Como criar transportes públicos mais acessíveis
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Introdução 
O Relatório Mundial sobre a Deficiência da Organização Mundial de Saúde (OMS e Banco Mundial, 2011) foca a importância dos serviços de transporte na vida das pessoas com deficiência. De acordo com esse relatório “Os Transportes possibilitam o acesso independente ao emprego, ensino, saúde e às atividades sociais e recreativas. Sem transportes acessíveis, é mais provável que as pessoas com deficiência sejam excluídas de serviços e do contacto social.”

O Relatório fala, ainda, na importância de “assegurar a continuidade ao longo da cadeia de transportes”. Para ir de A a B, um passageiro tem de passar por diversas fases, desde descobrir se o seu destino é ou não servido por transportes públicos, até sair do veículo no local certo e depois partir em segurança na direcção do seu destino final. Se algum elo da cadeia for quebrado, por exemplo o passageiro não puder comprar um bilhete autonomamente ou não puder identificar a viatura que pretende usar, a viagem torna-se impossível de realizar sem o apoio de terceiros. Por isso, o operador que se foca apenas na acessibilidade da sua frota, não produzirá um sistema acessível, as pessoas com mobilidade reduzida continuarão a ser excluídas e muitos clientes continuarão a ter dificuldade em compreender os horários e em comprar o título de transporte mais indicado.
Este documento pretende focar-se nas necessidades e aspirações dos clientes com deficiência visual, mas as soluções propostas aumentarão o conforto e segurança da maioria dos utentes dos transportes públicos e podem ajudar o operador a captar mais clientes. No entanto, devemos lembrar que as pessoas com deficiência visual são um grupo heterogéneo e umas terão dificuldade em subir o degrau para entrar num autocarro e outras terão dificuldade em ouvir a informação sonora numa estação de comboios. Sendo assim, este documento é um contributo para a criação de transportes públicos coletivos acessíveis mas as suas propostas não são exaustivas e o operador deve procurar conselhos sobre mobilidade física junto de outras entidades representativas das pessoas com deficiência e junto dos seus passageiros.
Os vossos clientes enfrentam diversas barreiras diariamente que podem ser classificadas em 4 grandes grupos: 

- barreiras físicas; 

- barreiras ao nível da informação; 

- barreiras resultantes de políticas e sistemas;

- atitudes e práticas do pessoal.
Algumas barreiras físicas são fáceis de identificar, tais como a distância entre o cais e o comboio e a largura das cancelas, mas também podemos incluir, iluminação fraca, ausência de lugares sentados na paragem de autocarro e contrastes cromáticos fracos. Infelizmente, algumas destas barreiras apenas podem ser eliminadas no caderno de encargos e não podem ser alteradas depois da viatura ou do equipamento entrar em serviço. Por esta razão, os operadores deveriam consultar os representantes das pessoas com mobilidade reduzida antes de “embarcar” na aquisição de equipamentos novos e na concepção de espaços e veículos. 

As informações sobre o serviço fornecido devem ser fáceis de encontrar e interpretar e estar disponíveis em diversos formatos. Sem informações completas, um passageiro não pode escolher o seu itinerário, apanhar o transporte certo na hora certa, nem conhecer eventuais alterações ao serviço.

Todas as práticas exigidas aos clientes resultam das políticas e dos procedimentos adoptados pelo operador e estes podem ter implicações além do objetivo principal. Por exemplo, se o operador decide substituir bilheteiras por máquinas de venda automática de títulos para diminuir os custos com pessoal, a escolha da máquina vai determinar se os clientes com mobilidade reduzida conseguem comprar um bilhete ou não. Por isso, a escolha do equipamento deve ter em consideração a altura das ranhuras, a natureza dos comandos e a complexidade do processo, entre outros fatores. 
As atitudes e práticas dos vossos colaboradores podem prejudicar o sucesso de uma solução acessível. Se o autocarro for de piso rebaixado mas o motorista parar habitualmente longe do passeio, os passageiros continuarão a ter dificuldade em entrar e sair. As alterações ao sistema que pretendem melhorar a sua acessibilidade devem ser acompanhadas por acções de formação para os colaboradores, que vão determinar se a alteração é ou não um sucesso.     

Uma aposta na acessibilidade é uma aposta no sucesso do vosso negócio. Quando os horários são fáceis de encontrar, ler e compreender, o grau de satisfação dos passageiros é maior e o tempo que os vossos funcionários gastam em responder às suas dúvidas é reduzido. E quando os passageiros conseguem entrar no meio de transporte sem dificuldade e sem perder tempo, é mais fácil cumprir o horário. 

Reconhecemos que, no atual contexto económico, o orçamento para alterações será reduzido e será necessário identificar prioridades. Esta é mais uma razão para envolver os passageiros, em particular os com mobilidade reduzida, nas decisões. No entanto, cada vez que o operador realiza trabalhos de manutenção e conservação, é uma oportunidade de introduzir uma pequena mudança que pode aumentar a acessibilidade da vossa frota e das vossas instalações. E cada vez que há uma nova campanha de marketing ou uma mudança na imagem da marca, é uma oportunidade de melhorar a legibilidade das vossas ações de comunicação. ● 
Informação pré-viagem
Antes de embarcar numa viagem, o potencial passageiro tem de verificar quais os operadores que disponibilizam serviços até ao seu destino e quais as opções em termos de horários e tipos de bilhete. Quando as informações são disponibilizadas por uma linha de atendimento, os funcionários precisam de saber dar indicações às pessoas com deficiência visual quando lhe forem solicitadas (por exemplo, um cliente quer saber como chegar da paragem de autocarro até à entrada da estação, ou vice versa). Por outro lado, o número da linha de atendimento deve ser fácil de memorizar. E quando as informações são fornecidas no local, os funcionários devem receber formação para o atendimento de pessoas com deficiência.
Uma importante fonte de informações é, naturalmente, o website do operador, e é essencial que este respeite as Diretrizes de Acessibilidade para Conteúdo Web W3C:
http://www.w3.org/Translations/WCAG20-pt-PT/WCAG20-pt-PT-20141024/.
O seu cumprimento deveria fazer parte do caderno de encargos, quando o operador encomenda um site ou a atualização do mesmo. Para conhecer o grau de acessibilidade do vosso site, pode usar as ferramentas disponíveis online, como por exemplo o Access Monitor da Fundação da Ciência e Tecnologia (http://www.acessibilidade.gov.pt ).
O horário é um elemento chave na obtenção de informação. Um horário que ofereça boa legibilidade e seja fácil de entender, será apreciado por muitos passageiros e pode ser uma mais-valia para a imagem da empresa. E quando está num suporte físico, a sua localização é um aspecto fundamental, porque os horários devem ser fáceis de encontrar mas não devem constituir uma barreira física (nem o suporte nem o leitor devem obstruir a circulação dos outros utentes do espaço). Por outro lado, os horários devem ser bem iluminados e ter uma altura que permita a sua leitura por pessoas com estatura mais baixa ou em cadeira de rodas. A parte superior do painel de informação deve estar numa altura não superior a 1800mm e a parte inferior a uma altura não inferior a 900mm. Para tornar a leitura confortável, a largura do painel deve ser entre 800 e 1100mm. E quando o horário está apoiado em dois postes com espaço aberto por baixo do painel, deve existir um elemento horizontal com 300mm de altura que permite a sua deteção por parte de um utilizador da bengala branca. No exterior, o horário deve estar abrigado da chuva, porque a água no painel de vidro retira a legibilidade, e deve ser iluminado à noite. (
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Imagem 1. As dimensões recomendadas para painéis com horários.

O design gráfico do horário deve criar um forte contraste cromático entre o texto e o fundo, usar uma letra sem serifas e ter um acabamento mate. Para tornar o horário legível ao maior número de pessoas possível, o tamanho da letra deve ser pelo menos 16 pontos. Reconhecemos que este tamanho é superior à prática corrente de muitos operadores. Infelizmente, muitas vezes são as dimensões do suporte e a quantidade da informação que determinam o tamanho da letra e a formatação da informação, em vez das necessidades dos passageiros. Por outro lado, os operadores raramente validam a utilidade do produto final junto do público. Relembramos que quando os horários são fáceis de encontrar, ler e compreender, o grau de satisfação dos passageiros é maior e o tempo gastado pelos vossos funcionários em responder às dúvidas dos passageiros é reduzido.
No entanto, mesmo seguindo as melhores práticas, haverá pessoas que não conseguem entender os horários, e momentos em que estes são vandalizados ou danificados pelo clima. Por isso, a disponibilização de pontos de apoio que permitam aos passageiros solicitar informação oralmente e à distância, serão sempre uma mais-valia. Estes pontos podem constituir uma rede independente, ou ser uma função das máquinas de venda automática de títulos, ou eventualmente uma opção nos painéis dos tempos de espera.
É possível elaborar horários em Braille em formato papel e em suporte rígido mas, regra geral, implica a reorganização da informação porque a legibilidade de tabelas em braille é reduzida. No exterior, é essencial manter limpo o painel com informação em braille e usar um material que não aquece ou arrefece significativamente. Nas paragens de autocarro, um horário em braille deve ser colocado numa posição padrão que permita a aproximação do leitor, enquanto nas estações ferroviárias e rodoviárias, a sua localização deve ser assinalada por piso tátil. Se a vossa organização pretende disponbilizar horários em braille, recomendamos o contacto com a ACAPO ou outra entidade que defenda os interesses das pessoas com deficiência visual.
Naturalmente, a informação sonora sobre chegadas, partidas, atrasos e alterações ao serviço pode ser muito útil para as pessoas com deficiência visual mas é essencial que haja uma diferença significativa entre o nível de ruído de fundo e a mensagem, o que implica usar equipamentos que medem o ruído de fundo. Quando o ambiente é ruidoso, cada mensagem deverá ser dada duas vezes. ●
Informação durante a viagem 
Os passageiros também necessitam de informação durante a viagem, que deve ser disponibilizada em dois formatos: escrito e áudio, para assim servir o maior número de passageiros possível. 

Os visores que empregam letras amarelas num fundo preto são os recomendados porque as letras vermelhas num fundo preto são ilegíveis para muitas pessoas. Por outro lado, letras estáticas são mais fáceis de ler do que letras em movimento. O operador deve evitar a tentação de criar vários efeitos gráficos com as informações que aparecem nos visores.

A informação disponibilizada dentro da viatura deve incluir o número da carreira e o destino, o nome da próxima paragem e uma explicação e a quantificação de eventuais atrasos. A informação disponibilizada fora da viatura durante o percurso (o nome da estação ou paragem) deve ser visível do interior, independentemente do passageiro estar sentado ou de pé.
É comum incluir no interior das viaturas informação escrita sobre as alterações ao serviço e às tarifas, e perturbações devidas a obras e greves. Além de serem bem legíveis, estas informações devem ter um aspeto gráfico que as distinga da publicidade e de outras divulgações presentes no interior da viatura. As informações relativas à prestação de serviço devem ser fornecidas pelo sistema áudio. 

Atualmente, a maneira tradicional de identificar um autocarro – o passageiro lê o número da carreira – está a ser complementada pela informação no painel dos tempos de espera que indica, por vezes indiretamente, qual o próximo autocarro que chegará. Ambas as fontes de informação exigem boa visão por parte do passageiro. Uma boa prática a surgerir em Portugal é equipar os autocarros com um sistema de som no exterior que, no momento em que o autocarro pára na paragem, informa os passageiros de qual a carreira e o destino. Além de informar os passageiros, o sistema pode reduzir o tempo gasto pelos motoristas a responder a dúvidas. ●
Aquisição de títulos 
Para alguns operadores, as máquinas de venda automática de títulos (MVAT) e as vendas online são os meios de venda privilegiados. É essencial que o processo de compra seja simples e intuitivo e que a MVAT e o processo online sejam acessíveis. 

No caso das MVAT, os comandos, as entradas e as saídas têm de estar ao alcance de todos os passageiros e deve ser possível interagir com o equipamento sem usar a visão. Uma solução é permitir o apoio à distância: o cliente ativa esta opção e depois indica as suas intenções a um funcionário que remotamente selecciona o título pretendido e o passageiro apenas tem de efectuar o pagamento e retirar o bilhete. (
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Imagem 2. O botão nas MVATs de CP Lisboa que ativa o sistema de emissão de bilhete à distância 
Contudo, é preferível desenhar uma MVAT que possa fornecer informação sonora e cujos comandos possam ser identificados pelo tato (ou seja, um ecrã tátil não é uma solução apropriada) e assim assegurar a autonomia dos passageiros com deficiência visual. O sistema sonoro pode ser ativado pelo cliente ou, quando os títulos são smartcards, automaticamente pelo perfil do cliente incorporado no título. A seguir, o passageiro com deficiência visual pode usar as mesmas teclas que os restantes passageiros, desde que sejam fáceis de identificar. Porém, uma opção que pode tornar a compra do bilhete mais rápida é permitir indicar as escolhas através de um teclado númerico (tal como nas caixas multibanco) e assim o comprador não tem de perder tempo na procura das várias teclas. 

Existem diversas marcas de MVAT ao longo do país, e a localização dos comandos, das entradas e das saídas não está harmonizada. Para agilizar a aquisição de um título, as etapas do processo podem ser enumeradas na máquina, por exemplo, o algarismo 1 ao lado das teclas, um 2 ao lado das entradas de dinheiro e um 3 ao lado das saídas dos títulos e trocos. ( 
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Imagem 3. A compra de um bilhete numa MVAT torna-se mais fácil quando são enumerados as etapas do processo. Esta imagem é um exemplo de como se poderia adaptar as MVATs do Metro do Porto. 

No caso das compras online é essencial verificar que as respetivas páginas são acessíveis, assim o passageiro pode escolher ou alterar a hora de partida, o tipo de bilhete e o lugar. Antes de lançar um sistema, o operador deve verificar a sua acessibilidade através de testes realizados com passageiros e potenciais passageiros com mobilidade reduzida. 
Atualmente, apenas os passageiros com deficiência visual mais experientes e persistentes conseguem comprar bilhetes nas MVATs e online sozinhos, e mesmo para estes a via alternativa das ATMs (caixas multibanco) é inacessível. Por isso, as bilheteiras manuais e a venda de bilhetes por parte dos motoristas e revisores são as únicas opções realistas para muitos passageiros com deficiência visual. ● 

Validação de títulos
O uso de bilhetes sem contato facilita o processo de validação porque o passageiro não tem de se preocupar com a orientação do bilhete, nem introduzir o bilhete numa ranhura. No entanto, ainda existem dificuldades a ultrapassar: o passageiro pode ter de distinguir entre títulos de diversos operadores; tem de localizar o validador; e deve ter acesso às informações disponibilizadas no visor do mesmo.
Os operadores fazem um esforço para criar um título com um aspeto gráfico distinto, que o passageiro com boa visão pode identificar rapidamente. Contudo, tatilmente os bilhetes sem contato são muito parecidos, se não idênticos, quando de facto é possível criar formas diferentes, sem aumentar os custos de produção significativamente. ( 
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Imagem 4. Pequenas diferenças nos cantos ou nos rebordos dos bilhetes podem ajudar os passageiros a distinguir os bilhetes dos diversos operadores.
Quando os validadores estão dentro das viaturas, a sua localização deverá ser coerente ao longo da frota e deverá permitir a validação sem correr o risco de encontrões com elementos salientes na zona envolvente. Quando é necessário validar o título antes de entrar na viatura ou na estação, a localização do equipamento deve ser assinalada tatilmente. Se o validador estiver no meio de um átrio ou corredor, a sua localização deverá ser indicada por um piso tátil que atravessa todo o mesmo e garanta que o passageiro com deficiência visual possa encontrar facilmente o equipamento. (
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Imagens 5 e 6. Neste exemplo, com dois validadores no meio de um corredor, temos pelo menos duas soluções. Na imagem da esquerda, a melhor opção, o piso tátil tem largura suficiente para indicar a localização de ambos os validadores, enquanto na imagem de direita o piso tátil é mais estreito (mais económico), indicando apenas a localização de um validador, o que pode criar dificuldades quando a máquina estiver fora de serviço.
Quando existe uma barreira de controlo, a organização das cancelas deve permitir ao passageiro com deficiência visual encontrar uma que permita a passagem na direcção que pretende seguir. Por exemplo, a cancela mais à direita pode sempre permitir a passagem, tanto para quem está a entrar como para quem está a sair, e assim apenas as cancelas no meio da bateria poderiam mudar de sentido, de acordo com o fluxo de passageiros. (
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Imagem 7. Nesta bateria de 4 cancelas, a primeira à direita de cada lado é destinada à entrada ou à saída, enquanto o sentido de marcha das duas do meio pode ser alterado de acordo com o fluxo de passageiros. Assim, um passageiro que conhece mal a estação pode sempre encontrar uma cancela que permita a passagem na direcção pretendida.  
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Imagem 8. Caso a estação não esteja equipada com um sistema de encaminhamento tátil, as cancelas dedicadas a determinado sentido devem ser assinaladas tatilmente, no chão, em frente ao equipamento, e/ou na face superior do equipamento, e antes do validador. 
Alguns validadores fornecem informação escrita sobre o saldo no título. Poderia ser difícil fornecer a mesma informação por áudio e de qualquer maneira alguns passageiros poderiam considerar que a sua privacidade estava a ser violada. Contudo, devem ser contemplados métodos de fornecer esta informação adicional aos passageiros com deficiência visual, por exemplo o validador poderá emitir determinado som quando o saldo é insuficiente para fazer outra viagem ou o passe mensal está perto do fim de validade. ●
Locais de embarque e desembarque
Para apanhar um autocarro, comboio ou barco os passageiros têm de chegar à paragem ou à estação. Para completar esta etapa da viagem o passageiro com deficiência visual, e muitos outros, necessita de um caminho com largura adequada, livre de obstáculos, com o piso em bom estado e bem iluminado. Muitas vezes, o operador não é responsável pela zona envolvente mas pode exercer influência sobre a entidade responsável, defendendo, por exemplo, a existência de acessos pedonais acessíveis se um parque de estacionamento for construído perto de uma estação. Mas outras vezes, é a escolha de equipamentos por parte do operador que determinará o grau de acessibilidade, por exemplo se o abrigo de uma paragem de autocarro prejudica ou não a circulação dos peões.
É essencial criar percursos seguros, bem assinalados e bem iluminados dentro de centrais de camionagem e de estações. Dentro de uma estação recomendamos o uso de um sistema de encaminhamento através de pavimentos táteis. Um sistema foi elaborado em conjunto com o Metro de Lisboa e a REFER, mas, infelizmente, nunca foi aplicado por inteiro (http://www.inr.pt/content/1/3623/relatorio-sistema-de-encaminhamento-para-pessoas-com-deficiencia-visual ). O sistema, que prevê a marcação do rebordo dos cais e do princípio e fim de escadas, a sinalização do ponto mais indicado para esperar e a introdução de uma linha guia entre as diversas entradas/saídas e os diversos cais, pode ser adaptado facilmente a centrais de camionagem. No caso das paragens de autocarro e centrais de camionagem, o ponto de espera indicado deve garantir que o passageiro não seja atingido pelos espelhos da viatura quando esta se aproxima do local. (
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Imagem 9. Uma representação de uma central de camionagem com diversos pontos de embarque, cuja localização está indicada por piso tátil. 
Um sistema de linhas guia numa central de camionagem pode trazer vantagens para passageiros sem deficiência visual: alguns tirarão proveito das linhas guia para se orientarem e encontrarem a saída; e haverá a tendência de deixar as linhas guia principais livres, criando um corredor onde todos os passageiros e funcionários podem circular sem encontrar obstáculos.  

No entanto, um sistema de pisos táteis não pode indicar o número do cais ou de linha ao passageiro com deficiência visual, sendo necessário fornecer informação tátil ou sonora complementar. Contudo, a concepção da central de camionagem pode dificultar a introdução de informação tátil, por exemplo, na imagem 9, em cima, ao pé de cada linha há uma coluna mas não há vantagem em fixar sinais táteis nas colunas porque estas ficam fora do percurso que o passageiro deve seguir para chegar ao autocarro. Também não há grande vantagem em colocar um suporte para sinalética no fim de cada ramal de piso tátil ou nos cruzamentos porque estaremos a complicar a circulação de outras pessoas. Por isso, os funcionários devem saber dar indicações aos passageiros de como seguir o piso tátil e chegar à linha pretendida. (
É especialmente importante fornecer informação tátil ou sonora complementar numa estação de metro ou comboio onde as distâncias a percorrer entre linhas é grande e um engano pode implicar que o passageiro perca o transporte. Em centrais e estações onde o passageiro tem de descer ou subir escadas para chegar às linhas ou às diversas saídas, deve haver sinais com informação escrita e tátil no topo e no fundo da escada a indicar qual a linha ou saída que a escada serve. 
Numa central de camionagem e numa estação, é essencial assegurar a integridade física de todos os passageiros e funcionários. Para este efeito, os corredores de circulação devem estar livres de obstáculos, em particular objetos suspensos e objetos que se projetam mais do que 5cm da parede. A presença das escadas deve ser assinalada com um contraste tátil e cromático e os degraus equipados com uma tira antiderrapante de cor contrastante junto ao focinho. As escadas devem ser bem iluminadas e equipadas com corrimão de ambos os lados (e cumprir os demais requisitos do Decreto-lei 163/2006).

Como já foi referido, a colocação de um abrigo numa paragem de autocarro não deve prejudicar a circulação dos peões. O passeio atrás do abrigo deve ter uma largura superior a 2m para permitir aos peões cruzarem-se. Se não existir espaço suficiente, a largura livre do corredor atrás do abrigo não pode ter menor do que 1,20m (DL 163/06). Por outro lado, a concepção do abrigo deve permitir ao peão entrar nele sem circular na estrada e, quando o espaço disponível é reduzido, o abrigo terá de ser aberto num dos extremos ou no meio da parede longitudinal. (
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Imagems 10 e 11. Nesta paragem de autocarro o abrigo está inserido numa fila de árvores. A presença de canteiros e uma papeleira impedem o acesso ao abrigo.  
Também existe a possibilidade de alargar o passeio na zona da paragem, e esta opção pode resolver diversos problemas. Em algumas zonas urbanas, o estacionamento não permite ao autocarro aproximar-se do passeio e o passageiro é obrigado a entrar na estrada para embarcar, eliminando assim a vantagem do piso rebaixado e aumentando o tempo de embarque. O alargamento do passeio com um elemento movível, que pode ser retirado caso o ordenamento da rua mude. Permite garantir que o autocarro para junto ao passeio, permite eliminar o desnível entre o passeio e o chão do autocarro, e cria mais espaço atrás do abrigo que poderá assim avançar em direcção à estrada. E esta solução ainda pode acalmar o tráfego se os restantes veículos não conseguirem ultrapassar o autocarro parado, eliminando assim o risco de atropelar os peões que atravessam a estrada em frente deste. (                        
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Imagens 12 e 13. Um exemplo de alargamento do passeio na zona da paragem de autocarro. 
Quando as paredes do abrigo são transparentes, deve existir uma banda de cor contrastante com pelo menos 150mm de altura, colocada entre 1,40m e 1,60m do chão, e outra banda entre 0,80m e 1,00m do chão. Devem ser assinaladas com um contraste cromático forte as arestas verticais estreitas do abrigo e todas as arestas viradas para a estrada (porque a porta da saída do autocarro pode alinhar com as paredes do abrigo). Quando o(s) extremo(s) do abrigo são abertos, pode-se considerar colocar uma papeleira ou um validador no fim da parede para aumentar a sua visibilidade, desde que não prejudique a entrada e saída do abrigo ou a circulação no passeio atrás do abrigo.(  
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Imagem 14. As paredes transparentes de um abrigo devem ser assinaladas com um contraste cromático a duas alturas. A aresta virada para a estrada também deve ser assinalada. 
O nome da paragem deve estar visível às pessoas que se encontram à espera na paragem e aos passageiros no autocarro. Os números das carreiras que servem a paragem devem estar visíveis dentro e fora desta. 
Quando o operador usa a sinalética tradicional – a placa – os algarismos devem ter 50mm ou mais de altura e a parte inferior da placa deve ficar a 2,50m do chão. Enquanto que no interior da paragem o operador deve colocar, numa posição padrão comum à rede, os números das carreiras e os respetivos destinos em letras em relevo e braille. Quando estas informações são fornecidas por sistemas mais modernos, que indicam as carreiras e os respetivos tempos de espera, deve-se contemplar as necessidades dos passageiros com deficiência visual e disponibilizar informação sonora. ( 
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Imagens 15 e 16. O painel de tempos de espera pode incluir informação sonora, ativada pelo passageiro através de um comando à distância. 
Quando não existe um abrigo e a placa está colocada num poste próprio ou num poste de candeeiro, o passageiro com deficiência visual terá dificuldade em distinguir entre a paragem e outros postes nos arredores. Pode-se aplicar um piso tátil que atravesse o passeio e assinale a presença de uma paragem, terminando antes do lancil para garantir a segurança do passageiro quando o autocarro se aproxima da paragem. O perfil do piso deve ser igual ao longo da rede e ser bem distinto dos perfis indicados para marcar passadeiras e escadas. (Estes perfis são descritos em  http://www.acapo.pt/anexos/Pavimento_Tactil_Via_Publica.doc) Em zonas rurais, onde não existe passeio e os passageiros aguardam na berma da estrada, deve-se construir uma zona elevada, devidamente rampeada, para indicar a localização da paragem e para facilitar o embarque e desembarque.  
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Imagens 17 e 18. Na imagem da esquerda, podemos ver uma paragem assinalada por um poste junto ao lancil. Dado que a mesma tem bastante movimento, o piso tátil teria a forma da letra L porque assim poderia encaminhar o peão até à fila. Na imagem do lado direito, o poste que indica a paragem está afastado da estrada no meio de uma fila de blocos de pedra que evitam o estacionamento indevido. Este poste deve ser quase impossível de detetar com uma bengala branca e um retângulo de piso tátil entre o lancil e o poste informaria todos os passageiros com deficiência visual da localização da paragem.     
Embarcar e desembarcar 
Além de garantir o acesso de pessoas com incapacidades motoras, uma viatura acessível utiliza contrastes cromáticos de uma maneira coerente para facilitar a localização das portas, dos assentos, das campainhas e dos intercomunicadores; fornece uma boa iluminação; disponibiliza informação escrita com boa legibilidade; fornece informação sonora sobre o destino e as paragens; e assinala visual e tatilmente eventuais desníveis. 
Para entrar numa viatura é necessário localizar a porta. O hábito de incluir publicidade na parte exterior de eléctricos e comboios complica esta tarefa. As portas devem ser automáticas e equipadas com aviso sonoro de abertura porque facilita a sua localização e elimina o tempo gasto em procurar e ativar o comando de abertura. No caso dos autocarros que anunciam o número da carreira e o destino, esta informação pode substituir o aviso sonoro. Quando o operador decide que o movimento reduzido de passageiros e/ou a manutenção da temperatura no interior da viatura justificam instalar portas manuais, estas devem ser de uma cor que contraste com a da carroçaria e devem estar isentas de publicidade. (
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Imagem 19. Nesta imagem da porta de um comboio suburbano podemos ver um contraste cromático entre a porta e a carroçaria e outro entre esta e o degrau no exterior da carruagem. 

O rebordo do chão da viatura na zona da porta deve ser assinalado cromaticamente, e quaisquer degraus devem contrastar com o chão da viatura e o meio envolvente. 
O corrimão ou outro suporte que pode servir de apoio durante o embarque e desembarque também deve oferecer um contraste cromático com o meio envolvente.

Regra geral, é fácil encontrar a porta de saída, devido à falta de assentos neste local e a eventual presença de escadas mas quando a porta não é automática pode ser difícil localizar o comando. Este deve oferecer um contraste cromático, ser saliente em relação ao meio envolvente e deve ter uma textura não-agressiva. Quando um operador usa viaturas de diversas gerações e/ou diversos fabricantes, o comando das portas deve ocupar a mesma posição, mesmo se o formato dele muda. Mais uma vez, o rebordo do chão da viatura na zona da porta de saída deve ser assinalado cromaticamente, e quaisquer degraus devem contrastar com o chão da viatura e o meio envolvente. 

No caso dos comboios, é essencial assinalar o rebordo do chão para facilitar a identificação do espaço entre a carruagem e a plataforma e, no caso dos barcos, os rebordos do portaló devem ser assinalados para permitir distinguir melhor entre este elemento e o cais. Em ambos os casos, a concepção do cais deve garantir que os passageiros possam sair sem chocar com qualquer objeto no cais.

No caso dos autocarros, a zona do passeio em frente às portas de entrada e saída deve estar livre de objectos, tais como pilaretes e papeleiras. Quando o operador não controla a concepção do passeio na paragem de autocarro, os motoristas devem fazer os possíveis para verificar se as portas ficam alinhadas com os intervalos entre os pilaretes ou outros obstáculos. ●      
No interior do veículo
Os lugares reservados devem ter uma cor diferente dos restantes e devem ocupar um local lógico e coerente ao longo da frota. No caso dos autocarros, estes lugares devem estar perto da porta da entrada, estar de ambos os lados da coxia e não podem estar assentes em degraus. No caso de meios de transporte onde os passageiros podem entrar por um lado ou outro e o veículo pode ter mais do que uma orientação, os lugares reservados devem ser localizados de maneira a que o passageiro siga sempre o mesmo percurso, seja qual for o lado pelo qual entra. (
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Imagem 20. Quando os lugares reservados numa carruagem estão localizados de determinado lado da porta mais próxima (do lado direito de quem entra neste exemplo), o percurso até um lugar reservado é o mesmo seja qual for o lado por onde o passageiro entra.     
A numeração dos lugares deve ser lógica e simples, como acontece nos autocarros de longo curso. No caso nos comboios de longo curso, muitos clientes perdem muito tempo a encontrar o lugar porque a numeração não é sequencial, e alguns demoram tempo a comprar os bilhetes porque pensam que os dois lugares que receberam não são juntos. Uma numeração simples e intuitiva pouparia tempo aos clientes e aos funcionários. (
Deve-se assegurar a legibilidade dos sinais indicadores dos lugares. Devem ser colocados nas paredes laterais ao nível dos olhos ou no rebordo da bagageira, ter algarismos com pelo menos 50mm de altura, e deve haver um forte contraste cromático entre o algarismo e o sinal e entre o sinal e a parede/bagageira.
Os apoios no interior da viatura também devem oferecer um forte contraste cromático e ter uma localização que permita aos utilizadores agarrarem-nos sem pôr em risco o bem-estar físico dos outros passageiros.
Campainhas e intercomunicadores também devem oferecer um forte contraste cromático e os comandos de intercomunicador devem ser salientes.  
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Imagem 21. Este bom exemplo, em termos de contraste cromático e dimensões, de uma campainha de autocarro contém um defeito: três bolas em alto relevo pretendem replicar a letra S em braille mas o tamanho exagerado das bolas retira a legibilidade e as mesmas não são interpretadas como uma letra pela maioria dos passageiros com deficiência visual. ●      
Emergências e avarias
No caso de uma emergência, os funcionários terão de prestar especial atenção às pessoas com deficiência visual, que podem ter dúvidas sobre a natureza do incidente e as acções a realizar (ficar sentado, sair, vestir o colete salva vidas, etc.), em particular porque os restantes passageiros podem não ser uma fonte fidigna de informação. 
Embora na maioria das situações quando é necessário abandonar a viatura o passageiro com deficiência visual seja capaz de encontrar a porta de saída, pode mostrar relutância em sair por não saber em que direcção deve ir para se afastar da viatura em segurança. E, caso seja necessário evacuar um comboio parado fora de uma estação, o passageiro pode não ter noção da distância até ao chão nem da localização da escada. ●
Formação de pessoal
Como já foi referido na introdução, as atitudes e práticas do pessoal podem ser uma barreira. Naturalmente, os funcionários de um serviço de transportes precisam de conhecer a legislação e as regras internas porque a sua ignorância pode prejudicar a imagem do serviço. Por exemplo, se tentam obrigar um utilizador de cão-guia a comprar um bilhete para o seu cão. Mas também prejudicam a imagem do serviço quando tentam prestar apoio mas executam mal as técnicas de guia, e quando usam expressões paternalistas. Recomendamos que todos os vossos colaboradores que entram em contato com o público, recebam formação na área do atendimento aos passageiros com deficiência visual. ●
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