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Resumo 
No presente documento foi utilizada uma abordagem metodológica 

quantitativa, envolvendo um questionário cujo objetivo se centra em avaliar 

as perceções e preferências dos residentes relativamente à MaaS, e com vista 

a explorar as potenciais barreiras e oportunidades para a implementação 

desta abordagem nestes contextos urbanos. O inquérito dirigiu-se aos 

residentes dos distritos de Braga e do Porto, com o objetivo de compreender 

os seus atuais comportamentos de mobilidade, preferências e abertura à 

adoção da MaaS. 

O estudo revela uma forte dependência de veículos particulares entre os 

residentes, atribuída à conveniência e flexibilidade que oferecem. No 

entanto, existe uma vontade notável de mudar para modos de transporte 

mais sustentáveis, desde que estes satisfaçam as expectativas dos 

utilizadores em termos de fiabilidade, custo e conveniência. A investigação 

indica que a implementação bem-sucedida da MaaS nas localidades em 

estudo requer a resolução de desafios significativos, incluindo limitações 

das infraestruturas, resistência cultural à mudança e a integração de 

diversos serviços de transporte numa plataforma digital. 

Esta investigação sublinha a necessidade crítica de abordagens adaptativas 

e centradas no utilizador. Destaca a importância da colaboração das partes 

envolvidas, do planeamento inclusivo e do aproveitamento das tecnologias 

digitais para ultrapassar as barreiras existentes à mobilidade urbana 

sustentável. Os resultados contribuem para o enriquecimento da literatura 

sobre a implementação deste tipo de mobilidade e oferecem informações 

valiosas para os planeadores urbanos, decisores políticos e serviços de 

transporte. 

 



 viii 

Palavras-chave: Mobility as a Service (MaaS), utilizador, mobilidade 

sustentável, aplicação tecnológica



 



20 

Abstract 
A quantitative methodological approach was used in this document, 

involving a questionnaire centred on assessing resident’s perceptions and 

preferences regarding MaaS, with a view to exploring the potential barriers 

and opportunities for implementing this approach in these urban contexts. 

The survey was aimed at residents of the Braga and Porto, with the aim of 

understanding their current mobility behaviours, preferences, and openness 

to adopting MaaS. 

The study reveals a strong dependence on private vehicles among residents, 

attributed to the convenience and flexibility they offer. However, there is a 

notable willingness to switch to more sustainable modes of transport, 

provided they meet users' expectations in terms of reliability, cost and 

convenience. The research indicates that the successful implementation of 

MaaS in the locations under study requires the resolution of significant 

challenges, including infrastructure limitations, cultural resistance to 

change and the integration of various transport services on a digital 

platform. 

This research underlines the critical need for adaptive, user-centred 

approaches. It emphasizes the importance of stakeholder collaboration, 

inclusive planning and harnessing digital technologies to overcome existing 

barriers to sustainable urban mobility. The results contribute to the 

enrichment of the study of the literature on the implementation of this type 

of mobility provides valuable information for urban planners, policy makers 

and transport services. 

 

Keywords: Mobility as a Service (MaaS), user, sustainable mobility, 

technological application. 
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Capítulo 1: Introdução 

1.1 Enquadramento 

A crescente urbanização e a consequente procura por sistemas de transporte 

eficientes colocam em evidência a necessidade de soluções inovadoras para a 

mobilidade urbana. Neste contexto, o conceito de Mobility as a Service (MaaS) 

emerge como uma abordagem promissora, propondo uma integração holística 

de diversos modos de transporte numa única plataforma digital acessível, 

orientada para o utilizador (Ceccato R. et al., 2023). Esta tese visa explorar a 

viabilidade da implementação da MaaS em cidades de média dimensão como 

Braga e metropolitanas como o Porto, ambas caracterizadas pelas suas 

peculiaridades culturais, históricas e urbanísticas. 

Apesar das diferenças em escala e estrutura, ambas as cidades enfrentam desafios 

comuns relacionados à mobilidade urbana, incluindo congestionamento do 

tráfego, poluição e uma crescente procura por transportes sustentáveis. Assim, 

esta investigação abordará como a MaaS pode ser adaptada e implementada 

nestes contextos distintos, considerando as necessidades específicas de 

mobilidade, a infraestrutura existente e os potenciais desafios operacionais. 

Por via de uma análise aos residentes de Braga e Porto, esta tese procurará não 

apenas avaliar a viabilidade técnica e económica da MaaS, mas também entender 

como este modelo pode contribuir para os objetivos mais amplos de mobilidade 

sustentável, melhorando a qualidade de vida urbana e promovendo uma maior 

inclusão social nos sistemas de transporte (Ceccato R. et al., 2023). 

Dessa forma, o estudo proposto pretende não só contribuir para a literatura 

acadêmica sobre mobilidade urbana sustentável, mas também oferecer insights 

práticos para planeadores urbanos, decisores políticos e outros stakeholders 
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envolvidos na gestão e planeamento de sistemas de transporte nas cidades 

(Spiliotopoulou & Roseland, 2020). 

 

1.2 Tópico de Investigação 

Reconhecendo a crescente pressão sobre os sistemas de transporte urbano devido 

ao aumento da população e da urbanização, em cidades com planeamento 

urbanístico restrito oferece uma oportunidade transformadora para redefinir a 

mobilidade urbana, abordando desafios de transporte em ambientes não 

convencionais (Rodrigue, Comtois & Slack, 2016). Este estudo é essencial para 

compreender como o MaaS pode ser integrado efetivamente nesses contextos, 

potencializando a acessibilidade e eficiência do transporte para os residentes 

(Butler, Yigitcanlar, & Paz, 2021; Li & Voege, 2017). O estudo desta viabilidade é 

vital, pois oferece visões para superar barreiras específicas destas regiões e 

promove cidades mais sustentáveis e inclusivas, evidenciando a relevância deste 

tema na atualidade. A pesquisa em torno do MaaS nessas condições urbanas 

pode, portanto, conduzir a soluções inovadoras de mobilidade que atendam às 

necessidades de uma gama mais ampla de cidadãos (Li & Voege, 2017; Butler, 

Yigitcanlar, & Paz, 2021). 

 

1.3 Definição de Pesquisa  

O conceito de Mobility as a Service (MaaS) tem ganho destaque em diversas 

cidades e empresas, focadas no setor da mobilidade, pela sua abordagem 

inovadora na integração de diferentes modos de transporte numa única 

plataforma acessível aos usuários (Wong, Hensher, & Mulley, 2020) 
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A lacuna de literatura que este estudo vem preencher reside na sua análise focada 

nas perceções e preferências dos potenciais utilizadores de uma plataforma MaaS 

(Alba, Morandi, & Romão, 2021). Ao explorar o que os futuros utilizadores 

pensam e esperam de tais serviços, esta pesquisa oferece pontos de vista valiosos 

sobre a aceitação e adoção do MaaS. Entender as expectativas e possíveis 

resistências dos utilizadores é crucial para moldar sistemas de MaaS que não só 

atendam às necessidades de mobilidade urbana, mas também se alinhem com as 

preferências de quem a utiliza (Schikofsky, Dannewald, & Kowald, 2020). 

Levantando assim a questão de investigação: “A Mobility as a Service (MaaS) 

pode ser implementada de forma a desincentivar o uso de veículos 

particulares?”. 

Esta questão suscita, por acréscimo, outras dúvidas’ que devem ser analisadas 

para uma melhor compreensão dos desafios, preferências e disponibilidade dos 

futuros utilizadores deste tipo de plataformas: “Quais são os fatores mais 

importantes na escolha de um meio de transporte?”; “Estão, os utilizadores, 

satisfeitos com os atuais serviços de mobilidade da cidade onde residem?”; 

“Estariam dispostos a trocar o veículo particular por transportes públicos caso 

estes satisfizessem as suas necessidades?”. 

Portanto, este estudo contribui significativamente para a literatura sobre MaaS, 

fornecendo uma perspetiva centrada na visão do futuro utilizador.  

 

1.4 Metodologia 

Para alcançar os objetivos delineados, esta tese adota uma abordagem 

metodológica qualitativa, explorando profundamente as perceções e 

experiências dos participantes. Utiliza-se um questionário com perguntas de 

resposta fechada e aberta, permitindo uma análise detalhada de dados 

quantitativos e um entendimento completo das opiniões e motivações dos 
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respondentes. Esta combinação metodológica facilita a obtenção de perspetivas 

abrangentes sobre o tema estudado, equilibrando a generalização dos resultados 

com a profundidade da análise qualitativa. Seguiu-se uma análise estatística 

univariada com o objetivo de interpretar os dados recolhidos, permitindo uma 

avaliação rigorosa e detalhada das variáveis estudadas. Este processo foi 

fundamental para compreender as dinâmicas e particularidades dos distritos em 

questão, contribuindo assim para a validade e relevância dos resultados 

alcançados nesta pesquisa. 

 

1.5 Estrutura da tese 

O documento é estruturado em cinco secções distintas, começando com a 

introdução que esclarece o tema em estudo e sublinha a sua importância. A 

secção que se segue dedica-se a uma profunda análise teórica, onde se examina a 

literatura relevante e se oferece uma perspetiva crítica sobre os principais 

conceitos relacionados com a investigação. O terceiro segmento detalha a 

abordagem metodológica adotada, descrevendo o desenho da pesquisa, as 

hipóteses testadas, e as técnicas utilizadas na recolha e análise dos dados. No 

quarto segmento, os dados coletados são apresentados e examinados em detalhe. 

A conclusão, que compõe a última secção, reflete sobre os resultados obtidos, 

discutindo as principais descobertas, reconhecendo as limitações do estudo e 

sugerindo possíveis caminhos para investigações futuras no campo. 
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Capítulo 2: Revisão de Literatura 

2.1 Mobilidade Urbana 

A mobilidade urbana refere-se ao deslocamento de pessoas e bens dentro dos 

centros urbanos e é crucial para o funcionamento eficiente das cidades (Rodrigue, 

Comtois & Slack, 2016). O conceito abrange uma variedade de modos de 

transporte, bem como a infraestrutura que os suporta, como estradas, ciclovias e 

linhas de transporte público (Litman, 2015). 

A importância da mobilidade urbana reside na sua capacidade de influenciar a 

qualidade de vida dos residentes urbanos, o ambiente económico das cidades e 

a sustentabilidade ambiental (Banister, 2008). A eficiência da mobilidade urbana 

é determinada não apenas pela disponibilidade e qualidade dos modos de 

transporte, mas também pelo planeamento e design urbano, que devem facilitar 

o acesso fácil e seguro aos serviços (Ewing & Cervero, 2010). 

As cidades que promovem uma mobilidade urbana eficiente tendem a ter menos 

congestionamento, menores níveis de poluição e cidadãos mais saudáveis devido 

ao incentivo ao uso de modos de transporte ativos, como caminhar e andar de 

bicicleta (Handy et al., 2002). Além disso, uma mobilidade urbana bem planeada 

pode contribuir para a inclusão social, garantindo que todos os cidadãos tenham 

acesso equitativo aos transportes, independentemente da sua localização ou 

condição económica (Glaeser & Kahn, 2004). 

Em resumo, a mobilidade urbana é um aspeto essencial do planeamento urbano 

que requer uma abordagem integrada e multifacetada, considerando as 

necessidades e comportamentos dos utilizadores, as características físicas das 

cidades e os objetivos de sustentabilidade a longo prazo (Banister, 2008). 
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2.2 Planeamento Urbanístico 

O planeamento urbanístico é o processo de desenvolvimento e design de planos 

e políticas para orientar o uso da terra e o desenvolvimento urbano nas cidades 

e nos municípios (Yigitcanlar & Teriman, 2015). Este campo abrange uma 

variedade de aspetos, incluindo a disposição espacial das infraestruturas 

urbanas, tais como estradas, parques e edifícios, bem como a gestão do 

crescimento urbano para garantir a sustentabilidade e a qualidade de vida dos 

residentes (He, Q. 2023). O objetivo central do planeamento urbanístico é criar 

ambientes urbanos que sejam funcionalmente eficientes, socialmente justos e 

ambientalmente sustentáveis (Spiliotopoulou & Roseland, 2020). 

O planeamento urbanístico envolve a coordenação de várias disciplinas, 

incluindo arquitetura, engenharia, sociologia e ecologia, para abordar as 

complexidades das áreas urbanas (Levy, 2017). Os planeadores urbanos 

trabalham para equilibrar as necessidades residenciais, comerciais e industriais, 

enquanto consideram a proteção do ambiente natural e a preservação do 

património cultural (He, Q. 2023). 

Uma componente essencial do planeamento urbanístico é a participação pública, 

que permite que os residentes e as partes interessadas tenham voz ativa nas 

decisões que afetam o seu ambiente de vida (Chiu C. 2020). Esta abordagem 

colaborativa ajuda a garantir que os planos urbanísticos reflitam as necessidades 

e desejos da comunidade, promovendo o desenvolvimento inclusivo e 

sustentável (Chiu C. 2020). 

Além disso, o planeamento urbanístico contemporâneo dá ênfase à resiliência 

urbana, procurando criar cidades que possam resistir e recuperar de desafios, tais 

como mudanças climáticas, desastres naturais e crises económicas (Beatley, 

2017). Este foco na resiliência implica a incorporação de espaços verdes, sistemas 
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de transporte sustentáveis e infraestruturas adaptáveis nas estratégias de 

planeamento (Meerow & Newell, 2019). 

Assim, o planeamento urbanístico é uma prática multidisciplinar que visa a 

criação de cidades que não apenas atendam às necessidades imediatas dos seus 

habitantes, mas também sejam capazes de se adaptar e prosperar face aos 

desafios futuros. 

 

2.3 Modalidades de transporte 

A preferência pelo automóvel particular persiste em muitos contextos urbanos, 

apesar das conhecidas preocupações ambientais e dos problemas de 

congestionamento que acarreta (Storme 2021). Este meio de transporte é 

frequentemente escolhido pela sua conveniência e flexibilidade, mesmo quando 

alternativas mais sustentáveis estão disponíveis. No entanto, a eficiência e o 

menor impacto ambiental do metropolitano, onde este é operacional, não passam 

despercebidos (Jing Q. 2021). Cidades que contam com este meio de transporte 

beneficiam de uma opção eficaz e menos poluente, embora em locais como o 

distrito de Braga, esta não seja uma alternativa viável. 

Os autocarros e comboios oferecem uma resposta robusta aos desafios da 

mobilidade urbana, apresentando-se como possíveis alternativas que expandem 

a cobertura de transporte e contribuem para a diminuição da pegada de carbono 

por passageiro (Banister, 2008). Estes modos de transporte coletivo são essenciais 

para uma estratégia de mobilidade urbana sustentável, capazes de atender a 

necessidades de deslocação sem os impactos negativos associados ao uso 

intensivo do automóvel (Litman, 2015). 

As bicicletas, por outro lado, estão a ganhar popularidade nas cidades como 

opções ecológicas para distâncias curtas, promovendo não só uma redução 

significativa na poluição atmosférica, mas também beneficiando a saúde dos seus 
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utilizadores (Karanikola P. 2018). Estes modos de transporte ativo são 

particularmente apelativos em zonas urbanas densamente povoadas, onde a 

proximidade dos serviços facilita deslocações mais curtas e sustentáveis 

(Karanikola P. 2018). 

Os serviços de transporte privado sob a procura, como a Uber e a Bolt, 

introduziram uma nova dimensão de flexibilidade na mobilidade urbana 

(Rogers, 2015). Embora estes serviços ofereçam conveniência e se adaptem 

facilmente às necessidades individuais, a sua operação sem regulamentação 

adequada pode contribuir para o aumento do trânsito e complicar os esforços de 

planeamento urbano (Rogers, 2015). 

Por último, o conceito de car sharing tem vindo a estabelecer-se como uma solução 

inovadora, propondo uma redução no número total de veículos nas estradas e 

diminuindo a necessidade de espaços de estacionamento, o que contribui 

significativamente para a redução da pegada de carbono urbana (Issa Zadeh, 

2023). Este modelo promove uma utilização mais eficiente dos veículos e 

representa um passo importante em direção a sistemas de transporte mais 

sustentáveis e adaptados às necessidades das cidades modernas (Issa Zadeh, 

2023). 

 

2.4 Modalidade sustentável 

A mobilidade sustentável é fundamental no contexto urbano contemporâneo, 

visando promover sistemas de transporte que sejam ecologicamente corretos, 

economicamente viáveis e socialmente inclusivos (Banister, 2008). Esta 

abordagem procura equilibrar as necessidades de mobilidade da população com 

a proteção do meio ambiente e a promoção da justiça social, garantindo que as 

gerações futuras tenham acesso a recursos e oportunidades semelhantes às das 

gerações atuais (Litman, 2015). 
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Este conceito engloba diversas componentes, incluindo a promoção de modos de 

transporte com baixas emissões de carbono, como a caminhada, o ciclismo, o uso 

de veículos elétricos e o transporte público.  

A transição para a mobilidade sustentável enfrenta vários desafios, incluindo a 

resistência à mudança por parte de indivíduos habituados à conveniência do 

automóvel particular e a necessidade de investimentos substanciais em 

infraestruturas de transporte sustentáveis (Schwanen et al., 2011). Além disso, é 

crucial garantir a acessibilidade e a equidade no acesso aos modos de transporte 

sustentáveis, assegurando que estes não sejam apenas uma opção para os mais 

privilegiados (Lucas, 2012). 

Os benefícios da mobilidade sustentável são vastos e incluem a redução da 

poluição atmosférica e sonora, a diminuição da congestão urbana, a promoção 

da saúde pública através de um aumento da atividade física e a melhoria da 

qualidade de vida nas cidades (Woodcock et al., 2009). A mobilidade sustentável 

contribui igualmente para a mitigação das alterações climáticas, através da 

redução das emissões de gases com efeito de estufa provenientes do setor dos 

transportes (Chapman, 2007). 

Para promover a mobilidade sustentável, é fundamental desenvolver estratégias 

integradas que incluam o investimento em infraestruturas de transporte público, 

a implementação de políticas de planeamento urbano que favoreçam a 

proximidade e a acessibilidade, a promoção de veículos de baixas emissões e a 

sensibilização para os benefícios dos modos de transporte sustentáveis (Banister, 

2008). Além disso, é importante considerar as necessidades específicas de 

diferentes grupos populacionais, incluindo pessoas com mobilidade reduzida, 

idosos e crianças, para garantir que a mobilidade sustentável seja uma realidade 

inclusiva (Lucas, 2012). 

A mobilidade sustentável é um pilar essencial para o desenvolvimento de 

cidades mais habitáveis, saudáveis e equitativas. Embora a transição para 
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sistemas de transporte mais sustentáveis represente um desafio significativo, os 

benefícios a longo prazo para o meio ambiente, a saúde pública e a coesão social 

justificam os investimentos e esforços necessários. A colaboração entre governos, 

empresas e cidadãos será crucial para alcançar os objetivos de mobilidade 

sustentável e construir um futuro mais verde e inclusivo para todos. 

 

2.5 Modalidade com recurso a aplicações tecnológicas 

A integração de aplicações tecnológicas no suporte à decisão de mobilidade 

representa uma evolução significativa na forma como indivíduos e comunidades 

planeiam e executam as suas deslocações diárias (Kamargianni et al. 2016). Estas 

ferramentas digitais, que incluem desde simples aplicações de mapeamento até 

sofisticados sistemas de recomendação, estão a redefinir as práticas de 

mobilidade, tornando-as mais informadas e, potencialmente, mais sustentáveis 

(Kamargianni et al. 2016). 

As aplicações tecnológicas de suporte à decisão de mobilidade são ferramentas 

digitais projetadas para ajudar os usuários a tomar decisões informadas sobre 

como, quando e por quais meios se deslocarem de um ponto a outro. O objetivo 

destas aplicações é otimizar os deslocamentos em termos de eficiência, custo, 

tempo e impacto ambiental, contribuindo assim para uma mobilidade mais 

sustentável1.  

A adoção destas tecnologias na sociedade tem sido acelerada pela ubiquidade 

dos smartphones e pela melhoria contínua da conectividade à Internet, 

permitindo aos utilizadores aceder informações em tempo real sobre horários de 

transportes, condições de tráfego, rotas alternativas e opções de mobilidade 

partilhada (Shaheen, S., & Cohen, A. 2020). Além disso, as autoridades de 

 
1 Rajat Dhawan, Russell Hensley, Asutosh Padhi, and Andreas Tschiesner: Mobility’s second great inflection 

point (2019) 

https://www.mckinsey.com/our-people/rajat-dhawan
https://www.mckinsey.com/our-people/russell-hensley
https://www.mckinsey.com/our-people/asutosh-padhi
https://www.mckinsey.com/our-people/andreas-tschiesner
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planeamento urbano e os prestadores de serviços de transporte têm utilizado 

estas aplicações para recolher dados valiosos sobre padrões de deslocação, que 

são usados para melhorar as infraestruturas de transporte e os serviços 

oferecidos (Shaheen et al., 2017). 

Estas aplicações tecnológicas têm um papel fundamental na promoção da 

mobilidade sustentável, ao encorajar o uso de modos de transporte mais 

ecológicos e eficientes. Por exemplo, aplicações que fornecem informações 

detalhadas sobre rotas de ciclismo ou disponibilidade de bicicletas partilhadas 

incentivam os utilizadores a optar por meios de transporte ativos, reduzindo 

assim a dependência de veículos motorizados e as emissões de CO2 associadas 

(Fishman & Schepers, 2016). Além disso, aplicações que facilitam a utilização de 

transportes públicos, através de informações em tempo real e sistemas de 

bilhética eletrónica, podem aumentar a atratividade e a eficiência destes serviços, 

contribuindo para uma maior sustentabilidade do sistema de mobilidade como 

um todo (Currie & Delbosc, 2011). 

Entre as várias tecnologias implementadas, as aplicações de mapeamento e 

navegação, como o Google Maps, destacam-se por sua capacidade de oferecer 

rotas otimizadas com base nas condições de tráfego em tempo real, alternativas 

de transporte e preferências pessoais (Haklay & Weber, 2008). Estas ferramentas 

não só melhoram a experiência de deslocação individual, mas também 

contribuem para uma gestão mais eficiente do fluxo de tráfego urbano. 

Os sistemas de informação de transporte público, que fornecem horários 

atualizados e localização de veículos em tempo real, são outra categoria crucial 

de tecnologias de suporte à decisão. Tais sistemas melhoram significativamente 

a utilização e a confiabilidade do transporte público, fatores essenciais para a sua 

adoção em detrimento do uso do automóvel particular (Watkins et al., 2011). 

Além disso, as plataformas de mobilidade partilhada, que incluem car-sharing, 

bike-sharing e e-scooter sharing, são facilitadas por aplicações que permitem aos 
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utilizadores localizar, reservar e pagar por esses serviços de forma conveniente, 

promovendo assim modos de transporte mais sustentáveis e reduzindo a 

necessidade de propriedade de veículos (Shaheen et al., 2010). Estas plataformas 

não só contribuem para reduzir o número de veículos nas estradas, como 

também promovem uma utilização mais eficiente dos recursos disponíveis. 

O impacto destas tecnologias na promoção da mobilidade sustentável é evidente 

na medida em que elas incentivam a utilização de modos de transporte mais 

verdes e eficientes. Contudo, a implementação bem-sucedida dessas tecnologias 

enfrenta desafios, incluindo questões de privacidade de dados, a necessidade de 

uma infraestrutura digital robusta e a garantia de acesso equitativo a estas 

tecnologias para todas as camadas da população (Zhang et al., 2011). 

Em conclusão, as aplicações tecnológicas de suporte à decisão de mobilidade 

desempenham um papel crucial na transformação dos padrões de mobilidade 

em direção a uma maior sustentabilidade. À medida que estas tecnologias 

continuam a evoluir, espera-se que a sua integração nos sistemas de transporte 

urbano se torne ainda mais sofisticada, oferecendo soluções cada vez mais 

personalizadas e eficientes para os desafios da mobilidade sustentável. 

Contudo, para maximizar o potencial destas tecnologias, é essencial abordar os 

desafios relacionados à infraestrutura digital, à privacidade dos dados e ao 

acesso equitativo, garantindo que os benefícios da mobilidade sustentável sejam 

amplamente compartilhados por toda a sociedade. 

 

2.6 Mobility as a Service 

Mobility as a Service (MaaS) representa uma abordagem inovadora na 

mobilidade urbana, integrando diferentes modos de transporte numa única 

plataforma acessível, geralmente uma aplicação móvel, para fornecer viagens 

personalizadas e eficientes aos utilizadores (Hensher, 2017). Esta integração 
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facilita uma transição entre modos de transporte público e privado, como 

autocarros, comboios, bicicletas partilhadas, serviços de ride-sharing e muito 

mais, com o objetivo de oferecer uma alternativa conveniente e sustentável ao 

uso exclusivo do automóvel particular (Jittrapirom et al., 2017). 

A implementação da MaaS nas cidades visa transformar a experiência de 

mobilidade urbana, tornando-a mais centrada no utilizador, eficiente e 

sustentável (Jittrapirom et al., 2017). Esta transformação é apoiada pelo uso 

avançado de tecnologias digitais para fornecer informações em tempo real, 

opções de rota otimizadas e soluções de pagamento integradas, simplificando 

significativamente o processo de planeamento e realização de viagens (Smith et 

al. 2018). 

A MaaS tem o potencial de contribuir significativamente para os objetivos da 

mobilidade sustentável, ao incentivar a utilização de modos de transporte mais 

ecológicos e eficientes e ao reduzir a dependência dos automóveis particulares 

(Smith et al. 2018). Ao oferecer uma alternativa atraente e conveniente aos 

veículos privados, MaaS pode diminuir o congestionamento urbano, as emissões 

de gases com efeito de estufa e a poluição atmosférica, melhorando 

simultaneamente a qualidade de vida nas áreas urbanas (Sochor et al., 2018). 

 

Apesar do seu potencial, a implementação da MaaS enfrenta desafios 

significativos, incluindo a necessidade de uma infraestrutura digital robusta, a 

integração entre diferentes prestadores de serviços de transporte, questões de 

privacidade de dados e a garantia de que estas soluções sejam acessíveis e 

inclusivas para todos os segmentos da população (Smith et al., 2018). 

À medida que as cidades continuam a explorar formas de tornar a mobilidade 

urbana mais sustentável e eficiente, a MaaS surge como um componente-chave 

nesta transformação. A colaboração entre governos, prestadores de serviços de 

transporte e tecnologia, e os próprios utilizadores será crucial para superar os 
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desafios existentes e maximizar os benefícios da MaaS, contribuindo assim para 

um futuro mais sustentável e inclusivo em termos de mobilidade urbana. 

Esta abordagem representa uma mudança paradigmática na mobilidade urbana, 

oferecendo um serviço integrado que permite aos utilizadores planearem, 

reservarem e pagarem por múltiplos modos de transporte através de uma única 

plataforma digital (Hensher, 2017). Esta abordagem inovadora promete não só 

uma maior conveniência e eficiência para o utilizador, mas também um caminho 

para alcançar uma mobilidade mais sustentável nas cidades. 

No foco da MaaS está a integração e combinação de diversos serviços de 

transporte (intermodalidade), num único ecossistema acessível através de 

aplicações móveis (Kamargianni et al., 2015). Esta integração visa simplificar o 

processo de decisão do utilizador, que visa promover opções de transporte mais 

sustentáveis em detrimento do uso exclusivo do automóvel particular 

(Jittrapirom et al., 2017). 

A implementação da MaaS em várias cidades do mundo tem demonstrado o seu 

potencial para melhorar a eficiência do sistema de transporte, reduzir o 

congestionamento e as emissões poluentes, e aumentar a acessibilidade (Smith et 

al., 2018). Ao oferecer uma alternativa atraente ao automóvel particular, a MaaS 

encoraja uma mudança nos padrões de mobilidade, potencialmente levando a 

um ambiente urbano mais sustentável e habitável (Sochor et al., 2016). 

Contudo, a implementação bem-sucedida da MaaS enfrenta vários desafios, 

incluindo a necessidade de cooperação entre diferentes prestadores de serviços 

de transporte, questões de interoperabilidade de dados e preocupações com a 

privacidade e segurança dos utilizadores (Lyons et al., 2019). Além disso, é 

crucial garantir que a MaaS seja inclusiva e acessível a todos os segmentos da 

população, independentemente da sua localização geográfica, rendimento ou 

capacidade de mobilidade (Mulley, 2017). 
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A MaaS está também intrinsecamente ligada ao conceito de mobilidade 

sustentável, pois promove o uso eficiente dos recursos de transporte e incentiva 

a adoção de modos de transporte mais ecológicos (Giesecke et al., 2016). A 

tecnologia desempenha um papel fundamental neste processo, fornecendo as 

ferramentas necessárias para a integração de serviços, a gestão de dados e a 

comunicação com os utilizadores (Smith et al., 2018). 

Este modo de mobilidade é mais do que uma inovação tecnológica, é uma visão 

para o futuro da mobilidade urbana, onde a eficiência, a sustentabilidade e a 

conveniência se encontram. À medida que as cidades continuam a enfrentar os 

desafios do crescimento urbano, congestionamento e mudanças climáticas, o 

MaaS oferece uma abordagem promissora para repensar a forma como nos 

deslocamos. No entanto, a integração bem-sucedida da MaaS requer uma 

colaboração rigorosa entre o poder local, serviços de transporte e a sociedade 

civil, bem como um compromisso contínuo com a inovação e a inclusão. 

 

2.7 Conclusão 

Em suma, a convergência da mobilidade sustentável, o recurso a aplicações 

tecnológicas como suporte à decisão de mobilidade e a implementação do 

conceito de Mobility as a Service (MaaS) delineiam um novo paradigma no 

planeamento e gestão urbanos (Kamargianni et al. 2016). A mobilidade 

sustentável, com o seu enfoque na redução do impacto ambiental e na promoção 

da inclusão social, estabelece a fundação ética e os objetivos de longo prazo para 

este paradigma (Gallo M. 2020). As aplicações tecnológicas, por sua vez, oferecem 

as ferramentas necessárias para tornar a mobilidade mais eficiente e adaptada às 

necessidades individuais, promovendo assim uma utilização mais racional dos 

meios de transporte (Mitropoulos, L. 2021). Por fim, a MaaS surge como uma 

plataforma integradora que materializa a visão da mobilidade sustentável 
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através do uso estratégico de tecnologias, que oferecem um sistema coeso que 

facilita o acesso a múltiplas formas de transporte de maneira flexível e 

sustentável (Jittrapirom et al., 2017). Este modelo integrado não só promove uma 

transição para práticas de mobilidade mais sustentáveis, como também reflete 

uma adaptação às exigências de uma sociedade cada vez mais digitalizada e 

consciente dos desafios ambientais e sociais contemporâneos. 
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Capítulo 3 

3. Metodologia 

Na elaboração da tese, a adoção de uma metodologia robusta é fundamental para 

garantir a validade e a fiabilidade dos resultados. Neste contexto, optou-se pela 

metodologia quantitativa, que permite uma compreensão profunda das 

perceções, atitudes e comportamentos dos participantes. Para a recolha de dados, 

recorreu-se a um questionário, que combinou questões de resposta fechada e 

aberta, visto que o nível de maturidade da cidade tem de ser considerado em 

termos de multimodalidade, infraestruturas, regulamentos, objetivos do 

utilizador e vontade do mesmo utilizar e pagar pelos serviços MaaS (Caballini, 

C. 2022). Uma versão preliminar do questionário foi testada com nove indivíduos 

de diferentes faixas etárias, possibilitando ajustes essenciais antes da aplicação a 

toda a amostra. Assim que a fase piloto foi concluída, o questionário foi 

partilhado de forma online, através das redes sociais, Instagram, Facebook e 

Whatsapp. Com o intuito de alcançar uma faixa etária mais elevada, acima de 65 

anos, procedeu-se também ao preenchimento do inquérito presencialmente. 

 A mesma foi escolhida em conformidade com os objetivos do estudo, focando-

se nos residentes dos distritos de Braga e do Porto. Esta abordagem possibilitou 

não só a quantificação de dados, através das respostas fechadas, mas também a 

exploração de conhecimentos mais detalhados e contextuais, graças às respostas 

abertas. A análise dos dados seguiu uma abordagem univariada. Este tipo de 

análise permitiu identificar padrões, tendências e discrepâncias dentro do 

conjunto de dados, proporcionando uma compreensão inicial sólida antes de 

avançar para análises mais complexas. Esta metodologia ofereceu uma visão 

holística e detalhada do tema em estudo, assegurando uma base sólida para as 

conclusões e recomendações da tese. 
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Capítulo 4 

4. Apresentação e análise de dados 

O questionário é composto por questões demográficas, dicotómicas, de escolha 

múltipla e ainda de resposta aberta. Está divido em seis secções: a primeira faz 

uma breve contextualização e definição do tema em estudo; a segunda secção 

tem o intuito de rastrear informações demográficas acerca do inquirido; na 

terceira secção são feitas questões relativas ao hábitos e preferências inquiridos; 

já a quarta secção diz respeito aos desafios de mobilidade na região onde o 

inquirido reside; na quinta secção foi questionado aos mesmo sobre a 

aplicabilidade da MaaS nas suas localidades; e por fim na ultima secção foi dada 

liberdade aos mesmos para comentarem este tema com o que achassem 

pertinente para o estudo. 

 

4.1 Caracterização da amostra 

A recolha de todas a respostas ao questionário traduziu-se num total de 205 

submissões. 

Apesar de haver submissões de indivíduos não residentes, cerca de 11%, optou-

se por ter em conta esses dados visto que 67% dos mesmos foram utilizadores de 

transportes públicos em pelo menos um dos distritos em análise.  

O rastreio demográfico, como é possível observar no gráfico abaixo, encontra-se 

divido em 6 questões para que seja possível identificar e analisar os dados 

recolhidos.  

A amostra indica que 54% dos inquiridos são do sexo Masculino e 45% são do 

sexo feminino, ao nível da idade, a maior fatia de respostas foi na faixa etária dos 

dezoito aos vinte e cinco anos, a média de idades está nos 29 anos.  
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Nesta amostra apenas 22% dos indivíduos tinha conhecimento prévio do 

conceito de MaaS, estando os restantes 78% dos inquiridos a ser confrontados 

com esta solução de mobilidade pela primeira vez.  

Quanto à escolaridade, as respostas indicam que 13% concluíram o Secundário, 

54% conclui a Licenciatura, 25% concluiu o Mestrado, 3% o Doutoramento e 5% 

optaram por não dizer ou optar pela opção “Outro”. 

Sendo que 54% se encontram a trabalhar por conta de outrem, 13% são 

estudantes, 7% conjugam o trabalhado e estudo, 11% são trabalhadores por conta 

própria, 9% encontram-se na reforma e os restantes 6% optaram por outra 

ocupação. 

Do total dos inquiridos 48% são residentes no distrito de Braga, 41% são 

residentes no distrito do Porto, sendo os restantes 11% não residentes dos 

distritos em questão. 

Dos inquiridos que se encontram empregados (160 indivíduos), 2% praticam a 

sua função no setor primário, 18% são ativos no setor secundário e 80% praticam 

a sua atividade no setor terciário. 

Gráfico 1 - Idade do inquirido 
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Na terceira secção do questionário realizado foi pedido aos inquiridos que 

partilhassem diversas preferências relativamente aos meios de transporte que 

utilizam.  

Assim, esta secção foi dividida em 6 perguntas, a primeira questão diz respeito 

ao meio de transporte mais utilizado no dia-a-dia, e forma dadas 9 opções de 

resposta Automóvel Particular, Metro, Autocarro, Comboio, Serviço de 

transporte Privado (uber, bolt), Trotinete, Motociclo e “Outro”, cujo resultado se 

traduziu em 72% dos indivíduos está dependente apenas do automóvel 

particular para se deslocar, enquanto apenas 4% se desloca via Autocarro 

exclusivamente. É de salientar que 18% dos inquiridos optam pela conjugação de 

meios de transporte na vida diária, utilizando entre dois e três meios de 

transporte diferentes por dia (a título de exemplo, o indivíduo cuja identificação 

atribuída foi o número 124, utiliza numa base diária Automóvel Particular, Metro 

e Serviço de transporte Privado (uber, bolt)). Destaca-se também o facto das 

opções de transporte “Metro” e “Comboio” não são selecionadas como único 

meio de transporte utilizado, os cidadãos necessitam de complementar a viagem 

com outra forma de mobilidade (fazer conclusão de que o metro pode n satisfazer 

as necessidades dos utilizadores). Os utilizadores dos Serviços de transporte 

Privado (uber, bolt) representam 2% do total dos inquiridos, tal como os que 

optam pelo Motociclo e por andar a pé. As restantes tipologias (Bicicleta, 

Trotinete e Outros) representam menos de 1% das preferências de utilização no 

dia-a-dia.  

 

Quanto às Modalidades preferidas pelos participantes desta pesquisa, quando 

têm a necessidade de realizar viagens longas, que igualem ou ultrapassem os 50 

km de distância do ponto de partida, registaram-se 84% dos mesmos preferem a 

utilização do Automóvel Particular, 9% opta pelo Comboio e 5% utiliza o 

Autocarro para se deslocar nas viagens de maior duração, os restantes tipos de 
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mobilidade têm valores menores do que 1%, como podemos observar no gráfico 

abaixo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Já no que diz respeito a distâncias até 50 km do ponto de partida, os inquiridos 

tendem a optar por outros meios de transporte, no entanto o Automóvel 

Particular representa 82% da preferência dos residentes, o Autocarro 8%, o 

Comboio passa a representar 2%, tal como o metro e por fim, o Motociclo e os 

Serviços de transporte privado têm uma fatia de 3% cada: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gráfico 2 - Distâncias Longas 

Gráfico 3 - Distâncias Curtas 
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Apurou-se, também que os fatores mais importantes na escolha de um meio de 

transporte são, por ordem decrescente: Comodidade, Pontualidade e Custos com 

o mesmo nível de importância para os inquiridos, seguindo-se a Segurança, a 

Fiabilidade e depois a Sustentabilidade, no grupo menos selecionado vem o 

Acesso à rede móvel e por fim Entretenimento. 

Por último nesta secção foi possível reter ainda dois dados, 88% dos participantes 

no inquérito possuem automóvel próprio, porém 39% pensam em comprar 

automóvel particular num futuro próximo, respetivamente nos gráficos: 

   

 

Na secção número quatro foram estudados os desafios de mobilidade. Houve 

espaço para dois momentos de análise qualitativa com o intuito de completar e 

ampliar o estudo, duas questões dicotómicas e uma múltipla escolha. Obtendo 

se os seguintes dados. 

Os participantes foram confrontados com afirmações relativas aos serviços de 

mobilidade da sua região e ao papel da tecnologia na utilização dos mesmos. 

Gráfico 4 - Possuí Automóvel Próprio Gráfico 5 - Compra de Automóvel no Futuro 
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A partir do gráfico é possível retirar que as tecnologias representam um papel 

importante na hora de optar pelo meio de transporte a utilizar e também na 

própria utilização do mesmo. Fica mais uma vez registado que apesar dos 

utilizadores fazerem um esforço para despender o menos possível de recursos 

financeiros, o Automóvel particular é o meio de transporte mais conveniente 

para os participantes. Sendo justificada, esta última afirmação pela insatisfação 

que existe relativamente às atuais soluções de transporte nas regiões onde 

residem, tendo uma maior percentagem também o número de pessoas que 

discorda com a afirmação de que a autarquia apoia medidas de transporte 

público. 

Apesar dos factos anteriormente referidos uma grande fatia dos inquiridos são 

ou já foram utilizadores de transportes públicos, dando assim conhecimento de 

causa aos mesmos, como o gráfico demonstra: 

 

Gráfico 6 - Serviços de Mobilidade e Serviços 
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Relativamente aos desafios que os residentes são confrontados diariamente nas 

suas localidades, houve espaço para uma questão de múltipla escolha, onde os 

inquiridos puderam optar por mais do que uma opção e uma opção de resposta 

livre, permitindo, assim, complementar o estudo com uma visão qualitativa 

relativamente a este tema.  

Na pergunta de múltipla escolha, que está representada abaixo ficou claro que, 

para quem tem necessidade de se deslocar diariamente, o Congestionamento do 

tráfego é o fator que causa mais transtorno, seguido da falta de infraestruturas 

de transporte público, podendo, estes dois, estarem relacionados. A terceira 

maior barreira à mobilidade eficiente é a falta de planeamento urbanístico para 

os inquiridos, estando esta no cerne da distribuição da organização urbana. Os 

restantes desafios são também fatores que preocupam os utilizadores, e, de certo 

modo, estão todos eles relacionados com o segundo tópico mais votado que 

indica que as infraestruturas atuais não satisfazem as necessidades dos mesmos. 

 

Gráfico 7 - Utilizadores de Transporte Público 
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Gráfico 8 - Principais Desafios de Mobilidade 

 

Na questão de resposta livre foi pedida uma breve intervenção sobre como é que 

os desafios de mobilidade afetam a qualidade de vida dos participantes. À qual 

houve um total de 102 respostas. Apresentam-se uma parte delas, representativas 

da opinião geral dos inquiridos: 

ID 12: “A falta de horários e acessibilidade não incentiva a que as pessoas usem 

os transportes públicos”; 

ID 14: “A falta de infraestruturas, aliada ao elevado número de pessoas que se 

deslocam em transporte próprio (muitas vezes por falta de alternativas), leva a 

uma enorme perda de tempo nas deslocações dentro e à volta da cidade, o que 

faz com que os níveis de stress e ansiedade subam exponencialmente”; 

ID 30: “Confusão e falta de pontualidade. Com transportes públicos (autocarro) 

para fazer um percurso de 15min de carro, preciso de sair 1 hora mais cedo”; 

ID 36: “Provocam grandes perdas tempo no transito e muita poluição”; 

ID 58: “Bastante. O aumento de população, e suas necessidades, a falta de 

planeamento urbanístico do passado e do presente dificulta a criação de soluções 

que permitam evitar os congestionamentos e soluções mais sustentáveis. Apostas 

numa rede de zonas ciciáveis e/ou destinadas a mobilidade sustentável são 
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importantes, mas acredito que se pode pôr em prática esta política com menos 

obras e menos custos permitindo alargar a rede de forma mais rápida e eficiente”; 

ID 60: “A cidade de Braga é pouca atrativa em termos de oferta de mobilidade”; 

 

Por fim na secção do questionário onde é perguntada a aplicabilidade da MaaS 

nas regiões com planeamento urbano restrito e recursos limitados, e como o 

gráfico abaixo traduz, os inquiridos demonstraram-se em concordância com o 

mesmo: 

 

 

Gráfico 9 - Aplicabilidade da MaaS 

 

Assumem que os tipos de serviços de mobilidade que acham que seriam mais 

úteis em cidades com menos planeamento urbanístico seria o Transporte público 

flexível (adapta-se à procura) com 87% dos votos a concordar com esta opção, 

seguida dos Serviços Multimodais de transporte com 80% e Serviços de 

transporte privado (uber, bolt) com 59% dos votos de acordo. 
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Quanto à partilha de transportes como bicicletas, trotinetes, automóveis 

particulares e motorizadas não obteve consenso entre os utilizadores pois tanto 

os valores relativos a “Discordo”, “Neutro” e “Concordo” são similares e não 

permite retirar ilações claras. 

No entanto, os principais obstáculos para uma implementação bem-sucedida da 

MaaS, são, segundo os participantes no inquérito e por ordem de importância 

Infraestruturas Inadequadas, Forte dependência do automóvel particular, Falta 

de tecnologias de informação e de dados essenciais ao funcionamento das 

plataformas necessárias (como tráfego, horários de transportes públicos, 

condições das estradas entre outros), Resistência cultural, Desafios na 

implementação de políticas e Falta de um sistema de interoperabilidade e 

escalabilidade para sustentar uma grande implementação. 

Finalizando, o próximo gráfico representa as respostas dos inquiridos à pergunta 

chave. Estes responderam favoravelmente quanto à possibilidade de trocarem o 

seu automóvel pelos transportes públicos caso estes satisfizessem as suas 

necessidades, desbloqueando uma das possíveis barreiras referente à resistência 

cultural. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gráfico 10 - Troca do Automóvel por transportes públicos 
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Os dados extraídos do questionário elaborado tornam possível correlacionar 

diferentes variáveis para que o leitor retire deste documento uma visão mais 

completa e detalhada em relação à realidade da amostra.  

Assim, foi possível desmistificar um ponto importante, que assenta na premissa 

de que a resistência cultural pode estar mais presente nas pessoas de mais idade 

e que pode ser um fator influenciador na ausência deste tipo de avanços, 

invocando-se a justiça social e inclusão. Porém este questionário veio demonstrar 

que os indivíduos de mais idade são recetivos à evolução dos serviços de 

mobilidade, acompanhando de uma forma consistente as escolhas também feitas 

pelos mais jovens. A maioria dos indivíduos com mais de 65 anos, 85%, 

acreditam que a MaaS pode ser aplicada em cidades com as características iguais 

ou semelhantes às dos distritos em estudo, apresentando, os jovens adultos e os 

adultos uma taxa de 88% de aprovação desta implementação. 

A análise da relação entre duas variáveis, permitiu também compreender o papel 

da tecnologia entre Braga e Porto, possibilitando a comparação da utilização de 

aplicações tecnológicas como suporte às decisões de mobilidade. Neste momento 

de investigação observou-se que menos de metade dos participantes residentes 

em Braga utilizam aplicações tecnológicas antes de tomarem uma decisão 

relativamente ao modo como se deslocam, 47%. Enquanto 58% dos inquiridos 

residentes no Porto utilizam de uma forma mais regular as tecnologias para 

apoiar as suas decisões. 

Por fim, e apesar de 79% da amostra estar disposta a trocar o automóvel 

particular por transportes públicos, caso estes satisfaçam as suas necessidades, é 

de salientar que os indivíduos inquiridos do sexo feminino demonstram mais 

disponibilidade em o fazer do que os indivíduos do sexo masculino, sendo que 

75% dos homens demonstraram essa vontade enquanto 83% das mulheres 

estariam efetivamente dispostas a utilizar os transportes públicos. 
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Capítulo 5 

 5.1 Discussão  

Os resultados indicam uma forte dependência do automóvel particular, com 86% 

dos inquiridos utilizando-o exclusivamente para suas deslocações diárias. Isso 

ecoa na revisão literária que destaca a preferência pelo automóvel em muitos 

contextos urbanos devido à sua conveniência e flexibilidade, apesar das 

preocupações ambientais e de congestionamento (Schwanen, Banister & Anable, 

2011). Este facto sublinha a necessidade de soluções de mobilidade que ofereçam 

alternativas viáveis ao uso do automóvel, alinhando-se com o conceito da MaaS 

que promove a integração de diversos modos de transporte. 

A revisão de literatura aborda o papel crescente das tecnologias na mobilidade 

urbana, particularmente através de aplicações de suporte à decisão que otimizam 

as deslocações. Os resultados da pesquisa refletem essa tendência, com a maioria 

dos participantes a reconhecer o papel importante da tecnologia na escolha e 

utilização de meios de transporte. Isso reforça a premissa da MaaS, que se baseia 

essencialmente em plataformas digitais para integrar serviços de transporte. 

Quer na literatura, quer nos resultados obtidos, destacam-se desafios 

significativos à implementação da MaaS, incluindo a necessidade de 

infraestruturas adequadas, a resistência cultural à mudança e a forte 

dependência do automóvel particular. Estes desafios são consistentes com a 

literatura, que também aponta para barreiras operacionais, financeiras e sociais 

na adoção da MaaS (Butler, Yigitcanlar & Paz, 2021). 

Existe convergência na importância da mobilidade sustentável. A MaaS, como 

discutido na literatura, tem o potencial de contribuir para objetivos de 

mobilidade sustentável, incentivando o uso de modos de transporte mais 

ecológicos e eficientes.  
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Os resultados da pesquisa indicam uma disposição dos participantes em adotar 

transportes públicos caso estes atendam às suas necessidades, sugerindo uma 

abertura à mudança em direção a opções de mobilidade mais sustentáveis. 

A discussão dos resultados à luz da literatura oferece várias implicações 

importantes para diferentes grupos da sociedade: 

• Para planeadores urbanos e decisores políticos: A necessidade de 

considerar as preferências e comportamentos atuais dos residentes ao 

desenvolver estratégias de mobilidade urbana, focando na integração de 

tecnologias e na superação de barreiras culturais e infraestruturais; 

• Para a comunidade académica: Os resultados reforçam a relevância 

contínua de investigar soluções de mobilidade inovadoras como a 

MaaS, particularmente em contextos urbanos com desafios únicos como 

Braga e Porto; 

• Para os utilizadores de transportes: A pesquisa evidencia a importância 

da participação ativa na transição para sistemas de mobilidade mais 

sustentáveis e integrados, reconhecendo o papel das tecnologias nessa 

mudança. 

 

5.2 Conclusões 

A implementação da Mobility as a Service (MaaS) em cidades como Braga e Porto 

representa um desafio complexo, mas também uma oportunidade única para 

repensar a mobilidade urbana. Esta abordagem centrada no utilizador que 

integra vários modos de transporte através de uma plataforma digital única, 

oferece potencial para melhorar a eficiência e a sustentabilidade dos sistemas de 

transporte, mesmo em contextos urbanos menos desenvolvidos. 

A adoção da mesma em tais cidades pode gerar vários benefícios e responder aos 

problemas todos os dias enfrentados pelos residentes nestes distritos, como o 
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tempo gasto no trânsito, o stress e a falta de estacionamento. Em primeiro lugar, 

pode aumentar a acessibilidade ao transporte para os mais necessitados, 

abordando lacunas existentes no sistema de transporte atual (Jittrapirom et al., 

2017). Ao oferecer informações em tempo real e opções de pagamento integradas, 

a MaaS pode tornar o transporte público mais atrativo e fácil de usar, 

incentivando uma transição do uso do automóvel particular para modos de 

transporte coletivo que têm sido deixados de lado pela falta de horários e de rotas 

compatíveis com as exigências dos utilizadores, contribuindo assim para a 

redução da congestão de tráfego e da poluição. Traz também uma nova vida aos 

transportes, que segundo o estudo realizado, têm vindo a ser desacreditados por 

quem necessita. Funcionando como um sistema pivô que vem contribuir para a 

diminuição do trânsito nos centros urbanos, incentivar o uso de transportes 

públicos e assegurar a maior eficiência, diminuindo a poluição (sonora e 

ambiental), transportando maior número de utilizadores. 

A escassez de recursos e o planeamento urbanístico limitado podem, 

paradoxalmente, funcionar como fatores atrativos para soluções inovadoras. A 

falta de infraestrutura estabelecida complexa oferece uma oportunidade para a 

implementação deste sistema que é adaptado às necessidades locais, evitando o 

custo e a complexidade de adaptar ou desmantelar sistemas existentes (Lyons, 

2016). Além disso, a adoção da MaaS pode estimular parcerias entre o setor 

público, empresas privadas e a sociedade civil, promovendo uma abordagem 

colaborativa para o desenvolvimento urbano inclusivo. 

No entanto, há barreiras significativas a serem superadas. Potenciais barreiras 

sociais, operacionais, financeiras, como a falta de infraestruturas adequadas, a 

forte dependência do automóvel e dependência da vontade da política local para 

a sua implementação e regulamentação, podem dificultar o sucesso da MaaS. A 

falta de infraestrutura digital pode limitar a implementação eficaz do sistema, a 

título de exemplo, no ticketing, a falta de um sistema de interoperabilidade e 
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escalabilidade para sustentar uma grande implementação e a falta de tecnologias 

de informação e de dados essenciais ao funcionamento das plataformas 

necessárias (como tráfego, horários de transportes públicos, condições das 

estradas entre outros) (Mitropoulos 2023). Além disso, questões de 

implementação de políticas e a resistência de stakeholders tradicionais do setor 

de transporte podem complicar a adoção de modelos inovadores. 

A implementação da MaaS em cidades com recursos limitados requer uma 

consideração crítica dos contextos socioeconómicos e culturais locais. Não é 

possível adotar modelos de sucesso da MaaS de cidades como Montpellier, 

Boston ou Berlim sem os adaptar às realidades locais. A inclusão digital, a 

alfabetização tecnológica e as preferências de mobilidade da população local 

devem ser cuidadosamente consideradas para garantir que o sistema MaaS seja 

acessível e relevante para todos os segmentos da sociedade (Cohen & Shaheen, 

2018). Preferências essas como, a comodidade, a pontualidade e os custos, sendo 

os principais requisitos dos futuros utilizadores. 

Adicionalmente, é crucial que a implementação da MaaS não acentue as 

desigualdades urbanas existentes. Deve-se garantir que o sistema seja inclusivo 

e equitativo, oferecendo opções de transporte acessíveis para comunidades mais 

necessitadas e não apenas para a população com mais poder financeiro e 

tecnologicamente alfabetizada. 

Em resumo, embora a implementação da MaaS em cidades com planeamento 

urbanístico limitado e recursos escassos apresente desafios significativos, 

também oferece uma oportunidade valiosa para reformular a mobilidade urbana 

de forma sustentável e inclusiva. O sucesso dessa implementação exigirá uma 

abordagem adaptativa que considere as especificidades locais, bem como um 

compromisso com a inovação, a colaboração e a inclusão social. Ao superar essas 

barreiras e aproveitar as oportunidades que a MaaS apresenta, as cidades podem 
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dar um grande passo em direção a sistemas de transporte mais eficientes, 

sustentáveis e justos. 

 

5.3 Limitações e recomendações  

Embora esta tese ofereça contribuições significativas, ela também possui 

limitações que abrem caminho para futuras pesquisas. A ampliação do escopo 

geográfico da pesquisa, a inclusão de perspetivas qualitativas mais profundas 

sobre as atitudes dos usuários e a análise de estudos de caso de implementações 

bem-sucedidas da MaaS poderiam fornecer insights adicionais para a adaptação 

e implementação da MaaS em contextos urbanos similares. 
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Apêndice 1: Questionário 
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