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REsSumo

O espaco urbano ¢ vivido por diferentes grupos sociais, que possuem necessidades variadas de acordo
com a idade, as condi¢oes de mobilidade, os habitos do dia a dia e os vinculos construidos com o
territorio. Apesar dessa diversidade, o planejamento urbano ainda tende a seguir modelos padronizados,
que muitas vezes desconsideram as distintas formas como as pessoas se apropriam e se relacionam com
a cidade. Dentro desse cenario, a acessibilidade urbana continua sendo tratada, na maioria das vezes,
como uma questdo técnica, voltada principalmente a infraestrutura de mobilidade, sem considerar a
complexidade e a diversidade dos sujeitos urbanos.

Esta pesquisa propde um olhar intergeracional para a acessibilidade centrada na proximidade,
reconhecendo que a populagdo vivencia o espaco urbano de maneiras diferentes. Ao reconhecer as
rotinas, os niveis de autonomia e as necessidades especificas desses grupos etarios, o estudo evidencia
desigualdades frequentemente invisiveis as ferramentas tradicionais de planejamento. Revelando
desigualdades no acesso a cidade, que nem sempre sao percebidas. Ao trazer a intergeracionalidade
como lente de andlise, o estudo procura contribuir para a constru¢cdo de cidades mais inclusivas, capazes
de atender as necessidades concretas da populagdo em diferentes fases da vida.

A area de estudo corresponde a cidade do Porto, abrangendo quatro faixas etarias principais: criangas,
jovens, idosos e a populagdo geral. A pesquisa foi estruturada em quatro etapas principais: primeiro, a
revisdo tedrica sobre os conceitos de acessibilidade, proximidade e intergeracionalidade, com base na
literatura especializada; em segundo lugar, a defini¢do de amenidades urbanas relevantes para cada faixa
etdria analisada; depois, a aplicacdo de métodos de analise espacial, por meio da geragdo de isocronas
com apoio de ferramentas de georreferenciacdo (SIG); e, por fim, a analise dos resultados, com foco na
identificacdo de padroes de desigualdade no acesso aos servigos urbanos. As bases de dados utilizadas
para a elaboracdo dos mapas e andlises espaciais foram a Camara Municipal do Porto, o OpenStreetMap
e o Instituto Nacional de Estatistica (INE). Essa metodologia permitiu produzir uma leitura
territorializada e sensivel a diversidade etaria presente no espago urbano.

Os resultados apontam diferencas significativas entre os grupos analisados. Criangas dependem de
amenidades proximas, como escolas e areas de lazer, para garantir seguranga e autonomia progressiva.
Jovens universitarios priorizam o acesso a equipamentos culturais, servicos alimentares e instituigdes
de ensino, enquanto os idosos necessitam de maior proximidade a servigos de saude, farmacias e espacos
publicos acessiveis. A analise espacial revelou desigualdades marcantes na distribuicdo dessas
amenidades na cidade do Porto, com algumas areas oferecendo melhores condigdes de acessibilidade
para determinados grupos e outras revelando barreiras a integragdo geracional, o que contribui para a
fragmentacdo social e territorial.

Dessa forma, a pesquisa demonstra que pensar o planejamento urbano a partir da acessibilidade centrada
na proximidade, com um olhar intergeracional, pode contribuir significativamente para a construcdo de
cidades mais justas, inclusivas e sustentaveis. Ao considerar a diversidade de vivéncias e necessidades
da populagdo, torna-se possivel identificar falhas na distribui¢do dos servigos e propor solugdes que
promovam maior equidade, integragdo social e qualidade de vida. O estudo destaca, assim, a importancia
de deixar de lado modelos uniformes de planejamento e avangar em dire¢des que reconhegam e acolham
as diferentes fases da vida no espago urbano.

PALAVRAS-CHAVE: Acessibilidade Centrada na Proximidade, Intergeracionalidade, Urbanismo de
Proximidade, Acessibilidade Urbana, Mobilidade Ativa
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ABSTRACT

Urban space is experienced by different social groups, each with varying needs depending on age,
mobility conditions, daily habits, and the connections they form with the territory. Despite this diversity,
urban planning still tends to follow standardized models, which often disregard the distinct ways in
which people appropriate and interact with the city. Within this scenario, urban accessibility continues
to be treated, for the most part, as a technical issue, focused primarily on mobility infrastructure, without
considering the complexity and diversity of urban individuals.

This research proposes an intergenerational approach to accessibility centered on proximity, recognizing
that the population experiences urban space differently. By recognizing the routines, levels of autonomy,
and specific needs of these age groups, the study highlights inequalities often invisible to traditional
planning tools. This reveals inequalities in access to the city that are not always perceived. By using
intergenerationality as an analytical lens, the study seeks to contribute to the construction of more
inclusive cities, capable of meeting the specific needs of the population at different stages of life.

The study area corresponds to the city of Porto, encompassing four main age groups: children, youth,
seniors, and the general population. The research was structured in four main stages: first, a theoretical
review of the concepts of accessibility, proximity, and intergenerationality, based on specialized
literature; second, the definition of relevant urban amenities for each age group analyzed; second, the
application of spatial analysis methods, through the generation of isochrones supported by
georeferencing tools (GIS); and, finally, the analysis of the results, focusing on identifying patterns of
inequality in access to urban services. The databases used to create the maps and perform spatial
analyses were those of Porto City Council, OpenStreetMap, and the National Institute of Statistics (INE).
This methodology allowed for a territorialized interpretation that is sensitive to the age diversity present
in the urban space. The results reveal significant differences between the groups analyzed. Children
depend on nearby amenities, such as schools and leisure areas, to ensure safety and progressive
autonomy. Young university students prioritize access to cultural facilities, food services, and
educational institutions, while older adults require greater proximity to health services, pharmacies, and
accessible public spaces. The spatial analysis revealed striking inequalities in the distribution of these
amenities in the city of Porto, with some areas offering better accessibility for certain groups and others
revealing barriers to generational integration, which contributes to social and territorial fragmentation.

Thus, the research demonstrates that considering urban planning from a proximity-centered accessibility
perspective, with an intergenerational perspective, can significantly contribute to building more just,
inclusive, and sustainable cities. By considering the diversity of experiences and needs of the population,
it becomes possible to identify gaps in the distribution of services and propose solutions that promote
greater equity, social integration, and quality of life. The study thus highlights the importance of moving
away from uniform planning models and moving in directions that recognize and embrace the different
phases of life in urban spaces.

KEYWORDS: Proximity-Centered Accessibility, Intergenerationality, Proximity Urbanism, Urban
Accessibility, Active Mobility
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1

INTRODUGAO

1.1. CONTEXTUALIZAGAO DO TEMA

A populacdo mundial estd em constante crescimento e mais da metade das pessoas vive em areas
urbanas. Segundo o relatério da ONU-Habitat (2022) a estimativa é que a populagdo urbana passe de
56% do total global no ano de 2021 para 68% em 2050, com 2,2 bilhdes de pessoas a mais do que
atualmente. Segundo Motta et al. (2015), esse aumento expressivo da populagdo urbana tem gerado
diversos desafios ambientais e sociais, principalmente devido ao crescimento acelerado e desordenado
das cidades, oriundo da Revolugdo Industrial, onde ocorreu uma migracdo massiva da populagdo rural
até as cidades, em busca de empregos e servigos. Com o tempo, a crescente distdncia entre as areas
residenciais e os locais de trabalho e servigos tornou evidente a necessidade de meios de transporte mais
eficientes.

Com o crescimento da populagdo nas areas urbanas, surgem inumeros desafios para tornar as cidades
mais inclusivas, seguras, resilientes e sustentaveis, principios centrais da Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel. Criada pela Organizacao das Nagoes Unidas (ONU) e adotada pelos seus
Estados-Membros em 2015, a Agenda estabelece 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS)
voltados a melhoria da qualidade de vida nas cidades. Assim como esta no seu portal oficial, o Portal
ODS (2025) a Agenda estabelece metas e orientagdes globais até 2030, voltadas para questdes que
impactam diretamente a qualidade de vida das pessoas em todo o mundo, tanto das geragdes atuais
quanto das futuras.

Barata e Fontes (2016) afirmam que ao longo do século XX, a priorizagdo dos transportes motorizados
individuais transformou o espago urbano, reduzindo a oferta de areas de qualidade para pedestres ¢
diminuindo sua importancia nas cidades. Em seu trabalho, Faria (2018) fala sobre o automoével e a
arquitetura da cidade, onde escreve que os automoveis emergiram como uma solug¢ao para superar as
limitacdes de tempo e distancia, promovendo uma sensagdo de liberdade e comodidade, que logo foi
popularizada. No entanto, a massificagdo do seu uso também causou impactos negativos na vida urbana,
como congestionamentos, poluicdo e a fragmentagdo do espaco urbano.

Segundo a Agéncia Europeia do Ambiente (2022), em seu Relatorio de transporte e meio ambiente, o
transporte motorizado € o responsavel por ¥4 das emissoes de gases com efeito estufa da Unido Europeia,
e que desde 1990 at¢ 2019 as emissdes de gases com transporte aumentaram 33% e o transporte
rodoviario teve aumento de 28%. Mesmo que as diretrizes climaticas e energéticas tenham ajudado a
diminuir essas emissdes, neste ritmo, esta bem longe do objetivo ¢ ndo conseguirdo atingir a meta de
alcangar a neutralidade climatica oriunda do setor de transporte até 2050, definidos pelo Pacto Ecologico
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Europeu (Comissao Europeia 2021). Promover a mobilidade ativa, como caminhar e andar de bicicleta,
ajuda a mitigar esses impactos.

A Organizacao Mundial da Saude (OMS) também destaca em suas Diretrizes globais de qualidade do
ar (2021) como o cenario atual tem afetado a saude da populacdo, principalmente em grandes centros
urbanos. Estima-se que a polui¢do do ar cause milhdes de mortes e é reconhecida atualmente como a
maior ameag¢a ambiental 4 saide humana.

Harvey (2012) nos lembra que, antes do surgimento dos automdveis, as ruas eram espacos de
socializag@o, onde as pessoas se encontravam e as criangas brincavam livremente. Assim como Jacobs
(2011), que em seu livro Morte e vida de grandes cidades, também afirma que o principal proposito das
ruas nas cidades ndo ¢ apenas permitir a circulagao de veiculos, mas também oferecer um espago para a
vida publica, onde as pessoas possam interagir e se sentir parte da comunidade.

Porém, segundo Jacobs (2011), com a valorizag@o dos carros, esse uso foi gradualmente eliminado, e as
ruas se tornaram espacos dominados pelo trafego e estacionamento de veiculos, comprometendo a
interagdo social e a qualidade do ambiente urbano.

Pereira (2014) reitera que como uma resposta a essa visdo, algumas cidades ao redor do mundo estdo
removendo autoestradas e viadutos para transformar o espago urbano em locais mais voltados para as
pessoas e o convivio social. Um exemplo disso ocorreu em Seul, na Coreia do Sul, onde uma autoestrada
foi demolida para restaurar um rio que havia sido coberto. Essa mudanca representa um esfor¢o para
repensar o urbanismo tradicional e criar cidades mais sustentaveis e humanas.

Nesse contexto do planejamento urbano atual, em que medidas estdo sendo tomadas para reverter os
impactos do urbanismo moderno, surge o conceito de Proximity Centred Accessibility, na traducdo
“Acessibilidade Centrada na Proximidade”. Apresentado por Silva et al. (2023) como uma mudanga
importante na forma de pensar a cidade, ao priorizar o acesso facil e seguro a servigos, atividades e
oportunidades essenciais dentro de distancias curtas, especialmente por modos ativos de transporte,
como caminhada e bicicleta. Em vez de valorizar a rapidez de deslocamentos motorizados, como
tradicionalmente ocorre, o conceito coloca a €nfase na proximidade fisica entre as pessoas e aquilo que
elas precisam no dia a dia. A revisao da literatura revelou, inclusive, uma preferéncia clara por definir
esses limites com base na distancia, e ndo no tempo de deslocamento, reforcando a busca por parametros
mais objetivos e aplicaveis ao planejamento urbano.

Mais do que um conceito técnico, a Acessibilidade Centrada na Proximidade responde ao desejo por
cidades mais sustentaveis, humanas e inclusivas, lugares onde seja possivel viver com qualidade,
autonomia ¢ menor dependéncia do automével. Sepe (2024) complementa esse argumento, quando diz
que a cidade da proximidade é aquela que garante a todos os moradores acesso ao que precisam para
viver, trabalhar e se divertir, de forma que possam chegar a esses lugares caminhando ou de bicicleta.

Quando as diferentes fun¢des da cidade, como morar, trabalhar, se divertir, fazer compras ou acessar
servicos, estdo proximas umas das outras, as pessoas tendem a usar mais o proprio bairro (Marquet e
Miralles-Guasch, 2015). De acordo com Banister (2008), isso facilita o acesso ao que elas precisam e
melhora a qualidade de vida. Afinal, mobilidade ndo € s6 se deslocar, mas conseguir chegar ao lugar
certo de forma pratica e com custos acessiveis para todos.

Em seu trabalho, Silva et al. (2023) afirma que a acessibilidade, vista como parte importante da
qualidade de vida, tem ganhado cada vez mais destaque em pesquisas e no planejamento urbano nos
ultimos anos, enfatizando a importancia de ter servigos essenciais por perto e reduzir a dependéncia de
veiculos motorizados, promovendo um ambiente mais sustentavel e centrado nas pessoas. Tanto na
teoria quanto na pratica, esse conceito tem sido mais discutido, embora com diferentes nomes e
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enfoques, com o termo variando de acordo com a pesquisa académica e a pratica, e o contexto de cada
local. Em seu estudo, afirmam que “acessibilidade local” e “acessibilidade de vizinhanga” sdo os termos
mais usados, mas também podemos perceber termos como “acessibilidade a pé” e “acessibilidade para
pedestres”

Azevedo (2021) argumenta que "a mobilidade ¢ um fator crucial no estimulo a economia e a
globalizagdo, sendo decisiva para as dindmicas urbanas contemporaneas". Nesse sentido, a mobilidade
urbana sustentavel se torna um elemento estruturante para o planejamento das cidades, contribuindo
para reduzir fragmentagdes socioespaciais e promover a conectividade entre bairros e suas
infraestruturas. Ele também afirma que além de diminuir a dependéncia do transporte privado e reduzir
o tempo de deslocamento, o conceito visa melhorar a qualidade de vida da populacao ao criar espacos
urbanos mais dindmicos e conectados. A partir dessa abordagem, a acessibilidade centrada na
proximidade ndo apenas combate a fragmentacao urbana, mas também favorece um modelo de cidade
mais sustentavel.

Jacobs (2011) também destaca a importancia da diversidade de usos e servigos nos bairros urbanos como
elemento essencial para a vitalidade e seguranca das cidades. Ela argumenta que a mistura de diferentes
atividades como residéncias, comércios, escritorios e espacos publicos, atrai pessoas em diversos
horarios, tornando as ruas mais movimentadas e seguras, como na ilustra¢do mostrada na Fig 1 abaixo.
Essa diversidade também fomenta a economia local e fortalece o senso de comunidade.

Fig. 1 — Exemplo de rua com diversidade de usos e idades. Fonte: archdaily.com.br (2021)

Esse urbanismo focado na proximidade ganhou ainda mais destaque com o conceito de “Cidades de 15
minutos” Moreno et al. (2021), apresentado por Carlos Moreno no Encontro das Nac¢des Unidas, o
COP21, realizado no ano de 2015 na Franga, ¢ que ganhou for¢a no planejamento urbano durante a
pandemia do Covid 19. Segundo Moreno, esse conceito propde a criacdo de cidades mais inclusivas e
resilientes através de bairros autossuficientes, onde todos os servigos essenciais possam ser acessiveis,
a partir de suas residéncias, em até 15 minutos de caminhada, bicicleta ou que tenham acesso a algum
ponto de transporte publico. Fortalecendo o senso de pertencimento e a conexao da populagdo com seus
bairros.

A viséo de Carlos Moreno ecoa a ideia defendida por outros urbanistas, de tempos diferentes, assim
como Appleyard (1980a), Harvey (2012) e Gehl (2010), que enfatizam o pensamento de cidades mais
humanas e acolhedoras, centradas nas pessoas, em que as ruas deveriam ser territorios simboélicos. Para
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Appleyard (1980a), as ruas deveriam ser espagos voltados para os cidaddos, sem tanta interferéncia dos
carros, que transmitam aos residentes que aquele espago lhes pertence, criando uma conexao, para que
a populagdo usufrua e cuide.

Diante disso, podemos compreender que a acessibilidade centrada na proximidade surge como uma
estratégia relevante para a construgdo de espagos urbanos mais inclusivos, resilientes e sustentaveis. Ao
incorporar principios de inclusao, equidade, funcionalidade, conexao e sustentabilidade, essa abordagem
visa criar ambientes que promovam o bem-estar coletivo, atendendo as necessidades de pessoas de todas
as idades e condigdes. A proposta esta fortemente ancorada nos preceitos do urbanismo com foco na
proximidade dos cidaddos, que valoriza o acesso facilitado a servigos essenciais dentro de um raio
caminhavel, como propde o conceito da "cidade de 15 minutos" de Moreno et al. (2021).

Contudo, apesar do potencial transformador do urbanismo de proximidade, sua implementacao enfrenta
importantes desafios. A criagdo de espagos publicos verdadeiramente equitativos ainda esbarra em
barreiras estruturais como a segregagao espacial e geracional, as desigualdades socioeconomicas e 0s
obstaculos fisicos que dificultam a mobilidade e a convivéncia entre diferentes grupos sociais Lefebvre
(1991). Esses fatores nao apenas fragmentam o tecido urbano, mas também comprometem a construgdo
de uma sociedade mais coesa e solidaria.

1.2, INTERGERACIONALIDADE NO PLANEJAMENTO URBANO

Nesse contexto, a nogdo de intergeracionalidade também se torna central. Como destaca Oliveira
(2011), que afirma que as relagdes intergeracionais podem ser compreendidas como vinculos
estabelecidos entre pessoas de diferentes idades e fases do desenvolvimento, promovendo o intercambio
de experiéncias e contribuindo para a constru¢do de unidade na diversidade. Pensar o espago urbano
como um territorio de convivéncia intergeracional, onde criangas, jovens, adultos e idosos compartilham
experiéncias e aprendizados, ¢ fundamental para fomentar o pertencimento e o bem-estar coletivo.

Apesar do crescente interesse em transformar as cidades e da disseminagdo de propostas inovadoras,
como os conceitos de “cidade de 15 minutos”, “bairros de 20 minutos” e outros modelos que buscam
aproximar servigos, trabalho e lazer das residéncias, ainda sdo escassas as pesquisas que analisam essas
abordagens sob uma perspectiva intergeracional. Falta, entdo, um olhar mais atento sobre como garantir
que pessoas de todas as idades possam usufruir de forma equitativa, acessivel e segura dos espacos
urbanos.

Portanto, esta pesquisa tem como objetivo investigar a acessibilidade baseada na proximidade a partir
de uma perspectiva intergeracional, considerando as particularidades de diferentes faixas etarias, como
criangas, jovens e idosos, partindo do reconhecimento de que cada grupo tem formas distintas de se
relacionar com a cidade, com diferentes niveis de autonomia e necessidades especificas. Ao adotar uma
abordagem intergeracional, busca-se revelar desigualdades que frequentemente passam despercebidas
pelos instrumentos tradicionais de planejamento urbano, contribuindo, assim, para a construgdo de
ambientes urbanos mais justos, sensiveis a diversidade etaria e inclusivos para todas as idades.

Para alcangar essa meta, a pesquisa realizard uma analise de diferentes grupos etarios utilizando
ferramentas de Sistema de Informacdo Geografica (SIG), mais precisamente o QGIS, nos possibilitando
avaliar a adequacdo dos espagos urbanos as demandas variadas da populac¢do, analisando quais
territorios sdo mais inclusivos e quais apresentam barreiras que atrapalham a integragdo social de certos
grupos da populacio.
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A escolha dos grupos etarios foi realizada a partir da leitura de artigos e pesquisas sobre o tema,
definindo trés grupos etarios especificos: Criangas, jovens universitarios e idosos. Na literatura ha
diversos trabalhos focados em acessibilidade nessas faixas etarias, como Gaglione et al. (2020)que falam
sobre acessibilidade para idosos e Reyes et al. (2014), que foca em acessibilidade a pé para criangas em
parques urbanos, na cidade de Montreal. Para além disso, essa escolha se justifica pelas distintas
necessidades dessa parcela da populagdo, sua capacidade de mobilidade e a forma como reagem ao meio
urbano.

Reyes et al. (2014) defendem o foco das criangas no planejamento urbano acessivel afirmando que elas
tém um alcance limitado pela sua capacidade de se deslocar usando meios de transporte ndo motorizados
ou pela necessidade de depender de adultos para se mover em veiculos motorizados. Garantir
acessibilidade segura e proxima ¢ também uma forma de fomentar sua autonomia progressiva e o direito
a cidade, conforme preconiza a Convencao sobre os Direitos da Crianga da UNICEF (2019).

Os jovens universitarios, por sua vez, representam uma parcela significativa da populagdo ativa em
contextos urbanos, segundo Mauritti et al. (2023), a crescente mobilidade estudantil, tanto interna quanto
internacional, tem transformado o espago urbano portugués, especialmente nas cidades que concentram
instituicdes de ensino superior, como Lisboa, Coimbra e Porto.

Com relagdo aos idosos, sdo uma grande parcela da populacdo na Europa, o envelhecimento da
populagdo ¢ um dos principais desafios sociais e econdmicos enfrentados pelos paises desenvolvidos.
Segundo o Eurostat (2025), 6rgdo oficial de estatisticas da Unido Europeia, a popula¢do de idosos em
Portugal é de quase um quarto da populagdo, subindo 20.0% em 2014 para 24.1% em 2025. Além de
ser uma das faixas etarias que mais possuem dificuldades de autonomia.

A definicdo dessas trés faixas etarias foi fundamentada na premissa de que diferentes fases da vida
implicam necessidades distintas em relagdo ao espago urbano, 8 mobilidade e a acessibilidade. A adogao
de uma abordagem intergeracional permite analisar como o urbanismo de proximidade pode ou ndo
atender de forma equitativa as demandas especificas de cada grupo etario, reconhecendo a diversidade
de usos e necessidade do espago urbano, promovendo, assim, um planejamento urbano mais inclusivo.

1.3. ESTRUTURA DA TESE

A organizacao desta tese acompanha o percurso metodologico da pesquisa, permitindo compreender de
forma clara como o tema foi sendo desenvolvido. Cada capitulo cumpre um papel especifico dentro do
processo investigativo, articulando teoria, pratica e andlise critica para aprofundar o debate sobre a
acessibilidade centrada na proximidade a partir de uma abordagem intergeracional. Para a concretizagao
das propostas estabelecidas, a metodologia foi estruturada nas seguintes etapas:

e O Capitulo 1 apresenta a introduggo ao tema, contextualizando os desafios contemporaneos do
urbanismo, os impactos do modelo centrado no automoével e a emergéncia de abordagens
baseadas na proximidade. Também sao discutidas as motivagdes da pesquisa, os objetivos e a
relevancia do olhar intergeracional para a analise da acessibilidade urbana.

e No Capitulo 2, ¢ desenvolvida a fundamentagdo tedrica que sustenta a pesquisa. Sao abordados
conceitos como acessibilidade, mobilidade, proximidade e intergeracionalidade, destacando-se
como diferentes faixas etarias se relacionam com o espaco urbano e quais critérios sao
relevantes para garantir o acesso equitativo aos servigos e equipamentos urbanos.

e O Capitulo 3 trata do projeto de pesquisa, detalhando a area de estudo, a metodologia adotada,
os critérios de selecdo das amenidades e os parametros utilizados para as analises de
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acessibilidade por grupo etario. Também sdo apresentados os dados utilizados e a logica por
tras dos calculos de proximidade. Este capitulo também explica a metodologia usada para o
calculo das is6cronas (baseadas na rede viaria a partir do destino) e como se lidou com parcelas
parciais das subsec¢des no calculo da populacao.

No Capitulo 4, sdo apresentados os resultados das analises espaciais realizadas com apoio de
ferramentas SIG. A acessibilidade ¢ avaliada para cada amenidade selecionada, considerando
as especificidades de criangas, jovens e idosos. Essa abordagem permitiu um olhar mais preciso
sobre a populagdo efetivamente beneficiada por cada amenidade.

O capitulo 5 retine a discussao final e as conclusoes do estudo, destacando os principais padroes
identificados nas andlises de acessibilidade urbana. A partir da comparagdo entre diferentes
grupos etarios, sdo evidenciadas desigualdades relevantes no acesso aos servicos, especialmente
para criancas e idosos. O capitulo reflete sobre as limitagdes de diagnosticos baseados na média
populacional e propde uma abordagem mais sensivel as diferencas de mobilidade e autonomia
entre as faixas etarias.
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2

FUNDAMENTAGAO TEORICA

21. ACESSIBILIDADE E PLANEJAMENTO URBANO INTEGRADO

Para compreender o funcionamento das cidades e sua influéncia no cotidiano das pessoas, ¢ essencial
entender o conceito de acessibilidade. Segundo Lanza et al. (2023), ela ¢ um fator central para a inclusdo
social, pois depende ndo apenas do contexto territorial, como a oferta de transporte, a configuragao do
espaco urbano e o tempo disponivel, mas também das caracteristicas individuais dos cidaddos. A partir
disso, a acessibilidade pode ser utilizada como uma métrica para avaliar o grau de participacdo das
pessoas na vida social e nas atividades que promovem bem-estar.

A acessibilidade e a mobilidade sdo, portanto, conceitos fundamentais no planejamento urbano. Embora
frequentemente utilizados de forma complementar, possuem significados distintos. Como destacam
Santos e Silveira (2014), a mobilidade estd relacionada a capacidade de deslocamento e reflete
desigualdades sociais e territoriais. Ja a acessibilidade, conforme Geurs e van Wee (2004), refere-se a
facilidade com que um individuo consegue alcancgar destinos desejados, considerando a localizagdo das
atividades e a eficiéncia dos meios de transporte disponiveis. Segundo Santos e Silveira (2014), essa
distingdo revela que planejar para o acesso ¢ mais eficaz do que simplesmente ampliar a infraestrutura
de transporte, uma vez que permite enfrentar desigualdades sociais e territoriais.

Essa distin¢do ¢ refor¢ada por Halden et al. (2000), que definem mobilidade como a simples capacidade
de movimentar-se no espago, independentemente do valor do destino alcangado. Straatemeier e Bertolini
(2008), alertam que politicas voltadas exclusivamente a mobilidade tendem a priorizar infraestrutura
viaria e aumento da velocidade de deslocamento, negligenciando a real proximidade entre as pessoas e
0s servicos essenciais. Para esses autores, a acessibilidade funciona como uma ponte entre o “onde” (uso
do solo) e 0 “como” (sistema de transporte), viabilizando um planejamento mais integrado e sensivel as
necessidades da populagao.

Diversos estudos, como os de Geurs e van Wee (2004), Halden et al. (2000) e Silva (2018), reforgam a
importancia dessa integracdo entre transporte ¢ uso do solo para garantir 0 acesso equitativo as
oportunidades urbanas. Quando planejada de forma adequada, essa articulagdo permite a populagdo
acessar atividades fundamentais, como trabalho, educacéo, saude e lazer, promovendo justica social e
sustentabilidade. A mudanga de foco proposta por Silva (2018), por exemplo, enfatiza que o
planejamento urbano deve planejar para os fins (acesso as oportunidades), em vez de planejar para os
meios (mobilidade), tornando possivel promover maior equidade territorial e reduzir desigualdades de
acesso, como mostrando na Fig. 2 abaixo.
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Fig. 2 — Grafico da relagado entre acessibilidade, mobilidade e proximidade. Fonte: Silva (2018), pag. 103.

Esse enfoque ¢ fortalecido por evidéncias tedricas e empiricas que demonstram a importancia da
integracdo entre uso do solo e transporte para promover padroes de mobilidade mais sustentaveis. Nesse
sentido, Silva (2018) destaca que medidas de acessibilidade, especialmente aquelas que comparam
diferentes modos de transporte, podem funcionar como ferramentas eficazes para subsidiar politicas
urbanas mais integradas. Um exemplo disso ¢ a ferramenta SAL (Mapa de Acessibilidade Estrutural),
desenvolvida pela autora para avaliar o potencial de sustentabilidade da mobilidade proporcionada por
distintas formas de ocupac¢do do solo. Ao descreverem com precisdo a relagdo entre transporte,
localizagdo e inclusdo social, essas medidas oferecem uma base mais solida para o planejamento urbano
do que os indicadores focados apenas na mobilidade.

Mello e Portugal (2017) também destacam que um aspecto central para a constru¢do de cidades mais
acessiveis e sustentaveis € justamente a integracdo entre transporte ¢ uso do solo. Quando esses dois
elementos sdo pensados de forma articulada, por meio do conceito de acessibilidade, o planejamento
urbano ganha uma base mais equilibrada, capaz de considerar tanto a eficiéncia dos deslocamentos
quanto a qualidade dos espagos percorridos no cotidiano. Segundo os autores, a acessibilidade deve ser
entendida como um indicador fundamental, pois permite avaliar como as pessoas acessam Servigos e
oportunidades urbanas a partir da relagao entre o territorio e os modos de transporte disponiveis.

Apesar da consolidag@o tedrica, a literatura internacional aponta que a integragao entre transporte € uso
do solo ainda € pouco aplicada na pratica. Entre os obstaculos estdo a escassez de ferramentas eficazes
de apoio ao projeto, auséncia de linguagem comum entre os setores técnicos € a resisténcia institucional,
de acordo com Te Brommelstroet e Bertolini (2011). Mesmo com avangos teoricos, ainda ha uma lacuna
na operacionalizagdo da acessibilidade como medida de desempenho urbano, (Bertolini et al. (2005) e
Geurs ¢ van Wee (2004).

Essa transi¢do de paradigma também ¢é defendida por Wegener ¢ Fuerst (2011), que propdem uma
abordagem integrada entre o planejamento de transportes € o uso do solo. Eles introduzem o conceito
de “ciclo de influéncia mutua”, demonstrando como mudancas em um desses sistemas afetam
diretamente o outro: uma nova infraestrutura de transporte pode estimular a dispersdo das atividades no
territorio, assim como a redistribuicao de fungdes urbanas pode alterar os padrdes de mobilidade.
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A importancia da acessibilidade torna-se ainda mais evidente quando se consideram as desigualdades
socioespaciais que afetam diferentes grupos populacionais. A Organizagdo Mundial da Satde ressalta
que, para criancas, idosos e pessoas com deficiéncia, a proximidade dos servigos ¢ a qualidade do
ambiente urbano sdo determinantes para a saude, a participag¢do social e a qualidade de vida. Nessa
perspectiva, (Bertolini et al. (2005) defendem que politicas orientadas pela acessibilidade tém potencial
para reduzir essas desigualdades, desde que considerem varidveis como renda, idade, género e
capacidades fisicas. Isso exige um olhar territorial sensivel as diferencas, capaz de orientar politicas
publicas mais justas e eficazes.

Essa abordagem também se alinha a visdo de Gehl (2010) , que destaca a importancia de valorizar o
deslocamento a pé, o uso de bicicletas e os espagos publicos. Para o autor, cidades voltadas para as
pessoas devem promover ambientes urbanos que incentivem o encontro, o pertencimento e a mobilidade
ativa, tornando-se mais acessiveis e inclusivas para todos. Nessa linha, Jacobs (2011) defende que a
diversidade de usos nos bairros e a vitalidade das ruas sdo fundamentais para promover seguranca,
interagdo social e inclusdo no espago urbano.

Handy e Niemeier (1997) contribuem com esse debate ao afirmar que as medidas de acessibilidade sdo
mais eficazes para avaliar a equidade urbana, pois permitem analisar em que medida diferentes grupos
populacionais conseguem acessar as oportunidades disponiveis. Eles também classificam essas medidas
segundo diferentes abordagens analiticas: centradas em atividades, locais, individuos, utilidade, origens
ou destinos.

Por fim, como defende Banister (2005), uma estratégia urbana sustentavel deve priorizar bairros
compactos, diversos e bem conectados, onde a proximidade entre fungdes reduza a necessidade de
deslocamentos motorizados e estimule formas mais sustentaveis de mobilidade. A acessibilidade,
defendida por Silva (2018) como a “facilidade de chegar a oportunidades desejadas”, torna-se, assim,
uma referéncia essencial para politicas publicas voltadas ao bem-estar, a equidade e a sustentabilidade
urbana.

2.2 ACESSIBILIDADE CENTRADA NA PROXIMIDADE: CONCEITOS E PERSPECTIVAS

Com os avangos tecnologicos que ocorreram apos a Revolugdo Industrial, a prioridade mundial passou
a ser a producdo em massa, focando em quantidade e eficiéncia, marcada pela priorizagdo do automoével
como principal meio de deslocamento. Segundo Teixeira et al. (2024), o uso do automoével foi
popularizado, possibilitando que as pessoas morassem cada vez mais longe dos seus locais de trabalhos
e servigos essenciais, essa dindmica contribuiu para a fragmenta¢do urbana e para a crescente
dependéncia do transporte motorizado, criando infraestruturas voltadas para veiculos e ndo pessoas,
ampliando desigualdades de acesso e comprometendo a sustentabilidade das cidades.

Azevedo (2021) defende que diante desse modelo, do ritmo acelerado da vida e das longas deslocacdes
diérias, o urbanismo de proximidade surge como uma abordagem adequada. Onde propde organizar a
cidade de forma que os espagos urbanos, os transportes, a ocupagdo do solo e a densidade de edificios
estegjam bem integrados, facilitando o acesso das pessoas aos servigos e locais de uso diario,
principalmente por meio de um bom desenho dos espacos publicos.

Nesse sentido, a acessibilidade centrada na proximidade se conecta de forma direta com o urbanismo de
proximidade. Enquanto o urbanismo propde organizar a cidade para que as pessoas encontrem o que
precisam perto de casa, a acessibilidade centrada na proximidade foca em garantir que esse acesso
realmente aconteca no dia a dia, com seguranca e facilidade. As duas ideias se complementam ao
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valorizar curtas distancias, o uso de meios de transporte sustentaveis e a criagao de bairros completos,
com tudo o que ¢é essencial por perto. Juntas, ajudam a pensar cidades mais praticas, justas e agradaveis
para viver.

Segundo Lanza et al. (2023), essa acessibilidade com foco na proximidade propde mudar a forma como
organizamos as cidades € 0 modo como nos deslocamos. A ideia € planejar os espagos urbanos visando
garantir que os cidaddos possam satisfazer suas necessidades cotidianas em curtas distancias, reduzindo
a dependéncia de automoéveis e promovendo o uso de meios de transporte sustentaveis, como caminhar,
pedalar ou compartilhar veiculos. De acordo com eles, cidades pensadas com base nessa ideia seriam
formadas por bairros bem conectados, com ruas seguras para pedestres e ciclistas, bons espagos publicos
e servigos essenciais proximos, ajudando a direcionar o desenvolvimento urbano com base em principios
de justica espacial e sustentabilidade, onde ao privilegiar a proximidade, o foco deixa de ser apenas o
deslocamento eficiente e passa a ser o acesso facilitado as oportunidades do cotidiano.

Essa perspectiva se alinha aos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) da Agenda 2030 da
ONU no Portal ODS (2025), contribuindo para cidades mais inclusivas, resilientes ¢ ambientalmente
responsaveis. Handy (2002) refor¢a que essa abordagem muda o foco do planejamento urbano, que
buscava facilitar os deslocamentos, para uma légica que prioriza o acesso facil e radpido as atividades do
dia a dia. O objetivo deixa de ser "chegar rapido" e passa a ser "estar perto". Essa inversdo valoriza o
acesso local e reduz os custos sociais, ambientais e de tempo associados aos longos deslocamentos.

Um dos exemplos mais representativos dessa acessibilidade por proximidade € o conceito de “Cidade
de 15 minutos”, introduzida pelo urbanista Carlos Moreno (2019) durante a COP21, realizada em Paris
em 2015, fundamentada no principio do crono-urbanismo e demonstrada na Fig. 3 abaixo. A ideia
central desse conceito ¢ usar o tempo de deslocamento como uma métrica central para o planejamento
urbano, avaliando se os cidaddos conseguem acessar fungdes essenciais, como trabalho, saude,
educacdo, lazer e consumo, em tempos razoaveis. Mais do que mensurar distancias fisicas, o modelo
busca identificar e enfrentar desigualdades territoriais a partir do tempo necessario para alcangar

oportunidades.
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Fig. 3 — Cidade de 15 minutos para as elei¢gdes a Prefeitura de Paris de 2020. Fonte: Paris en Commun (2021)
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A “Cidade de 15 minutos” ilustra bem essa ldgica ao propor que todas essas atividades estejam
acessiveis em até 15 minutos a pé ou de bicicleta, reforcando a autonomia local e reduzindo a
dependéncia do automovel. A escolha dos 15 minutos como referéncia ndo ¢ arbitraria: segundo Moreno
etal. (2021), trata-se de um tempo que equilibra viabilidade pratica, conforto e inclusdo, permitindo que
a maioria das pessoas possa se deslocar a pé ou de bicicleta com seguranca e autonomia. Esse intervalo
¢ curto o suficiente para reduzir a dependéncia do automovel, mas longo o bastante para incluir uma
diversidade de fungdes urbanas proximas a residéncia. Além disso, esta fundamentado em uma logica
de “tempo 1til”, que relaciona qualidade de vida urbana a redugdo do tempo gasto em deslocamentos
diarios.

Esse debate recente sobre a acessibilidade centrada na proximidade tem sido enriquecido por pesquisas
como a de Silva et al. (2023), que evidenciam a necessidade de maior precisao conceitual no campo.
Eles afirmam que embora o termo esteja cada vez mais presente em politicas e planos urbanos, ainda ha
uma diversidade de expressoes utilizadas com significados semelhantes, como “acessibilidade local”,
“de vizinhanga”, “a pé” ou “ativa”. Essa variedade, embora reflita uma preocupa¢do comum com a
escala humana do planejamento urbano, também pode gerar confusdes e dificultar a aplicagdo pratica e
comparativa entre contextos.

Silva et al. (2023) destacam a importancia de explicitar critérios como distancias, modos de transporte
e tipos de atividades consideradas, para definir o que se entende por proximidade. Essa definicao esta
alinhada ao predominio do deslocamento a pé como principal meio associado a acessibilidade centrada
na proximidade e reforca a ideia de que atividades essenciais devem estar acessiveis dentro desse raio.

A pesquisa também chama atenc¢do para o fato de que, nas tltimas décadas, a acessibilidade urbana foi
pensada majoritariamente em termos de mobilidade, ou seja, na capacidade de se deslocar longas
distancias em menos tempo. Essa logica contribuiu para uma urbanizacdo dispersa, onde a velocidade
se sobrepds a proximidade, e com isso, aumentou-se a dependéncia de modos motorizados. Em
contrapartida, a acessibilidade com foco na proximidade propde recentrar a vida urbana em torno das
relagdes de vizinhanga, do caminhar cotidiano e da revalorizag@o do territorio proximo.

O conceito ganhou ainda mais relevancia durante a pandemia de Covid-19, quando as restrigdes de
mobilidade evidenciaram as profundas desigualdades de acesso urbano, especialmente nas areas mais
vulneraveis. Autores como Pajares et al. (2021) destacam que a crescente atengdo ao modelo reflete a
valorizacao da acessibilidade local, sobretudo por meios ativos de transporte.

Diversas cidades ao redor do mundo vém implementando estratégias inspiradas nesse modelo, mas com
adaptagdes as suas realidades territoriais. E o caso dos chamados “bairros de 20 minutos” em cidades
como Portland (EUA), Melbourne (Australia), Barcelona (Espanha) e Singapura. De acordo com
Thornton et al. (2022) esses modelos também se baseiam no crono-urbanismo, mas adotam o intervalo
de 20 minutos em vez dos 15 minutos originais, considerando variaveis como baixa densidade
populacional, maior dispersdo urbana e a infraestrutura pré-existente.

Em Melbourne, por exemplo, o Plan Melbourne 2017-2050, elaborado pelo Department of Transport
and Planning (2020), define os “bairros de 20 minutos” como areas urbanas onde os moradores podem
acessar servigos cotidianos essenciais em até 20 minutos a pé, de bicicleta ou por transporte publico, se
mostrando mais realista em contextos suburbanos. Essa adaptacdo busca equilibrar as metas de
mobilidade sustentavel com as especificidades do territorio australiano. Ja em Portland, desde 2012, a
meta urbana busca garantir que 90% da populacdo viva em bairros completos com acesso aos servigos
essenciais em 20 minutos, como estratégia para reduzir emissdes, promover coesdo comunitaria e
incentivar a mobilidade ativa, de acordo com a Emery e Thrift (2021) e o Governo da cidade de Portland
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(2012). Em ambos os casos, o intervalo de 20 minutos mantém a loégica do crono-urbanismo de Moreno:
qualidade de vida urbana ¢ inversamente proporcional ao tempo gasto em deslocamentos.

Contudo, ¢ importante reconhecer que a percep¢do de proximidade ndo € uniforme entre os diferentes
grupos sociais. Criangas, idosos, pessoas com deficiéncia ou em situagdo de vulnerabilidade enfrentam
barreiras especificas no ambiente urbano. Hildebrand (2021) defende que politicas de mobilidade
precisam adotar uma perspectiva de justica social, garantindo que todos possam se deslocar com
seguranca, dignidade e autonomia. Incorporar esse olhar mais sensivel € essencial para reduzir
desigualdades histdricas e ampliar o direito a cidade de forma efetiva.

Nessa mesma linha, Florindo et al. (2025) argumentam que a promocao da mobilidade ativa deve ser
entendida como uma politica integrada de saude publica, inclusdo social e justica ambiental. Portanto,
o grande desafio, é fazer com que os principios do urbanismo de proximidade sejam aplicados com
atencdo as particularidades de cada territério. Mais do que planejar cidades “eficientes”, ¢ preciso
garantir que os beneficios da acessibilidade alcancem todos os grupos sociais , especialmente aqueles
que mais dependem de politicas publicas comprometidas com a equidade.

2.3. PROXIMIDADE E A INTERGERACIONALIDADE NO ESPAGO URBANO

O espago urbano ¢ compartilhado por pessoas com diferentes capacidades fisicas, necessidades sociais
e padroes de deslocamento. No contexto do planejamento urbano, reconhecer essa diversidade ¢
essencial para garantir a equidade no acesso a cidade. Grupos etarios distintos, como criangas, jovens e
idosos, nao apenas utilizam o territorio de formas diferentes, mas também apresentam niveis variados
de autonomia, ritmos de deslocamento e prioridades em relacdo aos servigos urbanos que acessam.

A abordagem intergeracional da mobilidade urbana permite identificar como o desenho e a organizacio
dos espacos urbanos podem favorecer, ou restringir, o acesso cotidiano de diferentes grupos as
atividades essenciais, como educagdo, satude, lazer, comércio e cultura. Diversos estudos destacam que
as experiéncias de deslocamento variam significativamente ao longo do ciclo de vida. Por exemplo,
Kyttd (2004) ressalta que criangas dependem fortemente de adultos para seus deslocamentos, o que
limita sua autonomia espacial e reduz seu contato direto com o espago publico.

Jovens, por sua vez, tendem a ter maior independéncia e mobilidade, mas enfrentam desafios como a
ma qualidade da infraestrutura, longas distancias até institui¢des de ensino e barreiras econdmicas ao
uso de transporte. De acordo com o International Transport Forum (2024), embora os jovens facam
menos viagens do que geragdes anteriores, continuam dependendo intensamente de modos ativos, como
a caminhada e a bicicleta, e do transporte publico, muitas vezes enfrentando problemas relacionados a
seguranga, custo e eficiéncia dos servigos.

Ja os idosos, como apontam Costa et al. (2020) e Gargiulo et al. (2019), vivenciam uma progressiva
reducdo de seu raio de deslocamento, o que torna a proximidade de servigos essenciais um elemento
central para sua autonomia, saide e qualidade de vida. Com o avango da idade, a infraestrutura urbana
precisa responder com acessibilidade, conforto e seguranga para garantir sua permanéncia ativa nos
territorios.

Dessa forma, torna-se fundamental compreender como diferentes grupos etarios acessam os espacos
urbanos ¢ em que medida a cidade responde as suas necessidades especificas. Em vez de uma leitura
homogénea da mobilidade, ¢ necessario adotar uma abordagem sensivel a diversidade geracional, que
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leve em conta fatores como tempo de deslocamento aceitdvel, velocidade média de caminhada,
frequéncia de uso dos servicos e percepgdo de seguranga.

Neste trabalho, propde-se analisar a acessibilidade intergeracional centrada na proximidade,
combinando dados da literatura com critérios objetivos de tempo e distancia. A partir disso, busca-se
avaliar como os servigos urbanos estao distribuidos no territorio e se estdo adequadamente posicionados
para atender criangas, jovens e idosos. Essa abordagem comparativa tem como objetivo subsidiar um
planejamento urbano mais justo, equitativo e sensivel a diversidade etaria, promovendo cidades mais
acessiveis, inclusivas e sustentaveis para todas as geragoes.

2.3.1. CRITERIOS DE ACESSIBILIDADE POR PROXIMIDADE PARA CRIANCAS

r

Na infancia, a acessibilidade urbana vai muito além da mobilidade fisica, ela ¢ uma condigdo
indispensavel para garantir direitos como o brincar, o aprender € o conviver. As criangas, por ainda ndo
possuirem autonomia plena para se deslocarem sozinhas, dependem fortemente da forma como o espaco
urbano ¢ organizado ao seu redor. Como destacam Florindo et al. (2025), as cidades seguem, em grande
parte, uma légica de planejamento voltada ao adulto, o que resulta em ambientes pouco acessiveis e
inseguros para a vivéncia infantil. Diante disso, a proximidade entre a moradia e os espagos de uso
cotidiano, como escolas, parques e areas de lazer, torna-se fundamental para que as criangas possam
experimentar a cidade de maneira ativa, segura ¢ integrada ao territorio em que vivem.

O artigo 31 da Convengdo sobre os Direitos da Crianga estabelece que toda crianca tem o direito ao
descanso, ao lazer e a participacdo em atividades culturais e recreativas adequadas a sua idade. Para que
esses direitos se concretizem, ¢ indispensavel que o ambiente urbano seja desenhado de forma a garantir
0 acesso seguro, confortavel e descomplicado a esses espacos, sem barreiras fisicas, sociais ou
institucionais. Um estudo conduzido por Muhajarine et al. (2015), publicado na BMC Public Health,
reforca essa perspectiva ao demonstrar que a mobilidade independente das criangas, sua capacidade de
se locomoverem sozinhas no bairro, esta diretamente relacionada a estrutura urbana ao seu redor. A
presenca de calgadas continuas, baixa velocidade veicular, acessibilidade a destinos proximos e espagos
publicos bem distribuidos sdo fatores que influenciam positivamente essa autonomia, que ¢ essencial
para o bem-estar fisico, emocional e social durante a infancia. Apesar disso, as cidades contemporaneas
ainda sdo majoritariamente projetadas sob a logica adulta, desconsiderando as especificidades da
infancia. Como aponta Churchman (2003), o planejamento urbano raramente reconhece as criangas
como cidadds ativas. Ambientes inseguros, ruas sem cal¢adas, auséncia de areas de lazer e a
predominancia do automovel desestimulam sua mobilidade independente e limitam suas experiéncias
no espaco publico.

A literatura especializada aponta uma série de amenidades prioritarias para as criangas, embora nem
sempre estabeleca distancias precisas para cada uma. Entre os estudos utilizados para definicdo das
comodidades infantis, destaca-se o relatério sul-coreano “Critérios Nacionais para o Fornecimento de
Infraestrutura Basica de Servigos de Vida” Seong (2019), elaborado pelo Architecture & Urban
Research Institute (AURI). Embora o documento trate da populagdo em geral, ele oferece uma base
importante ao listar equipamentos como escolas, creches, jardins de infincia, mercados, bibliotecas,
parques, centros de saude comunitarios, hospitais, locais de recreagdo e de culto — todos considerados
relevantes também para o bem-estar e desenvolvimento infantil.

Neste estudo, optou-se por ndo incluir os jardins de infancia entre as amenidades analisadas, uma vez
que as criangas nessa faixa etaria ndo possuem autonomia de mobilidade e dependem inteiramente dos
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pais ou responsaveis para seus deslocamentos. Assim, sua acessibilidade estd mais relacionada a
conveniéncia e as rotinas familiares do que a mobilidade independente infantil propriamente dita.

Esse levantamento ¢ corroborado por estudos especificos focados nas criangas. Yoo & Lee (2020), por
exemplo, analisaram a acessibilidade a equipamentos infantis em contextos urbanos sul-coreanos,
enquanto Alberto (2022) desenvolveu uma pesquisa participativa com criangas de 5 a 11 anos em
Portugal, identificando os tipos de espacos mais valorizados por elas: locais de lazer, ruas seguras, areas
verdes, iluminagao publica e presenga de equipamentos como escolas € mercados nas proximidades das
residéncias.

Em relagdo a distancia, o estudo de Grow et al. (2008) é referéncia ao estabelecer o limite de 10 minutos
de caminhada como critério para considerar um destino préximo e potencialmente frequentado. Essa
referéncia temporal foi associada a uma velocidade média de caminhada infantil baseada em dados de
Chen et al. (1997), que avaliaram criangas entre 5 e 11 anos e identificaram uma variagdo de 0,9 a 1,5
m/s, sendo adotada uma média de 1,2 m/s. Com isso, uma caminhada de 10 minutos corresponde
aproximadamente a 720 metros.

Assim, considera-se que os servigos voltados ao publico infantil devem estar localizados
preferencialmente em um raio de 400 a 750 metros das areas residenciais, em percursos seguros,
sinalizados, arborizados e com infraestrutura adequada. Essa estratégia ndo apenas facilita o acesso
fisico, mas também promove a autonomia progressiva das criangas, favorece o desenvolvimento social
e cognitivo e reforga seu direito de participar plenamente da vida urbana.

Garantir acessibilidade urbana na infancia é, portanto, mais do que facilitar o deslocamento: é criar
condi¢des para que as criangas possam viver a cidade de forma plena, segura e ativa. Isso implica
reconhecer suas necessidades especificas, oferecer percursos curtos e seguros, e distribuir os
equipamentos urbanos de forma a permitir sua presenca e participagdo no espago publico. Incorporar
essa logica ao planejamento urbano € essencial para promover nao apenas a mobilidade, mas também o
desenvolvimento integral e o direito das criancas de crescerem inseridas em um territorio que as acolhe
e as considera.

2.3.2. CRITERIOS DE ACESSIBILIDADE POR PROXIMIDADE PARA JOVENS

Os jovens desempenham um papel ativo na vida urbana, ndo apenas como usuarios do espago, mas
também como agentes de transformacdo social, cultural e econdmica. Trata-se de uma faixa etaria
caracterizada por alta mobilidade, multiplas atividades diarias e busca por autonomia. Em contextos
urbanos, especialmente em cidades universitarias, os jovens demandam uma rede de servicos
diversificada e bem distribuida, que permita acesso eficiente a institui¢des de ensino, espagos de lazer,
saude, cultura, alimentac¢do e trabalho.

Embora muitas vezes apresentem um grau de autonomia semelhante ao da populagdo geral, diferenciam-
se pelas experiéncias e pelo momento de vida que atravessam. Estdo em uma fase de transicdo,
construindo caminhos pessoais e profissionais, ainda sem a estabilidade tipica dos adultos mais velhos.
Em geral, frequentam o ensino superior ou estdo iniciando suas carreiras, o que os torna mais
dependentes do transporte publico e da mobilidade ativa para se deslocar pela cidade.

Entre os estudos voltados a esse grupo, destaca-se a pesquisa realizada por Rauli (2023), que analisou
os habitos e preferéncias de deslocamento de 208 jovens da Faculdade de Engenharia da Universidade
do Porto (FEUP). O estudo, que contemplou participantes de diferentes géneros, teve como objetivo
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compreender o tempo maximo que os estudantes consideram aceitavel caminhar até diversos servigos
urbanos. Os resultados apontaram que os principais destinos valorizados como prioritarios (1° plano)
pelos estudantes incluem farmaécias, estabelecimentos alimentares (como mercados e lanchonetes),
locais de trabalho, parques e hospitais. Outras amenidades, como centros culturais, bibliotecas ou locais
de culto, foram consideradas relevantes, mas classificadas em segundo ou terceiro plano em termos de
proximidade desejada.

Com relagdo a capacidade de deslocamento, Rauli (2023) adotou como referéncia a velocidade média
de caminhada de 4,8 km/h, correspondente a aproximadamente 1,33 m/s, valor frequentemente utilizado
para adultos em boas condi¢gdes de mobilidade. Essa medida permitiu estabelecer limites praticos para
estimar a distancia percorrida em 5, 10 e 15 minutos, ou seja, aproximadamente 400, 800 e 1200 metros,
respectivamente. Para atividades que nao apresentaram limites especificos de tempo, como os locais de
culto, foi adotado o parametro de 15 minutos como referéncia confortavel de deslocamento a pé.

A escolha por modos ativos de deslocamento, como caminhar ou pedalar, também esta fortemente
associada a infraestrutura disponivel e a atratividade dos percursos. Estudos como os de Barton et al.
(2012), indicam que os jovens estdo mais dispostos a percorrer distancias maiores do que outros grupos
etarios, desde que o ambiente seja seguro, agradavel e bem conectado. J&4 Mauritti et al. (2023) enfatizam
a importancia da presenga de equipamentos culturais, cafés, pragas e espagos de convivéncia proximos
aos campus universitarios, ndo apenas como suporte funcional, mas como instrumentos de coesdo social
e engajamento civico.

E importante destacar que muitos dos resultados observados na pesquisa com jovens universitarios
apresentam semelhancas com os padrdes da populacao geral adulta, especialmente no que diz respeito
a preferéncia por servigos essenciais em distdncias caminhéveis. Isso se deve ao fato de que grande parte
dos jovens ja apresenta rotinas semelhantes a de outros adultos, com responsabilidades académicas,
trabalhistas, alimentares e de saude, e utiliza o espago urbano de forma independente. Além disso, esse
grupo etario tende a priorizar a praticidade e a multifuncionalidade dos espagos urbanos, o que converge
com os principios gerais da acessibilidade centrada na proximidade para todas as idades.

Para o desenvolvimento das comodidades destinadas a populagdo em geral, foram utilizados os estudos
Silva et al. (2023), que analisaram a disposi¢ao da popula¢do em caminhar determinados tempos para
realizar diferentes atividades. Essa abordagem ajudou a definir quais servigos sdo prioritarios
independentemente da faixa etaria, permitindo uma leitura mais integrada do territério. Além disso, foi
considerado o relatorio “Critérios Nacionais para o Fornecimento de Infraestrutura Basica de Servigos
de Vida” (Seong, 2019), elaborado pelo governo sul-coreano, que estabelece a distancia maxima ideal
entre as residéncias e os principais servigos essenciais, incluindo mercados, equipamentos de satde,
transporte e areas verdes.

A velocidade de caminhada adotada para adultos sem dificuldades de locomogao foi a mesma utilizada
no estudo de jovens realizada por Rauli (2023), 4,8 km/h, ou 1,33 m/s. Para os critérios de tempo de
caminhada, os intervalos de 5, 10 e 15 minutos foram selecionados como referéncia, por se tratar de
padroes amplamente reconhecidos pela literatura cientifica e aplicados em estudos internacionais
voltados ao planejamento urbano e a mobilidade ativa, como Davis et al. (2012) e Graells-Garrido et al.
(2021). Esses periodos de tempo representam faixas de deslocamento consideradas confortaveis e
seguras para a maioria das pessoas no dia a dia urbano, além de permitirem uma avaliagdo pratica e
comparavel da acessibilidade a pé.

Portanto, ao compreender as rotinas e expectativas dos jovens, sem ignorar sua sobreposi¢cao com o0s
comportamentos da populacdo geral, é possivel planejar ambientes urbanos mais eficientes, inclusivos
e sustentaveis. A adogao de critérios claros de tempo e distincia para diferentes tipos de servigcos permite
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identificar 4reas com maior ou menor cobertura funcional e orientar estratégias urbanas que favorecam
a mobilidade ativa, a vitalidade local e a redugdo das desigualdades territoriais.

2.3.3. CRITERIOS DE ACESSIBILIDADE POR PROXIMIDADE PARA IDOSOS

O envelhecimento populacional ¢ um dos principais desafios das cidades contemporaneas. De acordo
com o Centro Regional de Informacao das Nagdes Unidas (UNRIC), a populagdo mundial com 60 anos
ou mais cresce a uma taxa anual de 3%, ritmo superior ao das faixas etarias mais jovens. Em 2017, o
numero de idosos era de aproximadamente 962 milhdes (13% da populacao global), com estimativas de
que esse total alcance 2,1 bilhdes em 2050 e 3,1 bilhdes até 2100. Atualmente, cerca de 43,2% dessa
populagdo idosa vive em areas urbanas, o que impde desafios diretos ao planejamento ¢ a infraestrutura
das cidades, de acordo com Van Hoof et al. (2018). A Europa, segundo o UNRIC, lidera em termos
proporcionais, com 25% de sua populagdo acima dos 60 anos, dados da ONU Portugal (2024).

Nesse contexto, a acessibilidade centrada na proximidade desponta como uma estratégia fundamental
para assegurar que os idosos possam permanecer ativos em suas comunidades. Além de facilitar
deslocamentos, essa logica territorial promove vinculos sociais, previne o isolamento e contribui para a
manutengao da satde fisica e emocional, bem como para o fortalecimento da autoestima e da autonomia
na velhice. Para definir parametros adequados de deslocamento a pé, foi utilizada a pesquisa de Weber
(2016), que conduziu uma pesquisa e determinou os valores com base nas principais caracteristicas
socioecondmicas da populagdo idosa. Os resultados indicaram que a velocidade média de caminhada
varia conforme a idade: 0,81 m/s para pessoas entre 65 e 69 anos; 0,69 m/s entre 70 e 74 anos e 0,60
m/s para 75 anos ou mais.

Esses dados foram confirmados por um estudo brasileiro realizado pelos autores Duim et al. (2017), no
qual realizaram uma pesquisa com idosos residentes da cidade de Sao Paulo e utilizando dados do Estudo
SABE (Saude, Bem-estar e Envelhecimento), que acompanha ao longo do tempo as condi¢des de vida
e saude dos idosos na cidade, foram analisados testes de velocidade com 1.191 idosos. Segundo o estudo,
a velocidade média de caminhada dos idosos em Sao Paulo é de 0,75m/s. Considerando esse ritmo, em
15 minutos, um idoso percorreria aproximadamente apenas 675 metros.

Com base nesses dados, estudos como o de Gaglione et al. (2019) definiram raios maximos de influéncia
para diferentes categorias de servicos, associando a distancia ao tipo de atividade e a frequéncia de uso.
Para atividades que ndo apresentam um raio especifico estabelecido na literatura, adotam-se comumente
os intervalos de 5, 10 e 15 minutos de caminhada, com base na capacidade média de deslocamento ¢ em
diretrizes reconhecidas no planejamento urbano.

Além das métricas de tempo e deslocamento, a identificacdo de quais servigos sdo mais relevantes para
esse grupo esta ancorada nas diretrizes do Guia Global das Cidades Amigas das Pessoas Idosas,
elaborado pela Organiza¢do Mundial da Saude (2009) e mostrada na Fig. 4 abaixo. O documento propde
oito dominios essenciais para um envelhecimento ativo, como: Espagos publicos e edificios acessiveis,
servigos de satide de qualidade e em proximidade, transporte e mobilidade segura, participacdo civica e
social, apoio comunitario e oportunidades culturais e recreativas.
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Fig. 4 — Areas a considerar em uma cidade amiga do idoso. Fonte: Guia Global das Cidades Amigas das
Pessoas Idosas (2009), Pag. 9.

Nesse sentido, destacam-se como servicos prioritarios: hospitais, farmacias, mercados, pragas, centros
comunitarios, locais de culto e transporte publico, todos devendo estar localizados dentro de distancias
que respeitem a capacidade fisica dos idosos.

Ademais, estudos demonstram que a mobilidade ativa tem impacto direto na qualidade de vida dos
idosos, ao contribuir para a manutencao de sua independéncia e inser¢ao social. A distribui¢ao territorial
adequada dos servicos e a existéncia de infraestrutura segura, continua e confortavel sdo fatores
decisivos para que os idosos possam permanecer em seus bairros com autonomia.

Gaglione et al. (2020) ressaltam que os avangos cientificos e sociais responsdveis por ampliar a
longevidade humana também trazem implicagdes profundas para a politica urbana. A cidade precisa ndo
apenas se adaptar ao envelhecimento populacional, mas também garantir que ele ocorra com dignidade.

Em sintese, a acessibilidade por proximidade para idosos exige intervencdes integradas nos territorios
urbanos, que articulem infraestrutura acessivel, servigos proximos e espagos de convivéncia
comunitaria. Planejar cidades a partir dessa logica representa uma resposta estruturante ao
envelhecimento populacional e, a0 mesmo tempo, um investimento em ambientes urbanos mais
humanos, sustentaveis e resilientes, onde todas as pessoas possam envelhecer com qualidade de vida e
pertencimento.

2.4. CRITERIOS DE SELEGAO DAS AMENIDADES

Como discutido no capitulo anterior, diferentes grupos etarios, criangas, jovens e idosos, vivenciam o
espaco urbano de maneiras distintas, com necessidades especificas de deslocamento, niveis variados de
autonomia e prioridades diversas quanto ao acesso a servicos e equipamentos. Essa compreensdo
intergeracional da acessibilidade foi essencial para definir os critérios de selecdo das amenidades
consideradas nesta pesquisa.

Com base na revisdo bibliografica realizada, foi possivel identificar um conjunto de atividades urbanas
consideradas fundamentais para o bem-estar e a qualidade de vida desses grupos. A partir dessa analise,
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elaborou-se a Tabela 01 abaixo, que retine as principais amenidades citadas na literatura, indicando quais
autores se referem a cada tipo de equipamento, se eles citam para o publico no geral ou se dirigem a um
grupo etario especifico, e se os estudos apresentam informacdes detalhadas, como distancias, tempos de
deslocamento ou velocidades médias, ou apenas fazem mencdo genérica & importancia dessas
atividades.

Essa sistematizagdo permitiu organizar de forma clara as evidéncias presentes na literatura, oferecendo
uma base solida para a defini¢do dos parametros adotados na analise espacial deste trabalho. A escolha
das amenidades, portanto, ndo foi aleatdria: ela se apoia em uma ampla gama de estudos internacionais,
em diretrizes de organismos como a OMS e a UNESCO, e em pesquisas que tratam da experiéncia
urbana de grupos com diferentes graus de vulnerabilidade.

As areas verdes, os parques e os espagos de lazer sdo mencionados por diversos autores como
componentes essenciais da vida urbana. Alawadi et al. (2021) recomendam que estejam localizados a
até 400 metros das residéncias, o que corresponde a cerca de 5 minutos de caminhada. Barton et al.
(2012) sugerem distancias maiores, entre 800 ¢ 1600 metros. Ja Yoo & Lee (2020), em estudo voltado
ao publico infantil, indicam que parques e bibliotecas devem estar acessiveis em até¢ 15 minutos a pé,
aproximadamente 750 metros. A importincia da proximidade desses espacos para criangas também ¢
destacada por Reyes et al. (2014), que refor¢cam a necessidade de trajetos seguros e curtos para favorecer
sua mobilidade. No caso dos idosos, Gaglione et al. (2019) sugerem um raio de 1000 metros, levando
em consideracdo a reducdo na velocidade média de caminhada. Rauli (2023), ao tratar de jovens
universitarios, inclui parques entre os principais destinos valorizados, com deslocamentos confortaveis
de até 15 minutos.

Ressaltando que, neste estudo, o termo “dreas verdes” refere-se exclusivamente a espagos de médio e
grande porte da cidade do Porto, como pragas e parques publicos, que possuem uma maior area de
cobertura e possuem func¢ao de lazer, excluindo pequenos jardins residenciais ou terrenos abandonados,
que ndo seriam Uteis para a analise.

No caso das bibliotecas, autores como Yoo e Lee (2020) apontam sua relevancia para o desenvolvimento
infantil, reforcando a necessidade de estarem acessiveis em até 750 metros. Para idosos, Gaglione et al.
(2019) recomendam um limite de 600 metros, considerando a diminuigdo da mobilidade com o avango
da idade. Ulloa-Leon et al. (2023), ao discutirem o conceito da cidade de 15 minutos, também incluem
as bibliotecas como equipamentos importantes, principalmente quando o acesso ¢ condicionado a
velocidades mais lentas de deslocamento. Tsai (2014), menciona essas estruturas como relevantes, ainda
que sem especificar parametros espaciais.

Os centros de recreagdo e instalacdes desportivas também foram identificados como amenidades
significativas. Gaglione et al. (2019) propdem um raio de 1000 metros para idosos, enquanto J. H. Lee
& Tan (2019) sugerem que esses espagos estejam acessiveis em até 15 minutos. Rauli (2023) destaca
que, entre jovens universitarios, os centros esportivos sao amplamente utilizados e, portanto, devem
estar proximos. McNeil (2011) contribui ao apontar que, em bairros planejados para o conceito de 20
minutos, esses destinos devem estar entre 1 ¢ 2,5 milhas (aproximadamente 1,6 a 4 km). Outros autores,
como Guo & Peeta (2020), Haugen (2011) e Kawakami et al. (2011), também mencionam a importancia
dessas estruturas, ainda que sem defini¢des especificas de tempo ou distancia.

As compras alimentares, como supermercados, quitandas e frutarias, sdo apontadas como servigos
fundamentais por diferentes autores. Alawadi et al. (2021) defendem a proximidade desses
estabelecimentos em até 400 metros. Barton et al. (2012) sugerem faixas maiores, entre 800 ¢ 1600
metros. Gaglione et al. (2020) detalham essas analises considerando a varia¢do da velocidade de
caminhada por faixa etaria, recomendando intervalos de 5, 10 e 15 minutos para idosos. Além disso,
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Gaglione et al. (2019) propdem um limite de 600 metros. J. H. Lee & Tan (2019) apontam 11 minutos
como tempo razoavel para idosos. Entre os jovens, Rauli (2023) observa que esse tipo de servigo ¢é
altamente valorizado, sendo frequentemente acessado em deslocamentos curtos.

Quanto aos estabelecimentos de compras ndo alimentares, como lojas, livrarias e saldes de beleza,
Alawadi et al. (2021) indicam 400 metros como ideal. Outros autores, como Guo e Peeta (2020), Haugen
(2011), Kawakami et al. (2011), Maleki et al. (2012) e Tsai (2014), também reconhecem sua relevancia,
mas sem definir pardmetros objetivos. J. H. Lee e Tan (2019) recomendam, nesse caso, um tempo de
até 11 minutos de caminhada para o publico idoso.

As instituicdes de ensino basico e secundario, dos 0 a 14 anos, aparecem com destaque na literatura
voltada a infincia. Yoo e Lee (2020) propdem que escolas e jardins de infancia estejam entre 250 e 500
metros das residéncias. Elldér et al. (2018) reforcam essa ideia ao sugerirem uma média de 500 metros
como adequada também para jovens. Lussier-Tomaszewski & Boisjoly (2021) demonstram que os
limites utilizados por pesquisadores variam de 400 a até 2400 metros, mas a maioria das referéncias
considera distancias mais curtas. Outros autores, como Haugen (2011), J. S. Lee et al. (2023) e McNeil
(2011), citam a importancia do acesso a institui¢cdes de ensino, ainda que sem defini¢cdes especificas de
distancia.

No caso das instituigdes de ensino superior, Barton et al. (2012) recomendam distancias entre 800 e
1600 metros. J& Graells-Garrido et al. (2021) propdem intervalos menores, entre 400 e 800 metros. Para
jovens universitarios, Rauli (2023) aponta que até 20 minutos de caminhada ¢ considerado aceitavel.
Haugen (2011) e Maleki et al. (2012) também citam essas institui¢des, destacando sua importancia para
o cotidiano urbano, mesmo que sem dados especificos.

Mesmo que as faculdades ndo sejam consideradas, a primeira vista, um servico de proximidade, elas
exercem um papel importante no territorio, principalmente para os jovens. Instituicdes de ensino
superior atraem um grande fluxo didrio de estudantes, professores e funcionarios, o que impacta
diretamente a mobilidade urbana, a demanda por transporte, moradia e servi¢os no entorno. Para os
jovens universitarios, a localizagdo da faculdade pode influenciar o acesso, a permanéncia no curso ¢
até as oportunidades de estdgio e trabalho. Por isso, incluir as faculdades na anélise ajuda a entender
como a distribui¢do desses equipamentos pode favorecer ou dificultar o acesso dos jovens ao ensino
superior, revelando desigualdades espaciais importantes.

As farmacias sdo apontadas como equipamentos de primeira necessidade. Elldér et al. (2018) indicam
distancias de 400 a 600 metros como adequadas. Gaglione et al. (2020) propdem faixas temporais (5,
10 e 15 minutos) a partir da velocidade média de idosos. Gaglione et al. (2019) sugerem um raio ideal
de 500 metros. Rauli (2023) reforga a importancia desses estabelecimentos para jovens universitarios,
que consideram até 15 minutos de caminhada como um limite confortavel.

Em relagdo aos locais de culto, como igrejas, templos, mesquitas ou centros religiosos, Alawadi et al.
(2021) e Gaglione et al. (2019) propoem distancias de até 400 metros, especialmente para pessoas idosas.
J. H. Lee e Tan (2019) apontam 13 minutos de caminhada como razoavel. Ulloa-Leon et al. (2023), ao
discutirem a cidade de 15 minutos, também incluem esse tipo de servico. Graells-Garrido et al. (2021)
recomendam limites entre 400 e 800 metros, enquanto Maleki et al. (2012) mencionam sua importancia
de forma mais geral.

Os restaurantes, pastelarias e cafés também foram citados com frequéncia, sobretudo em estudos
voltados a juventude. Elldér et al. (2018) indicam distancias entre 400 e 600 metros, com média de 500
metros. Rauli (2023) observa que esses espacos estdo entre os destinos mais procurados por estudantes
universitarios, com tempo de deslocamento aceitavel de até 15 minutos J. H. Lee & Tan (2019)
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recomendam 13 minutos para o publico idoso. Graells-Garrido et al. (2021) e Lussier-Tomaszewski e
Boisjoly (2021) citam variagdes entre 400 e 1500 metros, podendo chegar a 2400 metros, dependendo
do contexto.

Os chamados “outros servigos”, como bancos, caixas eletronicos e correios, sao abordados por Barton
et al. (2012), que sugerem distancias entre 800 e 1600 metros. Gaglione et al. (2019) propdem um raio
de 500 metros, mais adequado ao publico idoso. McNeil (2011) menciona que tais destinos devem estar
entre 1 e 2,5 milhas de casa em bairros planejados para promover acessibilidade. Rauli (2023) observa
que jovens consideram até 10 minutos como um tempo confortavel para acessar esses servigos. Ulloa-
Leon et al. (2023) também os integram ao conceito da cidade de 15 minutos, reforcando a importancia
da sua distribui¢do no territorio.

Por fim, as unidades de satide, como clinicas e casas de saude, também figuram entre as amenidades
mais relevantes identificadas na literatura, especialmente quando se trata da populagao idosa. Gaglione
et al. (2019) sugerem que esses equipamentos estejam localizados em um raio de até 600 metros,
respeitando as limitagdes de mobilidade comuns nessa faixa etaria. Yoo e Lee (2020), ao analisarem o
acesso a servicos de saude no contexto infantil, indicam distancias ideais de 10 minutos com uma
caminhada de até¢ 500 metros para centros comunitarios de saude. Essa diferenciacdo considera a
natureza do servigo, reconhecendo que estruturas mais especializadas podem estar um pouco mais
afastadas, desde que a acessibilidade seja segura e viavel.

Ulloa-Leon et al. (2023) também reforcam a importancia da proximidade desses equipamentos no
contexto da cidade de 15 minutos, sobretudo para idosos, utilizando como base velocidades de
deslocamento mais reduzidas. Em todos esses estudos, fica evidente que o acesso facilitado a servigos
de satide vai além da funcionalidade urbana: trata-se de uma condicao essencial de dignidade e equidade,
especialmente para os grupos mais vulneraveis da populagéo.

Vale frisar que hospitais de maior porte ndo foram considerados como servigos de proximidade neste
trabalho porque, em geral, ndo fazem parte da rotina diaria das pessoas. Sdo equipamentos voltados para
atendimentos especializados e situagdes de média ou alta complexidade, sendo acessados com menor
frequéncia e, muitas vezes, por encaminhamento. Além disso, esses hospitais costumam atender uma
area muito maior do que a escala local, o que vai além do recorte territorial adotado na pesquisa, que
foca na acessibilidade a servicos de uso cotidiano e em curtas distancias. Por isso, sua inclusdo ndo seria
coerente com os objetivos do estudo.

Assim, a revisdo detalhada dos autores e amenidades abordadas na literatura permitiu estruturar uma
base solida para a defini¢do dos critérios de acessibilidade adotados nesta pesquisa. Ao identificar quais
equipamentos urbanos sdo considerados prioritarios para diferentes grupos etarios e quais parametros
de tempo, distancia ou velocidade sdo mais frequentemente utilizados, foi possivel construir uma
referéncia tedrica robusta que orienta o desenvolvimento metodologico do trabalho.

Tabela 1 — Tabela de autores e amenidades citadas. Fonte: Produzido pela autora.

ATIVIDADES AUTORES GRUPO INFORMAGOES
ETARIO
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Areas verdes,
parques e
espacgos de
lazer

Bibliotecas

Centros de
recreagao e
instalacbes
desportivas

Alawadi, Khaleel e
Benkraouda (2021)

Barton, Horswell e Millar

(2012)

Da-Un Yoo e Sunjae

Lee (2020)

Gaglione, Gargiulo e

Zucaro (2019)

Graells-Garrido et al.

(2021)
Haugen (2011)

Lee e Tan (2019)

Rauli (2023)

Reyes, Paez, e Morency

(2014)

Da-Un Yoo e Sunjae

Lee (2020)

Gaglione, Gargiulo

Zucaro (2019)

Tsai (2014)

Ulloa-Leon et al. (2023)

Gaglione, Gargiulo, e

Zucaro (2019)

Guo e Peeta (2020)

Haugen (2011)

J. H. Lee and Tan (2019)
Kawakami et al. (2011)

McNeil (2011)

Rauli (2023)

Ulloa-Leon et al. (2023)

Nao definido

Apenas cita os
grupos

Criangas

Idosos

Nao definido

Nao definido
Idosos
Jovens

Criancas

Criangas

Idosos

Nao definido

Idosos

Idosos

Apenas cita os
grupos

Nao definido
Idosos
Nao definido

Nao definido

Jovens

Idosos

Distancia de 400 metros e 5
minutos de caminhada

Distancias de 800m e 1600m
(meia milha e uma milha)

- Parques: 15 minutos a pé (750
m)

Distancia de 1000 metros
Velocidade de 0,7m/s

Distancias de 400 m e 800 m e
tempos de 5 e 10 minutos

N&o define nenhum parametro
Tempo de 10 minutos
Tempo de 15 minutos

- Distancia maxima de 15
minutos.

- Bibliotecas: 15 minutos a pé
(750 m)

Distancia de 600 metros
Velocidade de 0,7m/s

N&o define nenhum parametro
- Cita a cidade de 15 minutos.

- Considerando uma velocidade
de 2,4 km/h

Distancia de 1000 metros
Velocidade de 0,7m/s

Nao define nenhum parametro

N&o define nenhum parametro
Tempo de 15 minutos
Nao define nenhum parametro

Os destinos nao relacionados
ao trabalho precisam estar entre
1 e 2,5 milhas de casa para um
bairro de 20 minutos.

Tempo de 15 minutos

- Cita a cidade de 15 minutos.

21



Acessibilidade centrada na proximidade numa perspetiva intergeracional

Compras
alimentares

(supermercados
, quitandas e
frutarias)

Compras nao
alimentares
(Shoppings,

lojas, livrarias e
saldo de beleza)

Alawadi, Khaleel e
Benkraouda (2021)

Barton, Horswell e Millar

(2012)

Davis et al. (2012)
Gaglione et al. (2021)

Gaglione, Gargiulo e

Zucaro (2019)

Guo e Peeta (2020)

Handy (1992)

Lee e Tan (2019)
Kawakami et al. (2011)

Rauli (2023)

Alawadi, Khaleel e
Benkraouda (2021)

Guo e Peeta (2020)

Haugen (2011)

J. H. Lee and Tan (2019)
Kawakami et al. 2011)
Maleki et al. (2012)

Tsai (2014)

Da-Un Yoo e Sunjae

Lee (2020)

Elldér et al. (2018)

Haugen (2011)

Nao definido

Apenas cita os
grupos

Jovens

Idosos

Idosos

Apenas cita os
grupos

Apenas cita os
grupos

Idosos
Nao definido

Jovens
universitarios

Nao definido

Apenas cita os
grupos

Nao definido
Idosos
N&o definido
N&o definido
N&o definido

Criangas

Citao
subgrupo dos
jovens

Nao definido

- Considerando uma velocidade
de 2,4 km/h

Distancia de 400 metro e 5
minutos de caminhada

Distancias de 800m e 1600m
(meia milha e uma milha)

Nao define nenhum parametro
- 65 a 69 anos - 0,81 m/s.

- 70 a 74 anos - 0,69 m/s.

+75 anos - 0,60 m/s.
Intervalos de 5, 10 e 15 min
Distancia de 600 metros
Velocidade de 0,7m/s

Nao define nenhum parametro

N&o define nenhum parametro

Tempo de 11 minutos
N&o define nenhum parametro

Tempo de 15 minutos

Distancia de 400 metro e 5
minutos de caminhada

Nao define nenhum parametro

Nao define nenhum parametro
Tempo de 11 minutos

N&o define nenhum parametro
Nao define nenhum parametro
Nao define nenhum parametro

- Jardim de infancia: 10 minutos
a pé (500 m)

Cita a distancia de 400 a 600
metros, com uma média de 500
metros

Nao define nenhum parametro
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Instituicdes de
ensino basico

Instituicdes de

ensino superior

Farmacias

Locais de culto

J. S. Lee, Park e Gim
(2023)

McNeil (2011)

Lussier-Tomaszewski e
Boisjoly (2021)

Barton, Horswell e Millar
(2012)

Graells-Garrido et al.
(2021)

Haugen (2011)
Maleki et al. (2012)
Rauli (2023)

Elldér et al. (2018)

Gaglione et al. (2021)

Gaglione, Gargiulo e
Zucaro (2019)
Kawakami et al. (2011)

Lussier-Tomaszewski e
Boisjoly (2021)

Rauli (2023)

Alawadi, Khaleel e
Benkraouda (2021)

Graells-Garrido et al.
(2021)

Criancas

Nao definido

Nao definido

Apenas cita os

grupos

Nao definido

Nao definido
Nao definido

Jovens
universitarios

Citao
subgrupo dos
jovens

Idosos

Idosos

Nao definido

Nao definido

Jovens
universitarios

Nao definido

Nao definido

Nao define nenhum parametro

Os destinos nao relacionados
ao trabalho precisam estar entre
1 e 2,5 milhas de casa para um
bairro de 20 minutos.

Diferentes limites sdo usados
por pesquisadores, variando de
400 a 1500 m, e raramente até
2400 m

Distancias de 800m e 1600m
(meia milha e uma milha)

Distancias de 400 me 800 m e
tempos de 5e 10

Nao define nenhum parametro
N&o define nenhum parametro

Tempo de 20 minutos

Cita a distancia de 400 a 600
metros, com uma média de 500
metros

- 65 a 69 anos - 0,81 m/s.

- 70 a 74 anos - 0,69 m/s.

+75 anos - 0,60 m/s.
Intervalos de 5, 10 e 15 min
Distancia de 500 metros
Velocidade de 0,7m/s

Nao define nenhum parametro

Diferentes limites sdo usados
por pesquisadores, variando de
400 a 1500 m, e raramente até
2400 m

Tempo de 15 minutos

Distancia de 400 metro e 5
minutos de caminhada

Distancias de 400 me 800 m e
tempos de 5e 10
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(Igrejas, templos = Gaglione, Gargiulo e

€ mesquitas)

Restaurantes,
lanchonetes e
cafés

Outros servigos

(Bancos / ATM /

Correios)

Zucaro (2019)

J. H. Lee and Tan (2019)
Maleki et al. (2012
Ulloa-Leon et al. (2023)

Davis et al. (2012)
Elidér et al. (2018)

Graells-Garrido et al.
(2021)

J. H. Lee e Tan (2019)
Kawakami et al. (2011)

Lussier-Tomaszewski e
Boisjoly (2021)

Rauli (2023)

Barton, Horswell e Millar
(2012)

Gaglione et al. (2021)

Gaglione, Gargiulo e
Zucaro (2019)

Graells-Garrido et al.
(2021)

Kawakami et al. (2011)
McNeil (2011)

Rauli (2023)

Idosos

Idosos
Nao definido

Idosos

Jovens

Citao
subgrupo dos
jovens

Nao definido

Idosos
Nao definido

Nao definido

Jovens

Apenas cita os

grupos

Idosos

Idosos

Nao definido

Nao definido

Nao definido

Jovens

Distancia de 400 metros
Velocidade de 0,7m/s

Tempo de 13 minutos

Nao define nenhum parametro
- Cita a cidade de 15 minutos.

- Considerando uma velocidade
de 2,4 km/h

N&o define nenhum parametro

Cita a distancia de 400 a 600
metros, com uma média de 500
metros

Distancias de 400 me 800 m e
tempos de 5e 10

Tempo de 13 minutos
N&o define nenhum parametro

Diferentes limites sdo usados
por pesquisadores, variando de
400 a 1500 m, e raramente até
2400 m

Tempo de 15 minutos

Distancias de 800m e 1600m
(meia milha e uma milha)

- 65 a 69 anos - 0,81 m/s.
-70a 74 anos - 0,69 m/s.
+75 anos - 0,60 m/s.
Intervalos de 5, 10 e 15 min

Distancia de 500 metros

Distancias de 400 m e 800 m e
tempos de 5e 10

Nao define nenhum parametro

Os destinos nao relacionados
ao trabalho precisam estar entre
1 e 2,5 milhas de casa para um
bairro de 20 minutos.

Tempo de 10 minutos
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Ulloa-Leon et al. (2023) Idosos - Cita a cidade de 15 minutos.
- Considerando uma velocidade
de 2,4 km/h
Chen et al. (2020) Citaogrupo  Cita tempos de 15 minutos e
geral e de 1,6km
idosos Utilizaram a velocidade de
1,39m/s no geral e 1,2m/s para
idosos
Unidades de Da-Un Yoo e Sunjae Criangas - Centro de servigos de saude:
saude Lee (2020) 10 minutos a pé (500 m)
(Clinicas e Elldér et al. (2018) Cita o Cita a distancia de 400 a 600
casas de saude) subgrupo dos  metros, com uma média de 500
jovens metros
Gaglione et al. (2021) Idosos - 65 a 69 anos - 0,81 m/s.
-70a 74 anos - 0,69 m/s.
+75 anos - 0,60 m/s.
Intervalos de 5, 10 e 15 min
Gaglione, Gargiulo e Idosos 1100 metros - 0,7m/s
Zucaro (2019)
Kawakami et al. (2011) Nao definido = N&o define nenhum parametro
Maleki et al. (2012) Nao definido = N&o define nenhum parametro
Rauli (2023) Jovens Tempo de 15 minutos
Ulloa-Leon et al. (2023) Idosos - Cita a cidade de 15 minutos.

- Considerando uma velocidade
de 2,4 km/h

Esta tabela sintetiza os principais achados da revisdo bibliografica apresentada e estabelece uma ponte
entre a fundamentacao teodrica e a metodologia adotada nesta pesquisa. Além de identificar os servigos
mais relevantes para cada faixa etaria, ela mostra quais autores contribuiram com parametros técnicos,
como distancias maximas, tempos de caminhada ou velocidades médias, fundamentais para a construgdo
de critérios objetivos de acessibilidade centrada na proximidade.

E importante esclarecer que nem todos os autores mencionados na Tabela 01 foram explorados
diretamente no texto do Capitulo 2.3. Isso ocorreu, em grande parte, porque alguns trabalhos, embora
relevantes para a definicdo das amenidades analisadas, ndo apresentaram dados quantitativos ou
metodologicos suficientes, limitando-se a citar os grupos etarios ou a destacar a importancia geral de
certos equipamentos. Nesses casos, os autores foram utilizados como referéncia complementar,
ajudando a justificar a inclusdo das amenidades na analise, mas sem detalhamento técnico.

Por outro lado, quando havia diferentes fontes disponiveis sobre uma mesma tematica, optou-se por citar
no corpo do texto aqueles estudos que ofereciam dados mais precisos ou metodologias mais
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consolidadas. Essa escolha buscou garantir maior rigor na definicdo dos pardmetros adotados e coeréncia
metodoldgica nas etapas seguintes da pesquisa.

A organizacdo desta tabela, portanto, foi essencial para reunir de forma sistematizada os diversos
contributos tedricos e empiricos sobre o tema, servindo como referéncia central para a constru¢ao do
calculo de acessibilidade intergeracional que sera apresentado e analisado nos capitulos seguintes. Ao
identificar quais equipamentos sdo prioritdrios para cada grupo, em que distdncias devem estar
localizados e sob quais condigdes de deslocamento devem ser acessados, esta etapa fortalece a proposta
de um planejamento urbano mais justo, inclusivo e sensivel a diversidade geracional, alinhado aos
principios da equidade territorial e da proximidade.
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3

PROJETO DE PESQUISA

3.1 METODOLOGIA

A pesquisa foi conduzida com base em uma abordagem predominantemente quantitativa, utilizando
ferramentas de Sistemas de Informagao Geografica (SIG) para a elaboragdo de mapas, calculo de indices
de acessibilidade e realizacdo de andlises espaciais comparativas entre diferentes grupos etarios,
criangas, jovens universitarios e pessoas idosas, com base em tempos médios de deslocamento a pé. A
partir dessa base de dados, buscou-se identificar padroes na distribui¢ao dos servigos urbanos essenciais
e compreender de que forma a proximidade a esses equipamentos influencia o acesso cotidiano desses
grupos ao territorio.

Esse processo foi sustentado por uma revisdo de literatura que ofereceu o suporte tedrico necessario para
aprofundar os conceitos de acessibilidade centrada na proximidade, mobilidade urbana e
intergeracionalidade. A reflexdo critica sobre esses temas auxiliou diretamente na leitura e interpretacao
dos resultados obtidos. Ainda que amparada por essa fundamentacdo tedrica, a pesquisa ndo utilizou
instrumentos qualitativos de coleta de dados, como entrevistas ou observagdes de campo. Por essa razao,
pode ser classificada como uma investigagdo quantitativa, com orientagdo teorica qualitativa, voltada a
produgdo de evidéncias espaciais que contribuam para o planejamento de cidades mais inclusivas e
sensiveis as distintas fases da vida.

O desenvolvimento da pesquisa foi organizado em etapas sucessivas, que ajudaram a estruturar ¢ dar
coeréncia ao percurso metodologico. A primeira delas consistiu na revisao bibliografica, voltada a
compreensdo dos principais conceitos ligados a acessibilidade urbana, mobilidade, a acessibilidade
centrada na proximidade e as diferentes formas de vivéncia do espago por criangas, jovens ¢ idosos.
Foram analisadas tanto referéncias classicas quanto estudos mais recentes que tratam da diversidade
etaria no uso da cidade.

Na etapa seguinte, foi definida a area de estudo, tendo como foco a cidade do Porto, em Portugal. A
escolha levou em consideragdo fatores como a diversidade morfologica do territdrio e as politicas
publicas recentes voltadas a sustentabilidade urbana.

A 1ltima etapa concentrou-se na leitura critica dos resultados a luz do referencial tedrico adotado, com
0 objetivo de compreender em que medida o urbanismo de proximidade atende, ou ndo, as necessidades
especificas de cada grupo etario. Esse exercicio analitico buscou evidenciar lacunas, padroes de exclusdo
territorial e potenciais caminhos para politicas urbanas mais sensiveis a diversidade geracional.

Com a area de estudo definida, iniciou-se a etapa de coleta e organizacdo dos dados espaciais. Foram
utilizadas bases oficiais, como as do Instituto Nacional de Estatistica (INE), da Camara Municipal do
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Porto e do OpenStreetMap, para identificar e georreferenciar diferentes tipos de amenidades urbanas.
Também foram reunidos dados populacionais divididos por faixa etaria, o que permitiu uma analise
mais precisa das diferencas geracionais no acesso ao territorio. A relagcdo entre a localizagdo dessas
amenidades, a densidade populacional e a malha viaria foram analisadas com o objetivo de visualizar
desigualdades no acesso aos servigos urbanos em diferentes partes da cidade.

A metodologia adotada para a elaboracdo dos mapas integrou o uso de dados espaciais e demograficos
com critérios especificos para cada grupo etario, conforme discutido nos capitulos anteriores. A partir
da defini¢do dos parametros de proximidade e da selecdo das amenidades prioritarias, representadas na
tabela 01, foi possivel aplicar os calculos de acessibilidade utilizando o software QGIS.

A construcdo desses mapas e graficos foi viabilizada pela combinagdo de diferentes bases de dados. A
primeira, do Instituto Nacional de Estatistica (INE), com os dados do Censo de 2021, forneceu
informagodes detalhadas sobre a distribuicdo populacional por faixa etaria nas diferentes areas da cidade.
A segunda, disponibilizada pelo OpenStreetMap (OSM), foi essencial para mapear a localizacdo das
amenidades urbanas incluidas no estudo. Por fim, também foram utilizados mapas disponibilizados pela
Céamara Municipal do Porto, para complemento de informagdes acerca das amenidades.

Com essas informacdes, serdo geradas isocronas para cada amenidade e grupo etario, representando as
areas do territdrio que estdo dentro de uma distancia considerada acessivel, com base nos critérios a ser
definidos, permitindo identificar a parcela da populacao efetivamente coberta por cada tipo de servigo.
Essa abordagem permite quantificar, de maneira precisa, quais pessoas vivem em areas bem servidas e
quais permanecem em zonas com acesso limitado, revelando, assim, desigualdades territoriais muitas
vezes invisiveis aos métodos tradicionais de analise.

Para estimar a populacao dentro dessas areas, foi preciso lidar com parcelas de subse¢des parcialmente
contidas nas isocronas. Nesses casos, sera adotado um critério proporcional, considerando apenas a
fragdo da populagdo correspondente a area efetivamente coberta. Isso permite evitar distor¢cdes e
assegurar maior precisdo nos resultados.

Os calculos de populagdo serdo realizados com base na area de cobertura das is6cronas geradas a partir
da rede viaria. Neste caso, utiliza-se como referéncia a distancia até o destino, ou seja, as isdcronas
mostram quais areas conseguem acessar o destino dentro de certos limites de distancia, levando em
conta o tra¢ado real das ruas e caminhos, e ndo a distdncia em linha reta. Portanto, o calculo é feito
dividindo o resultado da populagdo com acesso, dentro das isdcronas, pela populacao geral daquela faixa
etaria presente na cidade, dando a porcentagem da populagdo com acesso e sem acesso.

Em seguida, ha um calculo mais detalhado da populacdo geral corrigida, com foco nas diferentes faixas
etarias. Primeiro, utiliza-se os dados do INE (2021) para identificar a porcentagem de cada grupo etario
em relacdo a populacado total. Depois, multiplicamos essa porcentagem pela propor¢ao de pessoas com
e sem acesso em cada faixa de isocrona, dados que vieram dos graficos resultantes da analise espacial.
Por fim, somamos os resultados das faixas que estavam dentro da zona de cobertura da amenidade,
chegando ao valor final da populagdo geral corrigida. Para facilitar a compreensao, abaixo esta a formula
utilizada para fazer esse calculo.

PopSAc = (%Popo—14 X PopSAg_14) + (%P0Op15_24 X POopSAis_34) + (%Popys_gs X (2)
PopSAjs_64) + (%Popesy X PopSAgs.)

Onde:
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e PopSAc: E apopulagio geral corrigida
e %Pop: E o percentual de cada grupo etario na populagio total de acordo com o INE 2021.

e PopSA: E o percentual da populagdo sem acesso ao servigo especifico no grupo etario
correspondente.

Esse célculo foi necessario porque a populagdo geral inicial foi estimada com base em parametros
padronizados, como 15 minutos de caminhada a uma velocidade média de 1,33 m/s. No entanto,
diferentes faixas etarias apresentam caracteristicas especificas de mobilidade, com variagdes de tempo,
distancia e velocidade. Por isso, foi fundamental adaptar a analise para considerar essas diferengas e
garantir que os resultados representassem melhor a realidade de cada grupo.

3.2 AREA DE ESTUDO

Este estudo tem como foco a cidade do Porto, que integra a Area Metropolitana do Porto (AMP),
mostrada na Fig. 04. Localizada no litoral da Regido Norte de Portugal, a AMP corresponde a unidade
territorial NUTS III (AMP, 2025). De acordo com o site oficial da AMP, essa area é composta por 17
municipios e retine mais de 1,7 milhdes de habitantes, como mostrado na Fig. 5 a seguir.

VILADO
CONDE

Fig. 5 — Mapa da Area Metropolitana do Porto. Fonte: etcetaljornal.pt (2020)

A cidade do Porto, segundo a Area Metropolitana do Porto (2025) possui 41,42km? de extensdo e é
segunda maior cidade de Portugal, funcionando como o centro de uma densa rede de relagdes sociais,
econdmicas e culturais com os demais municipios que a compdem. No total ha 7 freguesias na cidade,
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sendo 3 delas sendo “unides” de freguesias, resultado da reforma administrativa realizada em 2013, de
acordo com a Camara Municipal do Porto (2025) e ilustradas na Fig. 6 abaixo.

Paranhos
Ramalde
Campanha
Unido das \ .
freguesias " | ——— Bonfim
de Aldoar, : S
Foz do Douro
e Nevogilde

Unido das freguesias
de Lordelo do Ouro
e Massarelos

Unido das freguesias de Cedofeita,
Santo Ildefonso, Sé, Miragaia,
Sao Nicolau e Vitoria

Fig. 6 — Mapa das freguesias do Porto. Fonte: jornaldenegocios.pt (2018)

A cidade tem implementado politicas de gestdo urbanistica que visam preservar e valorizar o seu
patrimoénio, a0 mesmo tempo que promovem o desenvolvimento sustentdvel. Além disso, o Porto
desempenha um papel central na estruturagdo do sistema urbano do noroeste peninsular, funcionando
como um polo de competitividade e internacionalizagdo do pais. Sua estratégia urbanistica foca na
sustentabilidade, priorizando a reabilitagdo de areas ja existentes em vez da expansdo; na valorizagao
das identidades locais, equilibrando crescimento econdmico e preservagdo cultural; ¢ na coesdo
socioespacial, reduzindo desigualdades e revitalizando areas mais vulneraveis. Camara Municipal do
Porto (2025).

Segundo o ultimo censo do Instituto Nacional de Estatistica, INE (2021), a cidade do Porto possui
231.800 habitantes, distribuidos em 4 faixas etarias: 0 a 14 anos (11,40%), 15 a 24 anos (10,02%), 25 a
64 anos (52,60%) e 65 anos ou mais (25,97%). A escolha da cidade do Porto como 4area de andlise se
deve a uma série de fatores: sua relevancia historica e cultural, a diversidade da sua malha urbana e a
concentracdo de institui¢des de ensino superior de qualidade. Esses aspectos tornam a cidade um cenario
particularmente interessante para estudar diferentes grupos etarios e os seus padroes de mobilidade.

Abaixo, podemos observar a distribuicdo da populagdo por faixa etaria nas subsecdes estatisticas do
Porto, o que ajuda a revelar dindmicas territoriais importantes sobre quem ocupa o espago urbano. Entdo,
oi criado um mapa para cada grupo que mostra a distribuicdo da populagdo dessa determinada faixa
etaria em cada subsecgao estatistica da cidade. Para facilitar a visualizagdo, usamos cores diferentes para
indicar se aquela area tem mais ou menos pessoas dessa faixa etaria do que a média geral da cidade. Ao
analisarmos a concentragdo relativa de jovens, idosos e criancas em diferentes partes da cidade,
conseguimos perceber padrdes que muitas vezes estdo ligados a processos de valorizagdo imobilidria,
envelhecimento populacional, presenga de equipamentos e até mesmo exclusao territorial.
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No primeiro mapa (Fig. 7), é apresentada a propor¢do de criangas por subse¢do. Observa-se que as areas
com presenca acima da média desse grupo tendem a localizar-se nas zonas mais periféricas da cidade.
Essas regides, muitas vezes associadas a areas residenciais mais recentes ou com maior atratividade para
familias jovens, indicam onde a demanda por escolas, espacos de lazer e equipamentos infantis pode ser
mais significativa. A presen¢a de criangas revela uma dinamica de renovagdo geracional que parece
mais forte fora do centro consolidado, onde a estrutura urbana pode estar mais envelhecida e menos
adaptada as necessidades das familias com filhos pequenos. Isso também pode refletir a dificuldade de
acesso a habitagdo por parte de familias em idade ativa nos bairros centrais, onde os pregos sao
geralmente mais elevados.

168000N

Vias Porto
A Populagéo - criancas (%)

Valor médio 11,40%

z 0 1 2 3 4km
§ 0-64
e 6,4-11,4

Distribuicdo de criangas por subsec¢ao

g i ¢ N 114-244

ETRS89/Portugal EPSG:3763

Fontes: Portuguese Censos 2021(INE, B 244-324

2021) e OSM (2025). Bl 32,4-40

42000W 36000W

Fig. 7 — Mapa de densidade da faixa etaria de 0 a 14 anos. Fonte: Produzido pela autora

O segundo mapa, apresentado abaixo na Fig. 8, mostra a distribuicdo da populacdo jovem. A propor¢ado
acima da média concentra-se também em areas ndo centrais, ainda que de forma mais dispersa do que
no caso das criancas. Essa distribuicdo pode estar relacionada a presenca de instituicdes de ensino
superior, zonas de arrendamento mais acessiveis ou locais com maior oferta de transporte publico e
mobilidade ativa. A maior mobilidade residencial dessa faixa etaria, aliada a uma maior flexibilidade
socioespacial, pode explicar essa ocupacdo de areas menos centrais. No entanto, essa distdncia entre
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onde os jovens residem e onde se concentram empregos, cultura ou servicos especializados também
levanta questoes sobre equidade no acesso a cidade. Este mapa permite ainda identificar potenciais zonas
de investimento em politicas voltadas para a juventude, como espagos de formagao, cultura e integragio
no mercado de trabalho.

g
3
8
,
Vias Porto
A Populagéo - jovens (%)
§ Valor médio 10,20%
z 0 1 2 3 4 km
§ 0-5.2
= 5,2-10,2
Distribuigdo de jovens por subsecgéo
& ! 2 £ [ 10,2-32,2
ETRS89/Portugal EPSG:3763
Fontes: Portuguese Censos 2021(INE, B 322-52.2
2021) e OSM (2025). Bl 52,2 -84,62
42000W 36000W

Fig. 8 — Mapa de densidade da faixa etaria de 15 a 24 anos. Fonte: Produzido pela autora

Por fim, no terceiro mapa (Fig. 9), observamos a distribuicdo da populacdo idosa, cuja concentracio
acima da média aparece fortemente nas areas centrais e em bairros mais consolidados. Essa presenca
sugere uma permanéncia prolongada dessas pessoas em regides onde ja residem ha décadas, refletindo
tanto o envelhecimento in situ quanto a menor mobilidade desse grupo. A manutencdo da populagdo
idosa em areas centrais pode estar associada a presenca de infraestrutura consolidada, redes de apoio
social e familiar, e maior familiaridade com o territorio. No entanto, isso também levanta preocupacdes
sobre a adequacao do ambiente urbano a essa populagio: calgadas acessiveis, proximidade de servigos
de saude, transporte publico adaptado, entre outros fatores. Em contraste com as criangas e os jovens, 0
grupo idoso se mantém em bairros historicamente ocupados, o que refor¢a o papel da centralidade
urbana na permanéncia de populagdes envelhecidas.
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Fig. 9 — Mapa de densidade da faixa etaria de 65 anos ou mais. Fonte: Produzido pela autora

A leitura conjunta dos trés mapas revela uma clara segmentacdo territorial por faixa etaria. Enquanto o
centro da cidade concentra uma presenca maior de pessoas idosas, as criangas € 0s jovens aparecem com
mais frequéncia nas areas periféricas e nas bordas do municipio. Esse padrdo espacial ndo diz respeito
apenas a distribuicao demografica, mas reflete também as formas como o espago urbano organiza, e em
muitos casos, limita, o acesso de diferentes grupos a cidade ao longo das etapas da vida. As diferencas
observadas reforcam a importancia de pensar politicas urbanas que levem em conta essa diversidade
etaria e territorial, de modo a garantir que todos tenham suas necessidades atendidas de forma justa. Isso
passa por um desenho urbano mais inclusivo, mas também pela escolha cuidadosa de onde localizar
escolas, servicos de saude, transportes e equipamentos publicos, sempre considerando o cotidiano real
das pessoas que vivem nessas areas.
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A andlise da distribui¢do da populagdo por faixa etaria permite compreender melhor como o espago
urbano reflete, € ao mesmo tempo influencia, as dindmicas sociais. Ao observarmos onde se concentram
criangas, jovens e idosos, percebemos que o territorio da cidade nao € neutro: ele expressa desigualdades,
oportunidades e limites vividos de forma distinta ao longo das diferentes fases da vida.

Esse recorte etario do territdrio urbano mostra, por exemplo, como a permanéncia dos idosos nas areas
centrais contrasta com o deslocamento das faixas mais jovens para zonas periféricas. Esse arranjo
espacial revela quem permanece, quem se afasta e como cada grupo vivencia o acesso a cidade, muitas
vezes de forma desigual.

Essas diferengas ndo devem ser vistas apenas como consequéncia natural de transformacgdes
demograficas, mas também como resultado de decisdes urbanisticas, politicas habitacionais e
prioridades na alocagdo de recursos publicos. A forma como se distribuem os servicos, os equipamentos
e as oportunidades no territorio impacta diretamente a qualidade de vida dos moradores e a sua relagdo
com a cidade.

Dessa forma, compreender essas logicas espaciais ¢ essencial para formular politicas publicas mais
justas e integradas. O Porto, com sua diversidade urbana e importancia estratégica dentro da Area
Metropolitana, oferece um cenario privilegiado para esse tipo de reflexdo. Olhar para os dados de forma
territorializada permite ndo apenas identificar padroes, mas também apontar caminhos possiveis para
promover uma cidade mais equilibrada.

3.3. CRITERIOS PARA ANALISE DA ACESSIBILIDADE URBANA

A andlise da acessibilidade urbana nesta pesquisa foi fundamentada na definicdo de parametros
especificos para cada grupo etario, populagdo geral, criancas, jovens universitarios e idosos,
considerando suas rotinas, capacidades de locomogdo e necessidades diferenciadas. A construgao desses
critérios baseou-se em uma revisdo aprofundada da literatura apresentada no Capitulo 2, que reuniu
diretrizes técnicas, dados empiricos e recomendagdes normativas voltadas ao acesso urbano equitativo.

Para defini¢do de tempos ou distancias para a populag@o geral, foram utilizados os estudos de Silva et
al. (2023), que identificaram a disposi¢ao da populagdo em caminhar por determinados tempos para
realizar atividades cotidianas. Também foi considerado o relatdrio sul-coreano Critérios Nacionais para
o Fornecimento de Infraestrutura Bésica de Servicos de Vida (2019), que apresenta limites ideais de
distdncia entre as residéncias e os servigos essenciais, como mercados, equipamentos de satde,
transporte publico e areas verdes.

No que se refere a velocidade de caminhada geral, foi adotada a média de 4,8 km/h (equivalente a 1,33
m/s) para adultos sem dificuldades de locomogao, conforme o estudo de Rauli (2023). Essa velocidade
serviu de base para estimar os limites de deslocamento confortavel em 5, 10 e 15 minutos, padrdes
amplamente reconhecidos pela literatura como referéncia para mobilidade ativa.

Em relagao a definigdo de parametros para as criangas, a velocidade média de caminhada infantil adotada
foi de 1,2 m/s, com base estudo de Chen et al. (1997). Para as atividades, embora a literatura identifique
as amenidades mais relevantes para essa faixa etaria, como escolas, creches, areas verdes, bibliotecas,
parques e locais de recreacdo, os estudos geralmente ndo definem distancias ideais para cada uma.
Assim, além do relatorio sul-coreano, foram considerados estudos como o de Yoo e Lee (2020), que
analisaram a acessibilidade a equipamentos infantis, e o de Alberto (2022), que conduziu uma pesquisa
participativa com criangas entre 5 ¢ 11 anos.

34



Acessibilidade centrada na proximidade numa perspetiva intergeracional

Para as amenidades que ndo apresentaram tempos definidos, foi adotado um raio médio de 10 minutos
de caminhada, conforme estudo de Grow et al. (2008), que demonstrou maior frequéncia de uso para
destinos situados nesse intervalo.

A andlise voltada aos jovens universitarios teve como principal referéncia o estudo de Rauli (2023), que
pesquisou os habitos de deslocamento de estudantes da Faculdade de Engenharia da Universidade do
Porto. A autora identificou os tempos maximos aceitaveis de caminhada para diversas atividades,
destacando a relevancia de farmacias, servigos alimentares, hospitais e parques. A velocidade média
adotada foi igualmente de 4,8 km/h (1,33 m/s). Para locais como espacos de culto, que ndo apresentaram
um tempo de deslocamento especifico, foi utilizado o parametro de 15 minutos de caminhada, conforme
os intervalos definidos na literatura.

Quanto a populagio idosa, foram utilizados os dados da pesquisa conduzida por Weber (2019), que
identificou velocidades de caminhada conforme a faixa etaria, de 65 a 69 anos, 70 a 74 anos € 75 anos
ou mais, resultando em uma média geral de 0,75 m/s. Esses valores foram corroborados por um estudo
brasileiro da USP (2021), baseado em testes com 1.191 idosos em Sdo Paulo. Quanto as distancias e
tempos, foi adotado algumas defini¢cdes que Gargiulo et al. (2020) apresentou em seu estudo, onde indica
raios de influéncia para determinadas atividades, e para as atividades que nao possuiam uma distincia
definida ou entdo as distancias eram grandes e deixariam de ser “de proximidade”, foi utilizado o estudo
de J. H. Lee e Tan (2019), que examinou a influéncia da acessibilidade e da presenca de "terceiros
lugares" na conexao social dos idosos e definem uma média de tempo para as atividades.

Para os servigos, de todas as faixas etarias, que ndo apresentaram referéncias especificas na literatura,
foram adotados pardmetros de 10 ou 15 minutos de deslocamento a pé, definidos com base nos tempos
médios de outras atividades analisadas e na importancia funcional da amenidade, segundo a literatura.

A Tabela 2 a seguir sintetiza os parametros definidos com base nesse conjunto de estudos, indicando os
tempos de deslocamento, velocidades médias de caminhada e os tipos de amenidades mais relevantes
por faixa etdria. A elaborac@o desta tabela foi guiada pela revisdo de literatura presente no Capitulo 2,
especialmente pelos autores sistematizados na Tabela 1. Mais do que mapear onde os servigos estdo
localizados, o foco esta em avaliar se sdo efetivamente acessiveis no cotidiano das pessoas, levando em
conta fatores como a seguranca do trajeto e a adequagao as condi¢des fisicas e rotinas de diferentes
grupos etarios.

Tabela 2 — Tabela de amenidades e parametros do calculo de acessibilidade. Fonte: Produzido pela autora.

ATIVIDADES POPULACAO CRIANGCAS JOVENS IDOSOS
GERAL

(Velocidades) 1,33m/s 1,2m/s 1,33m/s 0,75m/s
Areas verdes / Parques/ Espacos 15 minutos 10 minutos 15 minutos 10 minutos
e e/ [EEeUie 1.197 metros 720 metros 1.197 metros = 450 metros
Bibliotecas 15 minutos 15 minutos 15 minutos 13 minutos
1.197 metros 1080 metros = 1.197 metros = 600 metros
Centros de recreagdo  / 20 minutos 10 minutos 15 minutos 15 minutos
ML RN 1.596 metros 720 metros 1.197 metros = 675 metros
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Compras alimentares

Compras nao alimentares

Instituicbes de ensino basico e
secundario

Instituicbes de ensino superior

Farmacias

Locais de culto (Igrejas / Templos
/ Mesquitas)

Restaurantes/Lanchonetes/Cafés

Outros servigos (Bancos / ATM /
Correios)

Unidades de saude (Clinicas /
Hospitais / Casas de saude)

15 minutos
1.197 metros
20 minutos
1.596 metros
10 minutos

798 metros

20 minutos

1500 metros

15 minutos
1.197 metros
15 minutos
1.197 metros
15 minutos
1.197 metros
15 minutos

1.197 metros

15 minutos

1.197 metros

10 minutos
720 metros
10 minutos
720 metros
10 minutos

720 metros

X

10 minutos
720 metros
10 minutos
720 metros
10 minutos

720 metros

X

15 minutos

1080 metros

10 minutos
798 metros
15 minutos

1.197 metros

X

20 minutos

1500 metros

10 minutos
798 metros
15 minutos
1.197 metros
15 minutos
1.197 metros
10 minutos

798 metros

15 minutos

1.197 metros

13 minutos
600 metros
10 minutos

450 metros

X

X

11 minutos
500 metros
9 minutos
400 metros
10 minutos
450 metros
11 minutos

500 metros

11 minutos

500 metros

A definicdo criteriosa das amenidades utilizadas neste estudo foi essencial para garantir uma analise
coerente com os principios do urbanismo de proximidade e com as especificidades de cada grupo etario.
Ao considerar tempos de deslocamento reais, velocidades médias de caminhada e a relevancia social de
cada servigo, foi possivel estruturar um referencial sélido para avaliar a acessibilidade em diferentes
contextos urbanos. Esses critérios ndo apenas refletem as necessidades praticas da populagdo, mas
também contribuem para uma leitura mais sensivel e inclusiva do territorio. A partir dessa base, os
proximos capitulos iro explorar os indices de acessibilidade e os resultados obtidos, aprofundando a
analise sobre como o espago urbano do Porto responde (ou ndo) as demandas de uma cidade
verdadeiramente acessivel para todas as idades.
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4

RESULTADOS E ANALISE

4.1. ANALISE DA ACESSIBILIDADE

Este capitulo apresenta os resultados da andlise espacial da acessibilidade centrada na proximidade,
considerando as diferentes faixas etarias abordadas ao longo da pesquisa: criangas, jovens universitarios
e idosos. Com base nos dados coletados e tratados por meio de ferramentas de Sistemas de Informacao
Geografica (SIG), foi possivel construir mapas tematicos que revelam, de forma clara e visual, como se
distribuem as principais amenidades urbanas na cidade do Porto. Mais do que representar dados
graficamente, esses mapas tornam visivel o0 modo como o territério urbano responde, ou falha em
responder, as necessidades cotidianas da populagio.

Nos subcapitulos a seguir, sdo apresentados os mapas e analises organizados por tipo de amenidade,
com énfase na forma como cada servigo se insere na malha urbana e no impacto que exerce sobre os
diferentes grupos etarios que compdem o cotidiano da cidade. Cada conjunto de mapas € acompanhado
por graficos que detalham a cobertura populacional de acordo com os critérios de acessibilidade
estabelecidos, permitindo comparar o grau de atendimento entre as diferentes areas e grupos analisados.
Essa abordagem facilita a identificagdo de padrdes espaciais de inclusdo ou exclusdo, oferecendo
subsidios importantes para o planejamento urbano mais equitativo e sensivel as necessidades especificas
de cada faixa etaria.

Além dos dados visuais, a analise foi aprofundada por meio do calculo de indicadores que consideram
as particularidades de mobilidade de cada grupo, como tempo e distancia percorrida a pé, ajustados as
capacidades e limitacdes tipicas de cada faixa etaria. Esses indicadores revelam ndo apenas a presenca
ou auséncia de servigos, mas também a efetiva capacidade de acesso da populagdo a esses equipamentos,
ou seja, se estdo verdadeiramente disponiveis no cotidiano das pessoas. Ao adotar uma visdo mais
sensivel e detalhada sobre a acessibilidade, a pesquisa amplia o debate sobre justica espacial e equidade
urbana, destacando a necessidade de politicas publicas que considerem as diversas realidades e formas
de viver a cidade.
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4.1.1. ACESSIBILIDADE DE AREAS VERDES E ESPAGOS DE LAZER

O Mapa de areas verdes abaixo (Fig. 10) apresenta uma andlise espacial da distribuicdo dos parques,
areas verdes e espagos de lazer na cidade do Porto.

168000N

e Parques/ Areas verdes/
Espacos de lazer/Playgrounds
[ Idosos - 10 minutos
z 0 1 2 3 4km [ Criangas - 10 minutos
8 [ Jovens/geral - 15 minutos
= , Vias - Porto
Parques/Areas verdes/Espacos de ;
lazer/Playgrounds Pop - hab/km
0-2786
ETRS89/Portugal EPSG:3763 2786 - 5930
Fontes: Portuguese Censos
2021(INE, 2021) e OSM (2025). 5930 - 9482
9482 - 14474
14474 - 57699
42000W 36000W

Fig. 10 — Mapa de areas verdes e espacos de lazer na cidade do Porto. Fonte: Produzido pela autora.

Como mostrado na imagem, a distribui¢do dos espagos verdes, mostra-se relativamente uniforme ao
longo do territorio, com maior concentragao nas regioes centrais e ao sul da cidade. No entanto, observa-

se uma menor densidade desses equipamentos nas zonas periféricas, particularmente no noroeste e
sudeste.

As areas mais escuras evidenciam zonas com maior concentracdo populacional, e muitas dessas
coincidem com uma cobertura razoavel de espagos verdes. Essa sobreposi¢cdo sugere que, em termos
gerais, ha um certo alinhamento entre a localizagdo dos parques e a distribuigdo da populagao.

A analise dessas areas de cobertura revela que grande parte da populagdo urbana, sobretudo nas zonas
centrais, encontra-se dentro dos limites de deslocamento confortavel. No entanto, persistem lacunas
significativas em areas densamente povoadas nas extremidades do municipio, que permanecem fora dos
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perimetros definidos, principalmente no caso de criangas ¢ idosos, o que evidencia desigualdades na
acessibilidade aos espagos verdes. A fig. 11 abaixo nos mostra o resultado das intersegoes a porcentagem
da populagdo, em suas respectivas faixas etarias, que tem acesso a esses servicos.

@ Com acesso Sem acesso

i _

Populagao Criangas

Populagao Jovens

Populagao Geral Corrigida

0

20 40 60 80 100

Fig. 11 — Percentual da populagdo com e sem acesso a areas verdes, por grupo etério. Fonte: Produzido pela
autora.

Os dados reforcam a percepcdo de desigualdade. Enquanto a populagdo geral (84,04%) e os jovens
(83,77%) apresentam niveis elevados de acesso, quando se observa a populacdo geral corrigida,
explicada anteriormente, esse valor cai para 66,24%, caindo ainda mais quando olhamos para o grafico
de criangas (46,10%) e idosos (24,78%). Ou seja, mais da metade das criangas e dois tercos dos idosos
ndo residem a uma distancia caminhavel, dentro dos limites definidos, de espacos verdes publicos.

Essa discrepancia evidencia uma lacuna no planejamento urbano, no qual a disponibilidade de areas
verdes ndo atende plenamente aos grupos mais dependentes de infraestrutura de proximidade. A
auséncia de espacos adequados nas imediagdes pode limitar a pratica de atividades ao ar livre, com
impactos diretos na saude fisica e mental dessas parcelas da populacio.

4.1.2. ACESSIBILIDADE DE BIBLIOTECAS

O Mapa abaixo (Fig. 12) apresenta uma analise espacial da distribuigdo das bibliotecas publicas na
cidade do Porto, considerando os diferentes tempos de deslocamento a pé e distancias estabelecidos para
cada grupo etario. Ressaltando que esta analise ¢ feita apenas com bibliotecas publicas, as bibliotecas
pertencentes a universidades e centros de ensino ndo entraram nos parametros desse topico.

Foram consideradas apenas as bibliotecas publicas, porque, de modo geral, o acesso a bibliotecas
escolares e académicas ¢ restrito a determinados grupos, como estudantes, docentes ou membros da
comunidade universitaria, o que limita seu uso pela populacdo em geral. As bibliotecas publicas, por
sua vez, sdo abertas a todas as faixas etarias e perfis sociais, 0 que as torna mais adequadas para uma
analise de acessibilidade voltada a incluséo intergeracional.
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Fig. 12 — Mapa de bibliotecas publicas na cidade do Porto. Fonte: Produzido pela autora.

Na imagem podemos observar a presencga de uma pequena quantidade desses equipamentos pela cidade,
com a maior parte concentrada no eixo central sul da cidade, especialmente nas proximidades da Baixa
e de um dos polos de educacao da cidade, o que favorece o acesso de jovens universitarios e da
populagdo mais proxima ao centro urbano. No entanto, essa centralizag¢do revela um padrido de cobertura
desigual, com uma escassez evidente nas areas periféricas, particularmente nas zonas norte ¢ leste do
municipio.

As areas de maior densidade populacional, mostram que muitas freguesias com grande concentracao de
habitantes estdo fora do alcance confortavel até esses equipamentos, sobretudo para idosos, cuja
mobilidade ¢ mais limitada. A baixa mobilidade para essa faixa etaria apresenta cobertura bastante
restrita, sugerindo que grande parte dos idosos da cidade enfrenta dificuldades para acessar bibliotecas
de forma autonoma. Entre as criangas, embora o alcance seja ligeiramente maior, também sao visiveis
lacunas em zonas mais afastadas dos centros de atividade cultural e educativa. Essa leitura espacial ¢
refor¢ada pelos dados apresentados na Fig. 13 a seguir.
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@ Com acesso Sem acesso
Populagéo Geral
Pcpulagdo Criangas
Populagdo Jovens
Populagéo Idosos
Populagéo Geral Corrigida
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Fig. 13 — Percentual da populagdo com e sem acesso a bibliotecas publicas, por grupo etario. Fonte: Produzido
pela autora.

Os dados evidenciam um cendrio preocupante: apenas 7,75% dos idosos t€ém acesso a bibliotecas dentro
do tempo estimado, o que confirma sua exclusdo territorial em relacdo a esse equipamento cultural.
Entre as criangas, o acesso também ¢ limitado, com apenas 16,61% em situagdo de cobertura adequada,
e entre os jovens, 20,10% se encontram dentro da zona de acesso definida. A populagdo geral apresenta
um percentual ligeiramente superior (21,67%).

Quando se considera a populagao geral corrigida, os nimeros se tornam ainda mais expressivos: apenas
17,35% da populacdo estd coberta por bibliotecas publicas, enquanto 82,65% permanecem fora do
alcance. Essa discrepancia refor¢a a urgéncia de ampliar o alcance territorial desses equipamentos,
sobretudo em zonas residenciais densamente povoadas.

A conjuncao entre analise cartografica e dados estatisticos revela, portanto, a necessidade urgente de
repensar a politica de distribui¢do das bibliotecas publicas no Porto. Medidas como a criagdo de pontos
de leitura descentralizados, a implementago de bibliotecas moveis ou a integragdo de acervos publicos
em centros comunitarios podem contribuir para atenuar as desigualdades de acesso. Além disso, o
fortalecimento da cultura da proximidade deve ser incorporado a agenda urbanistica, assegurando que
os espacos de leitura e convivéncia estejam disponiveis a todas as faixas etarias, com especial atengado
as populagdes mais vulneraveis em termos de mobilidade e inclusdo cultural.

4.1.3. ACESSIBILIDADE DE CENTROS DE RECREAGAO

O Mapa representado na Fig. 14 abaixo, nos mostra a distribui¢@o dos centros de recreacdo na cidade
do Porto, que sdo espagos publicos ou privados destinados ao lazer, pratica de atividades fisicas e
convivéncia social. Sdo locais que, embora possam ter diferentes formas e gestdes, compartilham o
objetivo de promover o bem-estar da populagdo por meio do entretenimento e da recreagdo, como
centros comunitarios, clubes recreativos e ginasios.
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Fig. 14 — Mapa de centros de recreagéo na cidade do Porto. Fonte: Produzido pela autora.

A leitura espacial revela uma distribuicao relativamente bem dispersa desses equipamentos recreativos
por todo o territorio do municipio, com presenga significativa tanto nas zonas centrais quanto em areas
residenciais mais periféricas. Esse padrdo sugere um esfor¢o de descentralizacdo e um planejamento
urbano voltado a ampliagdo da oferta de lazer nos bairros. No entanto, a cobertura ainda apresenta
algumas lacunas, especialmente em freguesias mais densamente povoadas ao norte e noroeste da cidade,
onde a sobreposi¢cdo com as isocronas de acessibilidade é reduzida.

As zonas com maior densidade populacional, indicadas pelos tons mais escuros no fundo cartografico,
estdo majoritariamente incluidas nos perimetros de deslocamento dos centros de recreagdo, sobretudo
para jovens e adultos, cujas faixas de acesso sdo mais amplas. Do ponto de vista das criancas e dos
idosos, 0 cenario ¢ razoavelmente positivo: grande parte dos territorios urbanos encontra-se dentro do
raio de 10 e 15 minutos a pé dos centros de recreacdo. Contudo, persistem vazios de cobertura,
principalmente em zonas circunvizinhas e menos consolidadas, o que pode comprometer o acesso
regular e seguro dessas criangas ao lazer. Esses padrdes sdo detalhados na Fig. 15 abaixo.
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Fig. 15 — Percentual da populagdo com e sem acesso a centros de recreagéo, por grupo etario. Fonte: Produzido
pela autora.

De acordo com o grafico, a populagdo geral apresenta um alto nivel de cobertura, com 99,86% residindo
dentro da éarea de influéncia desses centros. Os jovens também demonstram acessibilidade elevada
(99,01%), indicando que esse grupo esta amplamente atendido. No entanto, nota-se uma queda no indice
de cobertura entre as criangas, das quais apenas 78,55% vivem em zonas com acesso confortavel a esses
equipamentos. A populagdo idosa, se encontra ligeiramente atras, com 76,30% de cobertura.

Quando se observa apenas a populagdo geral corrigida, o indice de acesso € de 91,23%, valor ainda
expressivo, mas que ainda revela uma pequena parcela da populacao (8,76%) fora do alcance desses
servicos, mesmo vivendo em areas urbanizadas.

Dessa forma, a andlise espacial combinada aos dados quantitativos reforca a necessidade de maior
atencdo aos grupos com menor autonomia de deslocamento, especialmente os idosos. Ampliar a oferta
de centros de recrea¢do em bairros residenciais com baixa cobertura, assim como qualificar os percursos
de acesso com infraestrutura segura, continua e acessivel, sio medidas fundamentais para garantir uma
cidade que promova o lazer, a satide e o bem-estar em todas as fases da vida.

4.1.4. ACESSIBILIDADE DE ESTABELECIMENTOS DE COMPRAS ALIMENTARES

A leitura espacial no mapa presente na Fig. 16, que mostra a distribuicdo dos estabelecimentos voltados
a compra de alimentos, como supermercados, frutarias e quitandas, permite observar que ha uma grande
quantidade dessas amenidades, e que a maior concentragdo desses servicos ocorre na zona central e ao
longo de alguns eixos comerciais consolidados, como na Baixa do Porto e em bairros adjacentes. Nesses
territorios, a sobreposicdo entre elevada densidade populacional e presenga de comércios alimentares
garante uma cobertura eficiente, sobretudo para adultos e jovens, que apresentam maior autonomia de
deslocamento e menores restri¢des de mobilidade.
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Fig. 16 — Mapa de estabelecimentos de compras alimentares na cidade do Porto. Fonte: Produzido pela autora.

Contudo, o mapa também revela a presenca de zonas menos assistidas, particularmente nas extremidades
do municipio. Nessas areas, observa-se uma menor densidade de estabelecimentos comerciais e uma
dispersao dos buffers de acessibilidade, o que compromete o acesso regular e proximo a servicos de

abastecimento, sobretudo para os grupos mais vulneraveis.

Entre as criancas e idosos ainda persistem vazios de cobertura. Essa lacuna pode afetar diretamente a
rotina de familias com menor mobilidade, dificultando o acesso rapido a alimentos frescos e saudaveis
no entorno residencial. Esses padrdes sdo refor¢ados no grafico presente na Fig. 17 abaixo.
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Fig. 17 — Percentual da populagdo com e sem acesso a estabelecimentos de compras alimentares, por grupo
etario. Fonte: Produzido pela autora.

Os dados evidenciam que 98,13% da populacdo geral esta coberta por esses servigos, e a populacdo
geral corrigida também ¢ alta, com 94,63% de cobertura, o que confirma a eficacia da sua distribui¢ao
para pessoas com maior mobilidade. Jovens (94,93%) e criangas (91,53%) também apresentam bons
niveis de cobertura, com diferenga pouco expressiva entre os dois grupos. J& entre os idosos, o cenario
ainda € positivo, com 88,71% da populagdo com acesso, porém continua sendo o grupo com menor
acesso e mais vulneravel entre as faixas etérias.

A implantagdo de mercados de bairro, feiras locais ou pontos de venda moéveis pode representar uma
resposta eficaz para suprir lacunas em areas desassistidas, especialmente em bairros residenciais
periféricos com elevado indice de envelhecimento. A Nova Agenda Urbana da ONU-Habitat (2020) ja
reconhece que garantir o acesso proximo e seguro a alimentos deve ser entendido como um direito
urbano fundamental, ndo apenas sob a 6tica da seguranga alimentar, mas também como pilar da satde,
da autonomia e da qualidade de vida.

4.1.5. ACESSIBILIDADE A ESTABELECIMENTOS DE COMPRAS NAO ALIMENTARES

O Mapa representado na Fig. 18 mostra a distribui¢@o dos estabelecimentos de compras ndo alimentares,
ou seja, comerciais ¢ de varejo na cidade do Porto, como lojas de roupas e sapatos. Esses servigos,
embora ndo sejam de primeira necessidade, contribuem diretamente para a vitalidade econdmica dos
bairros, estimulando o comércio local, reduzindo a necessidade de deslocamentos longos e promovendo
circuitos cotidianos mais sustentaveis, fortalecendo o uso misto do territoério € a autonomia dos
moradores.
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Fig. 18 — Mapa de estabelecimentos de compras néo alimentares na cidade do Porto. Fonte: Produzido pela
autora.

A analise espacial revela uma forte concentracdo do comércio na regido central e nas areas laterais a
Baixa, zona onde se localiza o principal eixo comercial da cidade. Essa aglomeracao ¢ bastante evidente,
com alta densidade de estabelecimentos, o que garante ampla cobertura para os grupos que residem ou
transitam por essa area. No entanto, 8 medida que se avanga para as zonas periféricas, observa-se uma
queda significativa na presenga desses servigos, acompanhada por uma cobertura mais limitada nas
isocronas de acessibilidade. Complementando essa leitura, a Fig. 19 apresenta o percentual da populacao
com e sem acesso a estabelecimentos de comércio e varejo.
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Fig. 19 — Percentual da populagdo com e sem acesso a estabelecimentos compras ndo alimentares, por grupo
etario. Fonte: Produzido pela autora.

Os dados indicam que a populagdo geral possui uma ampla cobertura, com 95,53% dos individuos
residindo dentro da area de acesso, indice também de alta cobertura para a populagdo corrigida, com
92,73% de cobertura. O mesmo ocorre com os jovens, que apresentam um indice de 98,90%, reflexo do
maior tempo de deslocamento permitido e da concentragdo do comércio em zonas com forte presenca
estudantil e residencial. As criangas também mostram um bom nivel de cobertura (94,55%),
especialmente nas areas proximas ao centro.

O cenario é menos favoravel para os idosos, porém ainda alto, com 83,86% dessa populagdo dentro da
area de cobertura, o que significa que 16,14% ainda vive em zonas com acesso limitado a
estabelecimentos comerciais de base. Embora esse percentual parega modesto, ele representa uma
parcela expressiva da populagdo idosa, sobretudo em bairros com baixa densidade de servigos e
infraestrutura de apoio. Esse padrdo territorial reflete a centralizagdo historica das atividades comerciais
no Porto e levanta questdes sobre a equidade no acesso ao consumo cotidiano, especialmente para os
grupos com maior dependéncia de deslocamentos curtos.

4.1.6. ACESSIBILIDADE DE INSTITUICOES DE ENSINO BASICO E SECUNDARIO

O Mapa de ensino basico na Fig. 20 apresenta a distribuicdo espacial das institui¢des de ensino basico
e secundario, dos 0 a 14 anos, com foco especial na acessibilidade para criangas e para a populacdo em
geral, uma vez que € a comunidade de maior uso dessa amenidade. A analise espacial revela uma boa
dispersdo territorial das escolas basicas e secundarias, com presenca significativa tanto nas zonas
centrais quanto em areas mais periféricas. Essa distribuicdo indica um planejamento urbano
relativamente eficaz no que diz respeito ao acesso a educagdo obrigatéria. A maioria das areas com
densidade populacional elevada encontra-se dentro das is6cronas de acessibilidade definidos.
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Fig. 20 — Mapa de instituicdes de ensino basico na cidade do Porto. Fonte: Produzido pela autora.

Para as criangas, a proximidade entre residéncia e escola € um aspecto central na promogao da seguranca,
da autonomia e da equidade no acesso a educacdo. O raio de 10 minutos indicado no mapa cobre uma
porcdo consideravel das zonas residenciais densas, o que ¢ um indicador positivo dentro dos principios
do urbanismo de proximidade. Ainda assim, algumas lacunas pontuais s2o visiveis, principalmente nos
limites do municipio, o que pode representar dificuldades para familias que ndo contam com alternativas
de mobilidade adequadas.

No que se refere a populacdo em geral, o mapa indica que a maioria dos moradores do Porto reside
proxima de pelo menos uma instituicdo de ensino basico ou secundario. Isso refor¢a o papel das escolas
como equipamentos de referéncia comunitaria, que vao além da funcdo educacional, promovendo
também integracao social e atividades culturais nos bairros. Essa leitura espacial também ¢é mostrada

pela Fig. 21, que apresenta os percentuais da populagdo com e sem acesso a institui¢des de ensino basico
e secundario.
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Fig. 21 — Percentual da populagdo com e sem acesso a instituicdes de ensino basico, por grupo etario. Fonte:
Produzido pela autora.

De acordo com o gréfico, a populagdo geral apresenta um indice de acesso de 94,47%, e a populacdo
geral corrigida possui uma porcentagem de 96,83% de pessoas com acesso, o que confirma a ampla
cobertura territorial dos estabelecimentos de ensino. O grupo infantil, principal beneficiario dessa rede,
também estd bem contemplado, com 92,97. Esses numeros evidenciam uma infraestrutura educacional
bem distribuida e capaz de atender a maioria dos habitantes do municipio.

Embora os dados referentes a jovens e idosos ndo estejam explicitados neste grafico, presume-se que o
impacto direto da acessibilidade a escolas seja menos relevante para esses grupos e ndo tem tanta relagao
com esse tipo de atividade. Ainda assim, a presenca proxima de escolas pode favorecer interagdes
intergeracionais, eventos comunitarios e o fortalecimento de vinculos sociais locais.

Em suma, os dados sugerem que a rede de ensino basico e secundario do Porto estd amplamente
acessivel, sobretudo para as criancas, o que ¢ essencial para o desenvolvimento de uma cidade mais
inclusiva, segura e centrada nas necessidades cotidianas de seus habitantes.

4.1.7. ACESSIBILIDADE DE INSTITUIGOES DE ENSINO SUPERIOR

A Fig. 22 abaixo contém o mapa que apresenta a distribuicdo das instituicdes de ensino superior na
cidade do Porto. A andlise espacial evidencia uma forte concentragdo dessas instituicdes no setor
noroeste do municipio, onde se localiza um dos principais polos universitarios da cidade, onde estdo
presentes faculdades como a faculdade de engenharia, medicina, medicina dentaria, desporto, economia,
entre outras. Essa area € bem servida por transporte publico (autocarros e linha amarela do metrd) e
apresenta uma elevada densidade de estudantes, o que justifica a aglomeracdo dos estabelecimentos.
Existem outras unidades de ensino superior dispersas em diferentes pontos do territério, mas em numero
menor e com alcance geografico mais restrito.
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Fig. 22 — Mapa de instituicdes de ensino superior na cidade do Porto. Fonte: Produzido pela autora.

A densidade populacional elevada em zonas centrais e meridionais contrasta com essa distribui¢do
setorizada, revelando um padrdo de acessibilidade desigual. A is6crona de 15 minutos mostra boa
cobertura para os jovens residentes nas proximidades do polo universitario, mas grande parte da cidade,
em especial os bairros periféricos e residenciais mais densos, permanece fora do alcance direto desses
equipamentos.

Esse cenario implica desafios consideraveis para estudantes que residem distantes dos centros
universitarios, particularmente aqueles que dependem exclusivamente de deslocamentos a pé ou de
sistemas de transporte coletivo menos integrados. Além disso, a concentragdo das instituigdes também
acarreta impactos urbanos significativos, como a pressao sobre o mercado imobilidrio da zona
universitaria e a sobrecarga de infraestrutura local, além da desarticulagdo de servigos de apoio
estudantil em outras areas da cidade.

De acordo com o grafico presente na Fig. 23 a populacdo geral apresenta um indice de acesso de 54,94%,
ajustado para 41,51% quando vemos a populagdo geral corrigida, enquanto entre os jovens, que € o

publico-alvo mais diretamente relacionado, o valor é semelhante, com 53,70% dentro da area de
cobertura. Esses percentuais revelam que quase metade da populagdo jovem do municipio ndo reside
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em areas com acesso direto a instituigdes de ensino superior a pé, o que reforga a leitura do mapa e
aponta para um déficit de proximidade territorial. Criangas e idosos foram excluidos dessa analise por
ndo fazer parte do publico-alvo dessa amenidade.
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Fig. 23 — Percentual da populagdo com e sem acesso a instituicdes de ensino superior, por grupo etario. Fonte:
Produzido pela autora.

Essa leitura mostra que, apesar de o Porto concentrar importantes instituicdes universitarias, sua
localizagdo continua bastante centralizada e pouco compativel com a distribuig¢do mais ampla da
populagdo urbana. Na pratica, isso significa que grande parte da cidade permanece fora de uma area de
acesso confortavel a esses equipamentos. Embora o ensino superior ndo seja voltado a maioria da
populagdo, vale refletir sobre como esses espagos podem se conectar melhor com o tecido urbano, seja
por meio de melhorias na mobilidade, de servigos de apoio no entorno ou de usos que também dialoguem
com os bairros proximos, ampliando seu papel como espagos de producao e difusdo de conhecimento
acessivel.

4.1.8. ACESSIBILIDADE DE FARMACIAS

O Mapa representado na Fig. 24 apresenta a distribuicdo das farmacias no municipio do Porto.
Considerando que as farmacias sao equipamentos de satide de uso frequente, especialmente por grupos
como idosos e pessoas com mobilidade reduzida, sua acessibilidade territorial ¢ um fator importante
para garantir o direito a saude e a autonomia no cotidiano urbano.
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Fig. 24 — Mapa de farmacias na cidade do Porto. Fonte: Produzido pela autora.

A analise espacial do mapa nos permite observar uma cobertura territorial relativamente equilibrada
desses estabelecimentos, com presenca significativa em diversas zonas da cidade, incluindo areas
centrais e periféricas. Essa distribuicao sugere um bom nivel planejamento urbano no que diz respeito
a0 acesso aos servigos farmaceéuticos. As regides centrais, como seria esperado, concentram uma maior

densidade de farmacias, mas mesmo nas freguesias mais afastadas é possivel observar uma cobertura
razoavel.

Para a populacdo idosa, grupo com mobilidade mais restrita e maior necessidade de proximidade com
0s servigos, a isocrona de 11 minutos revela uma cobertura significativa nas areas com maior densidade
populacional. Apesar disso, permanecem algumas lacunas nas zonas periféricas, sobretudo em bairros
menos consolidados. De modo geral, o padrao observado indica que a maioria dos idosos que residem
em areas urbanas consolidadas tem acesso a farmacias a uma distancia viavel a pé, o que ¢ importante
devido a essa amenidade ser significativa para essa faixa etaria.

Entre criangas e jovens, com deslocamentos estimados em 10 minutos, e idosos com11 minutos, a
cobertura abrange uma maior quantidade de individuos, grupos que apresentam boa acessibilidade geral
ao servico. A populagdo em geral, com tempo de deslocamento de até 15 minutos, ¢ quase toda
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contemplada, refletindo a pluralidade da rede de farméacias na cidade do Porto. Esses dados reforcam a
fungao estratégica das farmacias como porta de entrada no sistema de satde e elemento fundamental da
infraestrutura urbana de cuidados.
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Fig. 25 — Percentual da populagdo com e sem acesso a farmacias, por grupo etario. Fonte: Produzido pela
autora.

De acordo com o grafico na Fig. 25, 95,41% da populacdo geral esta coberta por farmacias dentro do
tempo estipulado, confirmando o alto grau de acessibilidade a esse servigo essencial, mesmo quando
vemos a redugdo do niumero de pessoas com acesso no indice da populagido geral corrigida (88,11%).
Os jovens e as criancas também apresentam indices elevados, com 90,76% e 86,06% de cobertura,
respectivamente. No entanto, o indice de acesso entre os idosos ¢ de mais de 10 pontos percentuais a
menos, com 73,13, o que significa que uma boa parte desse grupo permanece fora da area de cobertura
ideal (26,87%) e também € um dos grupos que mais precisa ter acesso facil a esses estabelecimentos.

De forma geral, a andlise demonstra que as farmécias estdo entre os servigos urbanos com maior
cobertura territorial ¢ maior proximidade da populagdo. Sua presenga constante no cotidiano urbano
facilita ndo apenas o acesso a medicamentos, mas também a triagens bdsicas, orientacdes de saude e
encaminhamentos. No ambito do urbanismo de proximidade, a boa distribui¢ao das farmacias reafirma
seu papel como ponto estratégico em uma rede de cuidados e sensivel as dindmicas populacionais,
sobretudo diante do processo de envelhecimento da populagdo.

4.1.09. ACESSIBILIDADE DE LOCAIS DE CULTO

Abaixo temos a Fig. 26, apresentando a distribuicao espacial dos locais de culto no municipio do Porto,
como igrejas, capelas, templos, mesquitas e outros espacos religiosos. Esses equipamentos, embora nio
sejam servicos essenciais no sentido funcional, exercem um papel importante na vida comunitaria e no
cotidiano de muitas pessoas. Além de sua dimensao espiritual, os locais de culto também funcionam
como espacos de encontro, apoio social e pertencimento, sendo, portanto, relevantes na analise da
acessibilidade urbana.
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Fig. 26 — Mapa de locais de culto na cidade do Porto. Fonte: Produzido pela autora.

A analise espacial revela uma boa dispersdo dos locais de culto ao longo de todo o territério da cidade.
Hé presenga significativa desses espagos tanto nas freguesias centrais quanto em diversas zonas
periféricas, o que contrasta com o padrdo mais concentrado de outros servigos urbanos, como
restaurantes ou servi¢os bancarios.

Do ponto de vista da cobertura, observa-se que a maior parte da populacdo jovem e adulta estd
contemplada pelas isécronas de 15 minutos, indicando uma boa acessibilidade para deslocamentos mais
longos. No caso das criangas, embora o deslocamento até locais de culto ndo seja, em geral, feito de
forma auténoma, as isdcronas de 10 minutos abrangem areas densas e podem ter relevancia em contextos
nos quais esses espagos funcionam também como polos educativos, culturais ou de apoio social.

O grupo dos idosos, no entanto, evidencia lacunas relevantes em areas de expansdo urbana ou bairros
periféricos. Essa limitagdo territorial pode restringir a frequéncia e a inclusdo desse grupo em atividades
religiosas e comunitarias, que frequentemente desempenham papel central na vida social, emocional e
espiritual de pessoas mais velhas.

54



Acessibilidade centrada na proximidade numa perspetiva intergeracional

@ Com acesso Sem acesso

Populagéo Geral

Pcpulagdo Criangas

Populagdo Jovens

Populagéo Idosos

Populagéo Geral Corrigida

20 40 60 80 100

o

Fig. 27 — Percentual da populagdo com e sem acesso a locais de culto, por grupo etario. Fonte: Produzido pela
autora.

No gréfico presente na Fig. 27, observa-se que 96,46% da populagdo geral e 96,47% dos jovens t€ém
acesso garantido aos locais de culto dentro dos tempos de deslocamento considerados, reforcando a
leitura de que esse tipo de equipamento esta bem integrado ao tecido urbano. No entanto, vemos que o
indice ¢ reduzido quando corrigimos a porcentagem da populagdo geral (81,28%). A populacdo infantil
também apresenta um indice elevado de cobertura (75,41%), o que € significativo, considerando os usos
multiplos desses espagos. O cenario mais preocupante aparece entre os idosos, dos quais apenas 47,18%
estdo cobertos, ou seja, mais da metade encontra-se fora da zona de acessibilidade ideal.

Esse dado acende um alerta em termos de inclusdo urbana. Para muitos idosos, os locais de culto
representam ndo apenas um espaco de pratica espiritual, mas também um ponto de encontro,
acolhimento e construcdo de vinculos sociais. A distidncia ou a dificuldade de acesso pode contribuir
para o isolamento social, afetando diretamente sua qualidade de vida e sensagcdo de pertencimento
comunitario. Dessa forma, os resultados reforgam a importancia de considerar os locais de culto como
equipamentos urbanos essenciais no planejamento de uma cidade mais inclusiva, especialmente sob a
otica do urbanismo de proximidade.

4.1.10. ACESSIBILIDADE DE RESTAURANTES E PASTELARIAS

O Mapa da Fig. 28 abaixo apresenta a distribuicdo espacial dos restaurantes, pastelarias e cafés na cidade
do Porto. A sua analise revela uma grande concentragdo de restaurantes na zona central da cidade,
especialmente nos bairros da Baixa, Cedofeita, Santo Ildefonso e arredores. Essa aglomeracdo esta
fortemente associada a dindmica turistica, a vida noturna e a presenca de instituicdes de ensino e
servigos, o que favorece o atendimento da populagdo jovem e adulta residente ou em transito por essas
areas. As isocronas de 15 minutos abrangem uma grande extensao do territorio urbano, particularmente
nas zonas de maior densidade demografica, refletindo uma acessibilidade bastante elevada para a
populacao geral.
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Fig. 28 — Mapa de restaurantes e pastelarias na cidade do Porto. Fonte: Produzido pela autora.

Por outro lado, observa-se uma redugdo significativa na presenca desses estabelecimentos nas zonas
periféricas do municipio, principalmente nas regides norte e em areas predominantemente residenciais
e menos adensadas. Essa assimetria espacial revela um padrao desigual de acesso, no qual o consumo
de alimentos fora do domicilio permanece associado no centro urbano e a concentragdo de atividades
econdmicas.

Sob uma perspectiva intergeracional, os jovens e a populagdo em geral demonstram-se amplamente
cobertos, tanto pela extensdo do raio de deslocamento considerado quanto pela localizacdo estratégica
dos restaurantes. No caso dos idosos, a cobertura é visivelmente mais limitada. Embora algumas areas
centrais apresentem boa acessibilidade, hé lacunas notaveis em freguesias com alta concentragdo desse
grupo, indicando barreiras reais a sua integrac¢do cotidiana nos circuitos urbanos de consumo e lazer.

Os dados no grafico abaixo, presente na Fig. 29 sdo bem claros: 99,75% da populagdo geral e 99,78%
da populagdo jovem estdo dentro das zonas de cobertura estabelecidas, evidenciando uma rede de
estabelecimentos altamente acessivel para esses grupos. O nimero diminui um pouco quando vemos a
porcentagem da populagdo geral corrigida (96,65%).A populagdo infantil também apresenta um nivel
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elevado de cobertura, com 97,71% vivendo proéximo a um restaurante, pastelaria ou padaria, o que,
embora ndo seja diretamente relevante para deslocamentos auténomos, aponta para uma boa oferta em
areas familiares.
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Fig. 29 — Percentual da populagdo com e sem acesso a restaurantes e lanchonetes, por grupo etario. Fonte:
Produzido pela autora.

Sobre a populagdo idosa, 88,65% estdo situadas dentro da area de deslocamento considerada. Embora
esse percentual continue relativamente alto, ele representa uma diferenca de mais de 10 pontos
percentuais em relagdo aos demais grupos, indicando uma desigualdade no acesso a esse tipo de servico.

O grafico, portanto, reforca € complementa a leitura espacial: apesar da ampla presenga de restaurantes
no municipio do Porto, ainda persistem zonas com cobertura insuficiente, especialmente em areas com
alta concentracdo de idosos. A auséncia desses estabelecimentos nas proximidades pode restringir a
participagdo desse grupo em atividades gastronomicas e culturais, contribuindo para o isolamento social
e a perda de vinculos com o espago urbano.

4.1.11. ACESSIBILIDADE DE OUTROS SERVICOS

A Fig. 30 apresenta o mapa contendo a localizagdo dos outros servigos, equipamentos como bancos,
caixas eletronicos (ATMs) e estagdes dos correios. A faixa etaria das criangas nao faz parte da analise
desse equipamento especifico, por ndo haver relagdo com atividades voltadas para esse publico.

A distribuig@o espacial desses equipamentos evidencia uma concentracdo mais acentuada nas areas
centrais da cidade e ao longo dos principais eixos viarios, com destaque para a Baixa do Porto e suas
imediagOes. Nessas regides, observa-se uma boa sobreposi¢cdo entre alta densidade populacional e
presenga de servigos, indicando que a populagdo economicamente ativa residente nesses territorios esta
sendo bem atendida.

No entanto, a acessibilidade a esses servicos apresenta desigualdades significativas quando observada
sob uma perspectiva intergeracional. O para a populagdo idosa, revela coberturas bastante limitadas,
especialmente nas zonas periféricas situadas ao norte, noroeste e leste do municipio. Essas areas, muitas
vezes mais residenciais € menos consolidadas em termos de infraestrutura urbana, encontram-se fora do
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alcance desses equipamentos. Dado o perfil etario e a maior dependéncia dos idosos por servigos
presenciais, essa lacuna representa um obstaculo direto ao exercicio da cidadania cotidiana.
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Fig. 30 — Mapa de outros servigos na cidade do Porto. Fonte: Produzido pela autora.

Para essa atividade os tempos de deslocamento amplos permitem alcangar uma parcela mais expressiva
do territério. Mesmo assim, freguesias mais afastadas ou de expansao urbana recente podem enfrentar
desafios similares, muitas vezes relacionados a auséncia de continuidade na malha viaria, a escassez de

transporte publico ou ao relevo desfavoravel.
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Fig. 31 — Percentual da populagdo com e sem acesso a outros servigos, por grupo etario. Fonte: Produzido pela
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autora.

De acordo com os dados, mostrados na Fig. 31 acima, 92,80% da populagdo geral reside dentro do raio
de cobertura estabelecido, diminuindo consideravelmente para a populagdo geral corrigida, com
84,97%, porém um indicador ainda alto. Entre os jovens, 82,65% também estdo cobertos, o que reflete
uma boa integragdo desses servigos com os territorios habitados por esse grupo. A maior preocupagao,
recai sobre os idosos, com apenas 67,27% dentro da zona de acesso estimada. Esse dado acentua a
vulnerabilidade espacial desse grupo, sobretudo frente & importancia cotidiana desses servigos, como
recebimento de aposentadorias, pagamentos presenciais ou correspondéncias oficiais.

A andlise em conjunto do mapa e do grafico reforca a centralidade desse tipo de servicos como
componentes estruturantes da infraestrutura urbana, especialmente sob a 6tica de uma cidade mais justa
e inclusiva. Dessa forma, politicas que promovam a redistribuicdo territorial desses servigos, aliadas a
adogdo de modelos moéveis, multifuncionais ou integrados a outros equipamentos de proximidade (como
centros comunitarios ¢ unidades de saude), configuram estratégias eficazes para ampliar o acesso ¢
fortalecer a coesdo territorial em contextos urbanos diversos.

4.1.12. ACESSIBILIDADE DE UNIDADES DE SAUDE

O mapa a seguir, representado da Fig. 32, mostra a distribui¢do das unidades de satide no municipio do
Porto, incluindo clinicas, hospitais e casas de saude. Os pontos pretos indicam a localizagdo desses
equipamentos, enquanto as isdcronas representam as zonas de acessibilidade: 11 minutos para idosos e
15 minutos para criangas, jovens ¢ populagdo geral, cada um com diferentes velocidades e distancias.
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Fig. 32 — Mapa de unidades de saude na cidade do Porto. Fonte: Produzido pela autora.

A leitura do mapa evidencia uma distribuicao relativamente equilibrada desses servigos ao longo do
territorio urbano, com presenca significativa em areas centrais e uma cobertura razoavel nas freguesias
periféricas. A maioria das zonas com maior densidade populacional encontra-se dentro da area de
alcance de pelo menos uma unidade de satde, indicando um esfor¢o visivel de descentralizagcdo desse
tipo de equipamento essencial.

No caso dos idosos, cuja mobilidade é mais restrita, o cenario € apenas parcialmente satisfatorio. Embora
muitas zonas com elevada concentracdo desse grupo etario estejam dentro dos limites considerados,
ainda ha muitas lacunas relevantes em bairros periféricos e areas de expansao urbana recente. Dado o
carater recorrente e especializado da demanda por atendimento entre os idosos, tais vazios de cobertura
merecem atengao prioritaria.

Entre criangas e jovens, que compartilham um tempo de deslocamento mais amplo (15 minutos), a
cobertura ¢ visivelmente mais abrangente. A imagem mostra que as zonas residenciais de alta densidade
estdo, em sua maioria, bem atendidas por equipamentos de satde, o que ¢ essencial para garantir resposta
rapida a situagdes clinicas € 0 acompanhamento basico de satde.

A populacdo em geral também apresenta um bom nivel de acesso, refletido na ampla area coberta pelos
buffers roxos. Ainda assim, pequenas zonas nos extremos norte e sudoeste do municipio apresentam
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menor sobreposi¢do com esses servigos, o que pode configurar uma barreira ao atendimento eficiente,
especialmente em situagdes emergenciais.

@ Com acesso Sem acesso

Populagao Geral

Populagao Criangas

Popu‘acéo o _
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Fig. 33 — Percentual de acesso as unidades de saude, por grupo etario. Fonte: Produzido pela autora.

O grafico acima, na Fig. 33, confirma a boa cobertura geral: 75,48% das criangas, 85,63% da populagdo
geral e 88,41% dos jovens encontram-se dentro das areas de acessibilidade estabelecidas. No entanto, o
numero de pessoas com acesso diminui mais de 10 pontos quando fazemos o célculo da populagao geral
reajustada (74,11%). Diminuindo ainda mais com rela¢do aos idosos, apresentando um indice inferior
(44,56%), principalmente quando comparada ao acesso deste grupo a outras amenidades urbanas
analisadas neste estudo, como restaurantes, farmacias e compras ndo alimentares. Isso sugere que, apesar
de haver pontos de atengdo, a rede de satde consegue alcancar uma parcela expressiva da populagéo
mais vulneravel.

Considerando a fungdo estratégica das unidades de saude no sistema urbano, a proximidade desses
servigos ¢ fator determinante para a qualidade de vida, sobretudo entre os grupos com maior dependéncia
de cuidados continuos. A presenca desses equipamentos em areas residenciais contribui diretamente
para a promogao da saude preventiva, reducao de deslocamentos e fortalecimento da segurancga sanitaria
urbana.

Por fim, a analise do mapa e do grafico reforga a importancia de manter e expandir uma rede de saude
distribuida de forma equitativa pelo territdrio, articulando clinicas de bairro, centros de satide familiar e
hospitais de referéncia. Essa estratégia é essencial para consolidar um modelo de urbanismo orientado
pela proximidade e pelo cuidado, garantindo o acesso universal, continuo e humanizado aos servigos de
saude.

4.1.13. MAPAS DE DENSIDADE DE AMENIDADES POR FAIXA ETARIA

Com o objetivo de compreender a abrangéncia espacial das amenidades urbanas e sua relagdo com
diferentes grupos etarios, foram criados mapas de densidade a partir da sobreposi¢do das interse¢des de
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todas as atividades consideradas no estudo. Esses mapas utilizam um gradiente de cor que vai do mais
claro ao mais escuro, facilitando a leitura visual das areas com maior ou menor concentracao de servigos.

As regides representadas em tons mais claros indicam baixa presenca de atividades acessiveis, ou seja,
sdo areas com menos opg¢des disponiveis no entorno imediato. A medida que as tonalidades escurecem,
os mapas revelam zonas com maior densidade de sobreposicdo de atividades, indicando pontos do
territorio onde ha acesso simultaneo a diferentes tipos de amenidades.

Essa variagdo tonal permite visualizar com clareza quais partes da cidade oferecem uma estrutura mais
integrada de servicos e quais apresentam lacunas, contribuindo para a identificacdo de padrdes espaciais
de acessibilidade. A seguir, apresenta-se a analise individual de cada um desses mapas, na ordem:
populagdo geral, criangas, jovens e idosos.

O mapa de sobreposi¢@o de atividades voltadas a populacdo geral, apresentado na Fig. 34, mostra uma
distribuicao relativamente ampla das amenidades pelo territorio, mas com baixa intensidade geral de
sobreposicdo. Os pontos de maior intensidade aparecem de forma pontual, principalmente em regides
centrais e no eixo sudeste, onde ha um pouco mais de sobreposicao de atividades.

Esse padrao sugere que os servigos e equipamentos urbanos, como comércio, lazer, transporte, satide e
educacdo, estdo razoavelmente espalhados pela cidade, mas sem formar polos urbanos densos e
multifuncionais. Em outras palavras, a cidade tem presenca de atividades em varios bairros, mas poucas
areas com forte concentragdo e integracao entre diferentes tipos de servigos.
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Fig. 34 — A esquerda ha o mapa de sobreposicéo de atividades para a populacgéo geral e & direita 0 mapa de
densidade populacional geral. Fonte: Produzidos pela autora.

Ao cruzar essa leitura com o mapa de densidade populacional geral (Fig. 34), é possivel perceber uma
correspondéncia razoavel entre as regides mais densamente habitadas e as que possuem mais atividades.
As areas centrais e do sudeste, por exemplo, apresentam tanto maior densidade de populacdo quanto
maior intensidade de servigos, o que mostra um certo alinhamento entre oferta ¢ demanda.
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Por outro lado, ha também regides com alta densidade populacional, especialmente no norte e oeste da
cidade, que ndo apresentam o mesmo nivel de cobertura em termos de atividades urbanas. Essas areas
podem enfrentar desafios no acesso a servigos basicos, principalmente se a populagao local depende de
deslocamentos curtos ou do transporte publico.

Ja em bairros menos densos e mais periféricos, como parte do extremo norte ¢ leste, a oferta de servigos

tende a ser mais esparsa, o que € o esperado, mas ainda assim levanta a necessidade de garantir
infraestrutura minima de suporte cotidiano, evitando vazios de atendimento.

A distribuicao das atividades voltadas para o publico infantil, apresentada na Fig. 35, mostra uma certa
homogeneidade ao longo do territério, com concentragdes mais expressivas nas zonas centrais, sul e
oeste do municipio. Essas regides concentram maior numero de atividades, o que pode indicar uma
melhor oferta de infraestrutura e oportunidades para as criangas. Em contrapartida, observa-se uma
presenca mais reduzida dessas atividades nas areas periféricas do municipio, onde a intensidade ¢
consideravelmente mais baixa.
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Fig. 35 — A esquerda o mapa de sobreposigdo de atividades para criangas e a direita o0 mapa de densidade
populacional do grupo etario de criangas. Fonte: Produzidos pela autora.

Quando essa leitura ¢ cruzada com o mapa de densidade populacional infantil na Fig. 35, surgem
algumas questdes importantes. Nota-se que boa parte das areas com maior nimero de criangas,
particularmente nas regides centrais e sudeste, também s@o aquelas que concentram mais atividades, o
que aponta para uma certa coeréncia entre a presenga do publico e a oferta disponivel.

Por outro lado, algumas zonas com densidade infantil significativa, sobretudo em partes mais periféricas
e no norte do municipio, apresentam baixa sobreposicdo de atividades. Essa desconexdo pode indicar
uma caréncia de servigos e espacos voltados para a infancia justamente onde ha demanda. Nessas areas,
a auséncia de uma infraestrutura adequada pode limitar as experiéncias urbanas das criancas e
comprometer seu pleno desenvolvimento no territorio.

Essas observacdes reforcam a importancia de se pensar em politicas publicas que descentralizem e
ampliem a oferta de equipamentos e atividades voltadas para a infincia, garantindo que todas as

63



Acessibilidade centrada na proximidade numa perspetiva intergeracional

criangas, independentemente do local onde vivem, tenham acesso a oportunidades semelhantes de lazer,
aprendizado e convivéncia no espago urbano.

Essa mesma abordagem pode ser aplicada a andlise da populacdo jovem. A distribuicdo das atividades
voltadas para esse grupo etario, representada na Fig. 36, também revela uma cobertura relativamente
uniforme no municipio, com uma maior concentragao nas regides centrais, sul e alguns trechos ao oeste,
o que pode estar relacionado a ampla cobertura de amenidades acessiveis ao publico jovem.

No entanto, apesar dessa boa cobertura em certas regides, ainda se observam zonas de baixa densidade
nas periferias do municipio e em algumas areas do lado leste. Essas areas, predominantemente
residenciais, parecem menos integradas aos principais pontos de estudo, lazer e socializagdo
frequentados por jovens. Esse padrdo pode indicar barreiras de acesso fisico ou falta de infraestrutura
voltada ao publico jovem nessas regides, o que limita as oportunidades de engajamento cultural e
académico fora dos centros tradicionais.
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Fig. 36 — A esquerda o mapa de sobreposicéo de atividades para jovens e & direita o mapa de densidade
populacional do grupo etério de jovens. Fonte: Produzidos pela autora.

Ao cruzar essas informag¢des com o mapa de densidade populacional dos jovens (Fig. 36), percebe-se
que hé coincidéncia entre a presenga de jovens e a concentragdo de atividades em algumas partes do
centro e oeste da cidade. No entanto, a diferenca ainda persiste em diversos bairros com alta densidade
juvenil, como em areas do norte ¢ oeste, que ndo sdo acompanhadas por uma oferta equivalente de
atividades. Assim como no caso das criangas, essas lacunas evidenciam a necessidade de agdes que
ampliem e descentralizem os servicos voltados a juventude, promovendo maior equidade territorial no
acesso a espacos de convivéncia, cultura e formagéo.

No caso da populacao idosa, a distribuicdo das atividades no territorio se mostra diferente das demais
faixas etarias. O mapa de sobreposicao de atividades voltadas a esse grupo, apresentado na Fig. 37,
indica uma cobertura relativamente ampla pela cidade, mas com baixa intensidade geral. As atividades
voltadas aos idosos aparecem menos concentradas e mais espalhadas pelo espago urbano, o que cria um
padrdo de distribuicdo mais difuso, mas ainda assim abrangente.
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Fig. 37 — A esquerda o mapa de sobreposigdo de atividades para idosos e & direita 0 mapa de densidade
populacional do grupo etario de idosos. Fonte: Produzidos pela autora

E possivel notar uma presenga mais significativa dessas atividades em algumas areas centrais ¢ em
regides ao norte e oeste, inclusive em bairros mais afastados do centro. J4 em partes periféricas do leste
e sudeste, a cobertura ¢ menor. Mesmo assim, esse padrao se diferencia daquele observado para criangas
e jovens, cujas atividades tendem a se concentrar nos polos centrais da cidade.

Essa dispersao pode estar ligada ao tipo de servigo voltado ao publico idoso, como farmécias, unidades
de saude, mercados e igrejas, que geralmente sdo distribuidos de forma mais local. Na regido central, a
cobertura é, em geral, moderada, com alguns trechos de maior intensidade, mas muitos setores com
niveis médios ou baixos. Isso pode refletir tanto uma menor presenca de idosos nesses locais quanto
uma redistribui¢do dos servigos ao longo do tempo, acompanhando o envelhecimento em bairros
residenciais fora do centro.

Quando se observa o mapa de densidade populacional dos idosos, ha uma boa correspondéncia entre as
areas mais habitadas por essa faixa etaria, como o sul, oeste e norte da cidade, ¢ a presenca de atividades.
Isso indica um certo alinhamento entre onde os idosos vivem e onde estao os servigos.

Ainda assim, algumas areas chamam atencdo por apresentarem alta densidade de idosos e baixa
cobertura de atividades, principalmente em trechos periféricos do norte e nordeste. Esses locais podem
representar situagoes de vulnerabilidade, especialmente para quem depende de servigos proximos e
acessiveis no dia a dia.

Esse cenario refor¢a a importancia de investir em infraestrutura de proximidade, garantindo que os
servigos cheguem também as regides mais afastadas. Promover um envelhecimento com mais qualidade
de vida, seguranga e autonomia, em qualquer parte da cidade, é fundamental para construir um territério
mais justo, acolhedor e preparado para a longevidade da populagéo.

De forma geral, os mapas mostram que a cidade conta com uma rede de atividades relativamente bem
distribuida, mas ainda com concentra¢des em algumas areas e faltas em outras — inclusive em regides
com bastante gente. A analise também destacou diferengas entre os grupos etarios: criangas e jovens
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estdo mais bem atendidos nas areas centrais, enquanto os idosos tém mais acesso em bairros periféricos,
onde os servigos estdo mais espalhados. Apesar de uma cobertura razoavel em boa parte do municipio,
ainda existem zonas com pouca oferta de atividades, principalmente nas bordas da cidade.

Esses resultados reforcam a importancia de pensar o planejamento urbano de forma mais atenta as
necessidades de cada faixa etaria, garantindo que todas as pessoas tenham acesso a servigos proximos e
de qualidade, independentemente de onde vivem. Os resultados obtidos s6 puderam ser plenamente
compreendidos a partir da aplicacdo de uma abordagem intergeracional. Foi justamente essa perspectiva
comparativa entre diferentes grupos etarios que permitiu revelar desigualdades no acesso aos servigos
urbanos, as quais teriam permanecido invisiveis caso a andlise se restringisse a uma média populacional
geral. Ao considerar as especificidades de mobilidade e uso do territério por criangas, jovens e idosos,
foi possivel identificar padrdes distintos de inclusdo e exclusdo espacial, que reforcam a necessidade de
politicas publicas sensiveis as diferentes fases da vida.
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CONCLUSAO

A analise dos mapas e graficos revelou padroes importantes sobre o acesso aos servigos urbanos na
cidade do Porto. Embora muitos equipamentos, como escolas, unidades de satde e farmacias, estejam
relativamente bem distribuidos no territério, isso nao significa que todos os grupos populacionais
tenham o mesmo nivel de acesso. Quando se observa apenas a média da populagdo, ¢ comum assumir

que a acessibilidade ¢é satisfatoria, mas essa abordagem esconde desigualdades relevantes,
principalmente entre criangas e idosos.

A comparagdo entre os dados médios e os resultados especificos por grupo etario foi essencial para
evidenciar essas diferencas. As condigdes de mobilidade variam de forma significativa entre os grupos,
e trajetos que sdo considerados acessiveis para adultos em idade ativa podem representar barreiras para
outros grupos. Ainda assim, o planejamento urbano muitas vezes se baseia em parametros médios, o que
leva a superestimagdo da acessibilidade real em varias zonas da cidade.

Essa supervalorizacao foi observada em praticamente todas as categorias de servico analisadas. Em
muitos casos, a diferenca entre o percentual de cobertura da média geral ¢ o dos grupos mais limitados
em mobilidade ultrapassa os 20 pontos percentuais. Isso indica que, ao adotar um Unico padrio para
todos, superestimamos o numero de pessoas que realmente conseguem acessar determinados
equipamentos. Medir essa diferenca quantitativa ajuda a demonstrar o quanto a analise agregada pode
distorcer o diagnostico do territorio.

A analise por grupo etdrio mostrou, por exemplo, que farmacias, mercados de alimentagdo e escolas de
ensino basico sdo, em geral, mais acessiveis de forma ampla, incluindo idosos ¢ criangas. Por outro lado,
bibliotecas, centros de recreacgdo e locais de culto apresentaram baixos niveis de acessibilidade.

Dessa forma, os resultados evidenciam que criancas e idosos devem ser priorizados nas politicas de
acessibilidade urbana. Ambos os grupos apresentam maior vulnerabilidade em funcdo da limitacdo de
mobilidade e da dependéncia de percursos curtos, seguros ¢ bem estruturados. Os jovens, embora mais
auténomos, também se beneficiam de espacos urbanos proximos e integrados, especialmente em areas
universitarias e residenciais densas. A adog@o de um olhar intergeracional permite, assim, equilibrar o
atendimento entre diferentes fases da vida, garantindo que o planejamento urbano promova inclusio real
e ndo apenas estatistica.

Também se verificou que areas densamente povoadas nem sempre oferecem infraestrutura proporcional
as necessidades da popula¢do. Ha zonas com grande concentragdo de moradores que continuam mal
servidas de servigos basicos ou enfrentam dificuldades de acesso por conta de barreiras fisicas como
relevo acentuado, calgadas em mau estado ou auséncia de percursos continuos e seguros. Essas falhas
afetam principalmente os grupos com menor autonomia de deslocamento.

A concentragdo de servigos nas zonas centrais também ¢ um fator de desigualdade. Servigos culturais,
locais de culto e equipamentos de lazer continuam, em muitos casos, limitados ao centro, deixando as
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periferias com menor oferta. Esse padrdo reduz a autonomia dos grupos que mais dependem de
deslocamentos curtos e torna o acesso diario mais dificil, especialmente para idosos e criangas.

O conceito de “cidade de 15 minutos”, proposto por Moreno et al. (2021), aparece como uma referéncia
util para o redesenho das cidades. No entanto, os dados desta pesquisa mostram que aplicar esse modelo
sem considerar as diferencas de mobilidade entre os grupos etarios pode ser ineficaz. Distancias que se
enquadram na logica dos 15 minutos para adultos saudaveis podem nao ser vidveis para outros perfis
populacionais. Uma biblioteca a 800 metros pode ser acessivel para um jovem adulto, mas estéa fora do
alcance pratico para um idoso com limitacdes fisicas.

Em resumo, apesar dos avancos alcancados, o estudo apresenta algumas limitagdes. A analise
concentrou-se na escala intraurbana e utilizou bases de dados secundarias, como as da Camara
Municipal do Porto, do INE e do OpenStreetMap, que embora confiaveis, podem conter lacunas de
atualizagdo ou inconsisténcias pontuais. Além disso, o modelo considerou deslocamentos
exclusivamente a pé, ndo contemplando variacdes de tempo associadas ao uso de transporte publico ou
outros modos de mobilidade ativa. Outro ponto é que a pesquisa se baseou em parametros médios de
velocidade e ndo incorporou fatores subjetivos, como preferéncias individuais, percep¢ao de seguranca
ou qualidade ambiental dos trajetos.

Para enfrentar essas desigualdades e avancar rumo a uma cidade mais equitativa, ¢ fundamental que as
politicas urbanas incorporem principios de participagao publica, planejamento colaborativo e desenho
inclusivo. Envolver a comunidade nos processos decisorios, especialmente grupos historicamente
menos ouvidos, como criangas, jovens ¢ idosos, permite que as intervengdes urbanas reflitam
necessidades reais e contextuais. Além disso, politicas integradas entre as areas de urbanismo,
mobilidade, educacdo, saide e ambiente podem gerar solugcdes mais eficazes, evitando abordagens
setoriais fragmentadas. O incentivo a mobilidade ativa, a criagdo de redes seguras de percursos pedonais,
a melhoria dos transportes publicos e a valorizagdo dos espacos publicos de convivéncia sdo medidas
que contribuem diretamente para fortalecer a acessibilidade centrada na proximidade.

Como sugestdo para futuras pesquisas, se recomenda a aplicagdo da metodologia em outras cidades e
contextos socioecondmicos distintos, o que permitiria testar a adaptabilidade dos critérios utilizados e
aprofundar a compreensdo das dindmicas urbanas locais. Além disso, integrar ferramentas de
participacdo social com as analises espaciais pode enriquecer ainda mais o processo de diagnostico e de
formulagdo de propostas.

Por fim, conclui-se que pensar a cidade pela lente da proximidade e da intergeracionalidade € um passo
importante para construirmos ambientes urbanos mais justos, acolhedores e preparados para lidar com
a complexidade da vida urbana contemporanea. Que esse seja um convite para olharmos o territorio com
mais sensibilidade, escutarmos quem o habita e, sobretudo, planejarmos cidades que cuidem de todas as
idades.
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