte", sobretudo em populagoes desfavorecidas
ou afastadas dos grandes centros urbanos. Isto mostra como a mobilidade afeta a
equidade social, exigindo uma andlise aprofundada das dindmicas entre
infraestruturas, condi¢des econdmicas e politicas ptiblicas. A auséncia de sistemas
de transporte inclusivos pode criar um 'ciclo de exclusao', onde a falta de
mobilidade restringe oportunidades e agrava as desigualdades sociais e

econdmicas (Lucas, 2004).
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2.3. Grupos vulneraveis no Contexto da Mobilidade

Uma das questdes principais neste tema ¢é identificar os grupos de pessoas
vulneraveis na mobilidade, especificamente em Portugal. Segue-se, entao, a
andlise das razdes subjacentes, avaliando como esta definicao se reflete nas
politicas e praticas de mobilidade no pais. Segundo o Didrio da Republica n.?
152/2006, Série I-A, de 8 de agosto de 2006, sao consideradas pessoas vulneraveis
aquelas que possuem caracteristicas especiais ou com mobilidade condicionada
por diferentes motivos. Pessoas em cadeiras de rodas, incapazes de andar ou que
nao conseguem percorrer grandes distancias, pessoas com dificuldades sensoriais,
como cegas ou surdas, e ainda as que, por outro motivo, estdo transitoriamente
condicionadas, como gravidas, criangas e idosos, englobam-se neste grupo. Este
foco populacional permite a investigacao concentrar-se apenas nestes cidadaos ao

invés de outros casos que, com diferentes perspetivas, pudessem também integrar

o grupo mencionado.

A mobilidade é um direito essencial para garantir a inclusao social, o acesso
a oportunidades e a plena participacdo na vida comunitdria. Por outro lado,
grupos vulneraveis enfrentam barreiras significativas que dificultam o uso de
transportes publicos. Lucas (2012) aponta, segundo um estudo de Church, “sete
caracteristicas especificas do sistema de transporte que contribuem ou estao
relacionadas a exclusao de certos grupos populacionais, o que, de acordo com a
teoria da exclusao social, parece confirmar a natureza multidimensional do
problema.” Church, et al. (2000) sublinham a necessidade de examinar a relagao
entre transporte e exclusdo social, especialmente em grupos vulneraveis. Além

disso, defendem que as solugdes devem considerar tanto o sistema quanto as
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limitagoes individuais. As sete classifica¢Oes assinaladas encontram-se na seguinte

tabela:

Tipos de barreiras Discussio sobre as consequéncias

Fisicas Relacionadas com infraestrutura e design dos transportes, o que
limita o uso de servicos de transportes. Aqui inclui-se, por
exemplo, a falta de informagao sobre horarios.

Geograficas A localizagao pode ser um fator limitante, especialmente se forem
areas rurais ou zonas afastadas do centro urbano.

De proximidade Quando os servigos essenciais, como supermercados, escolas,

ao0s servigos . - ]
hospitais e parques de lazer, estao longe dos locais onde as

pessoas residem, o acesso a eles torna-se inviavel para quem

depende de transporte publico.

Econdmicas Os elevados custos das deslocagoes podem excluir ou limitar a

frequéncia de viagens.

De tempo “Outras exigéncias em termos de tempo”, como cuidar de
criangas ou realizar tarefas domeésticas, podem reduzir

significativamente o tempo disponivel para viagens.

Relacionadas a Quando medo por questdes de seguranca pessoal, desencoraja o
seguranga , . A - , R

uso de transportes publicos e a permanéncia em areas publicas.
A criminalidade ou a falta de iluminag¢do em determinados

espacgos fazem parte deste tipo de barreiras.

De acesso a A forma como os espagos publicos e de transporte sio
espagos publicos . . . .

pasosp organizados pode excluir certos grupos. Areas exclusivas, como
zonas VIP ou restricoes a determinados grupos em espagos

controlados, dificultam o acesso igualitario.

Tabela 1: Sete caracteristicas especificas que levam a exclusao social

2.4. Barreiras a Mobilidade e Desafios de Acessibilidade

Em média, sao realizadas entre duas a quatro viagens por dia. O nimero

pode ser ainda maior para aqueles que se deslocam para trabalhar, para a escola
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ou ainda os que tém responsabilidades com criangas ou pessoas portadores de
alguma deficiéncia. Focando naqueles que tém deficiéncia, estes sio quem mostra
mais necessidade e desejo de realizar algumas viagens, mas nao conseguem

devido a barreiras ou limitagoes (Litman, 2024).

Segundo Litman (2024), as viagens podem ser qualificadas em diferentes

categorias:

e Demografia: (idade, rendimento, situagao profissional, sexo);
e Propdsito: (deslocagdes, recados pessoais, lazer);
e Destino: destinos comuns (como bens e servigos) e destinos tinicos

(atividades num destino especifico, como a casa de um amigo);

Tempo (hora, dia, estagao);

Modo (passeios, ciclismo, motorista ou passageiro de automodvel)

Distancia (da origem ao destino e da origem ao acesso a cada modo).

Esta categorizacdo é importante pois permite compreender e identificar,
objetivamente, as necessidades e padroes de mobilidade de cada um, sobretudo

dos grupos vulneraveis (Litman, 2024).

O grupo mencionado, onde se enquadram por exemplo os idosos, tem
geralmente costumes diferenciados, que exigem conhecimento que garanta maior
acessibilidade e inclusao. Para analisar as barreiras de mobilidade desses grupos,
€ crucial considerar a avaliagao da acessibilidade. Geurs & Wee (2004) destacam a
importancia desta avaliacdo e oferecem um quadro para analisar diferentes
medidas de acessibilidade, o que pode ajudar a compreender melhor as limitagoes

e a desenvolver estratégias mais eficazes.
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Com base em pesquisa sobre o tempo de viagem, o autor destaca também
fatores que afetam a acessibilidade e a preferéncia das pessoas em reduzir o tempo

de deslocacao. Litman (2024) sublinha as seguintes implicagoes:

e Fatores demograficos e geograficos, (ser estudante, estar empregado
ou ser maior de idade), que aumentam a procura por transportes;

e Custo e acessibilidade financeira;

e Aceitacao social;

e Mobilidade, (que envolve velocidade, conforto e disponibilidade de
meios de transporte);

e Integracgao entre diferentes sistemas de transporte.

2.5. Tecnologia e Mobilidade Inclusiva

2.5.1. O Papel da Digitalizacao no Acesso ao Transporte

Estudos dispares apontam que as barreiras a mobilidade surgem do design
inadequado de espagos e ambientes construidos. Quando tragados, considerando
as necessidades de todos, esses espacos tornam-se mais inclusivos e acessiveis.
Este conceito permitiu a abertura de novos horizontes relativamente a edificios,
espagos publicos e meios de transporte (Miiller & Meyer, 2020). Apesar desses
avangos, o desenvolvimento das “tecnologias disruptivas e cidades inteligentes”
pode, ironicamente, criar novas exclusdes se estas nao forem devidamente

adaptadas e pensadas para todas as pessoas (Miiller & Meyer, 2020).

Miiller & Meyer (2020) destacam que “a acessibilidade dos transportes é um
dos principais pré-requisitos para a promogao da igualdade de oportunidades e
da independéncia pessoal”. Contudo, afirmam que a proliferacao das aplicacoes
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de transporte, embora aumente as opgdes, pode paradoxalmente criar novos
obstaculos. A necessidade de usar vdrias plataformas fragmentadas dificulta a
mobilidade, sendo especialmente desafiante para quem esta menos familiarizado

com a tecnologia, causando confusao e reduzindo a acessibilidade.

Ainda na mesma linha de pensamento de Miiller & Meyer (2020), realca-se
que estas apps nao consideram, frequentemente, as necessidades especificas dos
utilizadores quando estes tém de mudar de transportes. Além disso, muitas destas
aplicagOes privadas nao oferecem “valor acrescentado” como informagoes em
tempo real ou contacto direto com o operador em caso de incidentes.
Adicionalmente, sublinha-se que os idosos e algumas pessoas com deficiéncias de
mobilidade tém dificuldades em dominar o uso de dispositivos «portadores»

destas aplicagdes, como os smartphones e os tablets.

2.5.2. Aplicagoes e Sistemas de Apoio para Grupos Vulneraveis

Como sugestao, Miiller & Meyer (2020) deixam a hipdtese de fornecer um
“dispositivo movel e facil de usar, adaptado as suas necessidades e que permitisse
orientacdo e assisténcia em tempo real”. Os autores abordam ainda outras
propostas interessantes como a T-mobiliat — um sistema digital avancado
desenvolvido pela Barcelona ATM, em que nao é necessario o contacto para
validar os bilhetes através do telemovel — e a App&Town Compagnon, que surge
para estender a autonomia das pessoas. Tal como referem no livro Towards User-

"

Centric Transport in Europe 2, “ a sinergia entre estes dois projetos é a
oportunidade de apoiar os utilizadores com deficiéncia espacial no seu dia-a-dia”.
Destacando a segunda proposta, esta cumpre quatro condi¢des importantes:

“fornece planeamento de viagem personalizado”; “oferece orientagdao de alta
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V/

precisao”; “garante a seguranca dos utilizadores através de supervisao remota” e
“maximiza a acessibilidade do sistema para pessoas com todos os tipos de
deficiéncia” (Miiller & Meyer, 2020). Contudo, embora a App&Town Compagnon
tenha sido inicialmente direcionada a pessoas com deficiéncias cognitivas, as suas
funcionalidades proporcionam a expansdo a pessoas com deficiéncias fisicas,
cognitivas, sensoriais e idosos (Miiller & Meyer, 2020). Além dos exemplos
anteriores, a acessibilidade nos transportes tem-se desenvolvido noutras
tecnologias, como ferramentas de planeamento de viagens baseadas na web e o uso
de mensagens de texto para fornecer informagdes importantes aos passageiros

conforme destaca Steinfeld, et al. (2018).

2.6. Politicas Publicas de Mobilidade e Inclusao em Portugal

2.6.1. Estratégias Nacionais para a Mobilidade Inclusiva

Seguindo a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030
-ENMAC (2019), o governo refor¢a o compromisso de Portugal em promover uma
mobilidade inclusiva e sustentdvel. Desta forma, o pais alinha-se as metas
europeias de descarbonizacao e acessibilidade universal. Entre as principais
metas, destacam-se aquelas a longo prazo - que deverao ser cumpridas até 2030 -
como o aumento da quota modal de viagens em bicicleta para 7,5 por cento e a
expansao de ciclovias para 10 mil quilémetros. Estas medidas procuram reduzir a
poluicao atmosférica, o ruido e o transito, além de melhorar o acesso aos
transportes para idosos, criancas e pessoas com mobilidade reduzida,

promovendo maior inclusao social e qualidade de vida. A missao:
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“Incentivar e generalizar o “andar de bicicleta” nas deslocacdes quotidianas e de
lazer, tornando a mobilidade ativa a forma mais popular para percorrer curtas distincias,
potenciando sinergias com o transporte publico em todo o territorio nacional e melhorando
significativamente a qualidade de vida dos portugueses.” (Presidéncia do Conselho de

Ministros, 2019)

2.6.2. Medidas de Apoio Tarifario e Infraestruturas

Além disso, iniciativas como a redugao tarifaria nos transportes ptblicos —
através do Programa de Apoio a Reducao Tarifaria (PART) - implementadas em
2019, sao citadas como exemplos de politicas que incentivam o uso de transportes
publicos e intermodais, diminuindo a dependéncia do automdvel privado — uma

“cultura profundamente enraizada”.

A ENMAC realca ainda a necessidade de integrar a mobilidade ativa no
planeamento urbano como uma prioridade para tornar as cidades mais
caminhdveis e acessiveis. Entre as medidas previstas, esta o desenvolvimento de
infraestruturas dedicadas a melhoria do indice de acessibilidade pedonal nas areas
urbanas, especialmente em zonas prdximas a equipamentos publicos como
escolas, hospitais e interfaces de transporte. A estratégia também propde a criacao
de vias mais seguras e «confortaveis» para ciclistas e pedestres, proporcionando

maior conforto térmico e psicologico, além de reduzir a exposi¢ao a poluigao.
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2.7. Casos Internacionais e Comparacgao

A andlise de experiéncias internacionais permite a percecao de ideias
relevantes para o desenvolvimento da politica de mobilidade inclusiva em
Portugal. Um exemplo de destaque é Freiburg, na Alemanha, conhecida pelas suas
praticas inovadoras em mobilidade sustentdvel. A comparacdo com casos como
este permite identificar solugdes eficazes e adaptar melhores praticas ao contexto

local, construindo cidades mais justas e equitativas.

2.7.1. O Modelo de Freiburg

O bairro Rieselfeld, em Freiburg, ¢ um dos exemplos mais notdveis de uma
concecao urbana sustentavel e centrada nas pessoas que integra, de forma eficaz,
o planeamento urbano com os sistemas de transporte publico. Este subtrbio foi
idealizado para equilibrar densidade habitacional e acessibilidade, além de
proteger a Floresta Negra - uma cordilheira da cidade - das chuvas acidas. Estes
esforgos descritos no relatorio, iniciados em meados de 1970, passaram por varias
mudangas ao longo dos anos. Atualmente, por exemplo, apenas elétricos,
autocarros e pedestres podem circular na drea. No centro da cidade, medidas como
taxas elevadas e restricdes a novos estacionamentos desencorajam o uso de

veiculos motorizados (Ryan & Throgmorton, 2003).

Os mesmos autores referem a importancia da extensao das linhas de elétrico
para servir diretamente a area residencial, reduzindo a dependéncia automovel e
incentivando deslocagdes mais sustentaveis. Além disso, a criagdo de um passe
mensal, valido para autocarros e comboios de todas as empresas de transporte

publico em toda a regido, foi determinante para esse objetivo. Ja a presenca de
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ciclovias seguras e de passeios acessiveis favoreceu a inclusdao de grupos
vulneraveis, como idosos e pessoas com mobilidade reduzida, assegurando que as
infraestruturas urbanas respondessem as necessidades da populagao. O sucesso
deste modelo em Freiburg demonstra como politicas de transporte publico
integrado e acessivel, aliadas a criagdo de espacos pedonais e cicldveis, podem
inspirar cidades portuguesas a promover bairros mais inclusivos, sustentaveis e

menos dependentes do automovel.

2.7.2. Mobilidade Ciclavel e Acessivel em Copenhaga

Outro exemplo relevante para o estudo é Copenhaga, na Dinamarca,
frequentemente citada como um modelo global de mobilidade para bicicletas.
Colville-Andersen (2018) destaca que a cidade implementou uma rede ciclavel
segregada e segura, que protege os ciclistas do trafego automdvel e garante
deslocagoes eficientes. Infraestruturas bem mantidas, como a limpeza e remocao
de neve das ciclovias no inverno, asseguram que a bicicleta seja uma opg¢ao viavel
durante todo o ano. A introdugao das “ondas verdes”, que sincronizam semaforos
para facilitar o fluxo de bicicletas, demonstra o compromisso em priorizar modos
de transporte sustentdveis. A integracao das ciclovias com o transporte publico
permite deslocagdes mais acessiveis, promovendo a intermodalidade. Estas
iniciativas mostram como a cidade combina inovagao e simplicidade para criar
uma mobilidade inclusiva e sustentavel. Este caso acaba por servir de inspiragao
a cidades portuguesas para expandir as redes ciclaveis e integra-las com os

transportes publicos.
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2.7.3. Tecnologia Assistiva em Barcelona

2.8.

Por fim, destaca-se o caso de Barcelona, em Espanha, que combina
tecnologia e infraestruturas para promover a mobilidade inclusiva. De acordo com
Miiller & Meyer (2020), a cidade adotou ferramentas digitais como o App&Town
Compagnon, mencionada anteriormente, que fornece assisténcia em tempo real
para pessoas com necessidades especiais, além de redes de transporte publico
acessiveis, com elevadores, rampas e sinalizagio adaptada. Estas politicas
abordam diretamente as dificuldades enfrentadas por pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida, assegurando maior autonomia e equidade no uso dos
transportes. A implementacdo de solugdes semelhantes em Portugal, tanto
tecnologicas quanto infraestruturais, pode melhorar significativamente a

acessibilidade e a mobilidade de grupos vulneraveis.

Sintese e Relagao com a Metodologia

A revisdao de literatura mostra que a mobilidade inclusiva é um desafio
global, com barreiras fisicas, econdmicas, sociais e tecnoldgicas que limitam o
acesso de grupos vulneraveis aos transportes publicos. Nesse sentido, Steinfeld et
al. (2018) sublinha a necessidade critica de informacao em tempo real e
ferramentas de planeamento de viagens acessiveis, repercutindo as sugestoes de
Miiller & Meyer (2020). Apesar da existéncia de algumas iniciativas politicas e
tecnologicas, a realidade portuguesa apresenta lacunas significativas nesta area,

justificando a necessidade de uma investigacao mais aprofundada.

Com base nestes aspetos, este estudo adota uma abordagem qualitativa,

usando entrevistas semiestruturadas com utilizadores vulneraveis para
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compreender as suas experiéncias e desafios nos transportes publicos. A
metodologia escolhida visa preencher o gap identificado na literatura,

proporcionando um contributo para a formulacao de politicas mais inclusivas.
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Capitulo 3
3. Metodologia

3.1.

Modelo de investigacao e objetivos

No desenvolvimento de um estudo cientifico, a teoria fornece mais do que
o contexto do tema em questdao. Desempenha também uma funcgao diretiva ao
longo do processo de investigacao, desde a formulagdo do problema até a

interpretacao final dos dados.

No entanto, a teoria, por si s0, ndo garante que a pesquisa seja capaz de
atingir os seus objetivos. Para que os resultados sejam verdadeiramente tteis, é
fundamental estabelecer metas claras e aliar a teoria a pratica. Esta comunhao
entre ambas ajuda a definicdo de um caminho metodoldgico mais preciso, e a
escolha de ferramentas de andlise adequadas a investigacdao. Dada a natureza
deste estudo, que visa compreender as experiéncias dos utilizadores vulneraveis,
a abordagem qualitativa mostrou-se a mais apropriada. Segundo Creswell e
Creswell (2018), a pesquisa qualitativa permite a exploragao detalhada das
perspetivas dos participantes e a compreensao dos significados que eles atribuem
aos fenomenos. Deste modo, no terceiro capitulo sao apresentados os objetivos de
estudo, a questdo de pesquisa, a metodologia utilizada e a amostra delineada para

a sua realizacao.
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3.1.1. Objetivos de estudo

O principal objetivo deste estudo é compreender os principais desafios e
oportunidades da inclusao de pessoas vulneraveis na mobilidade dos transportes
publicos portugueses. Apesar de ser conhecida na sua generalidade, esta realidade
¢, ainda, pouco explorada pelos especialistas ou investigadores do pais. Esta
lacuna motivou a procura de respostas, nomeadamente as principais barreiras que
influenciam, diariamente, a vida destas pessoas. Neste contexto, é possivel ainda
perceber as inumeras falhas da rede de transportes em Portugal bem como alguns

dos seus pontos positivos.

Assim, foram realizadas entrevistas apenas a pessoas consideradas
vulneraveis, tais como: pessoas em cadeiras de rodas, pessoas incapazes de andar
ou percorrer grandes distancias, pessoas com dificuldades sensoriais, como cegos
ou surdos, e ainda aquelas que se apresentam transitoriamente condicionadas,
como as gravidas ou idosos. Além das vulnerabilidades das pessoas entrevistadas,
um dos fatores chave na realizagdo das entrevistas é o facto de todos os

entrevistados terem experienciado a rotina dos transportes ptiblicos.

As criancas, que de acordo com o Didrio da Republica também se
enquadram neste coletivo de pessoas, foram excluidas do grupo de andlise devido
a consideragOes éticas e praticas. Esta decisdo, embora importante, foi
cuidadosamente ponderada. Em primeiro lugar, por serem menores, nao podem
dar o seu consentimento para entrevistas. Este é um aspeto crucial em qualquer
estudo, uma vez que a participagao deve ser voluntaria e informada. Em segundo
lugar, o estudo retrata o panorama de muitas pessoas com deficiéncia e problemas
no que toca a questao da mobilidade, bem como varios relatos de experiéncias

negativas. Por se tratar de um tema sensivel, considerando que as criangas devem
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ser protegidas de qualquer dano emocional, optamos por nao inclui-las nesta
pesquisa. Acreditamos que esta decisdo, embora possa limitar a nossa
compreensao sobre a perspetiva das criangas, é a mais ética e responsavel neste

contexto.

Para atingir os objetivos deste Trabalho Final de Mestrado, optamos pela
entrevista como método de investigacao. O guido foi previamente escrito, mas com
alguma flexibilidade que nos permita analisar e detalhar os principais desafios e
adversidades dos transportes publicos, na dtica do utilizador. Posteriormente,
seguiu-se uma analise do contetido obtido das entrevistas ao grupo em analise.
Este método proporcionou uma reflexao critica dos resultados, no que diz respeito
ao estado da mobilidade nos transportes centrada nas pessoas, com especial
enfoque naquelas que sdo mais vulneraveis e que lutam para que exista equidade

entre elas. Além de tudo, permite-nos responder a alguns pontos levantados:

¢ Quais sdo os meios de transporte mais utilizados e como ¢é avaliada
a sua acessibilidade e a qualidade das infraestruturas?

e Existe ou nao discriminagao devido as condi¢des vulneraveis das
pessoas?

e De que forma e quais sdo as tecnologias favorecem a integracao de
pessoas vulneraveis?

e Qual é a eficiéncia da comunicacao dos transportes tendo em conta

os diferentes tipos de deficiéncia ou vulnerabilidade?
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3.2.

3.2.1.

Instrumento de recolha de dados

A entrevista

A entrevista distingue-se pela forma como relaciona a comunicacao e a
interacdo humana. Este processo permite ao investigador extrair informagdes ricas
e elementos de reflexao valiosos. Diferente do inquérito e do questionario, este
meétodo caracteriza-se pelo contacto direto entre o investigador e os entrevistados.
Desse modo, o entrevistado manifesta as suas vivéncias e perce¢des, enquanto o
investigador, através de perguntas abertas, orienta a conversa para os objetivos da
investigagao. Além disso, possibilita que o entrevistado alcance o maximo de
autenticidade e profundidade nas respostas (Quivy & Campenhoudt, 2005). Neste
estudo, optou-se pelo modelo de entrevista semiestruturada, em que as questoes
propostas funcionam como um guido flexivel, permitindo ao entrevistado
explorar o tema dentro do seu contexto especifico (Quivy & Campenhoudt, 2005).
Cresweel & Creswell (2022), também destacam o facto das entrevistas
semiestruturadas oferecerem flexibilidade para explorar as perspetivas dos
participantes, permitindo que se aborde tdpicos emergentes relevantes. Assim
sendo, o objetivo da utilizacdo das entrevistas é conseguir recolher informacao
mais especifica, com base nas experiéncias das pessoas vulneraveis no contexto
dos transportes publicos em Portugal. Posteriormente, esta diretriz foi
complementada com uma andlise de conteido, um método que possibilita a
descricao objetiva e sistematica de uma mensagem, e a sua interpretagao. A analise
de conteudo, conforme descrito por Creswell e Creswell (2022), envolve a
organizagao dos dados, a codificagio para identificar temas e padroes

significativos, e a interpretacao dos mesmos em relacao a questao de pesquisa.
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Neste caso de estudo, as entrevistas seguiram um guido pré-definido,
constituido por questdes relevantes para a investigagao. O processo de elaboracao
envolveu, numa fase inicial de brainstorming, a construcdo de um conjunto
alargado de questdes, um total de 26, que abordavam o tema de forma geral, e por
vezes, redundante. Em seguida, procedeu-se a analise critica e selegao das
questOes, agrupando-as e consolidando-as em 11 perguntas finais, mais concisas e

focadas nos objetivos da investigagao. O guido esta dividido em cinco partes:

e Primeira: duas perguntas sobre a adaptabilidade geral dos
transportes;

e Segunda: duas questdes sobre a qualidade das infraestruturas;

e Terceira: duas questdes, mas sobre as condicionantes da falta de
adaptabilidade;

e Quarta: trés perguntas sobre tecnologias ou inovagdes que
tavorecem integracao;

e Quinta: duas questdes sobre a eficiéncia da comunicagao.
O guiao das entrevistas pode ser consultado no Apéndice I deste trabalho.

A organizacao das entrevistas passou por varias etapas, e nem todas foram
conseguidas pelo mesmo método. A primeira foi através de um contacto proximo.
Ja os seguintes entrevistados foram os dois abordados de forma semelhante,
através das redes sociais. Uma das pessoas surgiu por pesquisa no Instagram e a
terceira pela forte presenga no Tik Tok onde habitualmente aborda os struggles

diarios de ser cadeirante, sempre “com humor e sem tabus”.

Os restantes entrevistados foram contactados através da Associacao
Salvador — uma instituicao dedicada a promocgao da inclusao social e melhoria da

qualidade de vida de pessoas com deficiéncia motora. Numa primeira abordagem,
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via telefone, e posteriormente por correio eletronico, foram explicados os objetivos
das entrevistas e também do Plano Final de Mestrado, seguido do pedido de
colaboracdo com os membros que aceitassem fazer parte deste estudo. Os
participantes foram selecionados através da propria associacdao, que dispoe de
uma lista de pessoas com mobilidade reduzida para colaborar em estudos. Assim,
foram contactados individuos para dar o seu testemunho, voluntariamente,

autorizando a partilha dos seus contactos para a realizagao das entrevistas.

Por fim, também via Whatsapp, foi novamente explicado, o proposito das
entrevistas, bem como da dissertacao, e foram agendadas reunides, no Zoom ou
Google Meet, conforme a disponibilidade dos participantes. Nao menos
importante, sublinha-se que todas elas, sem excecao, foram realizadas

remotamente, por escolha dos voluntarios.

As entrevistas realizaram-se entre os dias 9 de dezembro de 2024 e 30 de
janeiro de 2025 e seguiram todas o mesmo formato: primeiro o agendamento
conforme a flexibilidade dos inquiridos e depois, no proprio dia, seguia o link da
chamada. Salienta-se o facto de os nomes dos entrevistados serem ficticios de
forma a preservar a identidade e o anonimato dos envolvidos. No inicio de cada
conversa, foi relembrado, o intuito do estudo e as entrevistas realizaram-se com

um recurso a um gravador para, no fim, se proceder a respetiva transcricao.

3.3. Construcao da amostra

Tendo em vista os propositos do estudo, apds a elaboracao do guido, foi
selecionada a amostra, alinhada com os objetivos. Esta investigacao utilizou uma

amostragem tedrica, um processo mais demorado e trabalhoso, mas que seleciona
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3.4.

participantes e dados com base na sua relevancia para a teoria em
desenvolvimento. Além disso, este tipo de amostra é também importante nao sé
para selecionar participantes, mas também para escolher pessoas com origens e

experiéncias diferentes (Flick, et al., 2004).

Foram realizadas catorze entrevistas, a catorze pessoas diferentes, que
consentiram fazer parte do presente estudo. Apesar de uma das entrevistas ter
algumas das suas partes impercetiveis, foi considerada por dispor de informacdes

consideraveis ao trabalho.

Relativamente aos contactos, foram estabelecidos na sua maioria através
da Associagao Salvador, e conseguidos através de um pedido de colaboragao com
a instituigao, que ja conta com uma lista de pessoas dispostas a contribuir para este
tipo de estudos. Os restantes foram conseguidos através das redes sociais e um
deles sugerido apds uma conversa numa oculista. Apds a aceitagao dos
entrevistados, via Instagram — relativamente a duas das pessoas — e via Whatsapp

no resto dos inquiridos, foram agendadas e realizadas as entrevistas.

Desta forma, a selegao dos participantes nao foi aleatoria, mas sim baseada
na facilidade de acesso. Esta abordagem acaba por agilizar a obten¢ao de
resultados e reducdo de custos, mas a selecao nao aleatdria dos participantes

impede a generalizagao das conclusoes do trabalho (Fulcher & Scott, 2007).

Analise de conteuido

Na sequéncia da realizacdo das entrevistas, seguida das respetivas
transcricoes, os dados foram analisados para interpretar as afirmagdes dos

entrevistados. A andlise envolveu a organizagao de informacao, divisao dos dados
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e identificagdo de padrdes, visando extrair os pontos-chave para a apresentagao
dos resultados. A codificacao, uma técnica central na analise de contetdo segundo
Krippendorff (2004), foi utilizada para dividir os dados das entrevistas em
unidades significativas, permitindo a identificagdo de temas e padroes
emergentes. Para a realizacao desta tarefa, foi utilizado o software de analise
NVivo, onde foram importadas as transcrigdes. O mesmo permitiu criar clusters,
categorias previamente definidas com base nos objetivos do estudo, que
agregassem paradigmas idénticos. De seguida, realizou-se uma andlise de
contetido do discurso com o objetivo de cruzar informagoes e caracteristicas. Com
base em Bardin (2011) e os principios da andlise de contetdo, as entrevistas
transcritas foram codificadas, agrupadas e categorizadas para identificar os

elementos mais relevantes do estudo.

Segundo Amado (2014), a analise de contetdo é descrita como uma técnica
flexivel e rigorosa, possibilitando a sua integra¢cdo com outras técnicas de colheita
de dados e diversas orientagdes analiticas. O propdsito primordial desta andlise é
a descrigcao objetiva e sistemdtica dos conteidos das mensagens, com destaque
para o sentido donativo do discurso (Amado, 2014; Bardin, 2011). Esta ferramenta
permite o acompanhamento da progressao numeérica e das transformacdes das
caracteristicas em estudos experimentais, que seguem a classificagao geral da
analise de conteudo de Bardin (2011). Assim, através do tratamento da informacao,
procuramos a sua interpretacao além de apenas descrever as respostas das

entrevistas.

A analise de contetdo, ao incorporar interpretacao, permite ao investigador
explorar os dados de forma criativa, sobretudo em temas complexos. Isso

possibilita ao investigador expressar a sua visao pessoal (Amado, 2014). Embora a
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interpretacdo do conteido seja objetiva, ela também permite uma avaliacao

subjetiva, uma vez que considera o contexto das declarac¢oes dos entrevistados.

Assim, foi realizada a andlise de conteudo das catorze entrevistas.
Inicialmente, foram recolhidas informagdes sociodemograficas dos participantes.
Em seguida, devido a relevancia para o estudo, os entrevistados foram
questionados sobre a sua situagao profissional dada a especificidade da amostra,
embora nao fosse parte do guido. A fim de estruturar, organizar e interpretar a
informacao, durante a elaboragao do guiao, foram desenvolvidas, cinco categorias
de andlise: adaptabilidade geral dos transportes, qualidade das infraestruturas,
condicionantes da falta de adaptabilidade, tecnologias/inovagoes que favorecem a
integracao de pessoas vulneraveis e, por fim, eficiéncia da comunicacao. Esta
abordagem reflete uma andlise de contetudo dedutiva, onde as categorias sao

definidas a priori para guiar a andlise do material (Mayring, 2014).

A exploracao das respostas exigiu uma observacao detalhada. As
declaragdes foram organizadas em varias subcategorias, além das cinco principais
mencionadas, refletindo os temas abordados nas conversas, sempre com o apoio

de uma estrutura tedrica.

No préximo capitulo, apresentaremos os resultados da investigacao,

juntamente com a sua interpretacao e discussao.

3.5. Limitagoes na metodologia

A metodologia adotada apresenta algumas limitagdes que podem
influenciar os resultados. O “desconhecimento” dos entrevistados que se

voluntariaram através da Associacao Salvador restringe a amostra a um grupo
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especifico, podendo nao refletir a realidade de todos os utilizadores vulneraveis.
Além disso, a abordagem qualitativa baseada em entrevistas semiestruturadas
permite uma andlise aprofundada, mas subjetiva na interpretacdo dos dados. E
importante reconhecer que, embora a pesquisa qualitativa procure a
profundidade, a subjetividade na interpretagao é¢ uma consideragao. Para mitigar
isso, foram seguidas as recomendacoes de Creswell e Creswell (2018) para garantir
o rigor da pesquisa, através da descrigao detalhada dos procedimentos de recolha
e anadlise. A auséncia de outras perspetivas, como motoristas ou politicos, pode
conduzir a uma visao parcial do problema. Por fim, embora as entrevistas tenham
sido realizadas por Zoom ou Google Meet, a representatividade geografica ficou
condicionada. Com a maioria da amostra localizada em areas urbanas, a

compreensao dos desafios em contexto rural fica limitada.
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Capitulo 4

4.

4.1.

4.1.1.

Analise e Discussao de Resultados

No capitulo anterior, descrevemos os procedimentos da investigacao,
detalhando a conducao das entrevistas, a analise de contetdo e todo o percurso
metodoldgico implementado. Além disso, explicamos a forma como a amostra foi
constituida. Neste capitulo, examinamos, debatemos e avaliamos criticamente os
resultados através das respostas das entrevistas. Os relatos recolhidos permitiram
definir o perfil da amostra e identificar desafios e oportunidades na inclusao de

pessoas vulneraveis nos transportes em Portugal.

Desta forma, ao longo deste capitulo, iremos apresentar as caracteristicas

da amostra e proceder a andlise critica dos resultados das catorze entrevistas.

Analise dos resultados das entrevistas

A amostra desta dissertagao é heterogénea, sendo composta por catorze
pessoas de caracteristicas diferentes. Nao obstante, alguns dos participantes
podem partilhar semelhangas uma vez que se trata de um grupo restrito. De
seguida, efetuou-se uma caracterizagdo sociodemografica, nomeadamente: idade,

género, profissao ou ocupagao, local de residéncia e tipo de mobilidade.

Caracterizacao da amostra

Relativamente a amostra, composta por catorze pessoas, a mesma ¢

dividida em seis pessoas do sexo masculino e oito do feminino. Em relacdo a faixa
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etaria, os inquiridos tém idades compreendidas entre os 22 e os 67 anos,
traduzindo-se numa média de 41 anos de idade. Quanto a localidade, sete dos
individuos moram na zona norte, seis no centro e um no sul. Importa destacar que
um dos entrevistados é natural do norte, mas as suas experiéncias sao localizadas
na zona centro. Sobre as profissoes, a diversidade é notavel e revela um amplo
espectro de ocupagdes que impossibilita a extragao de ilagdes, exceto o facto de

que a maioria dos participantes trabalha mesmo com as barreiras do seu dia-a-dia.

A amostra apresenta também variedade em termos de mobilidade,
abrangendo uma ampla gama de condi¢Oes, desde pessoas parcialmente invisuais
e cegas, aos utilizadores de cadeiras de rodas (manuais e elétricas), canadianas,
muletas, andarilhos e proteses bionicas. Esta diversidade demonstra a
heterogeneidade da experiéncia da deficiéncia na nossa amostra, incluindo
também individuos com paralisia cerebral e uma participante gravida que utiliza

cadeira de rodas (Tabela 2).
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Entrevistado | Idade Género | Naturalidade Profissio Mobilidade
Sofia 25 Feminino Fafe Psicologa Parcialmente
invisual
Pedro 22 Masculino Lisboa Jornalista Cego
Mariana 36 Feminino Porto Consultora Cadeirante
Beatriz 41 Feminino Lisboa N3o trabalha Cadeirante
Inés 54 Feminino Lisboa Artesa Canadianas
Jodo 47 Masculino Coimbra Gestor Cadeirante
financeiro elétrico
Sara 23 Feminino Porto Estudante Cadeirante
gravida
Carlos 37 Masculino Coimbra Desempregado | Canadianas
Miguel 42 Masculino Lisboa* Técnico de Cadeirante
Manutencdo | paraplégico
Industrial
Ana 52 Feminino Setiibal Administrativa Muletas
Ricardo 67 Masculino Maia Reformado Andarilho
Claudia 50 Feminino Valongo Administrativa Prétese
biénica
Bruno 29 Masculino Vila do Técnico Paralisia
Conde superior do cerebral
Ministério de | (arrasta uma
Negocios perna na
locomogido)
Patricia 44 Feminino | Vila Nova de Caixa de Canadiana
Gaia supermercado

Tabela 2: Caracterizagao sociodemografica dos entrevistados

Nota: *o entrevistado nasceu no Brasil, mas vive atualmente Lisboa
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4.2. Analise de resultados

A anadlise que se segue tem o objetivo de compreender melhor os desafios e
as oportunidades de pessoas vulneraveis nos transportes publicos em Portugal.
As entrevistas, analisadas, permitiram identificar padrdes recorrentes nas
narrativas dos participantes, que serao apresentados e discutidos nos pontos
seguintes. As observagoes que se seguem procuram dar voz as experiéncias dos
inquiridos, revelando a complexidade da mobilidade inclusiva no contexto

urbano.

E fundamental reconhecer que as respostas das pessoas estdo
intrinsecamente ligadas a sua diversidade individual. Fatores como o tipo de
deficiéncia, o meio de transporte habitual, a necessidade de dispositivos de apoio
como andarilho, muletas, canadiana ou cadeira de rodas, a localizacao da
residéncia, o trajeto didrio e a dependéncia de acompanhamento, acabam por
moldar a percegao e experiéncia de cada individuo face as “mesmas” barreiras de

mobilidade.

Nao obstante, é importante ressalvar que as respostas as perguntas das
entrevistas nao se limitaram a um formato de “sim” ou “nao”, mas a narrativas
ricas e detalhadas. Consequentemente, a quantificacao dos dados apresentados
neste capitulo representa uma interpretacdo e categorizagdo dos temas
emergentes. Reconhece-se que a interpretagao das respostas abertas envolve um
certo grau de subjetividade, no entanto, foi sempre prioritario manter o rigor em

todo o processo.

Por fim, uma dultima nota: trés das perguntas do guido da entrevista,
nomeadamente a oito, a onze e a dez, apresentaram desafios para a analise

quantitativa. A pergunta oito, que procurava perceber a dificuldade em conciliar
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4.2.1.

varias aplicacOes, frequentemente resultou em respostas vagas ou falta de
informacao concreta por parte dos inquiridos. A pergunta dez, que questiona a
eficiéncia dos canais de comunicacao para pessoas vulneraveis, também gerou
respostas dispersas, abrangendo diferentes tipos de canais, o que impossibilitou
um padrao de andlise. A pergunta onze, que procurava explorar formas de tornar
os transportes mais acessiveis e inclusivos, revelou-se subjetiva, com opinides
distintas, que nao puderam ser facilmente quantificadas. Nesse sentido, a fim de
manter a integridade da andlise, optou-se por nado incluir estas perguntas nos
resultados apresentados. No entanto, reconhecemos o valor das informacgoes

obtidas e serao tidas em conta.

Acessibilidade nos meios de transporte

A questao inicial, que abordou os meios de transporte mais utilizados e a
percecao da acessibilidade, revelou uma distribuicdo desigual dos juizos: seis
negativos, seis intermédios e dois positivos. Esta distribuicao reflete a
interpretacdo das respostas abertas, onde os juizos negativos emergiram das
experiéncias dos participantes com barreiras fisicas. Entre as mais mencionadas,
destacam-se a falta ou inadequacao de rampas de acesso, elevadores avariados ou
inexistentes, espaco insuficiente para cadeiras de rodas e a auséncia de sinalizacao
tatil ou sonora. Um dos participantes relatou inclusive: “Em Rio Tinto, numa
avenida que ha pouco tempo gastaram milhoes de euros a fazer obras, puseram
passeios, que até sao largos, so que plantaram 1a arvores e depois nao permite que

passem la cadeiras de rodas.”

As avaliagOes intermédias consideram uma dualidade de experiéncias,

onde os participantes relataram tanto aspetos positivos como negativos na
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4.2.2.

acessibilidade. Varios mencionaram que alguns metros sao acessiveis, enquanto
outros apontaram a falta de acessibilidade nos autocarros e a irregularidade dos
passeios com problemas persistentes. Essa ambivaléncia sugere que, embora exista

evolugao, persistem desafios significativos.

Por fim, as duas inquiridas que avaliaram a sua experiéncia positivamente,
tém padroes de utilizacdo de transportes publicos atipicos. Uma das pessoas
revelou que praticamente nunca anda de transportes e outra afirmou que usa o

metro esporadicamente.

“Tenho a felicidade de andar de carro e de trabalhar a porta de casa. Nao
uso transportes publicos. Quer dizer, no proximo fim-de-semana vou utilizar o
comboio, mas é esporadicamente. Em termos de acessibilidade ndo tenho muita

razao de queixa.” (Claudia, 50 anos, administrativa, usa protese bionica)

Estes dados sugerem que a percecdo positiva da acessibilidade pode estar
relacionada com a menor frequéncia de utilizagao dos transportes e do uso de
veiculo pessoal, o que limita a experiéncia direta com as dificuldades de

acessibilidade.

Dificuldade em encontrar assentos ou espagos adequados

Este ponto prende-se com a analise da dificuldade em encontrar assentos
ou espagos adequados nos meios de transporte. As entrevistas revelaram uma
divisao significativa entre os participantes: nove relataram que ndo enfrentam
dificuldades, enquanto cinco indicaram que sim. Dessa maioria, duas pessoas
revelaram ainda que, ao comprar ou agendar com antecedéncia, também nao

enfrentaram problemas. Estas respostas significam que, na maioria das situagoes,
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4.2.3.

a disponibilidade de assentos e espacgos ¢ suficiente para atender as necessidades

dos utilizadores.

Por outro lado, as cinco pessoas que relataram dificuldades em encontrar
esses espacos, indicam que existem situagdes em que a falta de assentos acaba por
se tornar um obstaculo. Assim sendo, é crucial sublinhar que a necessidade de
lugares reservados varia entre os participantes prendendo-se a alguns fatores,
como o tipo de deficiéncia, ou comportamento de outros utilizadores. Primeiro,
nem todos os participantes tém a necessidade de um lugar reservado, acabando

por se sentar em lugares comuns, como no exemplo seguinte:

“As vezes nem vou nos lugares prioritirios, digamos assim. As vezes esses lugares
estdo ocupados por pessoas que ndo deveriam estar ld, mas acabo por encontrar outro lugar
sem problema porque tenho facilidade de ter so a bengala para guardar. Entdo ndo hd muitos

problemas nisso.” (Pedro, 22 anos, jornalista, invisual)

Segundo, mesmo quando os lugares reservados estao ocupados, alguns dos
entrevistados conseguem os assentos através da cedéncia de outros utilizadores.
No entanto, é importante realcar que a ocupagao de lugares prioritarios por
pessoas sem deficiéncia é um problema frequente, que pode dificultar o acesso aos

assentos para quem realmente necessita.

Qualidade das infraestruturas

Quanto a qualidade das infraestruturas dos transportes publicos, a
avaliagao dos entrevistados foi predominantemente negativa. Das catorze pessoas
da amostra, doze revelaram aspetos negativos quanto as infraestruturas que
frequentam diariamente, enquanto apenas duas ficaram divididas entre
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4.2.4.

experiéncias boas e mas. Por outras palavras, para alguns entrevistados, a
qualidade das infraestruturas é satisfatdria em certas situagdes, mas deixa a desejar
noutras. E também significativo considerar que as respostas variam sempre entre

o tipo de transportes que utilizam e as suas localizacoes.

“A maioria [das infraestruturas] ndo estio [adaptadas], mas também depende da
minha situagdo. No dia-a-dia eu ando de canadianas. Numa situacdo de cadeira de rodas a
maioria ndo estd de todo. Eu so conhego trés sitios onde estdo, onde fizeram as passadeiras
ao nivel da estrada. (...). Muitas das vezes as rampas so existem em um dos lados das
estradas, vou precisar dela nos dois lados, ndo sé em um. Muitas vezes acontece que tem so
num lado ou ndo tem de todo. Ou tem e estd mal feito”. (Carlos, 37 anos, desempregado,

canadianas)

Ainda assim, nenhum dos participantes considerou que as infraestruturas
estavam devidamente adaptadas as suas necessidades, o que significa que suas
exigéncias basicas nao sdo atendidas de forma rigorosa, contribuindo para a

exclusao social e desigualdade.

Dificuldades no acesso aos transportes publicos

A andlise das respostas sobre as dificuldades no acesso aos transportes
publicos demonstrou que onze dos catorze entrevistados enfrentam obstaculos
significativos ao utilizar os meios de transporte. Esse dado evidencia a falta de
acessibilidade como um problema comum e generalizado, com impacto direto na
autonomia e independéncia das pessoas vulneraveis, restringindo a sua

participagao na sociedade.
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“Se for na cadeira e ndo for acompanhado, ndo consigo subir passeios porque ndio
tém rampas, estdo deteriorados. Se for sozinho na cadeira estou sujeito a cair, um risco de

queda muito elevado.” (Ricardo, 67 anos, reformado, usa andarilho)

Estes resultados evidenciam ainda a necessidade urgente de implementar

melhorias na acessibilidade, que nao se prendem apenas a barreiras fisicas.

Um dos exemplos mais gritantes surge na entrevista cinco. O relato da
participante evidencia multiplas falhas no servigo de transporte publico, desde a
conduta negligente do motorista, que resultou numa queda grave, a consideracao
pelas necessidades dos passageiros. Além disso, a inquirida destaca a falta de
informagao acessivel em linguas estrangeiras nos lugares prioritarios e a
imprecisdo dos painéis, dificultando o uso por turistas e gerando confusdo e
frustracdo. Estes problemas revelam falta de profissionalismo e de atengao as
necessidades dos utilizadores, comprometendo a seguranca e a acessibilidade do

transporte publico.

Contudo, trés pessoas relataram que nao encontram dificuldades, o que
indica que a acessibilidade varia dependendo do tipo de transporte, da localizagao
ou das necessidades individuais de cada pessoa. O seguinte relato ilustra esta

variacao:

“Rampa é coisa que ndo vejo aqui. Felizmente consigo andar, ndo tenho grandes
dificuldades de locomogdo, mas uma pessoa em cadeira de rodas tem o seu dia-a-dia muito
dificultado em Lisboa e para aceder aos transportes puiblicos.” (Bruno, 29 anos, técnico

superior do Ministério dos Negodcio Estrangeiros, paralisia cerebral)

Este excerto destaca trés pontos-chave: a auséncia de rampas nos

transportes publicos, a empatia do participante pelas dificuldades enfrentadas por
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4.2.5.

cadeirantes e o impacto negativo da falta de acessibilidade no dia-a-dia das

pessoas, particularmente em Lisboa.

Nao utilizagao dos meios de transporte devido a problemas de
acessibilidade

O balancgo das respostas revela que a vasta maioria dos participantes, doze
em catorze, ja evitou utilizar transportes publicos devido a problemas de
acessibilidade na mobilidade didria das pessoas com deficiéncia. A restri¢ao na
liberdade de escolha e a limitacdo em atividades sociais e profissionais sdo

consequéncias diretas destas barreiras.

As palavras dos participantes salientam bem esta realidade. Um dos
entrevistados demonstrou frustragdo com os processos burocraticos e a falta de
flexibilidade ao afirmar que “evita utilizar transportes todos os dias” devido “a
morosidade do processo para reservar uma viagem”, relativamente aos comboios.
Outro participante partilhou que “usa carro muitas vezes por causa disso”, para

evitar as barreiras que enfrenta nos transportes ptblicos.

Estes relatos destacam a necessidade urgente de melhorias na
acessibilidade dos transportes publicos e das infraestruturas urbanas. A
dependéncia do carro particular como alternativa enfatiza a falta de op¢oes viaveis
e acessiveis para muitas pessoas com mobilidade reduzida. A implementacdo de
medidas que garantam a acessibilidade universal é crucial para promover a

inclusao social e a igualdade de oportunidades.
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4.2.6. Discriminagao nos transportes publicos

No que diz respeito a discriminagao nos transportes publicos, a maioria dos
entrevistados, onze em catorze, relatou ter-se sentido discriminada. Este dado
revela que a discriminacao € uma realidade para muitas pessoas com deficiéncia,

gerando sentimentos de exclusado e inseguranca.

As formas de discriminacao variam, incluindo olhares e comentarios
depreciativos, recusa de entrada nos transportes e falta de assisténcia adequada.
Alguns exemplos marcantes incluem o relato de Mariana, que mencionou a recusa
de um motorista TVDE em transporta-la devido a sua cadeira de rodas, e de
Carlos, que considera discriminatoria a necessidade de aviso prévio de pelo menos

24 horas para utilizar o comboio.

A consciéncia do preconceito € evidente, uma vez que os participantes que
nao se sentiram discriminados reconhecerem a sua existéncia: “O preconceito
existe. Existe com pessoas com os “membros todos a funcionar” quanto mais no
nosso mundo. (...) Nao sinto preconceito de todo, tanto a nivel profissional como

familiar, mas ele existe”, reforcou Claudia.

Nesse sentido, é fundamental investir em campanhas de sensibilizacdo e
formacao para os funciondrios dos transportes publicos, a fim de promover a

inclusdo e combater o preconceito.
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4.2.7.

4.2.8.

Familiarizagao de aplicagdes mdveis para transportes

A familiaridade com aplicagdes mdveis para transporte € uma realidade
para a maioria dos entrevistados. Onze em catorze reconhecem a utilidade destas

ferramentas no acesso a informacao sobre transportes ptblicos.

A minoria que nao utiliza aplicagdes de transporte, nao o faz por
desconhecimento, mas sim por nao as considerar necessarias no seu dia-a-dia.
Mariana, revelou: “Nao utilizo aplica¢Oes de transporte por isso confesso que nao
tenho muita experiéncia da dificuldade”. Ana partilha a opinido afirmando: “nao,

nunca utilizei nada disso. Tenho carro proéprio e fago tudo com o carro.”

Claudia, embora também nao utilize as aplica¢Oes, oferece uma perspetiva
diferente: “No uso de todo. E engracado que nunca vou pesquisar. E diferente a
minha posi¢ao para uma pessoa de cadeira de rodas que antes de sair vai querer
saber como € ao chegar ao local. Nao é o meu caso, embora exista dificuldade,
acaba por ser uma dificuldade diferente.” Esta observacao destaca como a

necessidade de informagao prévia varia consoante limitacao de cada individuo.

Conhecimento de Uber Assist ou Access

A andlise as respostas dos entrevistados demonstra que, nove dos catorze
tém conhecimento ou ja tiveram experiéncias com servigos Uber Assist ou Access.
Isto indica que estes servicos sao conhecidos entre as pessoas com mobilidade
reduzida. No entanto, salienta-se que cinco pessoas nao tinham conhecimento

destes servigos, o que pode sugerir que nao sao suficientemente divulgados.
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Alguns, apesar de conhecerem os servigos, enfrentam limitagoes devido a

sua condigao fisica, como Jodo, cadeirante elétrico, que se vé obrigado a usar o taxi:

“]d tentei usar [Uber Assist], mas como tenho cadeira elétrica é muito dificil. O que
eu fago é passar na central de tdxis, ou conhego o taxista pessoalmente ou vejo que a carrinha

estd adaptada e fico com o nuimero. E muito dificil”

Este relato evidencia a imprescindibilidade de adaptagao dos servicos as
diversas necessidades dos utilizadores. Por fim, Beatriz refor¢a que “deviam haver

pessoas com mais experiéncia em ajudar”.

4.2.9. Discussao dos resultados

A andlise das entrevistas permitiu identificar trés grandes dareas

problematicas que afetam a mobilidade dos utilizadores vulneraveis:

1. Barreiras fisicas: falta de rampas, elevadores avariados, degraus,
passeios mal adaptados e auséncia de sinalizacao acessivel

2. Barreiras sociais: falta de empatia por parte doutros passageiros
e motoristas, alguma dificuldade em encontrar lugares
prioritarios e pouca formacao dos funcionarios

3. Barreiras tecnoldgicas: falta de acessibilidade para os varios tipos

de necessidade nas aplicagoes de transporte

Estes desafios refletem padroes amplamente documentados na literatura.
Lucas (2004) descreveu o conceito de “exclusao social por transportes”, refletindo
as dificuldades relatadas pelos entrevistados na utilizacdo dos transportes

publicos devido a falta de infraestruturas adequadas. A inacessibilidade dos
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passeios, elevadores avariados e a escassez de rampas sdao exemplos que

confirmam que a mobilidade em Portugal ainda ndo é plenamente inclusiva.

Apesar dos desafios, a investigagao revelou oportunidades promissoras,
como o uso da tecnologia assistiva — conjunto de recursos que promovem a
qualidade de vida de pessoas com deficiéncia — o desenvolvimento de politicas
publicas mais inclusivas e a implementacdo de boas praticas ja testadas noutros
paises. Todavia, para que essas solucdes sejam eficazes, € necessario um
compromisso politico e social para integrar essas melhorias de forma consistente

e acessivel a toda a populacao.

Além disso, Miiller e Meyer (2020) alertam para o facto da tecnologia,
quando mal projetada, poder agravar desigualdades. Os testemunhos dos
participantes corroboram esta preocupagao, destacando dificuldades na utilizacao
das aplicagdoes de mobilidade. A necessidade de um design mais inclusivo e

adaptado as necessidades dos utilizadores vulneraveis torna-se evidente.

A presente investigagao contribui para a literatura existente ao aprofundar
a forma como as barreiras de acessibilidade impactam a experiéncia didria dos
utilizadores vulneraveis em Portugal, diferenciando-se de estudos anteriores por
oferecer uma abordagem mais detalhada em solugdes sugeridas pelos préprios
inquiridos. Os resultados confirmam outros estudos sobre exclusao social nos
transportes, mas também acrescentam um olhar atualizado sobre o impacto da

tecnologia assistiva e a sua acessibilidade.

Por outro lado, uma analise de casos internacionais, como as cidades de
Freiburg e Copenhaga, apresentada na revisao de literatura, sugere que a
implementagao de politicas de mobilidade sustentaveis e acessiveis pode mitigar

muitos problemas identificados. No entanto, em Portugal, estas estratégias ainda
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sao aplicadas de forma desigual e sem uma abordagem integrada. A experiéncia
internacional demonstra que um planeamento urbano focado na acessibilidade
pode melhorar significativamente a qualidade de vida das pessoas com
deficiéncia.

Assim, este estudo destaca-se por evidenciar lacunas ainda existentes na
implementagao de medidas de acessibilidade em Portugal, bem como por propor
solucdes que podem ser aplicadas a curto e médio prazo. Embora algumas
barreiras ja tenham sido amplamente documentadas, a presente andlise reforca a
necessidade de uma abordagem mais integrada entre diferentes setores da
sociedade. Além disso, destaca a importancia da sensibilizacdo e formacao
continua dos profissionais do setor dos transportes e da necessidade de uma maior

articulacao entre os diferentes agentes envolvidos na mobilidade urbana.

Por fim, as respostas obtidas reforcam ainda a necessidade de campanhas
de sensibilizacdo para reduzir a discrimina¢do e melhorar a interacdo entre
utilizadores vulneraveis e operadores de transportes. O estudo mostra que a falta
de empatia e o desconhecimento das necessidades das pessoas com deficiéncia
contribuem para dificuldades adicionais no uso dos transportes publicos. Desta
forma, a mobilidade inclusiva nao deve ser apenas um objetivo do setor dos
transportes, mas sim uma prioridade das politicas publicas em geral, integrando
areas como urbanismo, tecnologia e sensibilizagdo social para garantir

acessibilidade universal.
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Capitulo 5

5. Conclusoes

Nos ultimos anos, Portugal regista avancos significativos no setor da
mobilidade, impulsionados pela crescente preocupacao com a inclusdo da
sustentabilidade. Politicas como o Programa de Apoio a Redugao Tarifaria (PART)
e a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel (ENMAC) demonstram
um esforgo para tornar os transportes publicos mais acessiveis e equitativos. No
entanto, persistem desafios estruturais e sociais destacados por Lucas (2004) que
limitam a autonomia dos utilizadores vulneraveis, nomeadamente barreiras fisicas
nas infraestruturas, dificuldades no acesso aos transportes e falta de integracao
eficiente entre os diferentes meios.

Esta dissertagao teve como objetivo identificar essas barreiras, analisar os
desafios sociais, explorar solugdes de acessibilidade e compreender o papel da
tecnologia na mitigacao destes problemas, sempre no contexto das pessoas
vulnerdveis nos transportes publicos. Os resultados revelaram que as principais
dificuldades enfrentadas por estes utilizadores estdo relacionadas com barreiras
fisicas como a falta de rampas, elevadores avariados, espaco insuficiente nos
transportes e a auséncia de sinalizac¢ao acessivel, incluindo a inexisténcia de avisos
sonoros e tateis. Além disso, verificam-se obstaculos sociais, como a discriminacao
e a falta de empatia por parte de motoristas e passageiros, assim como desafios
tecnoldgicos, evidenciando que muitas solugdes digitais ainda ndao sao
verdadeiramente acessiveis para todos os publicos.

Por outro lado, a investigacao destaca oportunidades para melhorar a
acessibilidade no setor dos transportes, nomeadamente a ado¢ao de novas

tecnologias, como aplicacdes de navegacdo mais inclusivas, ou ferramentas
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especificas para diferentes tipos de deficiéncia. Além disso, identificou-se a
necessidade de reforcar a formacao de profissionais no setor e de desenvolver
politicas que incentivem a requalificagdo urbana. Ainda assim, é essencial que
estas intervengoes sejam procedidas por uma anadlise detalhada das necessidades
reais da populagao, garantindo que as melhorias implementadas nao criam novos
desafios, como descrevem Ryan & Throgmorton (2013). A andlise de casos
internacionais, como Freiburg, Copenhaga, Barcelona e Londres — esta ultima
mencionada numa das entrevistas — permitiu identificar praticas que poderiam ser

adaptadas a realidade portuguesa.

5.1. Limitac¢oes do estudo

Embora este estudo forneca uma visao detalhada dos desafios enfrentados
pelos utilizadores vulneraveis dos transportes publicos, reconhecem-se algumas
limitagoes. A amostra reduzida de entrevistas pode nao refletir a diversidade
completa da experiéncia destes utilizadores em Portugal. Além disso, a
abordagem qualitativa permitiu uma compreensao aprofundada das narrativas e
percecdes individuais, mas impossibilitou a quantificacdo do impacto das
barreiras identificadas em maior escala. Estudos futuros poderiam complementar
esta abordagem com inquéritos quantitativos que fornecam dados estatisticos

sobre a acessibilidade num niimero mais significativo de utilizadores.

Outro ponto consideravel é o foco nos transportes urbanos, deixando de
lado as dificuldades, muitas vezes maiores em areas rurais. Importa realcar que
estas areas nao estao incluidas nesta investigacao por falta de contactos com

utilizadores de transportes nestes meios. O acesso aos transportes publicos em
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zonas menos povoadas, onde as opg¢Oes sdao mais limitadas, merece ser

aprofundado em investigacoes futuras.

5.2. Contribuicao do estudo

Os resultados desta investigacao contribuem para a literatura existente ao
aprofundar o impacto das barreiras de acessibilidade na experiéncia didria dos
utilizadores vulneraveis em Portugal. O estudo confirma teorias anteriores — Lucas
(2004); Church et al., (2000); Cass et al., (2005) e Litman (2024) - sobre exclusao
social nos transportes publicos, mas também acrescenta uma perspetiva
atualizada sobre o papel da tecnologia e os desafios da sua implementacao pratica,
como mencionam Miiller & Mayer (2020). Além disso, reforca a necessidade de
uma abordagem intersectorial na mobilidade inclusiva, que envolva mais
planeamento das politicas publicas, inovagao tecnologica e sensibilizacao social,

tanto por parte do governo como de empresas ligadas ao setor dos transportes.

Um ponto-chave dos resultados deste estudo é perceber que as barreiras
fisicas podem afetar qualquer pessoa, tornando a mobilidade e a acessibilidade

questdes globais, como salientou um dos entrevistados:

“A deficiéncia fisica pode surgir a qualquer um e, na melhor das hipdteses, quando
uma pessoa envelhecer, vai precisar de usar, caso ndo faleca jovem, uma bengala, um
andarilho ou uma cadeira de rodas. Quando falamos de acessibilidade, falamos do futuro.
A mobilidade ndo discrimina a condigdo fisica, a raga, a cor, nada. A deficiéncia é,
paradoxalmente, a realidade mais inclusiva, pois pode afetar qualquer pessoa.” (Miguel,

42 anos, usa cadeira de rodas ap0s uma lesao medular)

Esta perspetiva, segue a mesma de Miiller & Mayer (2020), reforcando a

necessidade de considerar a acessibilidade um direito universal, e nao apenas um
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requisito de determinados grupos minoritarios. Assim, esta dissertagao enfatiza a
urgéncia de um compromisso continuo do governo, das empresas de transporte e
da sociedade, para garantir um sistema de mobilidade digno, verdadeiramente

inclusivo e acessivel a todas as pessoas, independentemente da sua condicao fisica.

5.3. Sugestoes futuras

InvestigagOes futuras poderao aprofundar a percecao da acessibilidade
através de estudos quantitativos, permitindo uma andlise mais abrangente dos
desafios enfrentados pelos utilizadores vulneraveis. Comparar a acessibilidade
entre dreas urbanas e rurais também seria relevante, avaliando de que forma a
infraestrutura e as politicas publicas afetam a mobilidade em diferentes contextos.
Além disso, seria util analisar o impacto de medidas como o PART e a ENMAC,
verificando se estao, de facto, a melhorar as condi¢des de transporte. A formacgao
e sensibilizacao dos profissionais do setor merecem atengao, uma vez que a
qualificagdo dos motoristas e funcionarios pode contribuir para uma experiéncia
mais inclusiva. A acessibilidade digital nos transportes é crucial, sendo importante
avaliar a usabilidade das apps, melhorar o seu design e torna-las mais acessiveis. A
adaptacao de boas praticas internacionais poderia fornecer modelos eficazes para
melhorar a mobilidade em Portugal. Por fim, estudos comparativos entre
diferentes cidades portuguesas ajudariam a compreender como as politicas locais
influenciam a acessibilidade, identificando estratégias que promovam uma

mobilidade mais equitativa.
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5.4. Consideracoes finais

Garantir uma mobilidade verdadeiramente inclusiva exige uma
abordagem integrada que va além da melhoria das infraestruturas e da tecnologia,
envolvendo também uma mudancga cultural na forma como a acessibilidade é
percebida. Sem uma abordagem proativa centrada no utilizador, corremos o risco
de perpetuar desigualdades que afetam milhares de cidadaos diariamente. A
acessibilidade refor¢ca que a mobilidade ndao é um luxo, mas sim um direito
fundamental. Garantir que todas as pessoas possam aceder aos transportes
publicos com dignidade deve ser uma prioridade indiscutivel nas politicas de

mobilidade urbana.
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Apéndices

Apeéndice I - Guiao para as entrevistas
Adaptabilidade geral dos transportes

1. Quais sdo os meios de transporte que utiliza mais frequentemente
e porqué? Como os avalia em termos da acessibilidade? Tem alguma
experiéncia que possa partilhar?

2. Sente que os transportes publicos tém assentos ou espago
adequados e confortaveis para si? Ja teve dificuldade em encontrar lugares
reservados?

Qualidade das infraestruturas

3. Como avalia a qualidade das infraestruturas, como passadeiras,
passeios ou paragens de autocarro na sua area? Sao faceis de utilizar? Estao
adaptados as suas necessidades?

4. J& encontrou dificuldades no acesso aos transportes publicos,
como degraus altos, falta de rampas ou outros? Consegue descrever que
dificuldades encontrou no acesso aos transportes urbanos?

Condicionantes da falta de adaptabilidade

5. Alguma vez evitou utilizar um meio de transporte ou realizar uma
deslocagao devido a problemas de acessibilidade? Em que medida é que
este problema impactou a sua decisao?

6. Sente que ha algum tipo de discriminagao ou tratamento desigual
nos transportes devido a sua condicao? Consegue descrever alguma
situacao e de que forma o impactou?

Tecnologias/inovacdes que favorecem integracao

7. Esta familiarizado(a) com a utilizagao de aplicagdes moveis para
transporte publico ou servigos de transporte partilhado? Quais os aspetos
mais positivos ou negativos que identifica?

8. Ha diversas aplica¢Oes de transportes. Sente alguma dificuldade
em conciliar todas elas ou usa apenas alguma? Acha que podiam concentrar
em apenas uma para facilitar a mobilidade de todos?
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9. Tem conhecimento ou ja teve experiéncias com servigos como o
Uber Assist ou Uber Access? Se sim, como foi a sua experiéncia? Existe algum
aspeto que melhoraria nesse servigo?

Eficiéncia da comunicagao

10. Na sua opiniao, os canais de comunicacao atuais conseguem
alcancar e informar eficazmente pessoas em situagao de vulnerabilidade?
Que melhorias ou adaptagdes poderiam ser feitas para tornar essa
comunica¢ao mais acessivel e eficiente?

11. De que forma acredita que os sistemas de transporte poderiam
adaptar a sua comunicacao e suporte logistico para atender melhor as
necessidades especificas de pessoas vulneraveis?
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Apéndice II — Tabelas relativas a andlise das entrevistas

1.1.

Sete caracteristicas que levam a exclusao social

Tipos de barreiras

Discussao sobre as consequéncias

Fisicas Relacionadas com infraestrutura e design dos transportes, o que
limita o uso de servigos de transportes. Aqui inclui-se, por
exemplo, a falta de informagao sobre horarios.

Geograficas A localizagao pode ser um fator limitante, especialmente se forem

areas rurais ou zonas afastadas do centro urbano.

De proximidade
aos servicos

Quando os servigos essenciais, como supermercados, escolas,
hospitais e parques de lazer, estao longe dos locais onde as
pessoas residem, o acesso a eles torna-se invidvel para quem

depende de transporte publico.

Econdmicas Os elevados custos das deslocagdes podem excluir ou limitar a
frequéncia de viagens.
De tempo “Outras exigéncias em termos de tempo”, como cuidar de

criancgas ou realizar tarefas domésticas, podem reduzir

significativamente o tempo disponivel para viagens.

Relacionadas a

Quando medo por questdes de seguranga pessoal, desencoraja o

espagos publicos

seguranga A A . -
uso de transportes publicos e a permanéncia em areas publicas.
A criminalidade ou a falta de iluminacao em determinados
espacos fazem parte deste tipo de barreiras.

De acesso a A forma como os espagos publicos e de transporte sdao

organizados pode excluir certos grupos. Areas exclusivas, como
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controlados, dificultam o acesso igualitario.

zonas VIP ou restricoes a determinados grupos em espacos

Tabela 1: Sete caracteristicas especificas que levam a exclusao social

1.2. Caracterizacao da amostra

Entrevistado | Idade Género | Naturalidade Profissao Mobilidade
Sofia 25 Feminino Fafe Psicologa Parcialmente
invisual
Pedro 22 Masculino Lisboa Jornalista Cego
Mariana 36 Feminino Porto Consultora Cadeirante
Beatriz 41 Feminino Lisboa Nao trabalha | Cadeirante
Inés 54 Feminino Lisboa Artesa Canadianas
Joao 47 Masculino Coimbra Gestor Cadeirante
financeiro elétrico
Sara 23 Feminino Porto Estudante Cadeirante
gravida
Carlos 37 Masculino Coimbra Desempregado | Canadianas
Miguel 42 Masculino Lisboa* Técnico de Cadeirante
Manutencao | paraplégico
Industrial
Ana 52 Feminino Settbal Administrativa Muletas
Ricardo 67 Masculino Maia Reformado Andarilho
Claudia 50 Feminino Valongo Administrativa Protese
bidnica
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Bruno 29 Masculino Vila do Técnico Paralisia
Conde superior do cerebral
Ministério de | (arrasta uma
Negocios perna na
locomogao)
Patricia 44 Feminino | Vila Nova de Caixa de Canadiana
Gaia supermercado

Tabela 2: Caracterizagao sociodemografica dos entrevistados

Nota: *o entrevistado nasceu no Brasil, mas vive atualmente em Lisboa
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