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Redesenhando Barcelona: A Cidade de 15 Minutos entre Andlises e Propostas

RESUMO

A necessidade de repensar as cidades diante dos desafios ambientais, sociais e
sanitarios, como as mudancas climaticas e a pandemia da COVID-19, impulsionou
o interesse pelo conceito de crono-urbanismo, sendo o de maior destaque a Cidade de 15
minutos. Este ¢ um conceito no qual os residentes de uma cidade podem ter acesso
a servigos basicos como saude, estudo e lazer, a uma distancia igual ou inferior a 15
minutos, a pé ou de bicicleta, o que resulta na melhoria na qualidade de vida e no ganho
no tempo de deslocamentos na vida cotidiana. Neste contexto, a presente investigacao
reconhece a importancia desse conceito e analisa sua aplicabilidade na cidade de Barcelona,
com o uso de softwares como ArcGIS Pro, que permite realizar uma analise espacial
detalhada do estado atual da cidade e das suas funcdes sociais urbanas. O estudo
mapeia 18 categorias de servigos, avaliando o tempo necessario para acessa-los a pé
ou de bicicleta a partir de pontos residenciais. Os resultados revelam que as areas
centrais da cidade ja se aproximam do ideal da cidade de 15 minutos, enquanto
regioes periféricas apresentam déficits, especialmente na mobilidade a pé. Com base
nessa analise, propdem-se intervencoes urbanisticas para reorganizar o espago
urbano de forma mais equitativa e funcional. Entre as sugestoes estao a redistribui¢ao
de servicos essenciais, a ampliacdo da rede de ciclovias, a valorizacdo de espacos
publicos de convivéncia e a adocdo de politicas que desincentivem o uso do
automovel, como a restricao de estacionamento e a priorizagao da mobilidade ativa.
A pesquisa conclui que Barcelona possui grande potencial para se transformar em uma
cidade de 15 minutos. O uso de SIG mostrou-se uma ferramenta para embasar decisdes
de planejamento urbano e propor solu¢oes que aproximem os moradores dos servigos
no cotidiano, tornando a cidade mais sustentavel.

Palavras-Chave: Cidade de 15 minutos, Barcelona, Analise Espacial (SIG),
Propostas  Urbanisticas.
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ABSTRACT

The need to rethink cities in the face of environmental, social, and health challenges,
such as climate change and the COVID-19 pandemic, has fueled interest in the concept
of chrono-urbanism, with the 15-minute city being the most prominent example. This
concept envisions city residents accessing basic services, such as healthcare, education,
and leisure, within a 15-minute or shorter distance, either on foot or by bicycle, resulting
in an improved quality of life and reduced commuting time. In this context, this research
acknowledges the importance of this concept and examines its applicability in the city
of Barcelona, utilizing software such as ArcGIS Pro, which enables a detailed spatial
analysis of the city's current state and its urban social functions. The study maps 18
service categories, evaluating the time required to access them on foot or by bicycle
from residential points. The results reveal that the city's central areas are already
approaching the ideal of the 15-minute city, while peripheral regions show deficits,
especially in pedestrian mobility. Based on this analysis, urban interventions are
proposed to reorganize the urban space in a more equitable and functional way. Among
the suggestions are the redistribution of essential services, the expansion of the cycle
path network, the enhancement of public spaces for social interaction, and the adoption
of policies that discourage car use, such as parking restrictions and prioritization of
active mobility. The research concludes that Barcelona has great potential to transform
itself into a 15-minute city. The use of GIS proved to be a valuable tool in supporting
urban planning decisions and proposing solutions that bring residents closer to essential
services in their daily lives, thereby making the city more sustainable.

Keywords: 15-Minute City, Barcelona, Spatial Analysis (GIS), Urban Proposals.



Redesenhando Barcelona: A Cidade de 15 Minutos entre Andlises e Propostas

A Maezinha e ao Paizinho [in memorian),

sinto saudade de vocés.
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1 INTRODUCAO

O conceito de Cidade de 15 Minutos surgiu em 2016, proposto pelo urbanista Carlos
Moreno [1]. A proposta busca enfrentar desafios das areas urbanas, como o
crescimento baseado no uso do automovel, as alteracoes climaticas [2], as mudancas
na dinamica urbana em relacao aos veiculos [3] e a necessidade de melhorar a

qualidade de vida dos habitantes [1].

A Cidade de 15 Minutos se baseia no conceito de crono-urbanismo que tem como
fundamento a relagdo proporcional entre a quantidade de tempo gasto com
deslocamentos e a qualidade de vida nas cidades, ou seja, a qualidade de vida tende
a diminuir 2 medida que aumenta o tempo gasto em deslocagoes diarias. O principio
da Cidade de 15 Minutos ¢ garantir que todos os servigos e equipamentos urbanos
essenciais, como educagao, saide, comércio e lazer, estejam acessiveis em, no
maximo, 15 minutos a pé ou de bicicleta, promovendo assim a mobilidade ativa [1,4].
Pesquisas demostram que o acimulo espacial de empregos, servicos e comércio
influencia nos padroes de mobilidade nas cidades, criando polos de atragao [5, 6].

Também, ao sugerir uma reestruturagdo do ambiente construido, se transforma em
um instrumento para repensar a cidade, reduzindo os efeitos das mudancas
climaticas, as disparidades e aprimorando o bem-estar nas cidades [1]. De acordo
com Moreno, o conceito de Cidade de 15 Minutos relaciona trés principios: o
"crono- urbanismo" (como ja mencionado acima), o "cronotopo", ou seja, a conexao
entre espaco e tempo [1]; e a "topofilia", a ligacao afetiva com o lugar [4, 7].

A importancia deste tema reside na critica a busca de solugoes de forma imediata,
sem considerar os impactos futuros. Como o planejamento ¢ um processo longo e
depende dos intervenientes (Estado, representantes eleitos, classes dominantes, etc.),
pode tornar o processo de decisio e execucao de projetos mais demorado e
complexo [8].

Outra relevancia sobre o assunto ¢ a popularizagao dos automoveis que a0 mesmo
tempo que trouxe avangos na mobilidade e na expansiao do comércio, facilitando o
deslocamento de pessoas e o transporte de mercadorias, também resultou em
impactos socioecondomicos negativos, como congestionamento de transito, polui¢ao
do ar, aumentando a demanda por combustiveis fésseis e expansio urbana
desordenada. A dependéncia excessiva de automéveis tem gerado problemas
relacionados com sadde, custos economicos, ambientais, além de aprofundar as
desigualdades sociais [9, 2].

A polui¢io do ar que estd associada as particulas dos poluentes como as emitidas por
automoveis o monoxido de carbono (CO), hidrocarbonetos (HC), o6xidos de
nitrogénio (NOy), didxido de enxofre (SO), particulas inalaveis (PI) [10], que
contribuem para o aquecimento global. A alta velocidade dos carros e riscos de
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colisbes trazem insegurancas, principalmente para os usuarios mais vulneraveis,
como pedes e ciclistas [11]. Por outro lado, os espagos verdes promovem a
caminhabilidade que contribui para o bem-estar social e psicolégico [12, 13],
melhoram a qualidade do ar e a reducao da poluicao sonora [14].

A expansio urbana e a dependéncia do automoével promovida pelo arquiteto Le
Corbusier, tornaram-se um problema para o funcionamento, a diversidade e a
propria estrutura das cidades, tendo sido criticadas por Jane Jacobs [15]. A expansio
urbana tem um impacto na cidade por caracterizar a forma urbana de baixa
densidade, na qual predominam as habitacoes unifamiliares, a dependéncia do
automovel e usos de solo separados, em contraste com as areas mais compactas onde
predomina a alta densidade, a utiliza¢ao de transportes publicos e usos do solo mistos
[16], o que vai ao encontro do que é proposto pela Cidade de 15 Minutos.

Ademas, a pandemia da COVID-19, iniciada em 2020, trouxe uma necessidade
urgente de repensar as cidades, buscando solu¢es mais sustentaveis para garantir
proximidade com servigos essenciais e reduzir a dependéncia do transporte privado,
com a promocao do ciclismo [17, 18], a criagao de parques verdes, passeios e pragas
publicas nas cidades para tornar as cidades mais seguras [19, 20]. Uma pesquisa
observou mudangas no comportamento relacionadas a proximidade, com o aumento
de pessoas caminhando para pequenos jardins urbanos proximos (como na Italia)
ou ruas arborizadas (como na Espanha e em Israel). Verificou-se ainda uma
tendéncia, especialmente na Espanha, para visitar espacos verdes a distancias mais
curtas (< 200 m) [21]. A pandemia ofereceu uma oportunidade para integrar critérios
de seguranca e saide no planejamento urbano [19], como a ampliagao e qualificagao
de espacos verdes [22].

A Covid-19 exerceu pressao sobre cidades com alta densidade populacional e
levantou questoes acerca da mobilidade urbana, bem como sobre novas formas de
repensa-la. Situacdes como a densidade extrema e a gentrificacio das megacidades
ndo sdo cenarios vantajosos para a popula¢ao das cidades [23]. As restricoes no
deslocamento, a adesio ao teletrabalho e o distanciamento social mudaram a
dinamica da estrutura e configurac¢ao das cidades, trazendo mais atencdao e procura
da satisfacao dos servicos essenciais para os moradores [23]. Os espagos verdes e
parques urbanos também podem ser favoraveis ao bem-estar [24] e proporcionar
beneficios mentais e fisicos [25, 20].

A proposta da Cidade de 15 Minutos busca resolver desafios urbanos relacionados
ao espago, visto que ha alguns distritos urbanos periféricos com grande densidade
de pessoas e servicos, mas sem uma mobilidade adequada para esta situagao [27]. A
Cidade de 15 Minutos tem por objetivo mover equipamentos urbanos e nao as
pessoas, assim criando um ambiente com diferentes instalagoes e uma infraestrutura
de transportes para a promoc¢ao dos modos ativos como a bicicleta e o pedonal com
adequada seguranca de modo a incentivar a percepcao de que caminhar ou pedalar
¢ mais rapido e vantajoso [28].

Simultaneamente é necessario dificultar o uso do automoével, através da reducao de
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espacos de estacionamento ou da aplicagdo de taxas ao estacionamento [2]. Ao
incentivar solu¢oes de micromobilidade e melhorar o acesso ao transporte publico,
pode-se reduzir as emissoes de carbono, promover bairros sustentaveis, melhorando
a qualidade ambiental. Ao repensar um sistema de transporte focado no incentivo
ao uso de bicicletas, transporte publico e caminhadas, diminuindo assim a
dependéncia de veiculos particulares, pode-se gerar um espaco mais igualitario e
agradavel para os residentes [28], ajudando em questdes como Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS) [29].

Em grandes cidades como Barcelona, ¢ comum a existéncia de diferengas no acesso
a servicos e equipamentos urbanos com base na infraestrutura existente, o que
contribui para a exclusio de determinados grupos devido a distribuicao desigual
destes servicos e equipamentos. Nas areas periféricas e alguns bairros costeiros, os
residentes muitas vezes necessitam de maiores deslocamentos para ter acesso a esses
servigos, o que agrava a segregacao espacial [30].

O objetivo desta investigacdo ¢ avaliar a area Metropolitana de Barcelona mais o
municipio de L'Hospitalet de Llobregat com base no conceito de Cidade de 15
Minutos, utilizando Sistemas de Informacao Geografica (SIG), para identificar
regides de baixa acessibilidade e por fim desenvolver estratégias de intervengoes
urbanisticas alinhadas com a Cidade de 15 Minutos.

Esta pesquisa esta estruturada em nove capitulos. No presente capitulo contém a
introducdo que apresenta o contexto, justificativa e os objetivos; no capitulo 2 ha a
revisao bibliografica dividida em estado da arte e estado do mundo, no qual fornece
as bases teoricas sobre a Cidade de 15 Minutos; no capitulo 3 tem a contextualizacao
de Barcelona com énfase no espago urbano atual; o capitulo 4 é sobre a metodologia
para analise da cidade de acordo com o SIG; no capitulo 5 estio os resultados da
pesquisa; no capitulo 6 ha identificagio dos pontos criticos; o capitulo 7 serdo
apresentados as propostas com medidas de interven¢do; no capitulo 8 tem as
conclusoes e no capitulo 9 estdo as referéncias bibliograficas.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

Este capitulo esta dividido em duas partes: Estado da Arte e Estado do Mundo,
sendo que a primeira parte esta relacionada ao conceito de Cidade de 15 Minutos e
suas contribui¢cdes para o urbanismo; planejamento urbano sustentavel; mobilidade
urbana e acessibilidade. Na segunda parte analisa a aplicagao deste conceito em
cidades como Paris e Melbourne, salientando as propostas aplicadas.

2.1 ESTADO DA ARTE

Nos dltimos anos, o campo cientifico do urbanismo tem visto uma crescente
producdao académica voltada para o desenvolvimento de conceitos e modelos de
cidades mais sustentaveis. Questdes como a acessibilidade urbana, passaram a
integrar a agenda urbana global, impulsionadas por desafios ambientais, sociais e
sanitarios, como as mudangas climaticas e a pandemia da COVID-19 [31]. Nesse
contexto, diversos estudos propoem abordagens integradas que visam os principios
de proximidade, eficiéncia e qualidade de vida, como sao exemplo os artigos que
analisam, avaliam e otimizam a estrutura urbana para favorecer a mobilidade ativa e
0 acesso a servicos em 15 minutos [31] ou os que revisam os mecanismos pelo quais
a proximidade de equipamentos e transporte ativo afetam o bem-estar [32]. Entre
essas propostas, destaca-se o conceito de Cidade dos 15 minutos, que sintetiza
muitas dessas preocupagdes, valorizando a acessibilidade local e a
multifuncionalidade urbana. A seguir, serdo apresentados os principais fundamentos
teoricos e praticos relacionados a este conceito, bem como a sua articulagio com o
planejamento urbano sustentavel, a mobilidade e a acessibilidade.

2.1.1 CONCEITO DE CIDADES DE 15 MINUTOS

O conceito de Cidade de 15 Minutos oferece uma nova perspectiva sobre os ritmos
urbanos com énfase na qualidade de vida, aliada ao espago e ao tempo nas cidades,
acrescentando a tematica existente das Cidades Inteligentes, para a construg¢ao de
cidades mais seguras, resilientes, sustentaveis ¢ inclusivas, alinhadas com o objetivo
de Desenvolvimento Sustentavel 11 das Nacoes Unidas [1].

O surgimento do automével trouxe varias vantagens com relagao a mobilidade, mas
também contribuiu para a massificagao do uso do transporte individual motorizado,
trazendo impactos negativos como a mudan¢a no funcionamento das cidades,
aumentando os congestionamentos, o que piora a qualidade do ar, aumenta o ruido
e emissOes dos gases de efeito estufa, além de incrementar a ja crescente demanda
energética para alimentar os veiculos em circulagao. Estes efeitos tém custos diretos
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ao nivel sociais e psicologico, além de perdas economicas e de tempo [2].

O conceito de Cidades de 15 Minutos prioriza a descentralizagdo urbana,
incentivando a cria¢ao de bairros multifuncionais. Isso permite que os cidadaos
reduzam o tempo de deslocamento, melhorando a qualidade de vida e reduzindo
impactos ambientais [33]. O legado de um planejamento urbano centrado nos
automoveis tem perpetuado desigualdades sociais e economicas, ao priorizar
investimento em estradas, o transporte individual e habita¢des de baixo custo nas
periferias. Este modelo favorece o wrban sprawl, resultando em cidades fragmentadas
e com pouca continuidade espacial [34, 35].

O urban spraw! tem varios impactos negativos, como as longas distancias de viagem,
aumento da poluicdlo e o wuso excessivo de carros particulares, com a
consequentemente baixa utilizacao do transporte publico [34, 36]. Para combater
este cenario, algumas cidades tém adotado medidas para promover o transporte
publico e a mobilidade ativa, visando reduzir a dependéncia de carros e as emissoes
de gases de efeito estufa [37]. A esséncia desta nova abordagem ¢é a promogao do
acesso, a pé ou de bicicleta, a diferentes tipos de equipamentos e servigos essenciais
até 15 minutos da residéncia [27, 38].

Existe também a necessidade de atingir uma equidade social, na qual a Cidade de 15
Minutos descentraliza os servicos urbanos, prevendo moradias acessiveis, empregos
e servigos sociais para todas as pessoas [39]. Outra vertente que deve ser trabalhada
¢ a sustentabilidade econdmica. Assim, precisara haver uma distribuicao de negoécios
em nivel local com a proximidade do local de trabalho e moradia, mantendo assim a
viabilidade economica destes bairros, evitando as emissoes relacionadas ao
transporte [39]. Estas contribui¢des estao representadas na Figura 1.
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Figura 1 — Contribui¢des de uma Cidade de 15 Minutos [39].
5



Brenda Rayra Cavalcante de Sousa

Os custos com transporte das familias de bairros caminhaveis sao metade daqueles
que vivem em areas que dependem de carro. A alta densidade permite que os custos
de manutencdo das infraestruturas urbanas sejam inferiores aos de zonas
caracterizadas pela baixa densidade, segregacao espacial e dependéncia do automoével
[40]. Apresentam também uma redugao das viagens de carro, a criagao de
infraestruturas para a bicicleta e caminhada, o que desencoraja o uso de automoveis
e diminui as emissoes de gases poluentes [41].

Apesar do crescente interesse pela Cidade dos 15 minutos, sua implementagao tem,
também, sido alvo de criticas. Ha preocupacdes de que a abordagem seja
excessivamente centrada em solugdes fisicas ou tecnoldgicas e possa negligenciar
dimensbes sociais e economicas fundamentais, como desigualdade territorial,
gentrificagao e exclusao de populagoes vulneraveis [39, 42].

Outra questao levantada pelos criticos é que os problemas das cidades nido sao
universais, cada uma delas tem uma identidade e ao utilizar um conceito padronizado
como a Cidade de 15 Minutos, pode nao servir para todas as cidades, ou seja, cada
uma deve ser analisada de acordo com sua forma urbana e social [39, 28] e levar em
consideracao os varios grupos sociais e demograficos, pois os comportamentos em
relacdo a caminhada e ao ciclismo variam com a idade [39]. H4a também um conflito
em relacao ao nome do conceito, como se trata de Cidade de 15 Minutos, pode-se
ter a no¢ao que nao se aplicara em escalas menores como os bairros. As cidades sao
sistemas complexos, e as vezes a localiza¢do prevista de certos equipamentos e
servicos pode nao ser operacionada devido a dimensao da populagio ou alguma
outra limitacao [39].

Além disso, aplicar esse conceito na pratica pode apresentar dificuldades ao ser
replicado em algumas cidades, como sera o caso de Melbourne, que enfrentam
problemas de congestionamento, possuem um modelo urbano voltado para o uso
de automoveis e estio sujeitas a um planejamento territorial rigido e a regulamentos
de zoneamento restritivos [39]. Outra questao é que, embora Moreno destaque a
importancia da moradia acessivel, da diversidade étnica e da proximidade entre
moradia e trabalho, nao esta inteligivel a forma esses objetivos serdo realizados [39].

2.1.2 PLANEJAMENTO URBANO SUSTENTAVEL

A busca por novas solucoes de desenho urbano trouxe para o urbanismo a ideia de
uma Cidade de 15 Minutos, a qual é baseada no Novo Urbanismo e esta
fundamentada em “unidade de vizinhanga” do planejador Clarence Perry, criada no
inicio dos anos 1900 [23, 43]. Perry, modelou o bairro Forest Hill Gardens projetado
por Olmsted, e definiu em 1929 seis principios para a "unidade de bairro":
dimensdes, limites, espagos abertos, equipamentos institucionais, comércio local e
sistema viario interno [23].

Ele propos um bairro de cerca de 60 hectares, com raio de 400 metros, abrigando
0.000 pessoas. A area deveria incluir escola primaria para 1.000 — 1.600 alunos,
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biblioteca, centro comunitario, igreja e uma loja para cada 100 moradores. Perry
também estabeleceu um padriao verde de 16 m? por habitante, distribuido entre
playgrounds, areas esportivas, jardins e pequenos espagos verdes. Apresenta-se na
Figura 2, o esboco publicado por Perry em 1929 que foi pensado para facilitar o
acesso a pé aos principais servicos e espagos [23].

Clarence Perry (1929) Duany Plater-Zyberk (1994) Douglas Farr (2007)
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Figura 2 — Diferentes abordagens do conceito de unidade de vizinhanga [23, 43, 44].

Depois do estudo de Perry, surgiram, principalmente nos Estados Unidos, esforcos
para desenvolver um planejamento neo-tradicional liderados por nomes como
Duany e Plater-Zyberk [42], desenvolvedores do Novo Urbanismo [23], que
defendem que os bairros devem ter uma variedade de atividades, ser compactos,
amigo dos pedestres e de uso misto [45].

Eles buscavam reproduzir os bairros tradicionais norte-americanos de antes da
popularizacao dos automoveis e da expansao suburbana, que se destacavam por
serem caminhaveis, de escala humana e com identidade proépria. Os principais
componentes dessa abordagem sao o bairro, o distrito e o corredor [46]. Duany
defende que ¢ essencial existir uma continuidade entre os bairros e as areas rurais, de
forma a criar uma paisagem coesa, onde todos os elementos se complementam
mutuamente [42, 47].

Com o surgimento de novos movimentos e a mudanga nas demandas sociais, o
conceito de unidade de bairro foi sendo adaptado para responder as novas realidades.
Embora os termos "sustentabilidade" e "desenvolvimento sustentavel" aplicados ao
contexto dos bairros sejam relativamente recentes, o planejamento de bairros ja é
uma pratica consolidada, exercida desde o inicio do século XX [42, 44]. As iniciativas
voltadas a sustentabilidade nos bairros podem ser vistas como uma evolugao das
praticas de planejamento e desenho urbano, que desde os tempos do movimento
Cidade-Jardim de Ebenezer Howard, buscaram criar ambientes urbanos mais
habitaveis e ecologicamente responsaveis [42, 44].

O conceito de bairro sustentavel apresentado Douglas Farr [23], integra cinco
atributos essenciais: definicao, compacidade, completude, conexao e biofilia. Estes
atributos aumentam o apelo pessoal e os beneficios sociais de viver no bairro,
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permitindo satisfazer as necessidades didrias a pé. Um protétipo de um bairro
sustentavel foi construido em Glenwood Park, Atlanta, EUA, em que uma
comunidade novo-urbanista estd situada em um terreno treabilitado, focado na
caminhabilidade, uso misto e reducdao da dependéncia dos automoveis [44].

Outro tedrico, Leon Krier, critica o desenvolvimento utrbano moderno e sua
proposta, a qual ele se refere como uma forma de expansao ilimitada, caracterizada
por zonas monofuncionais que segregam atividades (habitacao, comércio, industria
etc.), exigindo alta mobilidade, consumo significativo de tempo, energia e
infraestruturas. Krier considera a "metrépole” como uma ameaca, preferindo focar-
se em teorias para a "pequena cidade" e como prevenir a metropolizacio [48].

Uma unidade fundamental na visao de Krier para o crescimento da cidade ¢ o "bairro
urbano". Este é como uma "cidade dentro de uma cidade", que tem como
caracteristicas a multifuncionalidade, a autossuficiéncia e contém as qualidades do
todo. A ideia é que estes bairros fornecam as funcdes locais didrias e semanais
(educacgao, comércio, emprego, lazer, etc.) a uma distancia que pode ser percorrida a

pé [48].

A exemplo disso, Krier atuou como masterplanner para o projeto Poundbury em West
Dorset, Gra-Bretanha, que representa a sua primeira tentativa pessoal de colocar a
sua teoria em pratica. Poundbury é uma extensdao urbana projetada para cinco mil
pessoas, na qual o plano divide o desenvolvimento em quatro bairros urbanos, cada
um pretendendo integrar usos urbanos e atender as necessidades essenciais da
comunidade a uma caminhada de 10 minutos [48].

Jane Jacobs, na sua obra "Morte e Vida de Grandes Cidades", destacou a importancia
de ruas vivas e diversificadas nas cidades. Para Jacobs, ruas dinamicas, com usos
mistos e atividades constantes, sio importantes para garantir seguranga, interagao
social e vitalidade econémica, propondo uma visio centrada nas pessoas e na
convivéncia em espagos publicos [15].

Também defende que as cidades precisam de uma mistura complexa e
interconectada de utiliza¢Ges, que inclui habitacdo, trabalho, comércios e espagos
publicos. O argumento utilizado pela autora é que a diversidade e a mistura de usos
sao importantes para a vitalidade da cidade, em contrapartida, faz critica a tendéncia
de segregar usos (por exemplo, separar zonas residenciais de zonas comerciais) que
pode levar a areas sem vida e inseguras [15].

Jacobs identifica quatro condi¢cdes essenciais para gerar diversidade urbana: a
necessidade de usos primarios mistos, blocos pequenos, mistura de edificios de
idades variadas e concentracao de pessoas. Estas condi¢oes, quando combinadas,
criam "pools" economicos eficazes, que fomentam a vitalidade da cidade. Em
contraponto, o planejamento urbano modernista, defendido por Ebenezer Howard
e Le Corbusier, tem como proposta as cidades segregadas, com grandes blocos e

espagos verdes isolados, ignorando a complexidade da vida urbana e da diversidade
das cidades [15].
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Outra ferramenta de um urbanismo mais sustentavel é o urbanismo tatico que é uma
pratica agil para implementar o conceito de Cidade de 15 Minutos. Ela se baseia em
intervengoes temporarias e de pequena escala, como a criacio de espagos
compartilhados, extensoes temporarias das calcadas para criar areas de lazer e
convivio para as pessoas, faixas exclusivas para ciclistas e areas para pedestres, para
testar novas configuragoes urbanas antes de sua implementac¢ao definitiva [49].

Em Barcelona, o projeto das superblocks transformou a mobilidade urbana com base
nos conceitos do urbanismo sustentavel, tendo como objetivos principais: enfrentar
a escassez de espacos publicos e a contaminac¢ao do ar, reduzindo o uso de veiculos
e ampliando espagos para pedestres e ciclistas. As ruas internas sdao pacificadas com
trafego reduzido e prioridade para modos niao motorizados, e os cruzamentos
internos sao potencializados como novas areas de lazer e pragas, buscando
incrementar a area verde. Ao pacificar as ruas e criar espagos publicos internos, o
projeto procurou tornar as atividades de lazer, a convivéncia e o acesso a servigos
mais acessiveis a pé ou de bicicleta dentro da superquadra ou nas suas imedia¢des

[50].

O conceito de Cidade de 15 Minutos esta alinhado as praticas de urbanismo tatico e
ao planejamento centrado nas pessoas, que busca criar cidades mais habitaveis e
equitativas, priorizando o acesso a servicos essenciais e oportunidades de lazer a uma
distancia que possa ser percorrida a pé ou de bicicleta em poucos minutos [1]. Em
vez de projetar cidades para veiculos, a abordagem coloca os habitantes no centro
do planejamento urbano, promovendo a diversidade de fung¢oes e a proximidade.

2.1.3 MOBILIDADE URBANA E ACESSIBILIDADE

A mobilidade urbana tem um papel importante na organizacao e no funcionamento
das cidades, influenciando diretamente a qualidade de vida da populagao, o acesso a
oportunidades e a sustentabilidade ambiental. Com os desafios associados ao uso
excessivo do automovel, torna-se cada vez mais necessario repensar os modelos de
deslocamento. Nesse contexto, estratégias que priorizam o transporte sustentavel e
a proximidade entre habitacdo, trabalho e servicos ganham destaque nas agendas
urbanas contemporaneas [51].

Autores como Gehl ressaltam a relevancia da mobilidade ativa, que inclui
deslocamento a pé e de bicicleta, como um dos pilares para a construgao de cidades
mais sustentaveis. A promog¢ao de modos de transporte ativos nao reduz apenas a
polui¢ao atmosférica e o consumo de energia, mas também melhora a saude fisica e
mental dos moradores, ao estimular o uso de espagos publicos mais dinamicos e
inclusivos. Neste contexto, a integracio modal e o fortalecimento do transporte
coletivo sao importantes no desenvolvimento de sistemas de mobilidade equitativos
[51, 52].

Para alcancar esses objetivos, é necessirio que o planejamento crie melhores
condi¢cbes para pedestres e ciclistas. Ambientes urbanos bem projetados, com
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infraestrutura segura, Incentivam mais pessoas a adotar esses modos de
deslocamento. A interligacao entre a mobilidade ativa e a rede de transportes
coletivos é importante para promover um sistema urbano funcional [52].

Nesse contexto, para compreender como o desenho urbano influencia o
comportamento dos cidaddos, ¢ necessario entender os conceitos de acessibilidade
e mobilidade. A diferenca entre acessibilidade e mobilidade, é que a acessibilidade se
relaciona com o potencial ou a facilidade de aceder a oportunidades e destinos num
determinado local, influenciada pelas caracteristicas do ambiente construido, ja a
mobilidade refere-se aos padroes de deslocagao reais dos individuos (por exemplo,
distancia percorrida a pé, nimero de viagens de automovel). [53]

Assim, acessibilidade ndo ¢ sinénimo de mobilidade. A acessibilidade pode ser
entendida como um dos fatores (determinado pelo ambiente construido) que
explicam a mobilidade, sendo "3Ds + A" (Densidade, Diversidade, Design +
Acessibilidade), onde a acessibilidade média ¢ a relagao entre o ambiente construido

e a mobilidade [53].

Existem varias metodologias para medir a acessibilidade do ambiente construido,
como por exemplo: as baseadas na distancia, que medem a acessibilidade em funcao
da distancia a oportunidades; as topoldgicas, que focam exclusivamente nas
caracteristicas da rede pedonal; as compostas, que utilizam algoritmos préprios como
o indice de caminhabilidade (walkability index) ou o Walkscore, as hibridas, que
combinam técnicas das tipologias anteriores e as gravitacionais ou potenciais que
pesam as oportunidades de acordo com uma fungao de impedancia que reflete a
separagao espacial [53], conforme a equacio 1:

Ai=Y 0j x f(Cij) 1)

Onde:

e Ajéaacessibilidade no local i

e  Ojsao as oportunidades nos locais j;

e G sa0 os custos da deslocagdo entrei e j;
e f(C) é a funcio de impedancia.

A importancia da acessibilidade esta relacionada a capacidade de alcance a diferentes
funcoes urbanas, o que permite a analise e a identificagao dos padrdes de mobilidade.
Isso favorece a promogio a acessibilidade multimodal, contribuindo para a
implementagao de politicas integradas de ordenamento do territério e de transportes.
A acessibilidade do local de trabalho, em particular, mostrou-se significativa na
influéncia da mobilidade pedonal, ou seja, quanto maior for a acessibilidade até o
local de trabalho, maior a probabilidade de deslocamento a pé. Garantir boas
condi¢oes de acessibilidade pedonal, mantendo curtas distancias entre origens e
destinos, ¢ uma prioridade para promover a mobilidade urbana sustentavel,
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especialmente em cidades de média dimensao [53].

A mobilidade ativa, por meio do caminhar e do uso da bicicleta, ¢ uma estratégia
para fomentar a satde e evitar o surgimento de doencas [54]. Pesquisas
epidemiologicas mostram que individuos que adotam essas formas de deslocamento
apresentam menor probabilidade de desenvolver enfermidades cronicas nao
transmissiveis [55]. Outros estudos mostram que pedalar para o trabalho esta
associado a taxas de mortalidade mais baixas [56].

Caminhar e andar de bicicleta ajudam a reduzir a polui¢do atmosférica, a dependéncia
de automoveis, os congestionamentos, as emissoes de gases poluentes e a
dependéncia de combustiveis fosseis [57], promovem a integracao social e
contribuem para combater a inatividade fisica e o sedentarismo [56]. Pode ainda
gerar poupangcas significativas para o sistema de saude, ao reduzir os custos diretos
e indiretos associados a inatividade fisica e a obesidade [5§].

Além disso, a mobilidade ativa pode ser um catalisador para o desenvolvimento
economico local, uma vez que ruas acessiveis incentivam o comércio [15]. Em
contrapartida, ha alguns problemas relacionados a mobilidade ativa, por exemplo, na
Nova Zelandia, houve custos adicionais associados a lesoes e fatalidade no ciclismo,
o que sugere que sao uma desvantagem que deve ser considerada [59].

O uso do carro traz o aumento no congestionamento, que esta relacionado a
poluicdao do ar, emitindo mais gases de efeito de estufa por passageiro - quilometro
do que outros modos de locomogao [56, 60]. Com isso, aumenta o risco de doengas
respiratorias, custos para o sistema de satde pela obesidade e inatividade fisica, sendo
que esta ultima é um fator de risco para doengas cronicas (como doengas
cardiovasculares, diabetes, cancer do célon e mama, saide mental), contribuindo
para milhdes de mortes anuais [61]. Para mitigar estes multiplos problemas, ¢é
necessario buscar outras solugoes e investir em alternativas como o transporte ativo.

Antes desse conceito, diversas abordagens ja promoviam a mobilidade ativa e a
acessibilidade, como o urbanismo sustentavel, o desenho utbano orientado ao
transporte publico (TOD - Transit Oriented Development), que envolve caminhadas,
ciclismo, conectividade, servicos de transito, uso misto do solo, densidade,
compactacao e, principalmente, as unidades de bairro [62]. Todas essas estratégias
tinham como objetivo reduzir a dependéncia do automovel, aproximar as pessoas
dos servicos e priorizar modos de transporte saudaveis, como caminhar e pedalar. O
que a Cidade dos 15 minutos faz é sintetizar esses principios em uma proposta
centrada no tempo e no deslocamento como recurso urbano.

2.2 ESTADO DO MUNDO

Como visto, o conceito de Cidade de 15 Minutos tem servido para transformar os
centros urbanos ao redor do mundo. Cidades como Patis, Melbourne e Barcelona
tem implementado estratégias baseadas nesse conceito com foco na mobilidade ativa
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e acessibilidade aos servicos essenciais.

2.2.1 PARIS

Sob a lideranca da Perfeita Anne Hidalgo, Paris tem sido pioneira na adogao da
Cidade de 15 Minutos (Figura 3), sendo também responsavel por uma abordagem
mais ecolégica com o "Programa Plano de agao pelo clima", que tem como objetivo
tornar Paris neutra em carbono, utilizar apenas energias renovaveis e reduzir as
emissoes de gases de efeito estufa, promovendo a mobilidade ativa (a pé e de
bicicleta). Neste plano, estabeleceu-se a meta de reduzir as emissoes em 75% até
2050 [63]. Em algumas de suas propostas para a reeleicio a Camara Municipal de
Paris, foi destacado o objetivo de atender as necessidades dos quase 21 mil habitantes
por quilometro quadrado, de forma que possam trabalhar e acessar o comércio,
servicos de saude e lazer a uma curta distancia de suas residéncias. Paris en Commun,
como ¢ chamado este plano, visa desconstruir a cidade para que haja "Habitagao
com dignidade, em condi¢des adequadas, (conseguir ganhar) provisoes, bem-estar,

educacio e lazet" [64].
Le PARIS Du /4 HEuRE

APPRENDRE

BIEN MANGER
\ / TRAVAILLER,

PARTAGER ET
REEMPLOYER

SE
DEPENSER

% /

S'APPROVISIONNER

S'AERER

SE cuL'rlv(R,
S’ENGAGER

Figura 3 — Paris e o conceito de Cidade de 15 Minutos [63].

Existe o compromisso para que cada bairro possa ter esta integracdao, na qual as
habitagoes irdo se mesclar com hospitais, areas de entretenimento, de educagio.
Nesse modelo, os deslocamentos ocorrem preferencialmente por modos ativos (a
pé ou de bicicleta), reduzindo ou removendo as areas para carros nos espagos
publicos e semipublicos utilizados por maior tempo, mudando sua func¢ao de acordo
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com o horario [63].

Para as redugbes das emissoes de transporte, a Camara Municipal de Paris adotou
planos de mobilidade com o objetivo de diminuir em mais de 30% as emissoes de
gases de efeito estufa e os poluentes atmostéricos [38]. Isso é devido a propostas
como a recuperagao de estradas para areas verdes e pedes, a proibicao dos veiculos
mais poluentes e a elimina¢ao de veiculos no cais do Sena [63].

Em Paris, existem um cargo de Tenéncia de Alcaldia responsavel pela "Cidade dos
15 Minutos" e uma estrutura municipal para a sua gestio, com o objetivo de
redistribuir os usos para reduzir as necessidades de mobilidade. Em alguns bairros
as propostas da Cidade de 15 Minutos siao concretizadas, ou seja, sdo coordenadas e
supervisionadas, garantindo que os servicos essenciais estejam acessiveis dentro de
um raio de 15 minutos a pé ou de bicicleta [63].

Além disso, ha um foco na promocao de oportunidades de emprego local, incluindo
a facilitacao do trabalho remoto. Prioriza ainda a distribuicao equilibrada de fungoes
pela cidade, limitando o uso de carros e estabelecendo excecbes para grupos
especificos, como idosos, lojistas, pessoas com deficiéncia e taxistas [65].

A redugao do trafego e a mudanga de habitos de mobilidade sio incentivadas, com
destaque para a ampliacao de ciclovias e a melhoria do transporte publico, como
onibus e metr6. Em paralelo, o padrio de cidade verde se baseia na redugao da
poluicdao, preservacao da biodiversidade e adogao de praticas sustentaveis [65].
Visando os cidadaos e ndo apenas o comércio, alguns prédios adquiridos pelo Estado
estao destinados a aluguéis sociais, o que aumenta a densidade populacional. Outra
solugdo para ampliar os espacos de convivéncia dentro dos bairros foi abrir as escolas
publicas aos finais de semana para receber exposi¢oes e concertos [60].

Os antigos patios cimentados estio sendo transformados em areas verdes
conhecidas como “jardins-oasis”, que funcionam tanto como espagos de
convivéncia quanto como ambientes educativos, onde os alunos podem cultivar
hortas e aprender na pratica sobre sustentabilidade. Paralelamente, a famosa avenida
Champs-Elysées passara por uma requalificacio urbana: suas doze faixas destinadas
a veiculos serdo reduzidas para quatro, ampliando os espagos destinados aos

pedestres [606].

A meta é que em 2025, grande parte do centro historico de Paris esteja livre da
circulacao de automoveis [66], sendo que em torno do Museu do Louvre foi criada
uma zona com restricio de trafego, permitindo o acesso apenas a veiculos de
moradores, prestadores de servigo, taxis e transporte publico [67]. Atualmente foi
aprovada mais uma iniciativa para desencorajar o uso de carros na cidade: triplicar a
cobranca de estacionamento para veiculos do tipo SUV [67].

Em uma pesquisa que avalia a cidade de Paris como uma Cidade de 15 Minutos com
base nos trés pilares, ou seja, inclusdo, saide e seguranca, tem como classificagao
forte: a proximidade de servigos, densidade de construcao, mistura de uso do solo,
multimodalidade, acessibilidade a satde e alimentos frescos a precos acessivelis,
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proximidade cuidados basicos de saude, mobilidade ativa, proximidade de
oportunidades culturais e recreativas, caracteristicas urbanas que aumentam a
sensac¢ao de seguranga, utilizagao segura de espagos publicos, praticas participativas,
proximidade geral de comodidades urbanas, entre outros [65].

Na classificagdo média esta proximidade do trabalho, processos de co-design,
conectividade e multifuncionalidade de espagos verdes e abertos e na classificacao
traca esta a moradia. Isso demostra que Paris tem boas condi¢bes para a implantacao

de uma Cidade de 15 Minutos [65].

2.2.2 MELBOURNE

O Plano de Melbourne (2017-2050), orientado pelo conceito da cidade de 20
minutos (Figura 4), tem como base a Cidade de 15 Minutos, que visa criar
vizinhang¢as caminhaveis. Em 2018, o projeto foi inicialmente lancado como um
programa piloto em Croydon South, Strathmore e Sunshine West. Foram idealizados
5 passos para realizacao deste programa: Passo 1 — Identificar a necessidade; Passo
2 — Ideias para oferecer um bairro mais inclusivo; Passo 3 — Desenvolver
recomendagoes em 3 temas: Politica, Lugar e Parceria; Passo 4 — Avaliagdo das
recomendag¢oes do passo 3 pelo governo, abordando a implementagao; e Passo 5 —
Agir de acordo com as recomendacdes que sao viaveis [68].

Os beneficios identificados sao o aumento da consciéncia coletiva; a melhotia da
saide e da economia ambiental; a reducdo para metade a renda das familias com
custo com transporte; o incentivo as caminhadas; o aumento da vigilancia passiva e
da seguranca; o abrandamento do transporte de Melbourne; a diminui¢io da
polui¢aio e das emissoes de CO?, reduzindo também o consumo de energia
relacionado ao transporte; a melhoria do bem-estar e da saude da populagio; e o
incremento no comércio varejista em até 40% [68].

Locul shopping
Lecal employment centres Local health
opportunities facilities and services

Well connected to public
transport, jobs and s Localschools
services within the region ¢

Local > Lifelong learning

public transport y opoortunities

Scfe cycling
networks

Fectures Of a Local playgrounds
20-Minute Neighbourhood ond parks

Walkability % Green streets

and spaces

Housing diversity

Community

. gardens
Ability to age in place

Sportand

Affordable housing recreation facilities

options Safe streets
and spaces

Figura 4 — Caracteristicas de um bairro de 20 minutos [68].
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A populagao de Melbourne aumentara até 2056 para 9 milhoes de pessoas, serao
entdo necessarias 1,9 milhdes de novas residéncias até esta data. Com relacao aos
servigos e infraestruturas, ¢ necessario criar acessibilidade a uma curta distancia para
atender as novas moradias [68]. De acordo com pesquisas, para que os lugares sejam
caminhaveis é preciso haver uma densidade minima de 25 habita¢goes por hectare,
em alguns bairros de Melbourne a densidade ¢ menos de metade deste valor [69].

Uma pesquisa realizada pelo Awustralian Burean of Statistics revelou que pessoas que
moram proximas a supermercados tém maior tendéncia a ir até eles caminhando, o
que contribui para a melhora da saude e do bem-estar [70]. Bairros que nao tém uma
boa conectividade e sem espagos de convivio tém maiores indices de isolamento
social, o que torna isso um problema de saude publica [71].

Para o sucesso de uma cidade de 20 minutos, deve-se planejar baseado no perfil
demografico, e nas necessidades das comunidades. Também ¢é importante uma
abordagem em varias vertentes como o planejamento estratégico, design urbano,
desenvolvimento economico, programas comunitarios, bem como transporte,
servigos e gestao do meio ambiente [68].

Com base em uma pesquisa que analisa Melbourne como uma Cidade de 15 Minutos
com base nos trés pilares: inclusio, satde e seguranga, tem como classificacao forte
a moradia, mistura de uso do solo, processo de co-design, mobilidade ativa,
proximidade de oportunidades culturais e recreativas, cooperacao das partes
interessadas e da comunidade, interacdao entre a cidade, bairro vivaz, caracteristicas
urbanas que aumentam a sensa¢ao de seguranca, praticas participativas, entre outros

[65].

Na classificacio média estao proximidade de servigo, multimodalidade, seguranca
nos espagos publicos, acessibilidade a satde e alimentos frescos a precos acessivelis,
proximidade cuidados basicos de satde conectividade e multifuncionalidade de
espagos verdes e abertos, e na classificacao fraca esta a densidade de construgao,
acessibilidade, proximidade geral de comodidades urbanas, proximidade do trabalho.
Isso demostra que Melbourne reune boas condigdes para a implantagdo de uma
Cidade de 15 Minutos, mas precisa melhorar em alguns aspectos de inclusao [65].

2.2.3 BARCELONA

Barcelona apresenta uma proposta para o novo Plano de Mobilidade Urbana (PMU)
2025-2030, visando alcancar 85% de viagens em transporte sustentavel. O plano
prioriza desenvolver a atratividade do transporte publico, diminuir a dependéncia
dos carros particulares e aumentar as formas sustentaveis de mobilidade. Prevé uma
reducdo na utilizacao de automéveis particulares de 19,9% para 15%, um aumento
do uso de transporte publico para 37,1% e um crescimento de 3,8% para 5,7% em
viagens feitas por bicicletas e patinetes elétricos [72].

O Plano de Mobilidade Urbana 2025-2030 tem como estratégia trés areas:

Area 1: Mobilidade segura, eficiente e sustentavel, que tem como objetivo aumentar
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as viagens de bicicletas em mais de 65%, a pé mais de 12% e reduzir pela metade o
numero acidentes de transito. Para isso ira alargar os passeios nao acessiveis,
melhorar e ampliar a infraestrutura para bicicleta do Bicing (sistema de
compartilhamento de bicicletas), adotar ‘street-calming em uma extensio de 20
quilémetros, que abrage areas de escolas e centros médicos [72].

Na Area 2: Sistema de transporte publico coletivo para atrair mais passageiros, a
ligacao da rede Trambaix e Trambesos, suplemento na rede de autocarros urbanos,
ampliacdo da rede de metro e criacdo da infraestrutura para a ligacao de autocarros
interurbanos [72].

Area 3: Reducio da dependéncia de veiculos particulares; mitigacao de fatores
externos que propoem empreender medidas de redugio do impacto dos carros
particulares, nas emissoes de COx e na descarbonizacao. Para isso havera restricoes
e regulamentagoes no trafego com o objetivo de melhorar o controle do fluxo de
transito, estimulando o uso de dados. Também pretende associar o uso de
automoveis particulares a impostos, politica de estacionamento e o apoio de
empresas para aperfeicoar planos de mobilidade sustentavel [72].

A estratégia de revitalizagao de Barcelona com o lancamento do programa Superblocks
em 2016 tornou os espagos mais verdes e mais prioritarios para pedes. O bloqueio
das ruas para a criagao de espagos de convivéncia destinados ao lazer para os
moradores, fez com que as areas para os pedestres aumentassem em 80% e os
espagos verdes em 91%, desenvolvendo assim areas para parques infantis [73].

No bairro de Poblenon, a redugao das areas acessiveis a carros, que passou a ocupar
apenas 48% do territério, teve um impacto direto na diminuicao do uso do
automovel, com uma queda de 58% no numero de veiculos circulando nessa zona.
Essa transformacgao permitiu a ampliacao do espacgo publico dedicado as pessoas,
incentivando a mobilidade ativa e promovendo um aumento na presenga de
pedestres [73]. O aumento do espaco publico e da circulagao de pessoas beneficiou
o comércio local, sendo que o nimero de empresas nos andares térreos subiu de 65
para 85, fortalecendo a economia do bairro [73].

O Plano de Bairro 2025- 2028 é uma iniciativa que pretende ir a 27 bairros da cidade,
que ira impactar mais de 440 mil pessoas destes locais. Contando com contribuicao
de moradores, investigadores e profissionais de diversas areas para a elaboragao, este
plano tem como eixos a educacdo, saude, espaco publico, habitacdo, reabilitacdo,
sustentabilidade e desenvolvimento econémico, sendo pensado prioritariamente
para idosos, mulheres, adolescentes e migrantes [74].

Com o objetivo de redistribuir e superar as desigualdades, visa na questio da
educagdo, melhorar os espagos educativos como parques infantis, campos
desportivos, bibliotecas. Nos espacos publicos, tornar as ruas, pragas, parques e
esquinas mais agradaveis, acessiveis e seguras, e adaptadas as necessidades das
pessoas. A reabilitacao de edificios publicos e habitacbes, renovagiao de espagos e
adaptacao destes bairros a inundagoes vao de encontro com os objetivos de uma

Cidade de 15 Minutos [74].
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2.3 APLICACOES DO CONCEITO DE CIDADE DE 15 MINUTOS EM ALGUMAS
CIDADES

No ambito académico, ha muitos estudos que exploram o conceito de Cidade de 15
Minutos: seus principios, contribuicoes e desafios [39], revisoes bibliograficas sobre
a sua evolucdo e importancia para a mobilidade urbana sustentavel, examinando
as estratégias de implementa¢ao em cidades europeias como Paris, Barcelona e varias
cidades italianas [75] ou que identificam as principais lacunas metodolégicas do
conceito de Cidade de 15 Minutos [70].

Outros comparam estudos de casos europeus como o a ville du quart d’heure de Paris,
o plano Superilla de Barcelona e o programa Piagze Aperte de Milao, sob o ponto de
vista da Cidade de 15 Minutos [77]. Também ha uma dissertacio de mestrado que
avalia o nfvel de acessibilidade em trés conjuntos habitacionais da Area
Metropolitana de Barcelona (Can Ros, Sud-Oest del Besos e Canaletes) sob a 6tica
do conceito de 15 minutos [78]. Adicionalmente, um estudo analisa a acessibilidade
pedonal em 585 cidades europeias, utilizando a proximidade de servicos essenciais
como métrica de referéncia [79].

Outra abordagem relevante é apresentada em um artigo que examina o impacto do
uso do Airbnb na estrutura urbana de Barcelona; os autores propdéem um novo
modelo de governanca que utiliza a metodologia dos 15 minutos para descentralizar
o turismo rumo aos bairros periféricos [80]. Uma pesquisa analisa a viabilidade do
conceito na Sicilia, considerando as mudancas nos padrées de deslocamento
provocadas pela pandemia de COVID-19 [81].

Discussoes sobre o conceito de Cidade de 15 Minutos para alcangar um futuro
urbano com emissao zero, maior sustentabilidade e descarboniza¢ao [82], pesquisa
que analisa a cidade de Valéncia, usando 21 equipamentos urbanos para medir
a acessibilidade a recursos essenciais em 70 bairros da cidade, e a analise geoespacial,
dados abertos para avaliar quatro dimensées como Educacao, Saude e Bem-Estar
Social, Lazer e Cultura e Abastecimento [83].

Artigo que analisa o desempenho da caminhada em 121 areas metropolitanas
européias e sete servicos urbanos com base na Cidade de 15 Minutos [84], pesquisa
que mostra evidéncias de Paris, Barcelona e Lisboa que a Cidade de 15 Minutos
reduzem a dependéncia do carro, promovem caminhadas e ciclismo, e reduzem as
emissoes [85], artigo que se refere as controvésias da Cidade de 15 Minutos em
relacdo a teorias da conspiracdo e preocupagdes sobre a divisao de classes e a
acessibilidade para pessoas com deficiéncia [86], ou seja, o conceito de 15 minuitos
se correlaciona com varios temas e cidades.

Em relagio a metodologia semelhante utilizada nesta tese, ha varios artigos
académicos que usam o conceito de cidades de 15 minutos e o ArcGIS para analise
como em Baoding, na China, que calcula a distancia que os moradores poderiam
alcancar em 15 minutos até as areas de servicos [87]; em um estudo da cidade de
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Cambé, no Parana, no Brasil que analisa as rotas realizadas a pé em até 15 minutos
com este software [88] e uma avaliagdao das quatro fun¢oes urbanas a pé usando SIG
em Caceres, Espanha [89].

Existe também pesquisa sobre a Cidade de 15 Minutos em Italia (Ferrara e Bolonha),
na mobilidade a pé usando SIG [90]; artigo que tenta determinar se Oslo, ¢ uma
Cidade de 15 Minutos em termos de mobilidade a pé, com a ajuda de SIG [91], se a
cidade de Roma se qualifica como uma Cidade de 15 Minutos em termos de
mobilidade a pé e de bicicleta de acordo com mapas gerados por SIG [92], ou que
analisar a percentagem de acesso a servicos a pé em Turim, na Italia, usando SIG

93],

Sobre Barcelona, ha estudos semelhantes a esta investiga¢do, no entanto abordam
critérios distintos, como por exemplo, um estudo que mede a Cidade de 15 Minutos
a partir de 3 metodologias diferentes, no qual o primeiro método ira dividir a area
em uma grade de 100 X 100 m, usando o OpenStreetMaps para determinar as
distancias de caminhada em minutos para varios destinos diarios. O segundo método
usa o cadastro residencial, a localiza¢do dos servigos e os destinos para calcular o
tempo minimo de viagem e o terceiro método considera o comportamento real das
viagens para identificar as areas que concentram o maior nimero de deslocamentos
realizados a pé e em menos de 15 minutos [94].

Em outra pesquisa, apresenta uma analise da acessibilidade a pé na cidade de
Barcelona, focando no conceito da Cidade de 15 Minutos, considerando como as
restricoes de mobilidade de pedestres vulneraveis (como idosos e jovens) afetam o
acesso aos servicos essenciais e a conectividade da rede [95]. O artigo [96] foca no
modelo de "supermanzana" e sua relagaio com a Cidade de 15 Minutos no que se trata
de limitar o trafego de veiculos dentro dos bairros, transformando as ruas internas
em areas de prioridade para pedestres e ciclistas.

Ja [97] foca na avaliacao da acessibilidade ativa e inclusiva na area metropolitana de
Barcelona de acordo com o conceito de Cidade de 15 Minutos na mobilidade a pé
para quatro grupos etarios distintos (criangas, jovens, adultos e idosos). A relacao
entre a acessibilidade e os padroes de mobilidade humana na cidade de Barcelona foi
analisada em [98], utilizando censos e informagoes geograficas (OpenStreetMap)
para modelar os fluxos de origem-destino baseado na Cidade de 15 Minutos.

Em Barcelona, ha um estudo que utiliza o conceito da Cidade de 15 Minutos e
mobilidade ativa. Como principais resultados, apresentam que mais de um terco das
viagens na cidade duram menos de 10 minutos e 76% destas sao realizadas utilizando
modos de transporte nao motorizados. Os resultados do estudo indicam um nivel
muito elevado de acessibilidade a servicos basicos na maior parte das parcelas
estudadas [30].

Em média, uma parcela tem 21 dos 24 servicos analisados (servigos sociais, pré-
escolas, educagao primaria, educagao secundaria, supermercados, mercados,
bibliotecas, centros civicos, locais de esportes, estacdes de compartilhamento de
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bicicleta, transporte rapido coletivo, bibliotecas, pracas/parques, entre outros) estio
dentro do alcance da Cidade de 15 Minutos, demonstrando alta acessibilidade e
6tima distribui¢ao de servigos [30], como mostra a Figura 7.

Ja o acesso a infraestrutura cicloviaria é 6timo apenas em 71% das parcelas. Sio,
ainda, detectadas deficiéncias na infraestrutura cicloviaria e em algumas variaveis de
abastecimento em areas periféricas. O fato de 76% dos quarteirdes analisados terem
acesso a pé a mais de 20 destinos cotidianos em menos de 15 minutos demonstra os
niveis elevados de "walkability" (capacidade de ser percorrido a pé) na maior parte
de Barcelona e o sucesso das estratégias de alocagao de servicos. O mapa gerado
com as areas de alta cobertura de servigos e as areas criticas esta apresentado na

Figura 5 [30].
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Figura 5 — Mapa da Cidade de 15 Minutos em Barcelona [30].

Diante deste mapa, fica evidente que Barcelona precisa melhorar o acesso dos
cidadios a servigos essenciais nas areas periféricas, reduzindo a dependéncia de
veiculos automotores e promovendo centros urbanos nestas areas. A analise
realizada demonstrou que a cidade ja possui uma estrutura favoravel a
implementagao do conceito de Cidade de 15 Minutos, especialmente em suas areas
centrais, onde ha uma distribuicdo mais equilibrada de servigos.

No entanto, existem desafios em regioes periféricas, onde o acesso a servigos
basicos, como escolas, mercados e areas de lazer, ainda ¢é deficiente. A articulacao
entre planejamento estratégico, participagdo comunitaria e tecnologias de
informagao, como os Sistemas de Informacao Geografica (SIG), pode superar os
desafios existentes e garantir que os beneficios dessas transformagoes urbanas
alcancem toda a populagao barcelonesa.
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3 CONTEXTUALIZACAO DA CIDADE DE BARCELONA

Esta investigagdo tem como estudo de caso a cidade de Barcelona, a qual se destaca
como um dos principais centros urbanos europeus e possui uma estrutura da cidade
direcionada para o transporte publico e a caminhabilidade. Embora Barcelona tenha
avangado em politicas publicas voltadas a sustentabilidade e a mobilidade, ainda
enfrenta dificuldades para implementacao da Cidade de 15 Minutos.

3.1 CARACTERISTICAS GERAIS E ESTRUTURA URBANA

Barcelona ¢ a capital da regiao autonoma da Catalunha e tem uma populacio de
aproximadamente 1,6 milhdes de habitantes [99]. Localizada as margens do Mar
Mediterraneo, Barcelona ocupa uma superficie de 101,35 km?, caracterizada por uma
densa rede urbana, resultado de um processo de urbanizagao planejado ao longo de
muitos anos [30, 99]. A area de Barcelona é dividida em 10 distritos administrativos,
com 73 bairros [30], como demostrado na Figura 6:
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Figura 6 — Mapa da Regido Metropolitana de Barcelona [100].
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O uso da terra desta regido corresponde a 48% de territério urbanizado (sendo este
20% residencial, 7% industrial, 6% para equipamentos, 6% para infraestruturas e
servigos, 4% para locais com sinais de urbanizagao, 3% para parques, 1% para o
setor terciario e 1% para outros usos) e os 52% restantes sao ocupados por areas
naturais e florestas [101].

A reputagao internacional de Barcelona esta ligada a um modelo urbano
transformador, denominado "modelo Barcelona", que comecou a ser desenvolvido
na década de 1980 [102], que vai além das politicas publicas e estratégias economicas,
incorporando também aspectos como a vida cultural, a inclusio social e a
participacdo dos cidaddaos nos processos urbanos. A cidade € vista como um exemplo
de metropole europeia mediterranea, destacando-se por sua alta densidade e
estrutura compacta [102]. Com uma histéria que remonta a mais de dois mil anos,
Barcelona integrou seu passado ao seu espago urbano, o que contribuiu para o amplo
reconhecimento internacional conquistado nas décadas de 1980 e 1990 gracas a sua
organizac¢ao espacial e caracteristicas geograficas [102].

A estrutura urbana de Barcelona ¢ também marcada pelo famoso plano de Cerda,
implementado no século XIX, que tinha uma dedicagao ao movimento de hierarquia
de ruas e cruzamentos. O plano topografico introduzido em 1855 definiu a
configuracio em grade com quarteirdes ortogonais e espagos abertos em cada
intersecao [103]. Essa abordagem visava constituir um tracado que estabelecessem
varios servicos, com quarteiroes estruturados em eixos de 113,3 metros intercalados
com ruas de 20 metros de largura. O tecido urbano foi estabelecido por vias (espacos
de circulacao difundidos por todas as direcoes) e intervias (local dos equipamentos

e edificacoes) [103].

A Lei de Ensanche de 1892 (ou Eixample, em catalio) foi um projeto de expansao
urbana para além das muralhas da cidade antiga de Barcelona. A proposta incluia
ruas largas, quarteirdes com cantos chanfrados e patios verdes internos, visando
melhor qualidade de vida, mobilidade e higiene, como apresentado na Figura 7. O
crescimento populacional e industrial exigiu adaptagoes ao plano original. Em 1934,
o Plano Macia, de Josep Lluis Sert e Le Corbusier, reinterpretou os quarteirdes do
Plano Ensanche, criando “macro-quarteirdes” e aplicando principios modernistas
para melhorar a funcionalidade urbana [103]

v ™\

\ 4

Figura 7 — Quarteirdo da Lei de Ensanche [103].
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As ruas sao classificadas conforme a largura, por exemplo, as ruas de 20 metros sio
as mais comuns, com espago equilibrado para pedestres e veiculos [50]. As ruas de
30 e 50 metros sdo mais largas, geralmente usadas como avenidas principais. O
alinhamento das ruas segue os pontos cardeais, criando uma malha viaria organizada
e uma continuidade visual nos quarteiroes [103].

Ap6s o periodo Pés-Franquismo, antes da criacdo do Servico de Projetos Urbanos,
em 1981, a cidade estava desarticulada, com muitos espagos sendo apenas vazios,
(buits em catalao) urbanos resultantes de processos especulativos. Havia uma divisao
excessiva do espago publico e a auséncia de um instrumento de planeamento urbano
integrador. Os projetos eram por vezes avaliados apenas pela presenca de certos
elementos (por exemplo: areas verdes) e ndo pela coeréncia com o seu papel
urbanistico. Isso demonstra a dificuldade em coordenar e integrar as diversas
intervengdes para criar uma cidade coesa e funcional em todos os seus niveis [104].

Apos os Jogos Olimpicos de 1992, a escala de intervencdo mudou para grandes
projetos, impulsionados pela 16gica da cidade capitalista. Embora a politica urbana
dos anos 80 priorizasse a melhoria dos espagos publicos em toda a cidade,
especialmente nas periferias, por meio de microintervengoes, a transicio para
projetos de grande escala acabou por despriorizar a qualidade de vida local e a
acessibilidade cotidiana em favor de marcos e atragoes de grande escala [104].

3.2 DESAFIOS NA IMPLEMENTACAO DO CONCEITO DE CIDADE DE 15
MINUTOS

Apesar dos avancos de Barcelona em termos de mobilidade urbana e
sustentabilidade, a aplicacao pratica do conceito de Cidade de 15 Minutos ainda
enfrenta obstaculos. Historicamente, o desenho proposto pelo Plano Cerda
estabeleceu as bases para este conceito, ao distribuir as fung¢oes urbanas de forma
equilibrada e promover maior densidade e qualidade de vida, de modo que os
cidadaos pudessem acessar servicos essenciais sem a necessidade de grandes
deslocamentos [104].

Nas décadas de 1980 e 1990, Barcelona foi apresentada como referéncia de cidade
compacta. No entanto, sua expansao metropolitana revelou uma urbanizagao
dispersa, um padrao cada vez mais semelhante ao do #rban sprawl. Essa forma de
crescimento segue logicas de baixa densidade e zonamento monofuncional [102].

As periferias evidenciam uma escassez de diversidade de usos, o que reflete a
ineficiéncia das politicas publicas em reproduzir modelos urbanos mais sustentaveis
[102]. A mobilidade continua sendo uma questiao critica e as desigualdades nesse
aspecto intensificam a segregacao social [102]. A politica de transformar a periferia
em espaco monumental através da inser¢cdo de qualidade arquitetonica e da
requalificacdo urbana teve como objetivo tornar essas areas em espagos mais
agradaveis para quem vive nelas [105].
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Nesse contexto, intervengoes como a recuperagao de patios internos dos quarteirdes,
convertendo-os em areas publicas, assim como a criagao de novos parques urbanos,
também ajudam a aproximar os moradores de espagos de lazer e socializagiao [104].
A concepcao de que a cidade se organiza a partir do espago publico, é entendido
como um elemento com fungdes praticas, culturais e politicas, o que reforca a
necessidade de garantir uma rede acessivel e bem distribuida com espagos de
qualidade, capazes de atender tanto os bairros quanto a cidade como um todo [104].

Contudo, os espacos publicos de Barcelona enfrentam atualmente uma capacidade
desproporcional entre diferentes usuarios, habitos e formas de uso. Isso gera
constantes negociacoes e dificuldades de governagao [104]. Além disso, ha falhas no
desenho urbano e incertezas quanto a definicao e afirmacao dos espagos publicos, o
que evidencia o desafio de equilibrar multiplas necessidades e assegurar que esses

espagos sirvam de fato a coletividade, promovendo qualidade de vida e proximidade
[104].

Do mesmo modo, a pressao imobiliaria e a gentrificacio podem agravar as
desigualdades; o acesso a moradias em areas mais centrais e economicamente viaveis
¢ para alguns grupos sociais mais dificil de se concretizar. Ha também criticas a
auséncia de dialogo com a sociedade civil e a falta de transparéncia nas intervengoes
recentes. Tais ag¢Oes, muitas vezes, nao resultam de processos participativos e
carecem da percepgao social por parte da administracao publica, o que compromete
o desenvolvimento urbano [102].

Também devem-se considerar a participacao ja existente do governo, da populagao
e do uso de ferramentas, como os Sistemas de Informagao Geografica (SIG), para
avaliar a viabilidade da instalagdo de novas propostas [106]. Dessa forma, o modelo
de desenvolvimento urbano de Barcelona necessita ser repensado. O grande desafio
esta em integrar o territério metropolitano, promovendo uma combinagio entre
densidade, diversidade social e complexidade urbana [102]. Como afirma Horacio
Capel, ¢ preciso adotar novas posturas politicas e atualizar os referenciais tedricos
para uma acao territorial mais eficaz [107].
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4 ANALISE DE DADOS COM SIG - METODOLOGIA

A metodologia desta investigacao foi baseada na utilizacio de dados da Camara
Municipal de Barcelona e analisados por uma ferramenta SIG (Sistemas de
Informacao Geografica), o ArcGIS Pro. Este software foi escolhido para assegurar
uma analise espacial da acessibilidade dos servi¢os essenciais. Neste capitulo, serao
descritas as etapas dos procedimentos para a realizacdo desta avaliagao.

4.1 FERRAMENTAS SIG NO PLANEJAMENTO URBANO

Os Sistemas de Informagao Geografica (SIG) oferecem ferramentas avangadas para
a coleta, analise e visualizacdo de dados espaciais, principalmente no planejamento
urbano. Sua aplicagio permite a melhor compreensao das dinamicas urbanas,
tacilitando a tomada de decisoes pelos planejadores da cidade [108].

A aplicacao dos SIG no planejamento urbano visa o levantamento e monitoramento
ambiental, bem como o mapeamento de espagos urbanos e atividades humanas,
criando bancos de dados georreferenciados, sendo uma abordagem utilizada no
monitoramento de transformagoes do ambiente e no planejamento do uso e
ocupacao do territorio [109].

Em uma analise socioespacial, as ferramentas de geoprocessamento permitem
identificar areas vulneraveis e segregadas, auxiliando na elaboragiao de politicas
publicas direcionadas a promogao de saude e bem-estar urbano [110]. Com relagao
a gestao de infraestrutura urbana, através da integracao de dados espaciais, os SIG
facilitam o planejamento, a gestio de sistemas de transporte e os servicos urbanos
essenciais [111].

Os beneficios dos SIGs no contexto urbano sao: o auxilio na tomada de decisao, ou
seja, a capacidade de integrar e analisar grandes volumes de dados espaciais
permitindo que os gestores tomem decisOes baseadas em evidéncias, melhorando as
intervengoes urbanisticas; a eficiéncia operacional, a automatiza¢ao dos processos de
analise espacial reduz o tempo e os recursos necessarios para o planejamento; e a
implementagao de projetos urbanos, os SIG contribuem para o desenvolvimento de
cidades mais sustentaveis e resilientes [112].

A analise de dados com SIG nos permite examinar os pontos criticos da cidade de
Barcelona que abrangem os pontos referentes aos servigos, habitacoes e acesso a pé
e de bicicleta, compreendendo a regiao metropolitana de Barcelona mais o municipio
de L'Hospitalet de Llobregat.
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4.2 UsoO DO SIG NO PLANEJAMENTO URBANO: COLETA DE DADOS EM

BARCELONA

Com a base de dados (OpenData), encontradas no site da Camara Municipal de
Barcelona e no CartoBCN, foram reunidas informacdes referentes ao Equipamentos
Urbanos, que engloba os 18 servicos apresentados na Tabela 1:

Correios

Equipamentos Esportivos

Equipamentos Culturais
(cinema, teatros, museus)

Hospitais e Clinicas

Lares de Idosos
Igrejas
Farmacias
Shoppings

Parques e Areas Verdes

Jardins de Infancia

EB 1

EB 23

Ensino Secundario
Universidade/ Institutos

Mercados Publicos/ Mercadinhos

Supermercados
Padarias e Pastelarias

Restaurantes

Tabela 1 — Equipamentos Urbanos.

A delimitacdo espacial da area de estudo abrange os 10 distritos de Barcelona e o
municipio de I” Hospitalet de Llobregat, conforme definido na Figura 8. Os servicos
estao apresentados na Figura 9, enquanto a rede ciclavel e pedonal esta referenciada

na Figura 10:

25



Brenda Rayra Cavalcante de Sousa

¥ \
m\,/f /
f \\ NOU BARRIS

/ SANT ANDREU

</ v/\ \\/mW\ / HORTA - GUINARDO o ¥\ / \7

{( \YJQML \ /

& e
% x -

EIXAMPLE

% LES CORTS
G=

| CIUTAT VELLA

ﬁ ¥ I‘
I L'HOSPITALET DE
LLOBREGAT
/)SANTS MOUNTJIUiC
LEGENDA

,-/ :] AREA DE ESTUDO
e

SANT MARTI

Figura 8 — Mapa da Area de Estudo.

Os equipamentos sio os destinos dentro da area de estudo, atuando como pontos
de interesse para os quais as viagens sao direcionadas. Isso inclui servigos e
equipamentos essenciais, como centros de saude, escolas, areas comerciais e espacos
de lazer, que sdo determinantes na configuracio dos padroes de mobilidade e
acessibilidade urbana.

Para uma melhor organizacao e compreensao da distribuicao dos servigos urbanos,
a Area de Desenvolvimento de Politicas Urbanas da AMB (Area Metropolitana de
Barcelona), a Area de Desenvolvimento Socioeconémico da AMB e o Instituto de
Estudos Regionais Metropolitanos de Barcelona (IERMB), desenvolveram um
banco de dados online com informagoes sobre os equipamentos urbanos da regido
metropolitana de Barcelona [113].

26



Redesenhando Barcelona: A Cidade de 15 Minutos entre Andlises e Propostas

Este banco permitiu reunir dados dos servigos essenciais necessarios a presente
investigacao. Juntamente o Guia de Ruas da AMB, da Generalitat de Catalunya [113],
os equipamentos nao encontrados foram pesquisados no Google Maps e inseridos
no ArcGIS Pro. Os dados da localizagao de restaurantes, farmacias, hospitais,
clinicas e mercados, foram obtidos por meio do GeoPortal da Camara Municipal de
Barcelona [114].

LEGENDA
(minutos)

|:| AREA DE ESTUDO

® CORREIOS
@ CULTURA
® JARDIM DE INFANCIA
® EB1
EB2,3
® ENSINO SECUNDARIO
EQUIPAMENTOS ESPORTIVOS
® FARMACIAS
HOSPITAIS E CLINICAS
® IGREIAS
© LAR DEIDOSOS
PUBLICOS E

® PADARIAS

© PARQUES E AREAS VERDES
RESTAURANTES

® SHOPPINGS

@ SUPERMERCADOS
UNIVERSIDADES

Figura 9 — Localizagdo dos servigos essenciais da cidade de Barcelona.

A Tabela 2 apresenta todos os dezoitos tipos de equipamentos incluidos neste
estudo, organizados por pesos (importancias) que reflectem a frequéncia com que
esses servicos sao utilizados no dia a dia dos moradores
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Servigos 1 Servigos 2 Servigos 3

Correios Hospitais e Clinicas Jardins de Infancia

Equipamentos Culturais EB 1

Equipamentos Esportivos| .
(cinema, teatros, museus)

Universidade/ Institutos | Ensino Secundario EB 23
Lares de Tdosos Farmacias Mercadps Publicos/
Mercadinhos
Igtejas Shoppings Supermercados
Parques e Areas Verdes Padarias e Pastelarias
Restaurantes

Tabela 2 — Tipos de servicos com pesos.

As redes ciclaveis e pedonais de Barcelona foram adquiridas pelo OpenStreetMap,
tendo os erros sido corrigidos posteriormente. Apos esta etapa, as redes pedonais e
ciclaveis foram integradas numa malha tunica, integrando os modos de transporte
ativo para a analisar a acessibilidade e a mobilidade.

Essa abordagem representa uma simplificacdo e limitacao deste estudo ao assumir
que toda a cidade dispde de passeios continuos, ciclovias acessiveis e condi¢des
seguras e confortaveis para caminhar ou pedalar, desconsidera-se a realidade de
muitos trechos urbanos onde essas infraestruturas estdo ausentes ou sao
inadequadas.

Portanto, este nao é um retrato completamente fiel da experiéncia cotidiana dos
habitantes de Barcelona, ja que ha areas onde caminhar ou pedalar simplesmente nao
¢ uma opgao viavel ou sequer considerada pela populagiao. No fundo, ao fazer esta
simplificacdo pode-se afirmar que se esta a calcular o potencial maximo da Cidade
de 15 Minutos da area em estudo.
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Figura 10 — Localizagao da rede clicavel e caminhavel da cidade de Barcelona.

Assim, sendo a rede unica, a diferenca, em termos de analise, entre estes dois modos
de transporte sao as velocidades atribuidas. Na rede pedonal, considera-se uma
velocidade média de 1,4 m/s, sendo este um ritmo pedestre tipico em ambiente
urbano, e na rede ciclavel foi assumida uma velocidade média de 4,85 m/s,
representando a velocidade tipica de um ciclista a circular pela infraestrutura urbana

com as variacOes motivadas pelas condi¢Oes das vias e pelas interacoes do trafego
[115].
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4.3 MAPEAMENTO DE SERVICOS ESSENCIAIS

Para analisar Barcelona, enquanto uma Cidade de 15 Minutos, é necessario ctriar um
banco de dados geograficos com camadas compativeis e bem referenciadas, a partir
de mapas digitalizados e dados em formato shapefile. Os dados referentes aos
equipamentos urbanos fornecidos pelas plataformas foram identificados e
categorizados para definir os destinos.

A disposicao das residéncias em Barcelona foi outra limitagao encontrada, pois nao
se sabe exatamente onde as pessoas vivem e como estao distribuidas no territorio.
Para ultrapassar este constrangimento, optou-se por criar uma malha regular de
poligonos com células de 50 por 50 metros, representada pela Figura 11. Esta
dimensdo foi escolhida, pois uma mais fina aumentaria significativamente o tempo
de processamento e a complexidade dos calculos, enquanto a resolucao de 50 metros
ja ¢ suficiente para refletir com fidelidade a ocupacao do solo urbano.

Estes pontos de origem utilizados na analise de acessibilidade foram definidos por
centroides residenciais, com base em dados oficiais do SIG da Espanha, garantindo
uma representa¢ao considerada aceitavel da distribui¢ao da popula¢ao em Barcelona.
Centroides localizados em areas nao residenciais, como rios, parques € zonas
agricolas, foram excluidos manualmente, assegurando a relevancia dos dados e dos
resultados. Esta abordagem permite criar mapas tematicos retratados por cores,
facilitando a visualizagao e interpretacao dos niveis de acesso aos servicos urbanos.
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|:| AREA DE ESTUDO

® ORIGENS

Figura 11 — Localizagao dos pontos de origem da cidade de Barcelona.

Apbs organizar todos os dados das origens, das redes e dos destinos, foi garantido
que todas as camadas estivessem conectadas com as ferramentas disponiveis no
ArcGIS. Essa conectividade entre redes é importante para representar com precisio
as interacées dos modos de transporte com os servicos e permitir a correta analise

da acessibilidade.
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4.4 APLICACAO DA FERRAMENTA: ANALYSIS OF CLOSEST FACILITIES

A funcionalidade Network Analyst do ArcGIS Pro funciona como uma ferramenta
capaz de analisar as redes de transporte, permitindo simular deslocamentos a pé ou
de bicicleta, de acordo com velocidades médias. A ferramenta opera por meio da
construcdao de um znefwork dataset, que organiza o sistema viario composto por nés
(intersegoes ou pontos de conexao), possibilitando a execugao de analises de menor
tempo ou distancia [116].

Assim, ao utilizar o Analysis of Closest Facilities, é possivel identificar a rota mais curta
entre a origem (residéncias) e o destino (servicos essenciais) [117], considerando o
tempo de deslocamento, o que fornece dados para avaliar a acessibilidade urbana e
orientar estratégias de planejamento segundo os principios da Cidade de 15 Minutos.
A adogio da férmula de impedancia baseada no tempo, parametro utilizado para
medir o custo de percurso em uma rede, e sua conversio temporal foram definidas
com o intuito de alinhar os resultados da analise de rede ao limite de 15 minutos
proposto pelo crono-urbanismo. Para isso, utilizou-se o tempo de deslocamento da
origem até o equipamento mais distante, dividido por 60, conforme demonstrado a
seguir:

D
Thax = glg = (2)

Onde:

* T = Tempo Maximo (em minutos)

* D = Maior custo de deslocamento (em segundos) até os servicos essenciais
e O divisor 60 serve para converter segundos em minutos

Esta formula busca estimar o tempo maximo de cada trajeto para que um cidadao
acesse 0s principais equipamentos e servicos urbanos (como saude, educacao,
comércio, lazer, etc.). Com isso, foram encontrados os resultados que serdo
apresentados no proximo capitulo.
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5 RESULTADOS

Com os dados retirados do portal OpenData BCN [118] e inseridos no software
ArcGIS, foram realizadas analises sobre as zonas de Barcelona que atendem aos
principios do conceito de Cidade de 15 Minutos.

5.1 MOBILIDADE A PE E DE BICICLETA

Na Figura 12 apresenta-se o mapa (gerado em ArcGIS) da acessibilidade ciclavel aos
servigos essenciais. Percebe-se que as areas mais problematicas sao as zonas mais
periféricas, representadas pelas cores amarela e rosa, ou seja, sao zonas que requerem
mais tempo de deslocamento até os pontos de interesse, estando este compreendido
entre 30 e 40 minutos. Estas zonas estdo concentradas principalmente no perimetro
da area urbana, especialmente nos limites norte do distrito de Nou Barris, sudoeste
do Horta- Guinardé, na regido leste e norte de Sarria-Sant Gervasi e ao sul do
L'Hospitalet de Llobregat.

33



Brenda Rayra Cavalcante de Sousa

!
A

Nou Barris 1\\\/

Sant Andreu

i
!
I

I8

Horta-Guinardé ‘\C‘“‘V"/ﬁ‘

Sarria-Sant Gervasi {

Sant Marti

Les Corts 4%\

Ciutat Vella

Eixample

LEGENDA
(minutas)

[ ] Areapeestupo

- . =5
L’ Hospitalet de <10
Llobregat <15
. \ =30

Sants-Montjuic

=40
=50

® =60

Figura 12 — Barcelona como cidade de X minutos: modo ciclavel.

As duas areas em verde-claro estio em uma regido intermediaria entre as zonas
amarelas e as zonas verdes-escuro, indicando uma acessibilidade moderada, sendo
que o tempo de deslocamento esta compreendido entre 10 e 15 minutos. As areas
em verdes-escuro possuem o menor tempo de deslocamento, ou seja, inferior a 5
minutos, compreendendo em sua maior parte os distritos Eixample, Ciutat Vella,
Sant Martf, Sant Andreu e Les Corts, estas areas podem ser identificadas como os
centros (de uma Barcelona policéntrica), ou seja, locais com uma densidade de
servicos ou emprego significativamente maior do que as areas vizinhas [119, 120].
Este resultado mostra, assim, uma estrutura urbana policéntrica, cujas zonas centrais
(centros) estao de acordo com o conceito de Cidade de 15 Minutos.
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No mapa da cidade de Barcelona que apresenta os resultados apenas do modo
pedonal, Figura 13, percebemos niveis de acessibilidade mais diversos do que o mapa
da acessibilidade de bicicleta e onde a estrutura urbana policéntrica ¢ ainda mais
evidente. As areas mais criticas continuam a ser as zonas mais periféricas, nas quais
o tempo do deslocamento esta entre 45 e 130 minutos. (areas em rosa e vermelho) e
estdo concentradas principalmente nas extremidades norte do distrito de Nou Barris;
norte, leste e sudoeste de Horta-Guinardd; na regiao leste, norte e centro de Sarria-
Sant Gervasi; norte e centro da Gracia; no centro e sul do L'Hospitalet de Llobregat;
no centro de Sants-Montjuic.

As areas em amarelo estao em zona intermédia, indicando uma acessibilidade
moderada presente em todos os distritos, com o tempo de deslocamento esta entre
15 e 30 minutos. As areas a verde-escuro e verde-claro possuem o menor tempo de
deslocagdo, ou seja, menos de 5 e 15 minutos de deslocamento, respectivamente,
compreendendo os distritos Eixample, Ciutat Vella.
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Figura 13 — Barcelona como cidade de X minutos: modo pedonal.

As manchas de cor verde permitem evidenciar o potencial policéntrico de Barcelona,
isto ¢, a existéncia de multiplos centros onde se concentram servigos e equipamentos
urbanos [119, 120]. Estes centros sao polos de influéncia e referéncia para o territério
ao seu redor, o que reflete fluxos intensos de deslocamento nestas areas [119]. O
policentrismo caracteriza-se pela descentralizacao das atividades economicas, pelo
aumento da mobilidade, pelo deslocamento cruzado e por uma distribuicao espacial

fragmentada de atividades [121].

Estes resultados evidenciam uma desigualdade na acessibilidade a pé dentro da
cidade, os varios centros urbanos oferecem melhores condi¢coes de acessibilidade
pedonal, enquanto as periferias enfrentam maiores barreiras de tempo e distancia.

Essa distribuicdo espacial reforca a importancia de politicas urbanas que promovam
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a equidade territorial, investindo em infraestrutura e servicos nas areas mais criticas
para reduzir o tempo de deslocamento e melhorar a qualidade de vida da populagio
que vive fora dos centros [122].

A Figura 14 representa a diferenga entre o tempo maximo a pé € o tempo maximo
de bicicleta para acessar os servigos essenciais na cidade de Barcelona, o que revela
de forma clara as vantagens da mobilidade ciclavel em comparacao com a mobilidade
pedonal nas areas periféricas, destacando estas areas com maiores ganhos de tempo
quando a bicicleta ¢é utilizada.

As areas em branco (0 a 5 minutos) representam locais onde a vantagem da bicicleta
no tempo de deslocamento ¢é relativamente pequena em compara¢ao com o modo
pedonal. Estas areas estao distribuidas pelos distritos da cidade e concentram-se
principalmente no centro: Les Corts, Sarria-Sant Gervasi, Eixample, Sants-Montjuic,
Ciutat Vella, Sant Marti, Nou Barris e Sant Andreu. As zonas em azul-claro (5 a 40
minutos) indicam areas onde a bicicleta ja oferece uma vantagem consideravel,
sugerindo que, mesmo com o uso de modos ativos de transporte, a proximidade dos
servicos continua limitada, o que pode sugerir a necessidade de intervencoes
urbanisticas.
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Figura 14 — Mapa diferencial entre os modos pedonais e ciclaveis.

O mapa evidencia que a bicicleta é uma ferramenta para ampliar o acesso urbano,
principalmente em zonas acima dos 40 minutos, reduzindo as disparidades
territoriais de acessibilidade, especialmente nas zonas periféricas e de transigao.

5.2 ANALISE POR TIPOS DE SERVICOS E EQUIPAMENTOS

Como se apresentou na Tabela 2, os servicos urbanos foram agrupados em trés
conjuntos de acordo com a maior ou menor frequéncia do uso desses na vida
cotidiana dos habitantes. Nessa logica, os servigos foram organizados em trés tipos:
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e Servicos 1 (peso 1), com menor frequéncia de uso, como Correios, Igrejas,
Instalacdes Esportivas, Universidades/Institutos e Latres de Idosos;

e Servicos 2 (peso 2), de uso moderado, como Escolas de Ensino Secundario,
Shoppings,  Hospitais/Clinicas, = Farmacias, = Restaurantes,  Locais  de
Cultura/Entretenimento e Parques Verdes; e

+ Servigos 3 (peso 3), de alta frequéncia diaria, como escolas de Jardins de Infancia,
EB1, EB2, 3; além de Mercados Publicos/Mercadinhos, Supermercados e
Padarias/Pastelarias.

Assim, pareceu pertinente efectuar o calculo da acessibilidade considerando apenas
os Servigos do Tipo 2 e 3 e outra apenas para os Servicos do Tipo 3, tanto para o
modo ciclavel quanto para o pedonal. Esta analise permite perceber se, nos
equipamentos onde a frequéncia de acesso ¢ maior, a cidade consegue aproximar-se
do conceito da Cidade de 15 Minutos.

Dessa forma, distritos que apresentam auséncia de servigos do Tipo 3, por exemplo,
demonstram uma caréncia mais critica em relacao ao acesso essencial e cotidiano da
populagio, influenciando diretamente na viabilidade de implementaciao do conceito
de Cidade de 15 Minutos.

O mapa dos Servicos de Tipo 2 e 3 (Figura 15), que abrange servicos com frequéncia
intermediaria e maior frequéncia de uso do dia a dia, mostra uma distribuicao dos
equipamentos de forma mais dispersa, com a maior parte da area em verde-claro
(valores entre 5 e 15 minutos). Isso sugere que esses servigos si0 Menos NUMErosos
ou mais distribuidos, em compara¢ao com as manchas em verde-escuro (valores
menores que 5 minutos), que estao mais concentradas na regiao central formando
policentros. Para a regidao periférica no bairro Sarria-Sant Gervasi verifica-se um
déficit de equipamentos do tipo 2 e 3, resultado que indica a necessidade de uma
intervencao com a distribuicao de mais equipamentos.
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Figura 15 — Barcelona como cidade de X minutos para equipamentos do Tipo 2 e 3: modo
ciclavel.

O mapa dos Servicos de Tipo 3 (Figura 16), apresenta uma densidade mais elevada
e homogénea de acessibilidade (valores até 5 minutos, indicados em verde-escuro)
em quase toda a area de estudo. Denotando que os equipamentos com maior
frequéncia no uso, apresentam uma maior distribui¢ao espacial do que os Servigos
de Tipo 1 (e mesmo do Tipo 2). Alguns pontos tém areas com mais de 15 minutos
(representado pela cor em amarelo) e areas até de 40 minutos de deslocamento (na
cor vermelha) mostrando a caréncia de servicos Tipo 3 nestas regioes.

40



Redesenhando Barcelona: A Cidade de 15 Minutos entre Andlises e Propostas

N
A
- $|
Nou Barris N ’
Sen Sant Andreu
Horta-Guinardé kw Vs
Sarria-Sant Gervasi % .
e o,
i 4 ek Gracia

e Y
| -

s

?

Les Corts Sant Mart{

Ciutat Vella

Eixample

f LEGENDA

'.l (minutos)
/ ,l |:| AREA DE ESTUDO
4 / ® o-5
i
i

S 7/
I Hospitalet de
Llobregat

@ 5,01-10

— | 10,01- 15
S 1[_ S J[ \\ 15,01 - 20

20,01 - 25
25,01 - 30

® 3001-35
@® 3501-40

Figura 16 — Barcelona como cidade de X minutos para equipamentos do Tipo 3: modo ciclavel.

Esta analise evidencia como a presenga e a proximidade dos servicos mais utilizados
no dia a dia (Peso 3) contribuem para a composicao de bairros com maior grau de
acessibilidade urbana, o que reforca a importancia de uma estrutura urbana capaz de
atender aos principios da Cidade de 15 Minutos.

Na analise da mobilidade a pé, o mapa da Figura 17, apresenta os resultados
considerando apenas os Servicos do Tipo 2 e 3, e permite constatar que as zonas
mais periféricas apresentam pior nivel de acessibilidade, com tempos de deslocagao
que atingem os 150 minutos.

Os pontos em laranja e rosa da zona de estudo, evidenciam que existe déficit de
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servicos do Tipo 2 e 3. Nestas areas os tempos de deslocamento estdo
compreendidos entres os 30 e 100 minutos, muito longe do que se pretende numa
Cidade de 15 Minutos:
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Figura 17 — Barcelona como cidade de X minutos para equipamentos do Tipo 2 e 3: modo
pedonal.

A Figura 18 apresenta a mesma analise, mas considerando apenas os servi¢os do
Tipo 3 para mobilidade a pé. Em compara¢ao com o mapa Tipo 2 e 3, o mapa Tipo
3 apresentam um maior numero de areas verde (até de 15 minutos), mostrando que
os servicos Tipo 3 estao mais presentes. O mapa mostra que em relaciao aos servigos
Tipo 3, a area de estudo possui uma boa cobertura com predominancia da cor verde,
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mas ¢ preciso melhorar as areas em amarelo (15 a 30 minutos), laranja (30 a 50
minutos) e na area que corresponde as cores rosa e vermelho (mais de 50 minutos)

na periferia de Sarria-Sant Gervasi.
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Figura 18 — Barcelona como cidade de X minutos para equipamentos do Tipo 3: modo pedonal.

A comparagao entre os dois mapas da mobilidade a pé mostra que a proximidade
dos servicos mais utilizados na vida cotidiana no Peso 3 corrobora com a tendéncia
de que bairros mais densos em quantidade de servicos podem contribuir para a
composicao de locais com maior grau de acessibilidade urbana.
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5.3 COMPARACAO ENTRE ESTUDOS

O artigo de Ferrer-Ortiz [30] sobre a cidade de Barcelona, como ja citado no
subcapitulo 3.3, apresenta uma metodologia quantitativa e padronizada de avaliagao
da acessibilidade urbana, baseada em 24 equipamentos urbanos e servicos aplicados
ao nivel das parcelas, o que permite um diagndstico preciso das desigualdades
espaciais existentes entre centro e periferia. Esta presente investigacao embora
também utilize ferramentas SIG e 18 servicos urbanos, amplia a analise ao propor
solucGes praticas para superar os déficits identificados, com foco na redistribuigao
de servicos, no fortalecimento da mobilidade ativa e em politicas de desincentivo ao
automovel.

Enquanto a pesquisa de Ferrer-Ortiz [30] consolida a viabilidade do conceito como
instrumento de analise espacial e de identificagao de disparidades socioespaciais, esta
investigagdo visa transformar o espaco ao orientar intervencdes urbanisticas
alinhadas a sustentabilidade e equidade territorial. Em conjunto, ambos os estudos
reforcam que Barcelona retine condi¢oes favoraveis a implementagao do conceito
da Cidade de 15 Minutos, mas que sua consolidacio depende de estratégias
integradas que articulem técnica e planejamento.

No artigo de Ferrer-Ortiz [30], o mapa da Cidade de 15 Minutos mostra que a maior
parte das parcelas de Barcelona possui acessibilidade elevada, com média de 21 dos
24 servicos analisados disponiveis em até 15 minutos a pé. A cartografia evidencia
uma clara légica centro-periferia: regides como Ciutat Vella, Eixample, Gracia, Sant
Andreu e Poblenou apresentam cobertura quase total de servicos, enquanto as areas
periféricas de Nou Barris, Horta-Guinardo e bairros costeiros revelam lacunas.

Nesta tese, os mapas trazem uma abordagem mais aplicada, diferenciando
acessibilidade a pé e de bicicleta. Os resultados indicam que a mobilidade ciclavel
amplia a cobertura dos servigos, permitindo que um maior numero de areas tenha
mais acesso em comparacao com a mobilidade pedonal.

Entretanto, quando observada apenas a pé, a desigualdade entre centro e a periferia
¢ ainda mais evidente: regides como L’Hospitalet de Llobregat (sul), Nou Barris
(norte), Horta-Guinardé (norte) e Sarria-Sant Gervasi (noroeste) aparecem com
déficit acentuado de equipamentos essenciais. Além disso, esta investigacao destaca
de forma visual os tipos de servicos em falta em cada localidade, fornecendo
ferramentas para a formulacio de propostas especificas, como insercio de
shoppings, universidades/institutos ou corteios.

Em sintese, os mapas de Ferrer-Ortiz [30] oferecem um panorama geral e uniforme
da acessibilidade urbana, enquanto os mapas desta dissertacao se concentram em
diagnodsticos comparativos (a pé x bicicleta) e na identificagio de caréncias
especificas. Assim, enquanto o primeiro evidencia a metodologia do conceito de
Cidade de 15 Minutos no espago, a presente investigacao traduz essa analise em
informagoes para o planejamento urbano, apontando onde e como intervir para
reduzir as desigualdades.
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6 IDENTIFICACAO DE PONTOS CRITICOS

Para uma correta avaliacdo das possiveis mudancgas nas areas criticas de Barcelona, é
necessario realizar um diagnostico preciso das condi¢es urbanas existentes. Isso
implica em identificar os pontos mais problematicos da cidade, o que requer uma
analise detalhada da caréncia de servicos essenciais, como saide, educacio,
comércio, cultura e lazer. A identificacdo de areas com baixa acessibilidade, seja pela
distancia, pela infraestrutura deficiente ou pela auséncia de conexoes de mobilidade
ativa, servira para entender onde as intervengoes sio mais urgentes. Ao mesmo
tempo que mapear as zonas que apresentam uma alta concentracio de servigos,
podem servir como referéncia de boas praticas, ou até mesmo indicar situagdes de

sobrecarga [123].

6.1 AREAS COM DEFICIT DE SERVICOS ESSENCIAIS

As sete dimensoes abrangidas pela Cidade de 15 Minutos siao: a proximidade (1),
densidade (2), diversidade (3), digitalizacao (4), design urbano em escala humana (5),
flexibilidade (6), conectividade (7). Estes aspectos podem ajudar nos ambitos social,
economico e da sustentabilidade para uma melhor implementacao de uma Cidade de
15 Minutos [1, 39].

A proximidade refere-se a redistribui¢ao e realoca¢do dos recursos urbanos dentro
dos espagos com o objetivo de garantir o acesso dos moradores as seis fun¢des
principais: trabalho, saude, educacao, comércio, lazer e vida em apenas 15 minutos
[124]. A densidade pode criar uma ‘massa critica’ suficiente para sustentar negdcios,
servicos e empregos locais. Isso significa que, com mais pessoas vivendo em uma
mesma regiao, ha demanda suficiente para manter supermercados, restaurantes,
escolas e outros servicos funcionando a curta distancia das residéncias. Como
consequéncia, as pessoas nao precisam se deslocar por grandes distancias para
acessar esses servicos, o que reduz o uso de veiculos motorizados [39].

Em uma Cidade de 15 Minutos, a diversidade abrange duas dimensdoes principais: a
criacdo de bairros de uso misto e a valoriza¢ao da diversidade cultural e populacional.
Bairros de uso misto sio importantes para garantir tecidos urbanos economicamente
dinamicos e promover inclusao social e a sustentabilidade. A diversidade cultural
contribui para a coesao social, o dinamismo econémico, o aumento do capital social
(com produtos e patrimonio cultural) e a atratividade urbana [1].

A digitalizacao trata-se dos avancos das tecnologias como Big Data e Internet das
Coisas (IoT), para que sejam acessadas pelos planejadores em tempo real e para que
os cidadaos possam participar das tomadas de decisdes [125]. O design urbano em
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escala humana é definido segundo as necessidades e caracteristicas do individuo; por
isso ¢é necessario o redesenho de espacos publicos como trilhas para caminhadas e
ciclismo [1].

A conectividade garante a ligacao entre bairros via transporte publico, combinado
ao uso da bicicleta e a caminhada [28, 126]. Quanto a flexibilidade para um melhor
aproveitamento dos espagos publicos, a Cidade de 15 Minutos visa transformar
locais de funcdo unica em areas multiuso, a fim de maximizar a utilidade desses
espagos [127]. Em Paris, por exemplo, os patios escolares tém sua finalidade
modificada nos fins de semana, tornando-se parques para a populacio em geral
enquanto a escola esta fechada [126]. Com esses parametros, é possivel identificar as
areas com maior déficit de servigos e projetar zonas mais conexas ¢ densas.

6.2 IDENTIFICACAO DA ACESSIBILIDADE AOS SERVICOS DE BICICLETA

A analise realizada em relagao ao percurso a pé e ao uso da bicicleta foram feitas de
forma separada, assim cada uma delas oferece uma perspectiva sobre a acessibilidade
de Barcelona para o respectivo modo.

Na Figura 19 apresenta-se o nimero de equipamentos que estio a mais de 15
minutos em cada centroide na mobilidade de bicicleta e demonstra que quase toda a
area analisada esta na cor verde-escura, o que indica que praticamente todos os
centroides (96,12%) tem todos os 18 equipamentos a menos de 15 minutos.

Apenas alguns pontos, que se destacam em vermelho, apresentam 16 a 18
equipamentos a mais de 15 minutos, ou seja, tém uma grande caréncia de servigos
localizadas em Sarria-Sant Gervasi. Os pontos a amarelo e laranja revelam um déficit
intermédio de equipamentos e estao concentradas nas periferias Nou Barris, Horta-
Guinard6 e I’Hospitalet de Llobregat.
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Figura 19 — Numero de equipamentos a mais de 15 minutos em cada centroide para a mobilidade
de bicicleta.

A analise da Tabela 3 demonstra quais os equipamentos que representam os maiores
desafios para a implementagdao do conceito de Cidade de 15 Minutos em Barcelona,
com base no tempo de percurso de bicicleta.

Pode assim, concluir-se que as maiores lacunas de acessibilidade referem-se as
universidades/institutos e aos shoppings, que se destacam como os servicos mais
inacessiveis, com 2,21% e 2,78% dos centroides (origens), respetivamente, a exigir
um tempo de percurso superior a 15 minutos de bicicleta. Os equipamentos
culturais, igrejas e parques e jardins apresentam taxas de inacessibilidade
extremamente baixas (0,018%).

Destaca-se, ainda que o maximo de tempo de um centroide (residéncias) até aos
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correios ¢ de 34,98 minutos, para a hospitais e clinicas é de 17,05 minutos, e a parques
e espagos verdes ¢ de 17,30 minutos. Isso demonstra que, apesar de esses
equipamentos exigirem um tempo de percurso superior a 15 minutos para alguns
centroides, os valores situam-se dentro de uma margem aceitavel de proximidade,
com excecao dos servicos de correios.

Numero de centroides com Percentagem do numero

Equipamentos equipamentos X a mais de de ) centroides com
15 minutos de bicicleta equipamentos X a mais de

15 minutos de bicicleta

Equipamentos Culturais 5 0,01890%

Igrejas ’ 5 0,01890%

Parques e Areas Verdes 5 0,01890%

Jardins de Infancia 6 0,02267%

EB 1 6 0,02267%

EB 2,3 6 0,02267%

Hospitais € Clinicas 12 0,04535%

Restaurantes 22 0,08314%

Farmacias 24 0,09070%

Lares de Idosos 28 0,10581%

Equipamentos Esportivos 68 0,25697%

Ensino Secundirio 169 0,63865%

Mercados Publicos/ Mercadinhos! 348 1,31509%

Supermercados 372 1,40579%

Padarias/ Pastelarias 416 1,57207%

Correios a1 1,59096%

Universidade/ Institutos 585 2,21072%

Shoppings 738 2,78890%

Tabela 3 — Centroides com o equipamento X a mais de 15 minutos (bicicleta).

No grafico da Figura 20, confirma-se que Barcelona revela uma boa acessibilidade
para o modo ciclavel, ja que existem 25.413 centroides onde nao falta nenhum
equipamento (ou seja, 100% dos servigos estao acessiveis dentro do limite temporal
de 15 minutos de bicicleta), indicando areas que ja funcionam segundo o conceito
da Cidade de 15 Minutos. Existem ainda, 542 centroides que apenas tém 1
equipamento a mais de 15 minutos de bicicleta. De facto, é de destacar que apenas
2.05 % tém um equipamento a mais de 15 minutos de bicicleta (Figura 21).
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Figura 20 — Numero de centroides com (n) equipamentos a mais de 15 minutos (bicicleta).

A Figura 21 apresenta a percentagem do nimero de centroides com n equipamentos
a mais de 15 minutos para o modo ciclavel.

120,00% ==
N
=

100,00% <

3

g

S 80,00%

=

S

o 60,00%

o

2

£ 40,00%

3

Z =}

20,00% SN 2RSS
=) <t (@) (@) ~ \O 0 O AN — \O (@] o (@] (@) o AN )
~ (\]" — OA ?l'ﬁ (\]ﬁ mh — Oﬁ Oﬂ Oﬁ Oﬁ Oﬁ Oﬁ Oﬁ Oﬁ Oﬁ Oﬁ
N () (@] (@) () (@) (e} o (s} (@} (@] (@} (@} (@] (@) (@) (@] (@)

0,00% - —

0 1 2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18

Numero (n) de equipamentos

Figura 21 — Percentagem do nimero de centroides com (n) equipamentos em falta em relagao ao
total de centroides (bicicleta).

O grafico da figura 22, apresenta o numero de centroides (origens) cujos 18
equipamentos se encontram até 5, 10 e 15 minutos de viagem. Sdo assim,
respectivamente, 10.268; corresponde a 38,80%; 21.485, corresponde a 81,19%; e
25.435, ou seja, 96,1%.
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Figura 22 — Numeros de centroides com tempos de percurso de bicicleta < a 5, 10 e 15 minutos.

Este grafico evidencia que embora a maioria da populagdo esteja bem servida, o
proximo desafio esta em reduzir as desigualdades espaciais e ampliar a cobertura de
servi¢os basicos nos bairros mais distantes, de forma a promover maior equidade
territorial.

6.3 IDENTIFICAGCAO DA ACESSIBILIDADE AOS SERVICOS A PE

Na Figura 23 apresenta-se o nimero de equipamentos que estio a mais de 15
minutos em cada centroide. Como seria de esperar, ha um nimero muito maior
centroides com equipamentos em falta em comparacio com mesmo mapa da

bicicleta (Figura 19).

A predominancia da cor verde-escuro na regiao central, mostra que esta area possui
mais acesso aos servicos, indicando a falta de nenhum servico essencial, o que nio
acontece nas areas periféricas.

No entanto, ha uma maior presenca de tons amarelos, alaranjados e vermelhos em
comparacao ao mapa da mobilidade de bicicleta, em especial nos distritos de Sant
Andreu, Nou Barris, Horta—Guinardé, Gracia, Sarria—Sant Gervasi e no municipio
de L'Hospitalet de Llobregat.

Ja a regiao central de Barcelona continua sendo bem atendida, com destaque para a
cor verde-escura em Nou Barris, Sant Andreu, Sant Marti, Eixample, Ciutat Vella,
Sants-Montjuic, Les Corts e Sarria-Sant Gervast.
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Figura 23 — Numero de equipamentos a mais de 15 minutos em cada centroide para a mobilidade
pedonal.

A analise da Tabela 4 evidencia os equipamentos a mais de 15 minutos com base no
tempo de percurso a pé. Os dados revelam que as maiores lacunas de acessibilidade
sao as universidades/institutos e os shoppings, tepresentando 34% e 59% dos
centroides, respectivamente. Os equipamentos culturais, igrejas e jardins de infancia
apresentam taxas de inacessibilidade baixas: 1,4%, 1,6%, e 1,9%, respetivamente.
Isto demonstra que, embora o tempo de percurso ideal de 15 minutos seja excedido
em algumas areas, a distribuicdo espacial destes equipamentos é comparativamente
malis eficiente, resultando em tempos de viagem menores do que aqueles observados
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para os demais servicos.
B

Equipamentos

Equipamentos Culturais
Igrejas

EB 1

Jardins de Infancia
Restaurantes

EB 2,3

Parques e Areas Verdes
Farmacias

Equipamentos Esportivos
Ensino Secundirio

Lares de Idosos

Mercados Publicos/ Mercadinhos
Hospitais e Clinicas
Supermercados

Padarias e Pastelarias

Correios

Universidade/ Institutos

Shoppings

Numero de centroides
com equipamentos X a
mais de 15 minutos a pé

392
428
434
505
572
656
869
941
1139
1187

1199
1291

1776
2198
3197
5170
9021
15648

Percentagem do mimero
de centroides com
equipamentos X a mais
de 15 minutos a pé

1,481%
1,617%
1,640%
1,908%
2,161%
2,479%
3,228%
3,556%
4.304%
4.485%
4531%
4,878%
6.711%
8,306%
12,081%
19,537%
34,000%
59,133%

Tabela 4 — Centroides com o equipamento X a mais de 15 minutos (a pé).

Como descrito na Figura 24, a distribuicdo dos equipamentos essenciais por
Barcelona revela uma desigualdade na acessibilidade. Existem 8.894 centroides onde
talta apenas um equipamento e 7.934 centroides tém acesso a todos os equipamentos
dentro do limite de 15 minutos de percurso a pé. Se comparado com o resultado da
Figura 20, isto mostra que a Cidade de 15 Minutos esta longe de ser uma realidade
para muitos, o que reforca a prioridade de se implementar medidas localizadas que

visem a distribuicao dos 18 servigos essenciais igualmente pela cidade.
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Figura 24 — Numero de centroides com (n) equipamentos a mais de 15 minutos (a pé).

A analise da Figura 25, percebe-se que 30,07% dos centroides respeitam o conceito
da Cidade de 15 Minutos e que 7,10% dos centroides tém mais de 3 equipamentos
em falta.
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Figura 25 — Percentagem do nimero de centroides com (n) equipamentos em falta em relacao ao
total de centroides (a pé).

Na Figura 26, podemos verificar que o nimero de centroides (origens) com tempo
de percurso aos equipamentos menor ou igual a 5 minutos ¢ de somente 21,
correspondendo a 0,08%; o nimero de centroides com acessibilidade menor ou igual
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a 10 minutos ¢ de 2.410, o que corresponde a 9,11%; e o ndmero de centroides com
todos os 18 equipamentos a um tempo maximo de 15 minutos é de 7.956, ou seja,
30,07%.
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Figura 26 — Numeros de centroides com tempos de percurso a pé < a 5, 10 e 15 minutos.

Este grafico mostra que os tempos de percurso menores ou iguais a 5 minutos
merecem mais aten¢ao no planeamento urbano. Ha apenas 21 centroides com
equipamentos proximos as residéncias dentro desse intervalo de tempo, o que indica
uma limitacdo na distribui¢ao de servi¢os essenciais e compromete a ideia de uma
cidade acessivel para todos. Adicionalmente, o facto de apenas 7.956 centroides
estarem cobertos pelo tempo maximo de 15 minutos evidencia que ainda ¢
necessario conceber solugbes estratégicas para que Barcelona se concretize como
uma verdadeira Cidade de 15 Minutos.
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7 PROPOSTAS DE SOLUCOES E MEDIDAS DE INTERVENCAO

Esta investigacdo se propoe a criar solugoes que estejam alinhadas com os principios
da Cidade de 15 Minutos, a partir da identificacdo das areas criticas e da analise da
acessibilidade aos servicos essenciais em Barcelona. Este capitulo apresenta um
conjunto de medidas de intervenc¢do que visam reorganizar o espago urbano,
promovendo uma acessibilidade a pé e de bicicleta e um estudo de caso em Sarria—
Sant Gervasi. A proposta foi elaborada com base nos resultados obtidos por meio
de ferramentas de analise espacial, considerando as particularidades da area avaliada.

7.1 SOLUCOES PARA UMA CIDADE DE 15 MINUTOS

Para criar uma proposta de melhoria da cidade de Barcelona, primeiramente
devemos nos perguntar sobre as cidades na questao de implementacao do conceito
de uma Cidade de 15 Minutos [128]:

*  Qual ¢ o ponto de partida?
*  Quais sdo as principais demandas sociais?

*  Quais bairros enfrentam dificuldades de acesso a servicos, comércios e
oportunidades de emprego?

e (Quais areas possuem boa infraestrutura e quais apresentam caréncia de recursos?

Apds o mapeamento da area de Barcelona e do levantamento da atual situacao da
cidade, pode-se encontrar as areas de maior déficit de servigos, areas verdes, saude e
educagao. Como ja apresentado no capitulo 5, o ponto de partida foram os
resultados referentes aos pontos criticos de acessibilidade de bicicleta na 4area
periférica de Barcelona. Com isso, identificaram-se demandas por novos pontos de
servicos:  correios,  shoppings,  supermercados, universidades/institutos,
mercadinhos/ mercados publicos, padarias e escolas de ensino secundario. Os
distritos mais afetados sao Nou Barris, Horta-Guinardo, Sarria-Sant Gervasi e no
municipio de L'Hospitalet de Llobregat.

Na analise para a acessibilidade a pé mostra, novamente, a area periférica de
Barcelona e a zona intermédia entre o centro e a periferia com servicos em déficit:
shoppings,  universidades/institutos,  corteios,  padarias,  supermercados,
hospitais/clinicas e mercadinhos/mercados publicos. Os distritos mais atingidos sao
Nou Barris, Horta-Guinard6, Gracia, Sarria-Sant Gervasi ¢ no municipio de
L'Hospitalet de Llobregat.

De acordo com o checklist para uma vizinhanc¢a de 20 minutos, que descreve
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critérios para a sua implementa¢do, mostra que a mesma deve ser segura, acessivel e
bem conectada para os pedestres e ciclistas, de modo a estimular o transporte ativo.
Além disso, deve oferecer servigos que auxiliem a vida localmente, garantir espagos
publicos e areas abertas de qualidade, favorecer economias locais, fortalecer
comunidades resilientes as mudangas climaticas e disponibilizar moradias, servigos e
transportes viaveis [129].

As caracteristicas da cidade de 20 minutos devem incluir: locais para estudar e
trabalhar; creches; escolas; centros comunitarios; servicos de saude; comida local e
produtos frescos; prédios com energia eficiente; ruas frescas e confortaveis; centros
esportivos e instalacoes de recreacdo; natureza, parques e espagos abertos; locais para
brincar, conhecer e se reunir; mistura de tipos e densidades de moradias; construgoes
e ruas bem projetadas; moradias acessiveis e para todas as necessidades; transporte
publico conectado; ruas caminhaveis; redes de ciclismo seguras; lojas e hospitalidade
[129].

O guia mostra que as cidades devem ter calcadas em todas a ruas e travessias seguras
para os pedestres (proximo a areas comerciais, escolas, centros comunitirios e
espagos publicos); as pistas de caminhadas e as ciclovias devem se conectar, ser bem
iluminadas e bem-sinalizadas; deve haver bicicletarios com bebedouros, vestiarios e
armarios para a populac¢ao que utiliza bicicleta como meio de transporte; e a redugao
da velocidade de automoéveis nos locais de alto trafego de pessoas e ciclistas deve ser

pensada [129].

Os centros comerciais devem ter uma grande variedade de lojas e servigos, acessiveis

por meio de caminhada, uso de bicicleta ou de transporte publico até 800 metros.

Deve haver, também, oportunidades para o desenvolvimento e modernizaciao dos
b b

edificios comerciais, estes prédios comerciais devem possuir centro de coworking

para os moradores trabalharem localmente. Deve ter oportunidade de emprego

proximo e as instalagoes devem ser compativeis com as necessidades da comunidade
[129].

Deve haver um local para o fornecimento de alimentos frescos que atenda as
necessidades diarias numa area de influéncia de 800 metros; devem existir servicos
de varejo, correios, farmacias, cafés, restaurantes, bibliotecas, centros comunitarios,
centros esportivos, academias e centros de coworking, deve haver jardins de infancia,
EB 1 e EB 2,3 disponiveis em uma area de captagao de até 800 metros; e deve-se ter
fachadas ativas, locais de interagdo e convivio entre espagos internos e externos
[129]. As areas de Eixample, Sant Marti e Ciutat Vella tém, em sua grande parte,
todos estes servicos abrangidos.

Tem que haver espacos verdes, arvores que sejam tolerantes a seca e arboriza¢ao nas
ruas para fornecer sombra aos pedestres. As vias, pracgas, espacos abertos e centros
comerciais devem ser construidos com materiais de boa durabilidade, sustentaveis e
de alta qualidade, incluindo também assentos, boa iluminacao e pavimentagao; além
disso, deve existir um espago civico, como uma praca no centro de cada bairro ou
parque, acessiveis a uma caminhada de 400 a 800 metros de cada casa [129]. As
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regides de Gracia, Les Corts e Sants-Montjuic possuem bastantes areas verdes e
jardins; no entanto, ainda é necessaria uma diversificacio dos equipamentos.

Deve-se oferecer uma variedade de equipamentos e servigos para o incentivo a
atividade fisica e 4 interacio com a comunidade. E importante garantir, também,
uma diversificacdo nos tipos de moradia, atendendo as necessidades atuais e futuras,
incluindo moradias disponiveis para idosos que gostariam de envelhecer no bairro
ou casas de cuidado e acolhimento. O aumento da densidade habitacional deve estar
proximo de centros de atividades, espagos publicos, estagdes de comboio e de
autocarro [129].

De acordo as diretrizes acima, podem-se criar critérios de avaliacio da cidade de
Barcelona, para posteriormente elaborar propostas de solugoes e medidas de
intervencao na reorganizagao urbana. Isto implicara em interferéncias especificas,
como a reorganizacio do uso do solo em distritos como Nou Barris, Horta-
Guinardd, Gracia, Sarria-Sant Gervasi e no municipio de L'Hospitalet de Llobregat;
a integracao de novas instalagoes comerciais e de saide; a expansao da rede de
ciclovias seguras e calgadas bem iluminadas nas areas periféricas; e a criacao de novos
espacos civicos/parques para atingir a meta de 400-800 metros de acesso as areas
verdes.

Outros passos praticos serao detalhados no subcapitulo 7.2, que ira apresentar outros
indicadores para a expansao dos servicos em Barcelona. No subcapitulo 7.3, com
base nas analises dos défices e das recomendacoes, serdo formuladas propostas e
medidas de interven¢ao para a reorganizacao urbana de Sarria-Sant Gervasi. Com
isso, percebe-se que é possivel modificar o espaco urbano de acordo com as
orientagoes descritas neste capitulo e implementadas em Sarria-Sant Gervasi para
convergir com o conceito de Cidade de 15 Minutos.

7.2 EXPANSAO E MELHORIA DOS SERVICOS ESSENCIAIS

O conceito de Cidade de 15 Minutos nao pode ser considerado uma pratica
urbanistica consolidada. Carlos Moreno o descreve como um guia de referéncia, seus
fundamentos tedricos ainda nio estao plenamente desenvolvidos, e os possiveis
impactos negativos decorrentes de sua ado¢do nao parecem ter sido amplamente
avaliados e mitigados. Além disso, sua implementacio tem variado
significativamente entre as cidades [130].

Diante dessa incerteza, esta pesquisa busca identificar necessidades para que tal
modelo seja viavel. Nesta investigacao, percebe-se que para melhoria nos servigos
essenciais em relacao a mobilidade de bicicleta, deve-se inserir de servicos como
correios, shoppings e universidades/institutos no norte do Nou Batris; criacio de
shoppings e universidades/institutos na localidade sul do L’Hospitalet de Llobregat
para contribuir para uma area de 15 minutos.

A regido de Sarria-Sant Gervasi, no extremo do distrito, deve ter todos os 18
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servicos, com excecao de hospitais e clinicas. Em Horta—Guinardd, conforme a
Figura 12, nos pontos rosa, é necessaria a implementacao dos servicos de correios,
padarias, shopping e nos pontos amarelos, deve haver mais correios, jardins de
infancia, EB1, hospitais e clinicas, mercados publicos e mercadinhos, padarias,
shopping, supermercados.

Para uma melhor mobilidade de bicicleta, de acordo com o principio do modelo de
mobilidade, pelo menos 75% do espago viario deve ser destinado a pedestres e
ciclistas, a infraestrutura urbana deve garantir autossuficiéncia, aproximando servi¢os
e reduzindo a necessidade de deslocamentos longos. Também deve haver
estacionamento de bicicletas, sendo permitido e regulamentado tanto em edificios
quanto em espagos publicos. Os beneficios sao as reducoes do trafego e poluicio;
mais seguranca e acessibilidade para todos; maior qualidade de vida nos espacos
urbanos; e integracao entre diferentes modos de transporte sustentaveis [131].

Outro indicador sobre a proximidade da populagao aos servigos basicos, da Rede de
Desenvolvimento Local Sustentavel para Cidades Grandes e Medianas, expoe que a
populagdo deve ter acesso a servigos urbanos essenciais (comércio, transporte e
espagos verdes) num raio de 600 metros ou menos de 10 minutos a pé. A
acessibilidade simultanea a quatro categorias de equipamentos ¢é avaliada conforme
apresentada abaixo [131]:

*  Espagos verdes (< 200m): parques ou areas verdes com mais de 1 ha (minimo
1 servico);

. Comércio local (< 300m): padarias, talhos, supermercados, farmacias, etc.
(minimo 6 de 8 servicos);

*  Redes de mobilidade (< 300m): paragens de autocarro, rede de bicicletas e rede
pedonal (minimo 2 de 3 servicos);

*  Instalagoes basicas (< 600m): educagdo, saide, cultura, esporte e assisténcia
social (minimo 5 servicos), o que se percebe ser deficitario em areas como o extremo

de Horta—Guinardé [131].

A proximidade desses servicos melhora a qualidade de vida, reduz a dependéncia do
automovel, incentiva a mobilidade ativa e promove um ambiente urbano sustentavel
e acessivel. Os parametros de avaliagdo sao [131]:

e  Minimo aceitavel: acesso a 13 servigos para pelo menos 75% da populagao
(como na regiao de Gracia);

«  Otimo: acesso a 17 servicos para 100% da populacio [131].

Em complemento a este indicador, tem-se a “Proximidade da populagio ao
estacionamento de bicicletas”, que visa garantir infraestrutura adequada para
incentivar o uso desse meio de transporte. O objetivo ¢ oferecer espacos seguros e
acessiveis para bicicletas, tanto para deslocamentos dentro do bairro quanto para
conexoes com outras areas da cidade [131].
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A falta de locais apropriados para estacionar bicicletas ¢ um obstaculo para sua
adogao em massa. Por isso, é essencial disponibilizar estacionamentos bem
distribuidos ao longo das rotas cicloviarias e proximos a pontos estratégicos, como
areas residenciais, centros comerciais e estagoes de transporte publico. Esses espagos
devem ser protegidos contra intempéries e furtos, além de facilitar a integracao da
bicicleta com outros meios de transporte [131]. Em Barcelona, em 2007 teve a
criacao de 7000 estacionamentos, totalizando naquele ano 14.646 espagos para

bicicletas [132].

O calculo da proximidade considera a percentagem da populagao com acesso a um
estacionamento de bicicletas a menos de 100 metros de distancia. O minimo
aceitavel é que 80% da populagao tenha essa cobertura, enquanto o ideal é que 100%
da populacdo tenha acesso a esses estacionamentos, garantindo a seguranca e a
eficiéncia da mobilidade urbana sustentavel [131].

Quanto a mobilidade a pé, percebe-se um decréscimo na acessibilidade aos servigos
essenciais em relacao a mobilidade de bicicleta. Conforme apontado na Figura 23,
deve-se inserir todos os servicos no norte do Nou Barris, assim como na regiio
periférica de Horta—Guinardé e Sarria-Sant Gervasi.

Na localidade sul do L’Hospitalet de Llobregat, a criagao de espagos culturais; escolas
de EB 23 e ensino secundario; farmacias; hospitais e clinicas; shoppings;
universidades/institutos; correios; supermercados; igrejas; lares de idosos; padarias e
parques/jardins contribuira para o desenvolvimento da Cidade de 15 minutos. Na
regiao de Gracia, deve-se Iimplementar mais correios, shoppings e
universidades/institutos.

Deve haver um equilibrio entre as areas de atividade economica e as residéncias
dentro do espaco urbano. Esse equilibrio é fundamental para reduzir deslocamentos
desnecessarios, promover a proximidade entre moradia e trabalho e dinamizar o uso
do espaco publico ao longo do dia. O calculo deste indicador baseia-se na propor¢ao
entre a superficie construida para uso terciario e a superficie total construida dentro
de uma area de referéncia (grade de 200m x 200m) [131].

Os parametros de avaliagao sao: o valor minimo deve ser superior a 20% em pelo
menos 50% da area urbana consolidada ou desenvolvivel, enquanto o valor desejavel
deve ser superior a 25% em pelo menos 50% da area urbana consolidada ou
desenvolvivel. Esse indicador é importante no planejamento urbano para garantir
bairros de uso misto [131].

Para garantir que a populacio tenha proximidade aos diferentes equipamentos
publicos dentro de um raio adequado, permitindo cobrir necessidades basicas sem a
necessidade de transporte motorizado, utiliza-se um indicador que mede a
quantidade de populacio localizada perto de varios tipos de equipamentos
simultaneamente. Isso indica o nivel de compacta¢dao urbana e a mistura de usos do
solo. Estes equipamentos basicos sao aqueles de acesso cotidiano, com influéncia
restrita ao bairro, cujas distancias maximas recomendadas variam de 300m a 600m,

dependendo do tipo de equipamento [131].
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O indicador de Proximidade da Popula¢io aos Equipamentos Publicos (%) ¢é
calculado a partir da proporc¢ao entre a populagao que possui acesso simultaneo a
cinco tipos de equipamentos e a populagao total da area estudada. Considera-se
como minimo aceitavel que pelo menos 75% da populagdo esteja proxima a todos
esses equipamentos, enquanto a meta desejavel é alcancar 100% de cobertura [131].

Estes indicadores ajudam a identificar caréncias e a nortear o planejamento urbano,
orientando-o para a sustentabilidade, visando reduzir as desigualdades territoriais,
promover a mobilidade ativa, assegurar maior qualidade de vida a populagio,
aproximando-se, assim, dos principios defendidos pela Cidade de 15 Minutos.

7.3 ESTUDO DE CASO — SARRIA-SANT GERVASI

A area de Sarria - Sant Gervasi é uma regiao no extremo de Norte de Barcelona que
possui uma das areas com maior deslocamento a pé (em torno de 130 minutos para
um shopping), como demostrado na Figura 27. Com isso, fol proposta uma
intervencao nesta area que tem apenas uma igreja, uma escola de jardim de infancia,
dois locais para eventos culturais, um hospital/clinica, uma area verde.
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Figura 27 — Area do estudo.  Figura 13 — Mapa da Cidade de 15 Minutos em Barcelona a Pé.

Com este diagnostico, percebe-se a necessidade de implementagao de equipamentos
urbanos. Entdo esta area foi complementada com 4 parques verdes, 2 correios, 3
locais para eventos culturais e de entretenimento, 2 jardins de infancia, 2 EB1, 2 EB
2,3, 2 escolas secundarias, 4 centros esportivos, 3 farmacias, 3 clinicas/hospitais, 1
igreja, 2 lares de idosos, 3 mercados publicos/mercadinhos, 3 padarias, 3

60



Redesenhando Barcelona: A Cidade de 15 Minutos entre Andlises e Propostas

restaurantes, 2 shoppings, 1 universidade/institutos e 3 supermercados.

Para delimitar a area de 15 minutos (equivalente a 800 metros) [133], foram criados
quatro buffers: em vermelho (800 m), em amarelo (600 m), em azul (300 m) e em
verde (200 m), conforme a Figura 28. Esses valores foram selecionados com base
nas recomendag¢oes dos subcapitulos 7.1 e 7.2, e com isso foram distribuidos os
equipamentos em falta. Contudo, devido a presenca de um eixo viario que limita a
travessia pedonal ou ciclavel, optou-se pela criacao de dois centros (Figura 29) e por
se tratar de uma regido mais afastada de outros centros, decidiu-se pelo aumento do
nimero de equipamentos.

Centro 2

S . Centro 1

Figura 28 — Area antes da Intervencio. Figura 29 — Area depois da Intervencio.

Depois da insercao de novos equipamentos, percebe-se que a area de estudo que
possui no diametro de 200 metros tem equipamentos a 5 e 10 minutos; no diametro
de 300 metros, ha equipamentos a 10 minutos; no diametro de 600 metros, possui
equipamentos entre 10 e 30 minutos e no diametro de 800 metros, equipamentos a
30 minutos (Figura 30). Isso nao ¢ s6 uma melhoria na qualidade de vida das pessoas
desta regido, mas também no entorno préximo a esta area como representado na
Figura 31 (em anexo) se comparada a Figura 13, antes da intervencgao.

Figura 30 — Resultado da Area de Intervencio.
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Mesmo com estas medidas, ainda é necessario melhorar as redes pedonais e ciclaveis;
criar estacionamentos/vestuatios para bicicletas; ter uma boa infraestrutura como
iluminagao, pavimentos; e sinalizacio adequada a fim de tornar um espago mais
agradavel para seus utilizadores.

62



Redesenhando Barcelona: A Cidade de 15 Minutos entre Andlises e Propostas

8 CONCLUSOES

A proposta da Cidade de 15 Minutos representa uma abordagem ao planejamento
urbano que fornece solugoes para questoes de mobilidade, sustentabilidade e
qualidade de vida. Ao focar na proximidade e na autossuficiéncia dos bairros, o
conceito nao apenas resolve problemas de congestionamento, mas também fortalece
convivio social local. A criagdo de bairros com comércio, servigos e oportunidades
de lazer a uma curta caminhada ou pedalada melhora a economia, tornando as
comunidades mais sustentaveis.

Além disso, a énfase na acessibilidade e na qualidade dos espacos publicos contribui
diretamente para a saude e o bem-estar dos habitantes. A implementacao de calgadas,
areas verdes e ciclovias seguras incentivam o transporte ativo, combatendo o
sedentarismo e melhorando a qualidade do ar.

No caso de Barcelona, esta estratégia demonstrou potencial para melhorar o acesso
dos cidadios a servicos essenciais, reduzindo a dependéncia de veiculos automotores
e promovendo a descentralizacio urbana, o que evita a segregacao espacial e
precarizagao das condi¢oes de vida.

A metodologia de andlise utilizada neste estudo de caso, que pode ser utilizado
independentemente do local, contribuindo para a evolu¢ao do conceito. Ao mapear
os défices de servigos, saude e espagos verdes na area em questao, a partir de dados
levantados e com o uso de ferramentas de SIG, foi possivel identificar os pontos
criticos e propor intervencdes urbanas que visam reduzir essas disparidades
territoriais.

Esta abordagem permite que qualquer cidade identifique e quantifique lacunas de
acessibilidade (a pé e de bicicleta), possibilitando transformagdes por meio de
intervengoes estratégicas. O foco em cinco ambitos (Servigos, Habitagao,
Acessibilidade, Sustentabilidade e Transporte) ajuda a elaborar propostas de solugdes
que integrem as necessidades sociais com as infraestruturas fisicas.

Como resultado, percebe-se que os tempos de percurso de bicicleta para os servigos
essenciais variam entre um maximo de 37,60 minutos e um minimo de 1,18 minutos.
Para os percursos a pé, os valores variam entre um maximo de 130,25 minutos e um
minimo de 4,1 minutos para alcancar esses mesmos servicos. Tanto nos
mapeamentos de bicicleta quanto nos de percurso a pé, os valores mais criticos de
tempo de viagem estao concentrados nas areas periféricas.

Os servicos que estio mais em falta sdo: correios, universidades/institutos,
shoppings, padarias, supermercados, mercadinhos/mercados publicos, escola de
ensino secundario, hospitais/clinicas. Para soluciona-los, foram descritas algumas
orientacoes: fortalecer investimentos direcionados a bairros com baixa
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acessibilidade, priorizando a instalagido de servicos de saude, educacao, cultura e
lazer, de forma descentralizada e conectada; ampliar as ciclovias e cal¢adas acessivetis;
e garantir que as regides sejam bem servidas por servigos publicos.

A analise realizada ao longo desta pesquisa evidenciou que Barcelona apresenta bons
resultados, sobretudo em seus bairros centrais, que ja contam com uma boa
distribuicao de servicos e infraestrutura voltada a mobilidade ativa. No entanto, os
resultados obtidos também revelam desigualdades nas areas periféricas, onde o
acesso a servigos essenciais e opgoes de mobilidade ativa ainda é limitado.

A cidade de Barcelona pode ser considerada, atualmente, parcialmente policéntrica,
pois possui areas com varios subcentros urbanos que concentram servigos essenciais
com o tempo menor ou igual a 15 minutos, o que evita deslocamentos
desnecessarios.

Por outro lado, Barcelona ainda mantém um componente monocéntrico
relativamente alto, com variacdo de densidade de servicos, principalmente na regiao
periférica. Isso esta de acordo com outras grandes metropoles, como Los Angeles
que possui altas concentragoes de empregos no seu centro e também subcentros no
Condado de Orange [134], ou a area metropolitana de Paris com subcentros mais
proximos ao centro e outros mais afastados, proximo das estradas [135].

Uma limitagdo importante nesta investigacao foi a consideracao das redes pedonal e
ciclavel como uma unica infraestrutura de transporte ativo, assumindo condi¢oes
ideais de acessibilidade, seguran¢a e conforto que nem sempre refletem a realidade
de Barcelona, onde muitos trechos carecem de calcadas continuas ou ciclovias

adequadas.

Outra limitagdo relevante foi a dificuldade em representar com precisao a
distribuicio da populacio no territério, especialmente em areas densas. Este
problema foi solucionado com a criagdo de uma malha regular de células de 50x50
metros, escolhida por proporcionar um equilibrio espacial e viabilidade
computacional.

Para trabalhos futuros, recomenda-se diferenciar a rede de ciclismo e pedonal;
também incluir as variacdes nos padroes de deslocamento entre os diferentes grupos
(idosos, criangas, adolescentes); focar em mapear desigualdades com indicadores
socioeconémicos (renda per capita, densidade habitacional e taxa de desemprego);
quantificar beneficios ambientais e sociais. Além disso, sugere-se testar solucdes
piloto em bairros com diferentes caracteristicas para verificar a viabilidade de
Barcelona como uma Cidade de 15 Minutos.

O conceito de Cidade de 15 Minutos nao é uma féormula universal, mas uma diretriz
que deve ser adaptada as especificidades de cada territério. Muitas partes de
Barcelona ja sao uma referéncia na aplica¢ao, no entanto, é necessaria maior aten¢ao
para as areas mais longinquas do centro.
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Anexo 1 - Mapa Apés a Intervengao

N

A

Sarria-Sant Gervasi

Horta-Guinardé

Les Corts

I’ Hospitalet de
Llobregat

Sants-Montjuic

Nou Barris

Sant Andreu

Sant Mart{

Ciutat Vella

Eixample

LEGENDA
(minutos)

[] AREADEESTUDO

Figura 31 — Mapa da Cidade de 15 Minutos

80

em Barcelona a Pé (Apods Intervencgao).



N

Instituto Superior
de Engenharia

Politécnico de Coimbra



