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Resumo

Santana, Julia Monteiro; Lentino, lzabela Kraichete. Um estudo para a
melhoria da mobilidade urbana de municipios periféricos em grandes
regibes metropolitanas brasileiras: caso de referéncia Municipio de
Japeri, Rio de Janeiro, Brasil. Rio de Janeiro, 2023. 94p. Dissertacao de
Mestrado — Departamento de Engenheira Urbana e Ambiental, Pontificia

Universidade Catolica do Rio de Janeiro.

Os conceitos abordados nesse trabalho sao “Mobilidade Urbana Sustentavel”
e “Qualidade de vida” a partir da otica do modelo de urbanizagao “Cidade de 15
Minutos” desenvolvido pelo urbanista colombiano, Carlos Moreno. Nas Ultimas
décadas, diversas cidades cresceram pautadas no urbanismo moderno, dando
prioridade aos automoveis particulares e distanciando equipamentos urbanos das
areas residéncias, criando zonas de um unico uso. O surgimento de zonas de um
unico uso gerou lugares com periodo de funcionamento e o movimento pendular,
onde residentes de uma cidade geralmente distante dos grandes centros econémicos
e de emprego passam horas no transito para chegar no seu local de trabalho ou
estudo e, no final do expediente, retornam pra sua cidade de origem. Esse processo
trouxe diversos danos sociais, ambientais e urbanisticos. Diante desse cenério,
busca-se a melhoria da distribuicdo dos equipamentos urbanos pela cidade através
do conceito da cidade de 15 minutos, para que a populacdo tenha o direito de
escolha e ndo seja refém de um modelo de mobilidade e de uma determina regido.
Logo, essa dissertacdo apresenta, por meio de pesquisa bibliogréfica e estudo de
caso, como é possivel melhorar a vida da populacdo residente no distrito sede de

Japeri por meio da aplicagdo do conceito de cidade de 15 minutos.

Palavras-chave
Cidade de 15 minutos; mobilidade urbana; transporte; qualidade de vida;

remodelag&o da vizinhanca.



Extended abstract

Santana, Julia Monteiro; Lentino, Izabela Kraichete (advisor). A study for
the improvement of urban mobility in peripheral municipalities in large
Brazilian metropolitan regions: reference case Japeri city, Rio de
Janeiro, Brazil. Rio de Janeiro, 2023. 94p. Dissertacdo de Mestrado —
Departamento de Engenheira Urbana e Ambiental, Pontificia Universidade

Catolica do Rio de Janeiro.

The main ideas addressed in this work are “Sustainable Urban Mobility” and
“Quality of life” from the perspective of the urbanization model “City of 15
Minutes” developed by the Colombian urban planner, Carlos Moreno. As the name
implies, conceptually, it seeks to give citizens access to service goods in a
comfortable 15 minutes by active means, whether on foot or by bicycle. One way
to achieve sustainability in urban mobility is to have cities where the population can
walk or ride a bicycle, which is directly linked to the quality of life and vitality, as
walking is a healthy habit. The 15-minute city does not advocate the construction
of new roads, new developments. On the contrary, it advocates improving and
occupying what already exists, as well as boosting small shopping centers so that
they can become economic centers, where the people can have a good job close to
home. It's about having access to public transport within a comfortable walking
distance. Therefore, it is the creation of a hyper-proximity region, whose main
characteristic is polycentrism, which consists of the idea of multiple compact
centers within a city so that everyone can have basic equipment at a comfortable
distance to be covered. on foot or by bicycle (Cozer, 2020). When considering a
city from the perspective of quality of life, this aspect should be treated as a starting
point to elaborate an urbanization plan, so that the citizens are offered ways to move
around, reside and perform basic activities fully associated with the level of urban
well-being. The World Health Organization (WHO) has a definition of quality of
life which consists of the individual's perception, as shown in the quote below. “an
individual's perception of their position in life, within the context of the cultural and value

systems in which they are embedded and in relation to their goals, expectations, standards

and concerns” (World Health Organization, 2013) .



The quest to move around with speed and comfort has made man shape his culture
through this objective, creating this challenge of improving urban mobility. The
lack of planning for such mobility has made urban centers very problematic, with
disorganized growth and intense flow of cars, a harming environment for
pedestrians. In the period between the 1970s and 1980s, with the growth of urban
centers, there was a large rural exodus and that is precisely what makes public
mobility policies necessary. Without these projects, residents are forced to purchase
their own vehicle, as the public transport system is generally precarious and
ineffective. This scenario have not been improved even with the creation of the
National Urban Mobility Policy and the chapter of the Constitution that deals with
the subject. Recent years show that Brazilians are increasingly committed to acquire
their own vehicle, as indicated by the increased number of cars in the streets.
Nowadays, those who depend on public transport are penalized by prioritizing
financial resources for automobile solutions and roads. This specific focus
generates a series of secondary problems such as more traffic accidents, greater air
pollution, traffic jams, among others, also impacting on the decrease in the use of
public transport, which increases the fare. It should also be considered that the way
in which the land is occupied is another prerequisite for validating the concept of
the 15-minute City, with the basic equipment for work, leisure, health, and food
nearby, reorganizing the existing structure. For this, the soil use must be diversified
so that it can meet these different needs of the population. Land use and occupation
patterns are one of the main issues for the functionality of the 15-minute City
concept, as the region must have urban land with a minimum of density, proximity,
and diversity, with different typologies so that it can meet the basic needs of a
neighbourhood in its daily life. The best effective use of the land would be to
combine areas destined for large businesses and condominiums with commercial
areas for smaller activities, such as bookstores, art galleries, local businesses, and
social housing, ensuring the preservation of local culture even in urban centers of
well-developed cities. The delimitation of the use and occupation of urban land has
a direct impact on the functioning of a city and even on the social issue. The large
commercial, residential and industrial enterprises have high financial power,
therefore they occupy large areas of urban land, generating specific sectors, such as
large condominiums, warehouse areas and exorbitant shopping malls. Social

inequality in the urban territory comes from the emergence of these unique sectors



(MF Cruz and FCP Foncensa, 2018). It is important to define areas for the
development of local trade, balancing the interests of the real estate market with the
interests of the local population, to guarantee the concepts of inclusion and a
sustainable environment, combining large businesses with small businesses. The
proposal for actions aimed at sustainable mobility aims to reduce all these negative
impacts in large metropolitan centers, effectively reformulating existing areas,
making them useful and functional for residents of municipalities, providing quality
of life and well-being. It is still necessary that the right to pedal be practiced so that
the sustainable mobility project is validated, with the existence of cycle paths, for
example. In addition to being an economical and indeed sustainable habit, as it does
not harm the environment, cycling allows the user to choose secondary routes and
alternative schedules. Public policy needs to have its investment based on studies.
The analysis of territories is essential for the implementation of urban mobility
projects, in order to identify how that area will receive investments so that it can
have better fluidity in its operation. Moreno (2015) states that, with the
decentralization of the city, we can relocate the economy, since technology has
enabled a scenario in which, for some functions, it is possible to work outside large
urban centers without loss of performance. Thus, a part of the population no longer
needs to commute long distances daily to carry out their work in the company. In
recent decades, several cities have grown based on modern urbanism, giving
priority to private cars and distancing urban facilities from residential areas,
creating single-use zones and the false idea that every individual has a car to get
around. With the advance of the automobile industry, this disorderly growth
generates a lot of lack of accessibility, from the absence of ramps on the sidewalks
to the lack of interconnection of means of transport, making trips increasingly
longer and more exhausting. Climate, health, and economic crises often openly
expose the difficulties faced by the population in their day-to-day lives. It was like
this with the Covid-19 pandemic, showing how being far from large centers harms
people's health, as it was not possible to have a quick treatment being far from
hospital units. The population had to look for alternatives close to home, both
commercial and hospital and even for leisure. Thus, it became clear that the
concepts of Healthy City and Sustainable City are directly linked. From now on,
there needs to be a movement to prioritize pedestrians, giving them a prominent

place in the usability of the city, bringing comfort in their walkability, and thus



reducing the high numbers of accidents and deaths in traffic. People who had the
option of working from a home office gained time by not having to travel to their
workplace, but often this time was not well used due to the lack of useful areas close
to home. The emergence of single-use zones has generated places with operating
hours and commuting, where residents of a city that is generally far from large
economic and employment centers spend hours in traffic to get to their workplace
or study and, in the end, they return to their city of origin. This process brought
several social, environmental, and urban damages. The work of organizing and
executing the change project in urban centers takes time, in addition to depending
on governments and financial resources. These difficulties gave rise to Tactical
Urbanism, which is a movement characterized by the involvement of the population
in actions to improve the region in question, with quick and cheap measures, with
reduced disruption impact, but which aim at positive results in the long term.
Brenner argues that Tactical Urbanism should be done by the population and should
not have political ideology, as explained in the quote below.

“Tactical urbanism is mobilized 'bottom-up' through organizationally, culturally and
ideologically diverse interventions to address emerging urban issues. Professional
designers, as well as governments, developers and corporations in general, can participate
in and actively encourage tactical urbanism. But, their generative sources must be outside
the control of any specific ideology of experts or any specific institution, social class or
political coalition”. (Brenner, 2016, p. 9)

As in most issues of population improvements, the political system appears as a

hindrance, as with each change of government, the continuity of projects is
impaired, resulting in unfinished works and unproductive land. Until today, Rio de
Janeiro has its economic center in the region where the Portuguese built their first
buildings and the city has developed around these buildings, becoming a
commercial hub with specific hours of operation, which is during the week. With
no residential areas, the center is quiet on weekends. Several cities around the world
are investing in strategies that improve the daily lives of their residents. The 15-
minute city concept has already been the object of investment in places like Detroit,
in the United States, Ottawa, in Canada and Barcelona, in Spain. The proposal is
also on the agenda of the C40 Group, created in London, England, in 2005, by 40
municipalities with an interest in fighting climate change. Within this group it is
possible to find Brazilian cities such as Rio de Janeiro, S&o Paulo and Curitiba.
(Cirillo, 2021). The issue of making current cities more functional is not linked to

small towns, where in fact everything was done on foot, but without much



infrastructure. In the quote below, Carlos Moreno argues that we need to make
urban life more human.

“Don't get me wrong, I don't want the localities to become rural villages. But we need to
make urban life more enjoyable, agile, healthy and flexible. For this, we have to guarantee
that everyone, whether they live in central or peripheral regions, have access to the main
services close to their homes”. (Carlos Moreno, 2021)

In this sense, the guidelines to the concept of the 15-minute city are ecology,

proximity, solidarity, and participation, with inclusive, dynamic and sustainable
locations. (Moreno, 2021). The municipality of Japeri is bordered by the
municipalities of Seropédica, Miguel Pereira, Procambia and Nova Iguacu and is
located west of the RMRJ. Currently, this region is hampered by buildings
completed just to get a vote, without planning, as they are in busy areas so that
people can see that they were made, and they should be installed in quieter areas.
The municipality of Japeri is in the last position in a ranking that measures the
quality of infrastructure and urbanization in each area, considering mobility,
environmental conditions, housing, access to services and infrastructure. The region
was harmed due to the irregular use and occupation of the soil, landfill facilities,
miners and polluting industries, close to housing areas. Urban violence is another
factor that greatly harms the means of transport in the RMRJ, due to the numerous
stoppages caused by frequent shootings. In addition, there is an intense and growing
movement of theft of cables that guarantee the proper functioning of trains. This
generates a high expenditure of public resources that could be directed to improve
transport for passengers. In the case of Japeri, drug trafficking and the power of the
militias operating in the region must also be considered, which alienate residents
and increase the population's sense of insecurity. The municipality was negatively
affected over time due to the lack of investment in urban infrastructure, the irregular
use and occupation of the land, landfill facilities, miners and polluting industries,
close to housing areas. All of this directly impacted the well-being and health of the
population (Alcantara et al., 2019). A project to create economic hubs would be
ideal for the population of Japeri, as in addition to not having to travel so much, the
so-called commuting would have many job opportunities, resulting in an
improvement in the quality of life for all municipalities. Despite the hostile image
that the municipality of Japeri carries, the municipality has a large green area and
several archaeological sites, which, if preserved, become essential to the local

population and can generate social areas aimed at environmental education,



agricultural economy and ecological tourism, an area where can be found a breath
of fresh air in the midst of so much concrete. Green areas mixed with urbanized
ones are one of the requirements of the 15-minute city model, where it is necessary
that all residents have easy access to an outdoor leisure area, making it a meeting
place and activities. The management of public urban mobility needs to integrate
the metropolis with the periphery. Without an urban improvement plan across the
municipality, socioeconomic issues will continue to exist. The municipality has two
large urban areas, each of which has a train station. However, there are no rail mode
feeder systems. Basic sanitation is also precarious in the municipality, including
adequate sanitary sewage, urban afforestation, and urbanization of public roads. All
these analysed points are extremely important for the well-being of the urban
population. Sanitation is also precarious in the municipality, with only 72.4% of the
population served by the water network, emphasizing that this data does not include
the frequency and quality of the water supplied. (Casa Fluminense, 2020). Given
this scenario, we seek to improve the distribution of urban equipment throughout
the city through the 15-minute city concept, so that the population has the right to
choose and is not hostage to a mobility model and a certain region. Therefore, this
dissertation presents, through bibliographical research and case study, how it is
possible to improve the life of the population residing in the seat district of Japeri,
through the application of the 15-minute city concept, since the place has the largest
population commuting in the country, that is, people who leave their resident city
to work and/or study in another municipality and how the implementation of this
model in urban centers can contribute to solving some problems generated by
modern urbanism and the centralization of the economic centers of the great

metropolises.
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1 Introducéo

Qual a importancia de ter uma cidade caminhavel? O ato de caminhar é o
primeiro meio que o ser humano descobre para se locomover de maneira
independente. Caminhar estd ligado diretamente a vitalidade. Segundo a
Organizagdo Mundial da Satde (OMS), é recomendado que um ser humano adulto
faca pelo menos de 150 a 300 minutos de atividade fisica aerébica no nivel
moderado, por semana. (WHO, 2020). Essa atividade pode ser o caminhar do dia a
dia, ja que é um nivel moderado. Partindo dessa ética, é necessario que existam
cidades caminhéaveis para que o ser humano moderno possa ser incentivado a
percorrer pelas cidades, contribuindo, assim, para a sua salude e para a vitalidade
urbana.

Jeff Speck (2012) defende a “Teoria Geral da Caminhabilidade”, na qual
argumenta que, para uma caminhada ser adequada, s&o necessarios de quatro pilares
principais: ser proveitosa, segura, confortavel e interessante. Devolver a cidade ao
uso do pedestre é proporcionar que a cidade faca o que ela faz de melhor, que é
reunir as pessoas.

A ideia de se planejar uma cidade direcionada para o melhoramento da
usabilidade do pedestre, apds a invasdo dos automdveis nas cidades, surgiu em
meados do século XIX, com o Engenheiro Urbanista Ildefonso Cerdé, responsavel
pelo planejamento urbano de Barcelona, na Espanha. Assim, foi dado a ele a autoria
do surgimento da expressao “urbanismo”, que consiste em estudar e ordenar o
crescimento de uma cidade. (Budnak et al., 2014)

Jan Gehl (2015) defende que o comportamento humano € influenciado pelo
funcionamento da cidade na qual habita, por isso é necessario que a cidade tenha
uma escala humana, onde possua espagos que proporcionem encontros no vai e vem
do cotidiano, para que o cidadao se sinta pertencente daquele lugar.

A escala humana néo foi um dos principais pontos do urbanismo modernista,
representado por urbanistas como Le Corbusier. E possivel observar, em seus
projetos urbanisticos, um tracado de segregacao de usos e fungdes. (Sirkis, 2012)
Cidades com urbanismo moderno séo aglomerados com focos no automobilismo,
onde se tem a ideia de que todo cidaddo tenha um automovel para se locomover,

ndo dando prioridade a caminhabilidade.



Com avango do urbanismo moderno as cidades ganharam investimentos em
rodovias que por consequéncia deram inicio a novas areas de habitacdo, porém
essas areas em sua grande maioria ndo sdo planejadas e ndo possuem infraestrutura,
tornando locais de dificil acesso. As dindmicas do espago urbano, que se encontram
em constante evolucdo, necessitam validar um modelo de urbanizacdo que tenha
como finalidade o combate a expanséo espacial desenfreada e temporal que vem
sendo observada com a evolucédo da industria automobilistica (Sampapé, 2021).

E importante saber diferenciar as abordagens do urbanismo moderno e do
rodoviarismo, onde o urbanismo moderno busca criar ambientes urbanos
equilibrados, funcionais e agradaveis, apesar das suas segregacdes espaciais € 0
rodoviarismo foca na expansdo das infraestruturas rodoviarias, podendo ter
impactos significativos no desenvolvimento urbano e na mobilidade. As
abordagens ideais frequentemente combinam diferentes modos de transporte,
planejamento urbano inteligente e consideracdes ambientais.

O rodoviarismo pode levar a uma sociedade altamente dependente do
automdvel, o que pode limitar alternativas sustentaveis de mobilidade. Além da
mobilidade urbana afetada, gera graves consequéncias ambientais como, a
destruicdo de habitats naturais e polui¢do do ar.

A expansdo desenfreada gera cidades sem acessibilidade, desde a rampa de
acesso a calcada, aos modos de transporte que ndo sdo interligados e limitam o
alcance de uma viagem, conforme constatado por Vasconellos (2018) na citacdo a

sequir.

“A acessibilidade normalmente é medida pela quantidade e/ou
diversidade de destinos que a pessoa consegue alcancar, por
certa forma de transporte, em um determinado tempo. Quanto
maior for essa quantidade, maior é a acessibilidade, ou seja,
mais oportunidades as pessoas terdo para realizar atividades

desejadas ou necessarias”. (Vasconcellos, 2018)

Proteger o pedestre e dar a ele o lugar de direito, sem a priorizacdo dos
automoveis, onde cidades tenham mais espacos seguros e agradaveis para
caminhar, € um assunto da Agenda 2030, desenvolvida pela Organizacdo das

Nacbes Unidas (ONU), com foco em desenvolvimento sustentavel. A priorizagao
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voltada para o conforto na caminhabilidade dos pedestres, tem como meta a reducao
pela metade do nimero global de mortes causadas por acidentes de transito. De
acordo com a Organizacdo Mundial da Saude (OMS), estima-se que 1,25 milh&o de
pessoas morrem no mundo por acidente de transito e que 50% dessas vitimas sao
pedestres, ciclistas e motociclistas.

O cenério cadtico que se encontra atualmente nos grandes centros urbanos
tem por origem a revolugdo industrial, datada no final do século XIX,
impulsionando ndo sé a superproducdo automobilistica, mas também o uso do
concreto armado na arquitetura, dando inicio a um processo de ocupagdo urbana
desprovido de urbanizagdo e de infraestrutura. Tudo isso contribuiu para a
segregacdo espacial que observamos atualmente, na qual o solo é mais caro nos
centros urbanos, gerando, como consequéncia, uma expansao urbana acelerada e
descuidada nas areas periféricas, afetando questdes de infraestrutura e social.
(Marques, Leila, 2021, p. 21)

O impacto ocasionado pela pandemia do Covid-19 evidenciou as dificuldades
gue héa tempos vinham sendo sentidas pelos habitantes das cidades, colocando em
Xeque a maneira como 0s cidadédos utilizam o espago urbano e como esses espacos
sdo geridos pela administracdo publica (Faria, 2021). Crises estruturais, climaticas,
sociais, sanitarias e até mesmo econémicas exigem mudancas na forma de se habitar
nas cidades, principalmente quando se esta distante de uma centralidade urbana.

Para Guimaraes (2020) o principio das “Cidades Saudaveis” estd ligado ao
planejamento urbano voltado para a area da salde, onde se estuda o facil acesso a
uma unidade hospitalar em busca de tratamento, defendendo que uma cidade
sustentavel e uma cidade saudavel precisam ser complementares. Na epidemia
causada pelo Zika virus, vitimas ficaram com sequelas tendo a Sindrome Congénita
de Zika (SCZ) e, ap6s uma anélise da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro,
percebeu-se que 0 municipio do Rio de Janeiro foi onde as vitimas tiveram melhor
acesso aos centros especializados em reabilitagéo. (P Peiter, R Pereira, | Franca,
2020)

Um pais com urbanismo policéntrico, ao inves das grandes concentragdes
urbanas, a distribuicdo de pequenos e medios nucleos pelo territorio com
interligacdo adequada de transporte, saneamento consorciado, investimentos em
equipamentos sociais, potencializagdo e atracdo de negdcios locais, pode ser o

caminho para uma ocupacgdo mais sustentavel e saudavel. (Vogel, Denise, 2021)
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Muitas sdo as mudancgas necessarias nos atuais centros urbanos mais
consolidados, mas é preciso estar ciente que mudangas dessa magnitude, tais como
a criacdo de areas verdes, melhoria ou criacdo de transporte, distribuicdo mais
igualitaria das atividades, é algo que demanda grandes intervencdes e depende,
muitas vezes, dos governos ou de um alto investimento. Todo esse processo pode
ser bem demorado, deixando a populagdo cada dia mais desamparada. Foi dai que
surgiu o Urbanismo Tatico.

O Urbanismo Tatico vem se manifestando desde os anos 90, mas sua
popularizacdo se deu em 2010, nos Estados Unidos, quando foi usado em um evento
sobre a pedestrizacdo da Times Squares, em Nova lorque. A empresa The Street
Plans Collaborative lancou o primeiro manual sobre Urbanismo Tatico, que
consistia em “A¢do de curta duracdo para mudanca de Longo Prazo” (Norbiato,
2015)

O conceito do Urbanismo Tatico vem de um movimento de “baixo pra cima”,
onde a populacéo local toma medidas para melhorias daquela vizinhanca, aplicando
intervencdes de curto prazo e baixo custo, permitindo a imediata recuperacao e
redesenho do espaco publico, tendo como objetivo futuras transformacdes (A
Sansdo-Fontes, 2019). O Autor Brenner defende que o Urbanismo Tatico deve ser
feito pela populacdo e ndo deve ter ideologia politica, como explica a citacdo a

sequir.

“O urbanismo tatico € mobilizado “de baixo para cima” através
de intervencdes organizacionais, culturais e ideologicamente
diversas para enfrentar as questdes urbanas emergentes. Os
designers profissionais, bem como governos, desenvolvedores
e corporagbes, em geral, podem participar e estimular
ativamente o urbanismo tatico. Mas, suas fontes geradoras
devem estar fora do controle de qualquer ideologia especifica de
especialistas ou qualquer instituicdo especifica, classe social ou

coligacao politica”. (Brenner, 2016, p. 9)

O sistema politico € um dos obstaculos para as melhorias urbanas. Como diz
Lerner (2013), os projetos urbanos sofrem de falta de continuidade nas transi¢oes
dos governos, causando vazios nas cidades e, assim, criando diversos terrenos

baldios, locais que deveriam ser preenchidos imediatamente.
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Os paises em desenvolvimento so terdo um espago seguro e justo a partir da
estabilizacdo da democracia e reducgéo das desigualdades socias e econémicas, esses
preceitos ndo podem ser vistos como possibilidades de curto prazo. (Alcéantara,
2012)

1.1 Consideracg0es Iniciais

No Brasil, a formacdo dos primeiros ndcleos urbanos aconteceu com a
colonizagdo portuguesa. O local servia de um centro irradiador da cultura europeia
e eram utilizadas, também, como base das instituicbes politicas e militares
portuguesas para estudarem a expansdo e o controle dos territdrios explorados.
(Rainer, 2018)

Com essa ocupacdo inicial é possivel notar que os primeiros nudcleos urbanos
surgiram nos litorais e, a partir da descoberta de metais preciosos, se direcionaram
ao interior do territorio brasileiro. Porém, esses processos de urbanizacdo foram
feitos de maneira desordenada, geralmente tracados de acordo com o relevo natural
do local e com a necessidade de uso do espaco, ndo tendo um zoneamento estudado
e debatido para melhor aproveitamento do local.

O municipio do Rio de Janeiro, uma das primeiras cidades a ser ocupada pelos
portugueses, até hoje possui seu centro econdmico onde foram erguidas as
primeiras constru¢des lusitanas. Esse fendbmeno levou o municipio a crescer em

torno dessas primeiras edificacdes, como mostram as figuras 1 e 2.
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Figura 1. Mapa ilustrativo da cidade do Rio de Janeiro no ano de 1725
Fonte: ImagineRio.org

Figura 2. Mapa ilustrativo da cidade do Rio de Janeiro no ano de 1800
Fonte: ImagineRio.org
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O surgimento da ocupacéao urbana concentrada em uma localidade ocasionou
a centralizacdo do polo econdmico atual, 0 que gerou uma regido com uso quase
que exclusivo em toda sua dimenséo. A area central do municipio do Rio de Janeiro
€ majoritariamente de uso corporativo, fazendo com que a localidade tenha
praticamente um horério de funcionamento, que se baseia de segunda a sexta nos
horarios de oito da manha a cinco horas da tarde. Nas outras horas do dia o local
tem um cenério de abandono. Isso se da por conta da falta de edificios de moradia,
que poderiam ambientar a regido fora do horario comercial.

Para Lerner (2013), a falta de continuidade dos projetos urbanos séo o grande
problema das metrépoles. O vazio de uma regido sem atividades ou sem moradia
pode se somar aos vazios dos terrenos baldios. Lerner defende, também, a incluséo
da funcédo que falta em uma regido especifica.

Nos horarios de “funcionamento” da area central do municipio do Rio de
Janeiro, ha um grande nimero de trabalhadores que se deslocam de diversas origens
da RMRJ em direcdo ao centro econémico, por ser um local que concentra a maior
taxa de emprego da regido. (Casa Fluminense, 2017) Como podemaos ver na figura
3, 0s municipios ao redor da cidade do Rio de Janeiro possuem altos indice de
populacdo pendular, sendo o Municipio de Japeri possui 0 maior indice — 44% da
populacdo se descola diariamente em direcdo a cidade do Rio de Janeiro para

trabalhar.
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Figura 3. Pessoas que trabalham no municipio do Rio de Janeiro

Fonte: Casa Fluminense 2017

A criagdo de polos econdmicos em cada municipio da RMRJ seria o ideal
para sua populacédo residente, pois impactaria de forma positiva na qualidade de
vida dessas pessoas e no funcionamento de todas as cidades. Essa situacdo pode
aumentar a oportunidade de o cidaddo trabalhar e estudar na sua cidade, evitando
ter que enfrentar horas de trénsito para chegar ao seu destino.

A remodelacdo das cidades atuais ndo consiste apenas em mudancas de uso e
ocupacdo do solo e em transportes mais eficazes, mas também na mudanca da
qualidade de vida do residente, do direito de escolha de onde trabalhar e ter sua
moradia e ndo por uma obrigacgéo de ter que ir ao um lugar porque um equipamento
urbano que deveria ser basico so é oferecido em determinado ponto da cidade e ndo

esta disponivel ao alcance de todos.

1.2 Relevanciado tema

O que € ter qualidade de vida? Qualidade de vida é uma expressao abrangente,
ligada ao bem-estar mental e fisico do ser humano. O termémetro para saber o
indice da qualidade de vida pode vir atraves do quéo satisfeito o individuo estd em
relacdo a sua vida cotidiana, o0 quao pertencente ele se sente e como isso afeta a sua
satde mental e fisica.

Ao se refletir sobre a cidade pela perspectiva da qualidade de vida, percebe-
se que este aspecto deveria ser tratado como ponto de partida para a elaboragéo de
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um plano de urbanizacdo, de forma que os meios oferecidos aos cidaddos para se
locomover, residir e realizar atividades basicas estivesse totalmente associado ao
nivel de bem-estar urbano, ou seja, a qualidade de vida que aquela regido oferece
aos seus cidadaos. A Organizacdo Mundial da Saiude (OMS) possui uma definicéo
de qualidade de vida que consiste na percepcao do individuo, como demonstra a
citacdo abaixo

“a percepcao que um individuo tem sobre a sua posicdo na vida,

dentro do contexto dos sistemas de cultura e valores nos quais

esta inserido e em relacdo aos seus objetivos, expectativas,

padrées e preocupagbes” (Organizacdo Mundial da Saude,
2013)

O “Indice de Bem-Estar Urbano” (IBEU) pode ser mensurado a partir da
pesquisa desenvolvida, em 2013, pelo Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano
e Regional da Universidade Federal do Rio de Janeiro (IPPU/UFRJ), por meio de
trés aspectos, a saber: global, municipal e local.

Esse indice € constituido de 5 (cinco) dimens@es, sendo elas: mobilidade,
condigdes ambientais, condi¢Oes habitacionais, atendimento de servicos coletivos e
infraestrutura. Entre as dimensbes ponderadas, o tema referente a mobilidade
urbana esta relacionado a qualidade do trajeto casa-trabalho-casa, ou seja, ao tempo
e a forma que o residente utiliza para chegar ao seu local de trabalho e voltar para
0 seu domicilio.

Com base nas analises realizadas (2013), que mapeou as quinze principais
regibes metropolitanas do Brasil, no quesito mobilidade urbana observou-se que a
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) conquistou 0 15° lugar — regiéo
com pior indice de mobilidade urbana do pais dentre as analisadas. Confirmando
essa constatacdo, em 2020, por meio do aplicativo Moovit (disponivel em:
https://moovitapp.com/insights), observou-se que a RMRJ teve o maior tempo no
deslocamento casa-trabalho-casa, atingindo média de 67 minutos.

A RMRJ, atualmente, é composta por 22 municipios, porém o centro
econbmico esta localizado no chamado centro expandido do Rio de Janeiro. Essa
situacdo faz com que a oferta de emprego esteja concentrada nessa area, gerando a
necessidade de deslocamentos com origem em diversos municipios e regides da

cidade em direcdo a area central do Municipio do Rio de Janeiro.
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Esse percurso, realizado pela maioria dos trabalhadores, € denominado de
movimento pendular, no qual cada cidad&o necessita executar diariamente 0 mesmo
trajeto, concentrado no espaco e no tempo, saindo de sua cidade/bairro de origem e
se deslocando para outra localidade onde realiza as atividades de trabalho ou estudo.

As cidades que dependem da oferta de empregos e servigos de outras
localidades, no caso do centro expandido do Rio de Janeiro, s&o chamadas de
cidades dormitorios, ou seja, cidades em que sua populacéo apenas retorna para sua
residéncia para dormir depois de uma jornada de trabalho e/ou estudo.

O municipio do Rio de Janeiro possui boas condi¢cdes de acessibilidade,
dispondo de um centro econdmico com facil acesso, possibilitado por diversas
linhas de 6nibus municipais e intermunicipais e estacfes de trem, metrd e barcas.
Essa alta acessibilidade contribui para atrair grandes e médias empresas, e
consequentemente, empregos e atividades econdmicas.

Uma grande parcela desses trabalhadores mora na Baixada Fluminense, uma
regido composta por municipios da RMRJ, formada por uma populacéo,
predominantemente, de baixa renda, exigindo destes a realizacao de longas viagens
pendulares entre casa-trabalho-casa.

O Municipio de Japeri € um retrato desse cenario. Mais de 50% da populacao
municipal trabalha em outros municipios, sendo que 44% trabalha na area central
do Rio de Janeiro (Casa Fluminense, 2017). Com isso, segundo Consorcio Quanta
— Lerner, 0 municipio ostenta o tempo médio de deslocamento de 84 minutos,
considerado o maior do pais.

O desgaste que essa populacdo passa nos deslocamentos afeta diretamente a
qualidade vida, do ponto de vista psicoldgico, fisico e financeiro. No que se refere
ao psicoldgico, o cidaddo se mantém improdutivo a partir do momento em que esta
no percurso para o trabalho ou de volta para a sua residéncia. Quanto ao fisico,
passa horas no deslocamento, muitas vezes em pé, em um transporte de ma
qualidade. Tudo isso pagando tarifas que comprometem parte de suas receitas ou
que inviabilizam a sua contratacdo pelos empregos formais.

A questdo que interessa a esse trabalho é investigar se a implantacdo do
conceito de Cidade de 15 minutos na area de influéncia da estacdo ferroviaria do
distrito sede de Japeri pode contribuir para a melhoria da populagdo do municipio,
em especial aquele percentual que realiza suas principais atividades fora do

municipio.
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Para Carlos Morenos (2021), esse modelo urbanistico é pautado no conceito
de reduzir o tempo de viagem dentro das cidades a partir da caminhada ou da
bicicleta, com o intuito de ter acesso as 6 (seis) funcdes urbanas esséncias: viver,
trabalhar, comprar, cuidar, educar e divertir-se.

A pandemia do COVID-19 trouxe diversas mudancas para a sociedade, e a
mobilidade urbana teve a perspectiva mudada a partir do momento em que as
pessoas se viram reclusas dentro de suas casas tendo que, obrigatoriamente, usufruir
dos comércios e servigos de sua vizinhanga. Isso provocou um movimento de
pertencimento e identidade com a sua vizinhanga onde, possivelmente, morava ha
anos, mas ndo permanecia por muitas horas, ja que que precisava se descolar para
outra localidade para trabalhar ou estudar, muitas vezes distantes.

Com a adaptacdo do “home-office”, a populagdo passou a fazer mais tarefas
em casa e, libertos de percorrer longas distancias para cumprir suas obrigacoes, 0
residente se viu com tempo livre, podendo direcionar essas horas para seu bem-
estar, como fazer refeicdes em casa, atividade fisica ao ar livre caso tivesse uma
area verde proxima, um novo estudo, um novo hobby ou até mesmo o descanso.

Com o afrouxamento das medidas de protecdo da pandemia, as pragas de
bairros que ficavam vazias ao longo da semana comecaram a ser ocupadas com
atividades fisicas. Ou seja, populacdo que pode ficar trabalhando de casa recuperou
0 tempo que antes era perdido no deslocamento casa-trabalho-casa e encontrou
novas atividades para melhorar o seu bem-estar. A nova perspectiva de vida gerada
ap6s uma quarentena fez com que arquitetos e urbanistas repensassem em como
aquele bairro poderia servir melhor seu residente, como cita Andrade (2021) no

texto abaixo.

A crise provocada pela pandemia da COVID-19 nos coloca — aos
arquitetos e urbanistas — imensos desafios, mas também se
constitui em oportunidade para a construcdo de novos modelos
e paradigmas que facam frente ndo somente a nova realidade,
mas também sejam capazes de equacionar velhos problemas.
(Andrade, 2021, p. 96)

Nesse contexto, surgiu o conceito de cidade de 15 minutos, que se propde,

justamente, a contribuir para a solucéo de diversos problemas urbanos, tais como a
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diminuicdo do éxodo da populagdo em busca de acesso a bens de servicos basicos,
a diminuicdo da emissao de gas carbdénico dos grandes congestionamentos que sdo
causados por esse éxodo, a recuperacdo do tempo da populacdo que precisa fazer
viagens pendulares, a atenuacdo das cidades dormitdrio, o impulsionamento da
economia local e/ou a criagéo de centros econd6micos compactos para descentralizar
grandes centros que sdo chamariz para cidades que ndo tém acesso a boas ofertas

de empregos.

1.3 Objetivos do estudo

Este estudo comtempla a analise do funcionamento do conceito da cidade de
15 minutos, criado pelo urbanista colombiano Carlos Moreno, e como a
implementacdo deste modelo em centros urbanos pode contribuir para solucionar
alguns problemas gerados pelo urbanismo moderno e pela centralizagdo dos centros
econémicos das grandes metrépoles.

O objetivo principal desse estudo consiste em investigar como a aplicacdo do
conceito de cidade de 15 minutos no entorno da estacéo ferroviaria do distrito sede
do Municipio de Japeri pode contribuir para melhorar a qualidade de vida da
populacdo residente, pois o local tem a maior populacdo pendular do pais, ou seja,
pessoas que saem de sua cidade residente para trabalhar e/ou estudar em outro
municipio.

Como objetivos especificos, busca-se investigar se intervengdes urbanisticas,
baseadas no conceito de cidade de 15 minutos no entorno da estacao ferroviaria do
Municipio de Japeri podem facilitar o acesso a infraestrutura de transporte estrutural
(trem), a equipamentos urbanos basicos, a habitacdo e ao comércio e servico,
beneficiando toda a populagdo municipal.

1.4 Metodologia Aplicada

A partir do contexto explicitado acima foi adotada a metodologia baseada na
revisdo bibliografica em artigos, dissertacdo e teses sobre aspectos relacionados ao
conceito de cidade de 15 minutos, idealizado por Carlos Moreno. O estudo teve
como objeto de analise o Municipio de Japeri, localizado na Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro, com foco nos arredores da estacao ferroviaria de seu distrito

sede.
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Foi realizada pesquisa documental sobre leis e decretos definidores do
regramento urbanistico e ambiental, além da anélise qualitativa da aplicacdo do
conceito estudado, levando em conta o historico de ocupacéo e a inser¢do urbana
do Municipio de Japeri.

A andlise de mapas, cedidos pelo Municipio de Japeri e pela Casa fluminense,
também foram essenciais para conclusdo da pesquisa, vide que consistem em
mapeamentos de areas de protecdo ambiental, &reas com ocupacdo urbana e
infograficos com dados do éxodo populacional da RMRJ em direcdo a area central
do Municipio do Rio de Janeiro.

A estrutura fragmentada do territdrio do Municipio de Japeri apresenta
diversos problemas que podem ser amenizados ou até mesmo solucionados a partir
da aplicacdo dos principios da mobilidade urbana sustentavel. A relacdo entre a
estrutura espacial e a mobilidade urbana foi analisada por meio de reviséo
bibliografica, mapas e dados infograficos disponibilizados pelo Municipio de
Japeri.

O programa ArcGis foi utilizado para a execucdo de isdcronas a partir da
estacdo ferroviaria do distrito sede do Municipio de Japeri, delimitando uma érea
de alcance de 15 minutos de caminhada e do uso da bicicleta, para que seja feito
um estudo do impacto do conceito da cidade de 15 minutos nos arredores da
estacéo.

O trabalho também analisa cidades ao redor do mundo que ja comegaram a
implantagdo do conceito de cidade de 15 minutos e a remodelagdo da vizinhanga,
identificando como essa estratégia afetou o cotidiano dos moradores locais e até

mesmo a usabilidade da cidade.

1.5 Estruturado trabalho

Esse trabalho académico consiste em 3 (trés) capitulos principais. O primeiro
direciona para o entendimento da Mobilidade Urbana Sustentavel e da ideologia do
conceito da cidade de 15 minutos, criado pelo urbanista Carlos Moreno. No
decorrer do capitulo foram identificados os principais pontos defendidos, que
consistem na melhoria da usabilidade de um bairro, na criagdo de novos centros
urbanos locais e na descentralizacdo de grandes centros econdmicos como Unico
polo gerador de renda. Foi dado enfoque na questdo de uma vizinhanga de hiper

proximidade e analisado o impacto gerado na qualidade de vida da populacao.
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O segundo capitulo traz uma analise da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro (RMRJ), explicando a formacdo urbanistica e histrica e como 0s
acontecimentos do inicio do século XX impactaram a formacdo das cidades e sua
questdo econdmica. Apresenta-se, tambeém, a analise do impacto da ferrovia no
Estado do Rio de Janeiro com enfoque no Ramal de Japeri.

Nesse capitulo, o Municipio de Japeri foi objeto de estudo especifico, devido
ao grande numero de residentes que trabalham em outros municipios,
principalmente no Municipio do Rio de Janeiro, com maior populacdo pendular
relativa da RMRJ. Nesse capitulo foi possivel compreender o cenario em que o
Municipio de Japeri se encontra, tendo um dos piores indices do IBEU (indice de
Bem Estar Urbano) e o motivo do éxodo populacional em busca de oportunidades.

O terceiro capitulo retrata a aplicacdo do conceito da cidade de 15 minutos no
distrito sede do Municipio de Japeri, por meio de mapas e fotos do local. Foi
pontuado onde e como as premissas do conceito urbanistico estudo pode ser
aplicado na regido para que se tenha uma remodelacdo da vizinhanca e uma
melhoria na qualidade de vida da populacéo residente que podera ter o poder de
escolha de usar os equipamentos urbanos béasicos da sua cidade ou em outras

cidades a partir de uma acessibilidade ideal ao transporte publico.
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2 Reviséao Bibliogréfica

2.1 Mobilidade Urbana Sustentavel

Ao longo da historia da evolugdo humana, 0 homem buscou se movimentar
de forma mais réapida e confortavel, moldando sua cultura a partir dos meios de
transporte que, atualmente, € um dos maiores desafios que a humanidade tem a
frente, devido a falta de politicas eficazes para garantir mobilidade urbana de
qualidade (CICHELLA, 2022).

Para Lima (2022), a mobilidade urbana tem a utilidade de movimentar bens
de produtos e seres humanos no espago geografico, por meio da utilizacdo de
veiculos pelas vias urbanas e estrutura social. A mobilidade urbana néo esta ligada
a algo perfeitamente adequado, mas a forma de se locomover dentro de uma cidade.
Ao longo dos anos, os cidaddos procuraram jeitos de circular pelas urbes, porém,
sem planejamento urbano integrado ao planejamento de transportes, os centros
urbanos se tornaram cadticos para qualquer tipo de locomocéo.

Entre as décadas de 1970 e 1980 o Brasil passou por um processo de éxodo
rural devido a industrializagdo nos campos, onde trabalhadores viam como Unica
saida a mudanca para os centros urbanos em busca de novas oportunidades.
Segundo o Instituto Brasileiro Geografia Estatistica (IBGE) de 2017, a populagéo
urbana do Brasil correspondia a 84,72%, contra 15,28% de populagdo rural. A
Regido Sudeste € a que apresenta maior populacdo urbana, equivalente a 93,14%
(IBGE,2017).

Com o grande aumento da populacdo nos centros urbanos, ha a necessidade
de implementar politicas publicas de mobilidade, nas quais deve-se estimular que o
transporte coletivo seja prioritario, principalmente, no deslocamento casa-trabalho-
casa.

Porém, a busca incessante por uma locomocao privada, rapida e confortavel
criou centros urbanos com graves adversidades no transito, onde cada habitante se
viu incentivado a ter seu automaovel particular. Em 2009, o governo federal reduziu
0s impostos dos automdveis, aumentando em mais de 30 milhdes de automdveis
particulares nas ruas até 2013 (DENATRAN).
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Em muitos casos, a opc¢ao pela posse e uso do automovel particular ndo se
trata apenas de uma escolha, mas de uma necessidade, a medida em que s&o
adotadas politicas publicas de incentivo a esse tipo de modo, seja pela continua
construcdo e melhorias de rodovias, seja pelo sucateamento do transporte coletivo.

Jan Gehl (2013) diz que em diversos lugares as pessoas optam pelo automével
particular devido & ampliacdo da oferta de vias trafegaveis e que, quanto maior o
numero de avenidas, maior serd o estimulo ao uso do automovel particular.

O investimento em vias para automoveis traz consigo inumeras
inconveniéncias, como o alto indice de mortes em acidentes de transito,
congestionamentos, elevacdo da poluicdo atmosférica, precarizacdo do transporte
publico, dentre outros. Ainda assim, sdo formuladas politicas puablicas que
estimulam a posse e 0 uso do automovel particular. (CARVALHO, 2016)

Os residentes das regides metropolitanas séo os mais afetados no tempo de
deslocamento casa-trabalho-casa, ja que nessas areas o tempo medio foi 28% maior
do que no restante do Brasil, de acordo com Pero e Stefanelli (2015). A regido
metropolitana mais afetada é a do Rio de Janeiro, onde o tempo médio é de 67
minutos. Na RMRJ, metade dos usuérios de transporte publico fazem duas
baldeacdes por viagem e outros 15% fazem 3 (trés) ou mais trocas. Apenas 35%
dos usuérios ndo precisam fazer baldeac6es (Moovit, 2020).

Atualmente a mobilidade urbana da RMRJ afeta de forma negativa a vida dos
usuarios, vide que o municipio do Rio de Janeiro esta em quarto lugar mundial
quando se trata de tempo gasto diariamente em transporte publico. (Moovit, 2022)
ainda mais daqueles que dependem diariamente do transporte publico, sendo que é
garantido pela Constitui¢do da Republica Federativa do Brasil de 1988 o bem-estar
da populacdo em relacdo ao desenvolvimento urbano.

A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988, no Capitulo II,
cita disposi¢des gerais de politicas urbanas, no qual o artigo 182 define que a
politica de desenvolvimento urbano tem por objetivo ordenar pleno
desenvolvimento das funcdes sociais da cidade e garantir o bem-estar. Diante dos
dados analisados, 0 bem-estar é algo que foi deixado de lado, vide o tempo médio
de deslocamento da RMRJ ser de 67 minutos.

Apesar da politica de desenvolvimento urbano ser algo citado da Constitui¢do
de 1988, segundo analise de dados feita por AJ Silva e FJS Junior (2021), observou-

se um crescimento representativo de artigos publicados com tema planejamento
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urbano apenas a partir de 1990 a 2020. Em 2015, observou-se o real interesse pelo
tema, verificando-se um aumento de 89% publicacdes, saindo de 174 em 2014 e
passando para 329 em 2015. Em 2020 foram registradas 539 publicacdes.

A mobilidade urbana sustentavel se propde a amenizar os problemas dos
usuarios de grandes centros metropolitanos, no intuito de redesenhar ambientes j&
consolidados para que os cidaddos possam ter maior qualidade de vida, com
diversidade de uso do solo, bom sistema de transporte publico, acesso facil ao lazer,
eficiéncia energética e atrativos para mobilidade ativa. Ou seja, 0 &mbito social é
impactado pela mobilidade urbana sustentavel e a cidade tem o dever de
proporcionar as melhores condig¢des de vida no quesito econdémico do bem-estar e
no espaco urbano. (Lima, 2022).

Com a criacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/ 2012)
é possivel observar um grande incentivo para a promocdo da mobilidade urbana
sustentavel em grande parte das cidades brasileiras e, em especial nas grandes
metrépoles. O art. 5° determina a equidade no acesso dos cidaddos ao transporte
publico coletivo, no uso do espaco publico de circulacdo nas vias e logradouros e
eficiéncia na prestacdo dos servicos de transporte urbano. Ou seja, tem por objetivo
proporcionar 0 acesso amplo e democratico ao espago urbano, por meio da
priorizacdo dos modos ndo motorizados e coletivos de transportes.

Um estudo do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (Ipea) aponta que,
nos ultimos 20 anos, o brasileiro apresentou uma tendéncia em substituir o
transporte publico pelo individual. Entre os anos de 2001 e 2020, verificou-se
aumento de 331% na frota de veiculos individuais. Esse fato pode ter contribuido
para a perda de usudrios no transporte publico, que impacta diretamente no preco
da tarifa, uma vez que os custos desses sistemas sdo cobertos pelos usuarios
pagantes. (Ipea, 2021)

O transporte publico no Brasil tem enfrentado uma forte crise nos Gltimos 20
anos. O modelo tarifario no qual o passageiro pagante arca com todos os custos do
sistema, sem subsidio, onera a tarifa para o usuario final, gerando um ciclo vicioso
de degradacdo desses sistemas. Ainda assim, segundo ANTP et al (2019), o
transporte pablico e responsavel por 28% das viagens feitas nas cidades brasileiras.
Na RMRJ esse percentual atinge a marca de quase 50%, onde, segundo o PDTU de

2014, o transporte publico é responsavel por 48,76% das viagens.
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Os transportes coletivos sdo maneiras de democratizar o deslocamento dentro
do territdrio urbano. As familias que possuem algum tipo de gasto com transporte
urbano comprometem, em média, 17,7% do seu orcamento, sendo 5,9% em
transporte coletivo e 11,8% em transporte individual (Pereira, Rafael H.M. et al.
2021).

O percentual de gastos com transporte individual é maior pela escolha do
conforto e muitas vezes do menor tempo que levara ao seu destino. Mesmo em
horérios de pico, o transporte publico ndo é procurado vide a sua precarizacao, seja
no estado em que 0s modos se encontram, na pequena abrangéncia dos sistemas, na
superlotacdo dos veiculos e/ou no valor alto das tarifas. (Pereira, Rafael H.M. et al.
2021)

A partir da analise de como os transportes sdo priorizados nas cidades
brasileiras, € possivel compreender as determinacfes definidas pela Politica
Nacional de Mobilidade Urbana. Segundo o Sistema de Informacg6es da Mobilidade
Urbana da Associacdo Nacional de Transporte Publicos — Simob (ANTP,2018),
25% dos deslocamentos diarios sdo por automdveis individuais, modo de transporte
que tem a maior parte dos investimentos publicos. Nas cidades europeias, como
Paris e Barcelona, que tém sua politica de mobilidade voltada para os modos
coletivos e ndo motorizados, o percentual responsavel pelo descolamento diario
desses modos € de respectivamente15% e 6%. (EMTA, 2018).

A priorizagdo ao transporte individual acarretou em grandes
congestionamentos e, assim, a populagéo se viu presa por horas no seu trajeto casa-
trabalho-casa nas grandes metropoles do Brasil. Com isso, observou-se crescimento
acelerado na frota de motocicletas, que tem baixo custo de aquisicdo, manutengao
e consumo de combustivel, sendo um grande atrativo para pessoas de baixa renda
(Silva, Cardoso e Santos, 2011).

Os grandes congestionamentos e 0 aumento de ndmero de motociclistas
trazem diversos problemas, um deles é o aumento de acidentes no transito. No
Brasil, em 2017, verificou-se gasto de R$ 199 bilhdes s6 com acidentes de transito,
0 que equivale a 3% do PIB do ano de 2017 (Figueira, 2019). No mesmo ano,
segundo o Congresso Nacional (2019), foi destinado R$2 bilhdes para investimento
em transportes coletivos urbanos, porém so foi utilizado um pouco mais de 50%

desse valor.
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Com esses numeros alarmantes € de extrema urgéncia que a politica de
mobilidade urbana invista mais e melhor em planejamento e respectivos projetos.
Para isso € preciso, também, promover uma remodelacdo urbana dos centros
econémicos de regiGes metropolitanas, incluindo a diversidade do uso do solo, de
forma que todos possam ter acesso fécil aos itens bésicos de bens de servigo
urbanos.

Uma das principais vertentes do urbanismo sustentavel ¢ a mobilidade. A
busca por um modelo de locomogdo mais confortavel e eficaz na urbe é crucial,
mas para que isso aconteca os padrdes de uso e a ocupacao do solo urbano também
precisam ser mudados. De acordo com a WRI Brasil (2015), o tipo de ocupagao
territorial que se tem hoje dificulta a introducdo de um sistema de transporte
eficiente e, consequentemente, desincentiva o uso da bicicleta e o ato de caminhar
como meio de transporte.

Um dos requisitos da mobilidade urbana sustentavel é o direito de pedalar, ou
seja, poder se locomover pela cidade a partir da bicicleta. Porém, é preciso a cria¢ao
de uma estrutura destinada ao usuario de bicicleta integrada aos modos de
transporte estruturais. Atualmente, as ciclovias vém ganhando espagos em algumas
metrépoles e isso pode ser visto no aumento da malha cicloviéria nas capitais, de
133%, passando de 3 (trés) mil km em todo pais (Globonews em movimento, 2018),

conforme mostra a Figura 4.
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Malha cicloviaria nas capitais

Em 4 anos, vias crescem 133% e passam de 3 mil km

Figura 4. Malhas Cicloviarias nas capitais

Fonte: Globonews em movimento, 2018

O direito de pedalar seguro é um dos estudos emitidos pelo ITDP (Instituto
de Politicas de Transporte e Desenvolvimento), j& que a bicicleta € um meio de
transporte sem emissfes de gases, econdmico e que auxilia da vida saudavel do
usuario.

A possibilidade de alternancia de rotas e horarios dos trajetos sdo outras
qualidades da bicicleta, mas para que a bicicleta seja ainda mais eficaz é necesséaria
uma infraestrutura adequada, planejada e integrada aos modos estruturais. Apesar
de ser um veiculo leve e pequeno, ha necessidade de pensar em estacionamento e
onde serdo guardadas as bicicletas enquanto o usuario ndo esta em sua residéncia.

Atualmente, Utretch na Holanda possui 0 maior estacionamento destinado a
bicicletas do mundo, com a capacidade de até 12.565 mil vagas. O pais é conhecido
como a capital da bicicleta, onde a populagéo de 13 milhdes de habitantes possui

17 milhdes de bicicletas, isto é, mais de 1 (uma) bicicleta por habitante. Em todo
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territério holandés as ciclovias somam 35 mil quilébmetros, fazendo com que seja
um territério totalmente agregador para os usuérios de bicicletas (Fontanais, 2015).

Segundo o site Archidaily (2022), contabilizou-se no Brasil apenas 4 (quatro)
mil km de estrutura cicloviaria por todo o territorio nacional, sendo que o territério
brasileiro € 200 vezes maior que o holandés. Ou seja, hd uma defasagem enorme na
estrutura cicloviaria, acarretando em desencorajamento para a utilizacdo desse
modo. A Associacdo Brasileira de Medicina do Trafego (Abramet) fez um
levantamento, no qual identificou que, em 2021, os acidentes com ciclistas no Brasil
aumentaram 11% em relagdo a 2020. Em nUmeros absolutos quer dizer que em
2020 tiveram 14.416 acidentes com ciclistas e, em 2021 foram registrados 16.070
casos.

As ciclovias também precisam ser feitas a partir de um estudo dos principais
pontos daquela regido, dos principais edificios, dos locais de maior publico e
principalmente, dos pontos de acesso aos sistemas de transporte estruturais, para
que a bicicleta possa ter a viagem de porta-a-porta. 1sso € um requisito basico do
TOD (Transit Oriented Development) ou DOT (Desenvolvimento Orientado ao
Transporte), que defende a maximizacdo da quantidade de espaco residencial,
comercial e de lazer a uma curta distancia do transporte publico, tendo 8 (oito)

pontos como principios:

i.  Caminhar — criacdo de bairros que estimulem o andar a pé
ii.  Pedalar - dar um espaco seguro a bicicleta
iii.  Conectar — criar malhas robustas de caminhos
iv.  Transporte Publico — fornecer um transporte eficiente, de
qualidade e de alta capacidade
v.  Misturar — melhor usabilidade na ocupacgéo do solo em relagéo as
atividades e diversidades de tipologias nas edificagdes
vi.  Adensar — melhorar o entorno das estacdes de transporte publico
vii.  Compactar — reformulacdo das regides para diminuir o tempo
entre casa-trabalho-casa
viii.  Mudar — fazer com que a populacdo seja mais adepta ao uso do

transporte publico, da caminhada e da pedalada
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De acordo com Walter Hook, a previsdo € de que 60% da popula¢do mundial,
ou seja, 5 bilhdes de pessoas, estejam residindo em areas urbanas em 2030. O ITDP
(Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento) langcou um programa, em
junho de 2010, chamado “As Cidades somos nds”, com o objetivo de inspirar
especialistas a projetarem cidades focadas na mobilidade urbana sustentavel.

A partir desse programa, os urbanistas Walter Hook e Jan Gehl, langaram um
livreto com os dez principios basicos para implementar em qualquer cidade. Os
principios desse livreto consistem em (i) andar a peé, (ii) investir em transporte nao
poluentes, (iii) investir em mobilidade coletiva, (iv) restringir o acesso de veiculos
em éareas de grande movimentacdo de pedestres, (v) implementar servigos de
entrega sustentavel, (vi) integrar as pessoas com 0 espaco publico, (vii) ocupar
vazios urbanos, (viii) preservar a cultura e a natureza, (ix) conectar bairros e (x)
realizar investimentos de longo prazo com materiais de alta qualidade, para que as
cidades possam atender futuras geracdes. A citacdo a seguir demonstra como Jan

Gehl idealiza as cidades do século XXI a partir desses principios basicos.

As cidades do século XXI devem ser cidades agradaveis,
seguras, sustentaveis e saudaveis. Todas essas qualidades
podem ser alcancadas se abracarmos esses dez principios,
gue significam colocar as pessoas em primeiro lugar. (Jan
Gehl, 2016)

Uma das abordagens mais recentes e interessantes dentro desse
contexto é o conceito da "cidade de 15 minutos". Esse conceito propde
reorganizar os espagos urbanos de forma que os moradores possam ter acesso
a todos 0s servigos essenciais e atividades didrias a uma distancia de até 15
minutos a pé, de bicicleta ou por transporte publico. A ideia € reduzir a
dependéncia de carros particulares, minimizando os congestionamentos de

trafego, as emissdes de poluentes e a necessidade de grandes deslocamentos.

2.2 A cidade de 15 minutos

O modelo urbanistico do conceito de cidade de 15 minutos, como o proprio

nome ja diz, conceitualmente, busca dar ao cidaddo o acesso aos bens de servigo
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em um tempo confortavel de 15 minutos por modos ativos, seja a pé ou de bicicleta.
A citacgdo a seguir é do idealizador do conceito da cidade de 15 minutos, onde alega
que ndo é possivel continuar vivendo dando prioridade a automoveis e grandes

centros de compras.

“A questao que temos de fazer neste século das cidades e das
metrépoles é em que tipo de cidades queremos viver. Nado &
possivel continuar a viver nas cidades dos carros a gaséleo,
com mas redes de transportes publicos, assim como também
nao é possivel continuar a ir as compras aos grandes centros

comerciais.” (Carlos Moreno, 2021)

A cidade de 15 minutos é um conceito desenvolvido a partir do crono-
urbanismo, uma teoria também criada pelo urbanista Carlos Moreno, que consiste
na mudanca da relacdo que a sociedade tem com o tempo. O urbanista defende uma
cidade policronica e polirritimica. Ou seja, defende que o jeito que se vive na cidade
esta diretamente ligado ao tempo e que o ritmo da cidade pode mudar de acordo
com épocas do ano, fazendo, assim, um modelo de urbanismo mutavel, que tem seu
cotidiano tracado a partir da usabilidade da populacgéo residente.

A cidade de 15 minutos ndo defende a construcdo de novas vias, Nnovos
empreendimentos. Pelo contrério, defende a melhoria e a ocupacgdo do que ja se
tem, bem como o impulsionamento dos pequenos centros comerciais para que
possam se transformar em centros econdémicos, onde a populacdo possa ter um bom
emprego proximo a sua residéncia. E sobre ter acesso ao transporte coletivo a uma
distancia confortavel para ir a pé. Logo, é a criacdo de uma regido com hiper
proximidade, que tem como principal caracteristica o policentrismo, que consiste
na ideia de multiplos centros compactos dentro de uma cidade para que, assim,
todos possam ter equipamentos béasicos a uma distancia confortavel de ser
percorrida a pé ou de bicicleta (Cozer, 2020).

O conceito da cidade de 15 minutos € baseado, em linhas gerais, na
proximidade e na reorganizacdo urbana de cidades existentes. O criador defende
que o habitante deve ter acesso aos equipamentos basicos urbanos de trabalho,
estudo, lazer, saude e alimentagdo, em 15 minutos de distancia, seja a pé ou de

bicicleta.
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Nesse contexto, os padrdes de uso e ocupagao do solo s&o uma das principais
questdes para a funcionabilidade desse conceito, pois a regido deve ter um solo
urbano com um minimo de densidade, proximidade e diversificado, com diversas
tipologias para que possa atender as necessidades basicas de um bairro no seu
cotidiano. Essa configuracdo gera impactos diretos na locomocdo dos seus
residentes, que ndo terdo mais a necessidade de passar horas e percorrer longas
distancias em transportes publicos precarios ou em automoveis particulares, presos
em engarrafamentos para obter acesso as oportunidades urbanas de trabalho,
educacdo, lazer, comércio e servigo.

Para Carlos Moreno, ndo ha necessidade de novas revolugdes urbanas e sim
de regeneracdo urbana. Ou seja, precisamos mudar nossa maneira de viver e nao
construir mais vias e edificios que acarretardo mais congestionamentos e andares
corridos obsoletos ou bolhas de condominios. O conceito de vilas-urbanas precisa
ser resgatado para que as cidades se tornem mais humanas e menos automobilistas.

A cidade de 15 minutos projeta seu principio na qualidade de vida do
residente, permitindo que ele tenha acesso aos principais servi¢os urbanos sem
percorrer longas distancias. O desenho urbanistico desse modelo de cidade consiste
na descentralizacdo do polo econdémico, ou seja, tendo diversos comércios e areas

corporativas em diferentes locais da cidade, como pode ser visto na Figura 5.
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Figura 5. Infografico do modelo da Cidade de 15 minutos

Fonte: (Imagem: Anne Hidalgo/Twitter), 2020

O sistema de transporte também € um dos temas principais, pois uma
metrépole que tem um transporte efetivo afeta positivamente a vida de seu
residente, que ndo precisa gastar com o alto custo de manutencao e consumo de um
automovel particular.

A delimitagéo do uso e da ocupacdo do solo urbano gera impacto direto no
funcionamento de uma cidade e até mesmo na questdo social. Os grandes
empreendimentos comerciais, residéncias e industriais tem alto poder financeiro,
logo ocupam grandes areas do solo urbano, gerando setores especificos, como
grandes condominios, areas de galpBes e shoppings exorbitante. A desigualdade
social no territério urbano vem do surgimento desses setores unicos (MF Cruz e
FCP Foncensa, 2018).

Para que o solo tenha um melhor uso e ocupacéo, o urbanista Carlos Moreno
defende um zoneamento urbano mais efetivo e com prioriza¢do ao comércio local.
E preciso conciliar os interesses individuais do mercado imobiliario com os

interesses coletivos da populacdo, de forma a garantir que o solo urbano seja
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inclusivo e ambientalmente responsavel. O melhor uso efetivo do solo seria
combinar areas destinadas a grandes comércios e condominios com areas
comerciais para atividades de menor porte, como livrarias, galerias de artes,
comeércios locais e afins e habitacdo de interesse social, garantindo a preservacao
da cultura local inclusive nos centros urbanos bem desenvolvidos.

A importancia de destinar areas para comercios locais e habitacdo de interesse
social em areas com alta acessibilidade por modos coletivos e ndo motorizados se
da pela valorizacdo do solo observada em areas com essas caracteristicas, que
normalmente inviabilizam esse tipo de atividade.

A cidade de 15 minutos ndo pode permitir que as grandes marcas estrangeiras
ocupem os melhores espacos, pois 0 modelo defende a cultura local. Por isso € de
extrema importancia resguardar o direito dos comércios locais de baixa
rentabilidade, para que também possam ter o proveito de um local de fécil acesso e
alta circulacdo de pessoas.

O zoneamento urbano de uma cidade de 15 minutos afeta diversas esferas do
urbanismo sustentavel. E preciso prever a distribuicdo espacial de equipamentos
urbanos, zonas residéncias, comerciais e trajetos efetivos de transporte publico, com
consequente impacto positivo no meio ambiente natural e construido. As mudancas
climaticas que estdo se agravando cada vez mais sdo diretamente causadas por
emissdo de didxido de carbono decorrente das fontes moveis. Com a valorizacdo da
locomocéo a pé, da bicicleta e do investimento no transporte publico, essa emisséo
tende a cair drasticamente.

Mas para 0 modelo se concretizar em cidades ja existentes, € necessario o
comprometimento de diversos érgdos publicos. Um exemplo é o caso da cidade de
Paris, na Franca, onde a prefeita Anne Hidalgo junto com o urbanista Carlos
Moreno, que se tornou conselheiro de mobilidade de Paris em 2015, adotaram
medidas efetivas para a melhoria da urbe francesa, como a transformacdo de vias
de automdveis em vias de pedestres e a ampliacdo de ciclovias (Cirillo, 2021).

Diversas cidades ao redor do mundo estdo investindo em estratégias que
melhorem o cotidiano de seus residentes. O conceito de cidade de 15 minutos ja foi
objeto de investimento em lugares como Detroit, nos Estados Unidos, Ottawa, no
Canada e Barcelona, na Espanha. A proposta também esta na pauta do Grupo C40,

criado em Londres, Inglaterra, em 2005, por 40 municipios com interesse ao
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combate as mudangas climéticas. Dentro desse grupo € possivel encontrar cidades
brasileiras como Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Curitiba. (Cirillo, 2021).

Segundo o Portal da Industria, o Brasil possui caréncia em infraestrutura que
afeta o crescimento do pais. Segundo o ranking global de competitividade de 2022,
imitido pelo Instituto Internacional de Desenvolvimento Gerencial (IMD), o pais
encontra-se na posi¢do 59°, de uma lista de 63 paises.

Um dos quesitos analisado no IMD ¢ a infraestrutura de transporte, que no
ano de 2021 teve investimento de R$ 5,5 bilhGes. Esse valor foi dividido entre 4
modos: rodoviario, aeroviario, portudrio e ferroviario, sendo que o modo rodoviario
teve investimento de R$ 3,1 bilhdes (56,36% do total investido), com 81 obras
entregues, contra 0 modo ferroviario que teve investimento de apenas R$ 1,2 bilhdo
(21,81% do total investido) e 5 (cinco) obras entregues (Barros 2021).

A partir dessa divisdo de investimento é possivel perceber que o Brasil ainda
€ um pais rodoviarista, sendo que por seu tamanho continental seria de grande
expertise 0 maior investimento no sistema ferroviario e até mesmo portuéario. O alto
investimento no sistema rodoviarista afeta o desenho urbano, criando cidades
espraiadas e espremidas entre vias expressas, fazendo com que a populacéo enfrente
grandes congestionamentos.

A infraestrutura urbana é outro quesito de extrema importancia, tem como
objetivo analisar a situacdo da estrutura basica de uma cidade, como saneamento
basico, ciclovias, iluminagdo publica, acesso a agua potavel e dentre outros servicos
que um cidadao precisa diariamente para obter uma melhoria na qualidade de vida.

Segundo a Associacdo Brasileira da Infraestrutura de Base (Abdib, 2021), os
investimentos em infraestrutura estdo previstos para crescer 40% nos proximos 5
(cinco) anos, saltando de R$ 113,9 bilhGes para R$ 160,1 bilhdes. Apesar do
crescimento relevante, a Associa¢do aponta que ndo seré o suficiente para sanar 0s
problemas. Afirma que seria necessario um investimento de R$ 284,4 bilhdes por
ano, entre 2021 e 2031, para suprir os gargalos causados principalmente nos setores
de saneamento, logistica e transporte.

Além da falta de investimento no sistema de infraestrutura urbana, quando se
tém realizacOes de projetos efetivos, eles sdo voltados majoritariamente para o
municipio do Rio de Janeiro. (Casa Fluminense 2017). Esse fenbmeno faz com que
a populacéo de outros municipios se desloque para o local de maior infraestrutura,

ja que esse tipo de investimento consequentemente atrai instalagbes de
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equipamentos urbanos, assim concentrando os itens basicos urbano em uma
determinada regiéo.

No conceito de cidade 15 minutos, cada cidade deve ter seus equipamentos
béasicos para atender a populacéo residente, de forma a evitar a necessidade de fazer
a deslocamentos intermunicipais/interbairros para acessar um equipamento basico
de interesse. Para que isso seja aplicado é necessario que cada cidade tenha sua
infraestrutura de qualidade, para que assim possa ter condi¢cbes de ter seus
equipamentos urbanos.

A politica publica precisa ter seu investimento baseado em estudos. A analise
dos territdrios € essencial para a implantacéo de projetos de mobilidade urbana, de
forma a identificar como aquela area ird receber investimentos para que possa ter
melhor fluidez em seu funcionamento. Moreno (2015) afirma que, com a
descentralizagdo da cidade, podemos relocalizar a economia, ja que a tecnologia
possibilitou um cenario no qual, para algumas func@es, é possivel trabalhar fora dos
grandes centros urbanos sem perdas de desempenho. Assim, uma parte da
populacdo nao necessita mais realizar deslocamentos diarios de grandes distancias
para executar sua funcionalidade na empresa.

A questdo de deixar as cidades atuais mais funcionais néo esta ligada a voltar
com as cidades do interior, onde de fato tudo era feito no caminhar, porém sem
muita infraestrutura. Na citacdo, a seguir, Carlos Moreno defende que precisamos

deixar a vida urbana mais humana.

“Néo me levam a mal, ndo almejo que as localidades virem
aldeias rurais. Mas, precisamos tornar a vida urbana mais
agradavel, agil, saudavel e flexivel. Para isso, temos que garantir
gue todos, habitem nas regibes centrais ou periféricas, tenham
acesso aos principais servigos perto de suas casas”. (Carlos
Moreno, 2021)

Nesse sentido, as diretrizes que norteiam o conceito da cidade de 15 minutos
sdo ecologia, proximidade, solidariedade e participacdo, tendo localidades
inclusivas, dinamicas e sustentaveis. (Moreno, 2021). Projetar regides em escala
humana e tirar o protagonismo do automével dado pelo modelo urbanistico
moderno no inicio do século XX, faz com que os moradores se reconectem com

seus bairros. O incentivo a caminhada e a pedalada impactam na diminuigdo de
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emisséo de géas carbdnico e no bem-estar humano. O ritmo da cidade deve ser dado
pelo homem e ndo pelo automovel.

Uma sociedade socioecondmica justa esta ligada ao fato de todos terem facil
acesso aos equipamentos urbanos basicos, ndo sendo apenas um privilégio de quem
tem automovel. Para Carlos Moreno, todo metro quadrado de um bairro deve conter
diversidade de uso, tipologia e densidade.

O conceito de urbanizacdo da cidade de 15 minutos é pautado em premissas
que sao de extrema importancia para que possa acontecer o funcionamento de uma
cidade caminhavel e voltada para o bem-estar do pedestre. Buscando resumir o0s
principios que norteiam o conceito da cidade de 15 minutos, a tabela 1 de uma forma
sintetizada reuniu os pontos para a promocao da cidade de 15 minutos.

Para que uma cidade possa se tornar caminhavél e confortavel dentro das
ideologias da cidade de 15 minutos, € preciso uma cooperacdo de governos que
estejam dispostos a implementar politicas publicas e que deem continuidade nos
projetos das gestdes anteriores.

As cidades desenvolvidas no conceito do urbanismo moderno, que tem como
linha forte a priorizacdo do automoével, acabou acarretando diversos problemas para
atualidade, como grandes engarrafamentos, pessoas dependentes de veiculos, via
expressas, falta de espagos para pedestres e entre outros problemas. Esse cenario
urge a necessidade de mudanca, para que a populacdo tenha melhor qualidade de
vida e o conceito da cidade de 15 minutos tem como objetivo mudar esse cotidiano

da cidade com urbanismo moderno.
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Secéao

Premissas

Acdes

Mobilidade Urbana

Ruas modeladas com énfase
no pedestre

+ Calgadas largas e continuas
sem interrupgdes abruptas
* Rampas de acessibilidades e
mapa tatil para deficientes
visuais
» Converter espacgos inativos
para pedestres
« Criar zonas seguras
proximas as escolas e
faculdade
+ Sinalizagbes de preferéncia
aos pedestres

Prioriza¢&o da rede cicloviaria

+ Criagdo de ciclovias e
ciclofaixas

. Disponibilizagéao de
bicicletarios pelas cidades

* Reducédo de velocidade dos
veiculos automotores nas vias
compartilhadas

* Faixa de estacionamento

paralelo a ciclovia para
protecdo de acidentes
+ Sinalizagdo vertical e

Facil acesso aos transportes
publicos

horizontal nas calcadas e
pistas

» Criacdo de mais linhas de
Onibus para melhor

atendimento dos bairros

* Extensdo das linhas de
metrds e trem em regides mais
afastadas

» Melhoramento das estruturas
dos pontos de dnibus

Facil acesso aos
equipamentos urbanos
basicos (posto de salde,
cultura, educacao, transporte,
lazer e mercado)

* Melhor Integragdo dos
modais
* Melhor distribuicdo dos

equipamentos pelos bairros

* Acesso feito a partir de uma
caminhada, pedalada ou de
transporte publico

» Trajeto seguro e confortavel

Uso e ocupagao do Solo

Priorizagéo do comércio local

» Espacgos destinados somente
ao comércio local

* Redugéo de taxas tributarias
como IPTU

* Localizagbes privilegiadas,
como em ruas de alta
movimentacéo

Descentralizagédo dos polos
econdmicos

* Criagéo de pequenos centros
econdmicos em bairros

* Melhor distribuicdo de
edificios corporativos pelos
bairros

Reuso de edificagcbes de uso
Unico

* Incentivo a criagcdo de
edificios com uso misto,
mesclando residencial,
comercial e corporativo

» Utilizagdes de edificios
institucionais em finais de
semana para aproveitamento
das instalacdes esportivas

Aumento das areas de lazer

* Criagao de pragas, parques e
largos em pontos dos bairros
» Transformagédo de espagos
vazios em area de lazer

Tabela 1. Premissas e A¢bes da Cidade de 15 Minutos
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As premissas e acOes que sdo estabelecidas na tabela 1, visam criar
comunidades mais coesas e sustentaveis, onde as pessoas possam passar menos
tempo no transito, desfrutar de um ambiente mais saudavel e interagir mais com
seus vizinhos. Nesse tipo de cidade, os servicos e comodidades essenciais séo
projetados para estar facilmente acessiveis, incentivando as pessoas a caminhar ou

usar meios de transporte ndo motorizados em vez de carros.

2.3 Conceito de Vizinhanca e Locomocéao do Pedestre

Cidade tem por definigcdo basica ser um aglomerado humano fixado em um
espaco geografico (Oxford English Dictionary, 2020), constituido de casas ou
edificacbes proximas umas das outras. Cada imovel tem seu uso destinado para
contribuir, de alguma maneira, para o funcionamento da cidade. Os sistemas
urbanos se relacionam com a estrutura espacial da cidade e a mobilidade urbana
define como os cidaddos irdo de locomover naquele espaco.

Com a evolucdo da civilizacdo, as cidades comecaram a se tornar redes
complexas, precisando de limites administrativos e infraestrutura. Segunda Hanah
Ritchie (2018), a intensa velocidade da urbanizag¢éo nos ultimos dois séculos fez
com que mais da metade da populacdo mundial encontre-se residindo em areas
urbanas adensadas. Esse fenbBmeno causou e vem causando diversas consequéncias
ambientais.

Ferreira (2011) diz que estudar as cidades é compreender um objeto da ciéncia
gue possui uma alta demanda e complexa interpretacdo. Um objeto de estudo
interdisciplinar, a maior e mais contraditoria e complexa estrutura feita pelo
homem. A partir do momento em que as cidades deixaram de ser pequenas urbes
muradas e passaram ser grandes metrépoles com diversos usos e classes socias,
passa a ser considerado o estudo sob a interligacdo da organizacdo espacial das
atividades econémicas com a distribui¢do espacial dos fluxos da populagéo (D. A.
Lessa, C. Lobo, 2021).

A locomocdo da populacdo pela cidade € um dos principais pilares para o
bem-estar de uma urbe, logo o sistema de transporte tem papel crucial na formagéo
daquela cidade, e na definicdo de onde serdo as centralidades urbanas. Segundo

D.A. Lessa e C. Lobo, o crescimento do tecido urbano e a procura por mobilidade
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sdo interdependentes. A deficiéncia nessa correlagcdo atinge diretamente as
atividades econdmicas e o fluxo da populagéo.

O conceito de ter uma cidade planejada para pedestre, surgiu por volta dos
anos 1920 com o urbanista Clarence Stein, criando do conceito da unidade de
vizinhanca, que consistia em um setor urbano que atendesse a populagdo em termos
bésicos, como escolas primérias, parques e comércios basicos, onde tudo deveria
ser feito a pé. (Mariani, MFM. 2019)

A questdo de mobilidade urbana nas centralidades é tdo importante que esta
entre os tépicos do Ministério das Cidades (Brasil, 2004), que ressalta sobre a
melhor distribuicdo das atividades e na diminuicdo de horas em relacdo aos
percursos feitos para 0 acesso de equipamentos urbanos basico.

O conceito de ter todas as atividades em um raio de distancia menor nao é
algo que Rodrigo Agueda (2020) considera que possa ser implantado em cidades
como o Rio de Janeiro, pois entende que tende a aumentar ainda mais a segregacéo
social. Porém, a remodelacao de vizinhanca ndo se trata de excluir grupos sociais,
mas trazer conforto para aqueles habitantes que residem em bairros sem
infraestrutura e que, por necessidade, precisam de descolar horas dos seus dias em
busca de acesso a oportunidades urbanas, como trabalho, educacéo e lazer, que

poderiam ser oferecidos em seus bairros.

Candido Malta (2021) possui uma teoria de zoneamento comercial baseado
na frequéncia de demanda que aquele setor possui. Ou seja, quanto maior for a
demanda daquele comércio, mais facil deve ser seu acesso, assim separando 0

comeércio em trés niveis, sendo eles:

i.  Comeércio e servico de apoio imediato a moradia, ou seja, locais com
uma frequéncia semanal ou até mesmo diaria, assim sendo chamado
de comércio local como, o pequeno super mercado, bares, acougues,
farmécias entre outros.

ii.  Comércio diversificado, que ainda assim € de apoio a moradia, mas
com a frequéncia menor, como lojas de sapatos, eletrodomésticos e
super mercados €;

iii.  Comeércio tipico de centros, que sdo estabelecimento com menor
frequéncia, sendo eles lojas de cama mesa e banho, relojoaria,

oficinas e afins.
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Com essa categorizagdo, o autor estabelece que o comércio local precisa ser
0 mais proximo da area de moradia e o diversificado pode ser afastado, por uma
questdo de necessidade diéria.

Seguindo o mesmo propdsito, o autor defende que a estrutura de localizacéo
da rede educacional e de saude precisam ser locadas de acordo com a urbanizacdo
presente no local, pois o setor de educacéo interfere na forma como aquele aluno
chegaré até a escola, considerando as faixas etarias, como, por exemplo, as criancas
pequenas que precisam ser levadas no colo. Um estudo feito por Candido Malta
(2021) diz que 800 metros é a distancia méaxima para ser percorrida a pé até um
equipamento urbano local.

Mas para se ter um caminhar de qualidade é preciso que as ruas sejam
remodeladas. Ao longo das Ultimas décadas as ruas foram priorizadas para 0s
veiculos de alta velocidade, sem tratamento adequado aos pedestres, tornando-as,
consequentemente, um local com alto indice de acidente. A remodelacdo das ruas
¢ algo que ja se discute ha muito tempo. No final do ano de 1960 surgiu, nos Estados
Unidos da Ameérica e Canada, o conceito de ruas completas, definido pela National
Complete Streets Coalition-NCSC (Colizdo Nacional de Ruas Completas). Uma rua
completa deve atender a todos os usuarios, sem distingdo de idade ou habilidades,

conforme pode ser observado na citagdo a seguir.

“Ruas voltadas para todos os usuarios, ou seja, que
resultam em mobilidade e seguranca para 0s pedestres,
ciclistas, usuarios de transporte coletivo e motoristas e todas as
idades e habilidades” (VALENCA; SANTOS apud NCSC, 2018, p. 26).

O conceito de rua completa consiste em principios basicos que foram
destacados na Complete Streets Making Canada’s roads safer for all
(TRANSPORT CANADA, 2009). S&o eles:

i. Infraestrutura para pedestre — iluminacdo; estreitamento de vias;
alargamento das calgadas; faixas de pedestres;
ii.  Infraestrutura para ciclistas — estacionamento, ciclovias, ciclofaixas;

iii.  Mobiliario urbano — bancos, lixeiras, pontos de 6nibus com abrigo;
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iv.  Sinalizacdo de transito;
v.  Arborizagéo;

vi.  Redutores de velocidade dos veiculos.

Flavia Fernandes (2020) defende que os proveitos que a rua completa
proporciona varia conforme o contexto local. Porém, defende ainda, que o objetivo
sera sempre 0 mesmo, o0 de tornar a rua um local de permanéncia agradavel e
acessivel a todos, ndo apenas local de passagem e com prioridade para veiculos.

A remodelagdo de uma cidade caminhavel precisa ter como ponto principal a
qualidade de suas calcadas, sendo zonas continuas, seguras e acessiveis a todos.
Calcadas planejadas ndo possuem interrupgfes abruptas terminando no meio da
quadra, em cruzamentos ou com carros estacionados. A largura recomendada é de
1,5m a 1,8m em areas de baixa circulacdo e de 2,5m em area de grande circulagéo.
A acessibilidade deve conter itens como rampas de acesso, pavimentos
antiderrapantes e superficies tateis para pedestres com deficiéncia visual. (Luke,
Nikita 2020)

Nikita Luke (2020) defende, também, que a calcada precisa ter 3 (trés) zonas
para garantir melhor funcionamento, sdo elas: (i) zona de fachada destinada para
abertura de portas e mobiliarios dos estabelecimentos comerciais; (ii) zona de
pedestres que deve ser livre de obstaculos para uma boa circulacdo e; (iii) zona de
equipamentos para implantacdo das arvores, lixeiras, mobilidrios publicos,
drenagem e placas de sinalizacéo.

Para que esses conceitos possam ser aplicados em uma cidade ja existente é
preciso um levantamento detalhado que consiste em entender como aquela
vizinhanca funciona, quais sdo os principais deslocamentos, as areas centrais, onde
estdo instalados os equipamentos urbanos, como as pessoas se locomovem dentro
daquela regido, quais as regras de uso e ocupacdo do solo e, a partir dai, identificar
as deficiéncias daquela localidade e implementar os pontos faltantes para que se
enguadre no conceito de caminhavél e acessivel.

A estratégia de remodelar vizinhangas consiste no melhoramento da
distribuicdo dos equipamentos urbanos e como eles serdo acessados. A
descentralizacdo de polos urbanos é essencial para que cada nucleo de bairro seja

autossuficiente. O equilibrio de um bairro misto traz beneficios para seus
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moradores, devido ao fato da existéncia de servicos e atividades em uma regido
confortavel para se locomover a pé ou de bicicleta.

Algumas cidades pelo mundo j& adotaram modelos de vizinhanca que
priorizam a melhor distribuicdo dos equipamentos urbanos e a figura do pedestre
como figura principal. Os nomes do conceito variam, porém possuem a mesma
finalidade como, Cidade em escalda humana em Buenos Aires, Bairros Vitais em
Bogot4, Bairros completos em Oregon, Bairros de 20 Minutos em Melbourne e as
famosas superquadras de Barcelona. (Antunes, Conceicao)

Como ja foi dito anteriormente, a RMRJ possui uma média de 67 minutos no
trajeto casa-trabalho-casa, segunda Moovit (2020). Diante desse cenério é de
extrema importancia a remodelacdo da locomocdo da populacdo no espacgo
geografico urbano na metrépole e isso pode ser feito a partir das estagdes
ferroviarias e metroviarias, vide que sdo o elemento motor da urbanizacéo local e

um dos principais meios de acesso ao subdrbio carioca.
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3 Caso referéncia

3.1 Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) teve sua primeira
delimitacdo determinada a partir da Lei Complementar n°® 20 em 1974, fazendo a
fusdo entre os Estados do Rio de Janeiro (ERJ) e do Estado Guanabara (EG). A
FUNDREM (Fundagéo para o Desenvolvimento da Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro), foi criada pelo Decreto n°18 de 1975, e se pautava em desempenhar
atividades de melhorias e interesses para toda a RMRJ — planejamento urbano e

regional — conforme definido no art. 2°:

“Art. 2° - A FUNDREM tem por finalidades principais: I-
Executar tarefas relacionadas com a elaboragéo e atualizagéo
do Plano de Desenvolvimento Integrado da regido metropolitana
do Rio de Janeiro, com a programacao e execuc¢ao dos servigos
comuns e com a coordenacdo da execucdo de programas e

projetos de interesse da mesma regido, através de convénios ou

-

contratos, que Ihe forem delegados pelo Conselho Deliberativo;

Apesar de a criagdo da FUNDREM ter como objetivo a efetivagdo de um
planejamento integrado para toda a RMRJ, na prética, apenas 0 municipio do Rio
de Janeiro teve a devida atencdo e investimento. Naquela época, o municipio ja era
urbanisticamente mais desenvolvido por conta dos portos que exportavam o café,
atraindo, assim, atividades e edificagbes de uso corporativo, bem como
investimentos para a regido.

O desfalque econdmico no restante do Estado do Rio de Janeiro resultou em
grandes areas devastadas apos o declinio da cafeicultura, surgindo uma paisagem
de morros desflorestados. O resultado foi um cenario de decadéncia econémica do
interior fluminense, com uma populacdo atraida pela capital em busca de
oportunidades de emprego e servigos urbanos.

A FUNDREM teve sua importancia diminuida devido a conflitos politicos,
abandonando a criagdo de programas de interesse social e de planos diretores para
0S municipios, encerrando as atividades no fim do século XX. Em 1988, com a
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promulgacéo da Constituicdo Federal, ficou definido que os Estados estabeleceriam
regides metropolitanas.

No caso do Estado do Rio de Janeiro, verificou-se a supressao de alguns
municipios e incorporacdo de outros. Logo depois entrou em vigor a Lei
Complementar n° 64, de 21 de setembro de 1990, que definiu a primeira delimitacéo
da RMRJ. Ap0s varias alteracGes, a Lei Complementar n°184 de dezembro de 2018
definiu o mais recente tracado da RMRJ.

Atualmente, a RMRJ é composta por 22 municipios, regidos pela Camara
Metropolitana, criada em 2014. Em 2015, a Camara Metropolitana elaborou o
Projeto de Lei Complementar 10/2015, definindo fungdes publicas e servicos de
interesse comum, bem como criou a Agéncia Executiva da RMRJ, responsavel pela
implementacao, monitoramento e gestdo do Plano Estratégico de Desenvolvimento
Urbano Integrado (PDUI), conhecido como Modelar a Metrépole.

Observa-se, atualmente, que a RMRJ sofre do chamado “interesse por voto”,
que é a construcdo de equipamentos urbanos erguidos apenas para conquista de
votos. Com isso, escolas, hospitais e areas de lazer sdo implementados em locais de
grande movimento, perto de vias expressas, ou seja, locais de extrema visibilidade,
onde a populacédo possa ver que efetivamente foi executado algum projeto, sendo
que certos equipamentos precisam ser feitos em locais chamados de ilha tranquila,
como conceituado por Candido Malta (2021).

A implementacdo seletiva desses equipamentos urbanos gera desigualdade
entre 0s 22 municipios da RMRJ. A &rea central do municipio do Rio de Janeiro é
o local com maior concentracdo de oportunidades em relacdo a estudos, empregos,
lazer, hospitais, dentre outros equipamentos urbanos. Concentra trés quartos da
populacdo e atrai, diariamente, 2 milhdes de moradores em busca de oportunidades
urbanas que ndo sdo encontradas em suas localidades. Verifica-se, nesse cenario,
grande disparidade econdmica em relagcdo a outros municipios da RMRJ. (Casa
Fluminense, 2018).

Esse movimento casa-trabalho-casa é chamado de movimento pendular, onde
0 habitante deixa seu municipio residente diariamente em direcdo a0 municipio de
trabalho ou estudo. O deslocamento em massa para uma area concentrada provoca
diversos problemas urbanos, como os intensos trafegos que surgem em
determinados horarios devido ao éxodo para 0 municipio de destino e origem,

respectivamente, na ida ao trabalho pela manh& e na volta no final do dia. Porém
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ndo so o transito é afetado, mas também a vida cotidiana desses individuos, que
gastam mais de duas horas diarias dentro de um transporte publico, tendo seu tempo
desperdicado. (Moovit, 2022)

3.2 Ramal de Japeri

Os trens urbanos séo de extrema importancia para o progresso da mobilidade
urbana sustentdvel. Comparado aos modais de alta capacidade, o transporte
ferroviario se destaca por ser a modalidade de transporte que gera 0 menor impacto
ambiental negativo e, se bem administrado, pode proporcionar excelente servico,
com baixo custo operacional e demandando menos espaco urbano, se comparado
ao Onibus (Litman, 2015). A Figura 7 evidencia a importancia do modo ferroviario
na RMRJ, que no ano de 2021 transportou mais de oitenta mil passageiros por ano.

Esse nimero corresponde a 39% dos usuarios de transporte coletivo (6nibus,
metr0 e trem) da RMRJ, segundo a AGESTRANSP e FETRANSPOR (2021).

Passageiros transportados em 2021

89.141.587
81.890.501

7.251.086
Passageiros transportados Passageiros transportados Total de passageiros
(pagantes) (gratuidade) transportados*

Figura 6. Passageiros transportados em 2021

Fonte: Balango 2021 — Transparéncia - Supervia
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Atualmente, a empresa privada responsavel pelos trens urbanos da RMRJ é a
Supervia, desde 1998, atendendo 12 municipios, sendo eles Belford Roxo, Duque
de Caxias, Guapimirim, Japeri, Magé, Mesquita, Nildpolis, Nova Iguacu,
Paracambi, Queimados, Rio de Janeiro e Sdo Jodo de Meriti. A rede é constituida
por 5 (cinco) ramais, 3 (trés) extensbes e 104  estacOes
(https://www.supervia.com.br/pt-br/quem-somos).

O ramal de Japeri vem do tracado ferroviario urbano iniciado no século XIX,
impulsionado pela economia cafeeira. Seu primeiro nome foi Estrada Férrea de
Melhoramento do Brasil, ramificada a partir da Estrada de Ferro Leopoldina.

A Estrada Férrea de Melhoramento do Brasil tinha seu tracado iniciado na
area central no Municipio do Rio de Janeiro e se estendia até Belém, atual municipio
de Japeri, como demonstra a linha azul apresentada na Figura 8. Seu tragado cortava
alguns ndcleos urbanos existentes, facilitando o acesso a terras abandonadas devido
ao declinio do café. Pela facilidade de acesso, devido as ferrovias ja instaladas, essas
localidades tornaram-se atrativas para a populacdo de baixa renda, iniciando o

processo de ocupacédo do suburbio carioca.
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Figura 7. Linhas de trens urbanos do Rio de Janeiro cerca 1940

Fonte: Guia da Histéria Natural do Rio de Janeiro
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Atualmente, o ramal Japeri faz parte do conjunto de ferrovias urbanas que
partem da Estacdo Central do Brasil, localizada na Praga Cristiano Ottoni no centro
econémico do municipio do Rio de Janeiro, sendo composto por 21 estacdes e
integrada com o metr6, VLT, e transferéncias entre os ramais de Deodoro, Belford
Roxo, Santa Cruz e Saracuruna. Possui extensé@o de 60 quildometros, sendo a linha
férrea mais extensa na RMRJ, como pode ser visto na figura 9.
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Figura 8. Mapa de Linhas de trens urbanos do Rio de Janeiro

Fonte: Supervia

A violéncia urbana vem assolando a RMRJ, o que afeta diretamente os meios
de transportes. Em 2020, o site Fogo Cruzado registrou 227 tiroteios no entorno dos
corredores de transporte da RMRJ. As rodovias e grandes avenidas foram as que
mais sofrerem, tendo registrado 159 tiroteios. Em seguida vem os trens urbanos,
com 60 tiroteios, sendo 10 deles concentrados no ramal Japeri, impedindo a
circulacdo de passageiros por conta da paralizagdo devido a violéncia urbana.

Os trens urbanos da RMRJ sdo afetados por diversas patologias do servigo
publico. Segundo a Supervia, em 2021 foram furtados 41km de cabos que sé&o

responsaveis pelo funcionamento dos trens, um ndmero quatro vezes maior do que
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em 2020. Essas ac¢Oes custaram R$1,65 milhdo em material para a Supervia, um
valor que poderia ser revertido em melhorias para os usuarios. Na Figura 9 podem

ser vistos os tipos de ocorréncia sobre os furtos em 2021.

Ocorréncias de furto contra o sistema
em 2021

818

e =
o =
Cabos de sinalizacdo Cabos de rede aérea Grampos Fios das estacdes TOTAL DE REGISTROS
NESTA SERIE

Figura 9. Ocorréncia de furto contra o sistema em 2021

Fonte: Balango 2021 — Transparéncia — Supervia

Essas ocorréncias acabam afetando o dia a dia dos usuérios, pois a operacao
dos ramais ferroviarios precisa ser interrompida gerando grandes intervalos entre

0s trens ou até mesmo a paralisacdo total do sistema.

3.3 Municipio de Japeri

O municipio de Japeri esta localizado a oeste da RMRJ. De acordo com o
IBGE, em 2021 o municipio contava com populacéo de aproximadamente 100 mil
habitantes, ocupando éarea de 82,954 km2. E limitado pelos municipios de
Seropédica, Miguel Pereira, Paracambi e Nova Iguagu. A &rea ocupada pelo
municipio de Japeri teve seu primeiro nome como “Engenho de Pedro Dias”. Logo

apos, passou a se chamar Morgado de Belém, nome dado pelos bandeirantes
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paulistas, responsaveis pela ocupacdo. Originalmente, a regido pertencia a
Freguesia da Sacra Familia do Tingua.

O desenvolvimento do municipio teve seu inicio na atividade econémica de
plantio de citricos e outros produtos agricolas. No século XI1X, em decorréncia do
incentivo do Marqués de S&o Jodo Marcos, a regido teve um grande avango urbano,
com o surgimento de engenhos de agucar, construcdes de residéncias, inauguragdo
da primeira escola, criacdo de um teatro e a construcao da Igreja de Nossa Senhora
de Belém e Menino Deus. Também por influéncia do Marqués de Séo Jodo Marcos,
foi construida a Estrada de Ferro D. Pedro Il, que previa o melhor escoamento da
producdo dos produtos citricos e do café, principal produto agricola de exportacéo
nacional do século XIX. (IBGE,1959)

As obras da ferrovia foram iniciadas em junho de 1855, tendo sua primeira
secdo inaugurada em dezembro de 1858, que fazia a ligacdo do centro da cidade do
Rio de Janeiro até Belém, atual Japeri, transportando passageiros e produtos
agricolas.

O acalorado desenvolvimento urbano e a queda da exportacao de citricos na
Segunda Guerra Mundial trouxeram severas consequéncias, ja que grandes areas de
matas virgens foram devastadas. Com isso, diversos rios foram obstruidos criando
grandes pantanos no local e, consequentemente, gerando infestacdo de pragas que
tornavam a regido praticamente inabitavel. Como resultado, as terras foram sendo
abandonadas e seus proprietérios a vendiam por pregos irrisorios.

Devido a esses acontecimentos, a populacdo de baixa renda se sentiu atraida
pela regido, visto que o local continha estrada férrea e grandes lotes de terra barata.
Assim se deu inicio das autoconstrucdes, ou seja, a populacdo de baixa renda
comecgou a ocupar a regido erguendo construcdes de maneira desordenada. (Maia;
Rodrigues, 2009).

Em 1951, a regido passou a fazer parte do 6° Distrito de Nova Iguagu. Porém,
com o crescimento acelerado de Nova Iguagu, toda a atengdo voltada ao
desenvolvimento urbano foi voltada pra o Distrito Sede, prejudicando as demais
regides, em especial, o0 6° Distrito.

ApoOs uma grande campanha, na qual os moradores reivindicaram pela
emancipacdo de Japeri, foi realizado plebiscito em 30 de junho de 1991, que
aprovou a emancipacéo politico-administrativa da regido formada pelas localidades

de Japeri, Engenheiro Pedreira, Jaceruba ¢ Rio D’Ouro, que atualmente compdem
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0 municipio de Japeri, efetivada pela Lei Estadual n.° 1.902, de 02 de dezembro de
1991 e, efetivamente instalado em 1° de janeiro de 1993.

Apds a emancipacdo, a populacédo ocupou, prioritariamente, duas localidades:
Japeri e Engenheiro Pedreira, ambas servidas por estacfes de trem. Assim foram
criadas as primeiras manchas de ocupagdes urbanas.

Porém, mesmo que o intuito da emancipacao tenha sido com o foco no
investimento no municipio de Japeri, ndo foi exatamente esse o ocorrido. As regides
adensadas ndo se correlacionam geograficamente, causando grandes vazios
urbanos. Ademais, a falta de investimento em urbanizacgéo e infraestrutura causou
sérios danos a regido, como a desigualdade socioespacial, baixos indices de
desenvolvimento humano, falta de saneamento basico e caréncia de servicos
publicos. Pela Tabela 2 € possivel fazer uma analise comparativa entre os dados do

municipio do Rio de Janeiro e o de Japeri.

Municipi | Pop. Pop. Pop. est. | Cresc | Area Dens. IDH PIB per
o] censo censo 2018 . Pop. | kmz Demogr | M capita
2000 2010 2000- . 2016

2018

Rio de | 5.857.90 | 6.320.44 | 6.688.92 | 12,5 1.200,1 | 5.265,8 | 0,79 | 50.690,8

Janeiro 4 6 7 % 8 2 9 2

Japeri 83.278 95.492 103.960 | 20,0 81,69 1.166,3 | 0,65 | 12.874,1
% 7 9 1

Tabela 2. Dados censitarios do municipio do Rio de Janeiro e de Japeri

Fonte: IBGE (2019)

O IBEU (indice de bem-estar-urbano) é responsavel por medir a qualidade de
infraestrutura e urbanizacdo de uma determinada area, incluindo 5 (cinco)
dimensdes urbanas que vdo além das categorias do IDHM (indice de
Desenvolvimento Humano Municipal), s&o elas: mobilidade, condi¢des ambientas,
habitacéo, acesso a servicos e infraestrutura que séo medidas entre 1,000 e 0,001.

O municipio de Japeri encontra-se na 922 posicdo em relacdo aos 92
municipios do Estado do Rio de Janeiro, ou seja, na ultima posi¢do, com um indice
de 0,258. Nas 5 dimensdes analisadas, 0 municipio de Japeri se encontra entres 0s
piores, como a mobilidade urbana, que tem indices que variam de 0,001 a 0,063; as
condicBes habitacionais, com indice de 0,342; o atendimento de servigos coletivos
urbanos com indice de 0,311; a infraestrutura urbana, com 0,169 e; a condigdo

ambiental, com 0,667 (IBGE 2010). Na figura 10 pode-se observar que Japeri é o
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Unico municipio que tem por toda sua dimensdo a mancha vermelha, categorizando

um péssimo IBEU.

indice de Bem-Estar Urbano (IBEU - Local) - Regido Metropolitana do Rio de janeiro - 2010
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Figura 10. indice de Bem-Estar Urbano (IBEU — Local) — Regi&o Metropolitana do Rio de
Janeiro 2010.

Fonte: Observatério das metropoles (2022)

O municipio foi afetado negativamente ao longo do tempo devido a falta de
investimento em infraestrutura urbana, a irregularidade no uso e ocupacéo do solo,
ainstalacOes de aterro sanitario, mineradores e industrias poluentes, proxima a areas
de moradias. Tudo isso impactou diretamente o bem estar e a saude da populacédo
(Alcantara et al., 2019).

Segundo Alcantara (2019) outro quesito que afeta negativamente a populacao
do Municipio de Japeri é o crescimento da violéncia urbana, devido ao trafico e ao
poder paramilitar, que dominam grandes regides no local, como pode ser visto na
Figura 11. Com a dominag&o desses grupos, os moradores se sentem cada dia mais
abandonados. Nesse contexto, a violéncia pode ser um dos quesitos para o
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afastamento de residente de uma regido e isso afeta o indice de seguranca do
municipio. Em 2021, segundo as secretarias estaduais de seguranga publica e o
IBGE, 0 municipio de Japeri estava entre os 50 municipios com maior letalidade

policial do Brasil, tendo 24,6 mortes por 100 mil habitantes.
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Figura 11. Mapa de violéncia Japeri

Fonte: Reis e Alcantra (2019)

Ha inimeras noticias sobre a violéncia no municipio de Japeri, trazendo uma
imagem hostil e perigosa para a regido e, assim, contribuindo para nomeacéo de
zona de sacrificio (Silva; Bueno, 2013). Mas algo que ndo é veiculado na midia séo

as questoes historicas e ambientais da cidade. O municipio conta com uma grande
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area verde e diversos sitios arqueologicos, como pode ser visto na Figura 12 a

sequir.
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Figura 12. Sitios Arqueoldgicos, Patrimonio edificado e Ambiental de Japeri

Fonte: Reis e Alcantara (2019)

A Secretaria do Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel do Municipio de
Japeri delimitou algumas unidades de conservacdo com o objetivo de proteger o0s
recursos naturais, como as dguas mananciais que formam a Bacia do Rio Guandu e
a cobertura vegetal de Mata Atlantica. O objetivo € preservar e garantir o equilibrio
do ecossistema ambiental, considerando-os como essenciais a populagdo local e
gerando areas sociais voltadas para educacdo ambiental, economia agricola e
turismo ecoldgico. Proporcionando uma qualidade de vida a populacdo e assim
podendo elevar as condigdes ambientais de uma regido. As unidades de

conservacao criadas pelo Municio de Japeri sdo:
i.  Areade Protecio Ambiental do Rio Gandu — Lei n°1108/2005

ii.  Area de Protecio Ambiental da Pedra Lisa — Lei n°1189/2009
iii.  Areade Protecio Ambiental Pico da Coragem — Lei n®1222/2011
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iv.  Reservar Particular do Patriménio Natural Sitio Cacique — Portaria

n°1201/2016

v. Area de Relevante Interesse Ecol6gico do Citrdpolis - Decreto

n°2587/2016

vi. Area de Relevante Interesse Ecoldgico das Maritacas - Decreto

n°2588/2016

vii.  Refugio da Vida Silvestre das Capivaras — Decreto n°2589/2016

viii.  Parque Natural Municipal de Japeri — Decreto n°2590/2016
ix. Refugio da Vida Silvestre da Onga Parda — Decreto n°2592/2016
x.  Area de Protecdo Ambiental da Normandia — Decreto n°2593/2016

Mapa das Unidades de Conservacho no Municipio de Japeri - R)
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Figura 13. Mapas das Unidades de Conservagao no Municipio de Japeri - RJ

Fonte: Secretaria Municipal do Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel de Japeri

Algumas dessas unidades de conservacdo estdo localizadas em é&reas

adensadas no municipio, como é o caso das Areas de Relevante Interesse Ecol6gico

do Citrépolis e das Maritacas. Essa localizacdo se torna algo preocupante pois estdo

sujeitas a degradacdo ou invasdo, porém, se bem, cuidadas e preservadas se torna
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uma éarea se respiro em meio a tanto concreto. Areas verdes mescladas com a
urbanizacdo é um dos requisitos do modelo de cidade de 15 minutos, onde é
necessario que todos os residentes tenham facil acesso a uma area de lazer ao ar
livre, tornando um local de encontro e atividades. Na Figura 14 pode ser visto a

mancha urbana adensada ao redor das unidades de conservacéo.

rMarlucas e Citropolis

Feinvne g

Figura 14. Mapas das ARIE das Maritacas e Citropolis.

Fonte: Secretaria Municipal do Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel de Japeri

Atualmente, as unidades de conservacdo das Maritacas e do Citropolis
possuem construcdes irregulares nas suas margens, prejudicando a fauna e a flora
local, e tendo sua atividade de lazer desviada, tornando um local de dificil acesso e
n&o atrativo, mesmo estando a 450 metros da estacéo de trem Engenheiro Pedreira,
0 que poderia contribuir para uma ocupacdo de praca publica. O municipio de Japeri
tem um grande potencial em &rea de lazer devido as grandes manchas de area verdes
que ainda possui. Porém, essas unidades de conservacgao precisam de mais atencao,
pois ja estdo sendo invadidas por moradias irregulares.

A moradia irregular ganha forca no municipio por diversos fatores. Além da
ocupacdo urbana da regido ter iniciado a partir de moradias irregulares, atualmente
fatores socioeconémicos fazem crescer esse nimero. A populagéo de Japeri tem um
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dado preocupante — verifica-se apenas 6,4 de empregos formais por 100 habitantes,
tendo salario médio de R$2.000,00 (dois mil reais) (Casa Fluminense 2017). Com
iss0, 0 numero de habitantes sem empregos e com baixa renda salarial faz com que
as moradias irregulares aumentem.

A gestdo da mobilidade urbana puablica precisa fazer a integracdo de
metropole com periferia. Sem um plano de melhoria na mobilidade e infraestrutura
urbana em todo municipio, as questdes socioeconémicas continuardo existindo. O
municipio possui duas grandes manchas urbanas, onde cada uma possui uma
estacdo de trem. Porém, ndo existem sistemas alimentadores do modo ferroviério.
Um dado relevante sobre a populagdo de Japeri é que 43,6% fazem viagens diarias
apé ou de bicicleta (Casa Fluminense, 2017). Ou seja, ja € uma populacéo habituada
a se locomover de forma sustentavel, porém a regido ndo possui ciclovias ou
ciclofaixas e a caminhabilidade é dificultada pela auséncia de urbanizacdo
adequada.

O saneamento basico também é precario no municipio, tendo apenas 72,4%
da populacédo atendida pela rede de agua, ressaltando-se que nesse dado nao inclui
a frequéncia e a qualidade da &gua fornecida. (Casa Fluminense, 2020). Na Figura
15 é possivel observar que o municipio de Japeri esté entre 0s 5 (cinco) piores de
toda a RMRJ.

O 5. SANEAMENTO BASICO

5.A. ABASTECIMENTO DE AGUA
Percentual de habitantes atendidos por rede de dgua
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Figura 15. Saneamento Basico
Fonte: Casa Fluminense (2020)
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Os aspectos urbanisticos de Japeri também foram analisados e comparados
ao municipio do Rio de Janeiro. Esses aspectos incluem esgotamento sanitario
adequado, arborizacdo urbana e urbanizacdo de vias publicas. Na Tabela 3 é

possivel analisar uma diferenca discrepante dos dados obtidos.

Municipio Esgotamento adequado | Arborizacdo Urbana | Urbanizagao vias publicas
Rio de Janeiro | 94,4% 70,5% 78,4%
Japeri 68,3% 25, 7% 26,8%

Tabela 3. Aspectos urbanisticos de Japeri

Fonte: IBGE (2019)

Os pontos analisados sdo de extrema importancia para 0 bem estar da
populagdo urbana, como um esgotamento adequado que impacta diretamente na
salide da populacao local; a arborizacdo que gera conforto na localidade mitigando
a incidéncia solar direta nas residéncias e que pode ser utilizada como barreiras
acusticas para o transito local e, por fim; o tratamento correto as vias publicas
(iluminagdo e asfalto). Com a baixa porcentagem em todos esses pontos, o indice
de bem-estar-urbano resulta em péssimos dados.

O desprovimento de infraestrutura afeta muito além da questao visual e usual
do cotidiano do morador local. A escassez impacta na mobilidade e no trabalho, ja
que, com a insuficiéncia de empregos formais na regido, diversos habitantes se
deslocam em direcdo a area central do Rio de Janeiro e ao bairro da Barra da Tijuca,
a uma distancia de, respectivamente, 78 km e 90 km. Apenas 11% da populacéo de
Japeri possui emprego formal (Modelar Metrépole 2018).

De toda populacdo do municipio de Japeri, 55% trabalha fora da sua
delimitacdo territorial, sendo que 44% esta4 concentrada no municipio do Rio de
Janeiro (Alcantara et al., 2019). Na Figura 16 é possivel observar manchas urbanas
delimitadas pelo tempo de deslocamento casa-trabalho, indicando o municipio de
Japeri com tempo médio de 84 minutos no deslocamento casa-trabalho. Municipios
que perdem sua populagdo local em busca de postos de trabalhos melhores séo
chamados de cidade-dormitdrio e zona de sacrificio (OJIMA et., 2007)
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Figura 16. Tempo Médio de IDA e Volta ao trabalho de transporte coletivo

Fonte: Consdrcio Quanta | Lerner (2018)

Com essas grandes distancias, o morador de Japeri é prejudicado pelo
transporte publico intermunicipal. Ndo existem linhas de 6nibus que alimentem o
modo ferroviario. Segundo a Casa Fluminense (2020), mais de 43% da populacéo
de Japeri tem como principal modo o transporte ativo (bicicleta e pé) para acessar
0 modo ferroviario e assim chegar ao seu destino de trabalho.

Com todos os problemas de deslocamento, os moradores de Japeri criaram,
em 2019, o grupo Mobiliza Japeri, com o intuito de debater e monitorar 4 (quatro)
eixos sendo eles, economia, sociedade, meio ambiente e governanca. A citagéo a
seguir trata do direito a escolha do cidaddo e do direito de ter acesso facil aos

equipamentos urbanos béasicos.

“Estamos buscando uma transformagdo na cidade, para
que as pessoas tenham direito de ir e vir, emprego, cultura e
lazer. E queremos poder fazer todas essas coisas sem sair da
nossa cidade, mas também ter a opcdo de se deslocar para
outros lugares com facilidade quando quisermos. Termos o
direito a escolha” (Alves, Patricia).

Japeri € o municipio com menor renda média por pessoa da RMRJ, sendo 4,5

vezes menor do gue o do municipio de Niteroi, cidade com maior média per capita
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do Estado (IBGE 2010). Segundo o RAIS-TEM e o IPP de 2018, o municipio do
Rio de Janeiro centraliza as vagas de empregos com salarios mais altos, fazendo
com que grande parte da populacdo de toda RMRJ se desloque do seu municipio

residente em busca de empregos e/ou educacdo com melhores oportunidades.
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4 Aplicacao do conceito no caso

O Municipio de Japeri possui duas manchas urbanas que sdo chamadas de
Japeri e Engenheiro Pedreira. O foco desse trabalho refere-se ao ndcleo urbano de

Japeri, conforme identificado na Figura 17.

Figura 17. Imagem ilustrativa demonstrando a sede do distrito de Japeri

Fonte: Arquivo Pessoal

O distrito sede de Japeri tem a seu favor uma ocupacao urbana relativamente
pequena em dimens@es geograficas. Nesse contexto, a caminhada e a pedalada séo
modos que conseguem atingir quase toda sua expansdo, facilitando o acesso aos
equipamentos urbanos basicos. Essa condicdo configura fator facilitador para a
implementacdo do modelo de urbanizagdo da “cidade de 15 minutos™, que tem
como principal objetivo o alcance do pedestre aos equipamentos bésicos urbanos,
em um periodo maximo de 15 minutos através da pedalada e caminhada

O acesso ao transporte de alta capacidade é essencial na aplicagdo do conceito
de cidade de 15 minutos. Apesar de sua base conceitual ter como pressuposto a
garantia de que os habitantes ndo precisem sair de um raio de 15 minutos para ter
acesso aos equipamentos urbanos basicos, grande parte das cidades brasileiras nao
conseguem suprir todas as necessidades de seus habitantes.
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Nesse contexto, na adaptacdo do conceito para a realidade brasileira, €
necessario que o residente tenha facil acesso ao transporte de alta capacidade, como
uma estacdo ferroviaria, por exemplo. Assim, 0s habitantes passam a ter a
oportunidade de exercer suas func@es basicas do cotidiano proximos a sua moradia
e, caso necessario, realizar atividades especificas ndo existentes no seu entorno, em
outras localidades, também préximas ao transporte de alta capacidade.

Essa € a principal razéo do trabalho estar focado no nucleo urbano de Japeri,
na area de influéncia direta da estacdo de trem Japeri.

As Figuras 18 e 19, a seguir, ilustram as isocronas de 5, 10 e 15 minutos a
partir da Estacdo Ferroviaria de Japeri, respectivamente, de tempo de caminhada e

tempo de pedalada.

£

Figura 18. Isécrona do tempo de caminhada méaxima de 15 minutos

Fonte: Autoria propria
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Figura 19. Is6crona do tempo de pedalada maxima de 15 minutos

Fonte: Autoria propria

Considerando o exposto, a aplicag¢ao do conceito da “cidade de 15 minutos”
tem como referéncia a area total compreendida por essas isécronas. Verifica-se que
a isécrona de 15 minutos de pedalada, apresentada na Figura XX, compreende toda
a area urbana do distrito sede de Japeri, essa analise evidéncia a possivel
implantacao do conceito da “cidade de 15 minutos”, vide que os equipamentos
urbanos instalados nessa delimitacdo estardo ao alcance do residente no prazo de
15 minutos.

E, considerando os principios do conceito, € nessa area que devem se
concentrar grande parte dos equipamentos e oportunidades urbanas, assim como
maior densidade habitacional, com maior intensidade nas areas mais préximas a
Estacéo, diminuindo, gradativamente, conforme vai se afastando.

Verifica-se, no entanto, que a atual situagcdo do distrito sede de Japeri
apresenta cenario bastante distinto, com poucos equipamentos e oportunidades
urbanas e baixa densidade populacional, o que acarreta em éxodo diario da
populacdo para centralidades urbanas localizadas em outros municipios. A Figura
20, a seguir, busca ilustrar uma sintese da situacdo atual do municipio, com

identificagdo dos principais equipamentos e facilidades urbanas no distrito sede.
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Verifica-se auséncia de unidade hospitalar, edificio corporativo, comércio

especializado, pracas e areas de lazer, dentre outros.
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Figura 20. Mapa Sintese da situagao atual do distrito sede de Japeri

Fonte: Autoria propria

A partir do mapa sintese pode ser notado a falta de equipamentos urbanos no

distrito sede e a concentracdo dos poucos existentes nas margens das vias principais.

O modelo de conceito da “cidade de 15 minutos” tem como principio a priorizagao

do facil acesso a seis equipamentos urbanos basicos, para populacdo local sendo

eles, educacdo, saude, lazer, transporte, trabalho e comércio.

Atualmente a o distrito de Japeri conta com 13 escolas, porém apenas trés

possuem ensino médio, 0 que obriga alguns alunos se deslocarem para outras

regides para ter acesso a educacdo da sua faixa etaria. O ensino superior também

enfrente a escassez na regido, ja que a populacdo ndo tem nenhuma unidade

disponivel que possa atendé-los.
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O ensino também deve ser oferecido no ramo tecnoldgico, j& que a regido nao
possui unidades de ensino superior como foi dito. O sistema de ensino tecnoldgico
produz uma populagdo com alguma aptiddo que possa ser inserida no mercado de
trabalho assim que se forma. Entdo a implantacdo de escolas técnicas € um ponto
pra gerar uma populagdo capaz de atender os empregos da regido, apos a cria¢do de
um polo econdmico.

O lazer esta completamente defasado, a regido possui diversas areas verdes
em estado de abandono, como pode ser visto nas Figuras 21 e 22, que poderiam
servir facilmente de pracas ou parques e ter direcionamentos de atividades
ecoldgicas, contemplacdo e até mesmo educacdo ambiental para as escolas da
regido. Ao redor do distrito sede é possivel encontrar montanhas, cachoeiras e o Rio

Guandu, que poderiam servir de incentivo para uma area de ecoturismo na regido.

Figura 21. Area verde central abandonada

Fonte: Google Maps
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Figura 22. Area verde na entrada do distrito abandonada

Fonte: Google Maps
A érea cultural também faz parte do setor de lazer e a populacdo local ndo

possui nenhuma area que ofereca museu, clube, cinema, teatro ou lona cultural que
possa servir de palco para atracdes. O incentivo a esse tipo de lazer deve ser visto
como prioridade também, um meio de levar cultura as regiées mais afastadas dos
grandes centros. Para que assim a populacao local ndo precise se descolar em grande
distancia para ter acesso a um simples lazer.

O setor de saude publica do distrito sede de Japeri é extremamente
prejudicado, o local possui apenas um pequeno posto de saude que ndo possuia
procedimentos hospitalares, apenas consultas. O acesso a um hospital de grande
porte fica a 9km a partir da estacdo ferroviaria, localizado no municipio vizinho,

Paracambi.
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O transporte ferroviario é de extrema importancia da regido, pois é a partir
dele que um grande nimero de residentes, utilizam diariamente para que tenham
acesso aos equipamentos urbanos faltantes ou precéarios da regido. O entorno da
estacdo e 0s acessos encontram-se abandonados, tendo passagem obstruidas, méa

iluminacéo e sinalizacdo deficiente, como pode ser visto nas Figuras 23 e 24.

Figura 23. Acesso a estacao ferroviaria pela Rua Cheyk Rejame

Fonte: Google Maps
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Figura 24. Acesso a estacao ferroviaria pela Rua Dona Laura Schiavo

Fonte: Google Maps

O sistema cicloviéario faz parte das principais premissas para o funcionamento
da “cidade de 15 minutos”, pois € através da bicicleta que a populag@o pode acessar
0s equipamentos basicos urbanos e se locomover de forma eficiente e limpa pela
cidade. O municipio de Japeri, segundo o PDTU de 2013, possui mais de 40% da
populacéo tendo a bicicleta como principal meio de transporte para se locomover e
acessar a estacdo ferroviaria.

Apesar do municipio de Japeri possuir um nimero consideravel de ciclistas a
regido do distrito sede ndo possui nenhuma infraestrutura cicloviaria, pelo
contrério, os logradouros ndo dispdem de nenhuma sinalizacdo dando preferéncia
ao ciclista e é inexistente a presenca de ciclovia ou ciclofaixa, levando o ciclista a
ter que dividir o espago com os carros e andar em ruas sem sinalizag&o e até mesmo

sem asfalto, como pode ser visto nas Figuras 25 e 26.
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Figura 25. Ciclista dividindo o espago com automoveis

Fonte: Google Maps

.——-ﬂ'-. —

Figura 26. Ciclista pedalando na Av. Marqués de Sdo Marcos sem asfalto

Fonte: Google Maps
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A bicicleta é um transporte utilizado para o acesso a estacao ferroviéria, onde
grande parte das pessoas vao para se deslocarem em direcéo ao seu trabalho ou
estudo, vide que a regido ndo possui edificios corporativos e diversidades nas areas
comerciais, fazendo com que a regido tenha escassez de diversos servicos basicos
e falta de vagas de emprego.

Uma das premissas do conceito da “cidade de 15 minutos” se baseia na
distribuicdo do comércio e na criacdo de areas corporativa fora dos centros
econdmicos, criando uma area economicamente ativa, porém nas proximidades ou
até mesmo mesclando com as areas residéncias. Assim o residente consegue se
locomover em um raio menor de distancia para acessar 0s equipamentos basicos
urbanos no cotidiano.

O municipio de Japeri ndo possui uma distribuicdo de equipamentos urbanos
de maneira que o residente possa optar em ndo precisar se deslocar em grandes
distancias, para ter acesso a certos servicos urbanos. Como ja foi mencionado a
populacdo diariamente viaja em direcdo ao centro da RMRJ para ter melhor
oportunidades de emprego e/ou estudos.

Apos esta analise feita no distrito sede de Japeri, foi possivel identificar os
pontos criticos que a populacdo enfrenta diariamente. A partir dessa analise sera
apresentado um Mapa proposta, como mostra a figura 27, que iré sinalizar o local
onde seria adequado implementar os equipamentos urbanos basicos e a partir disso
como serdo feitas as aplicagdes das premissas no distrito sede de Japeri, para que a

regido possa se tornar uma “cidade de 15 minutos”.
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Figura 27. Mapa proposta com o0s pontos de equipamentos urbanos

Fonte: Autoria Propria

A distribuicdo dos equipamentos urbanos no Mapa Proposta tem como partida
a estacdo ferroviaria de Japeri, por ser o local onde os residentes mais transitam.
Atualmente como ja foi mostrado o entorno da estacdo encontra-se em estado
precario, mesmo sendo um local de grande movimentacéo.

Remodelar um bairro envolve uma série de consideracdes e etapas para
garantir que o processo seja bem-sucedido e atenda as necessidades da comunidade,
apos analise da situacao atual do bairro é imprescindivel que o projeto contemple
inclua os residentes locais, para que isso possa demonstrar a preocupacao com a
comunidade que ja reside naquela local e que as melhorias serdo em prol daquela
populacéo.

As etapas de remodelagéo do bairro requerem que sejam feitas a partir de um
sistema escalonado, onde primeiro é preciso criar um plano de zoneamento das
areas existentes e das que serdo possivelmente executadas. O plano deve considerar
aspectos como uso do solo, zonas verdes, acessibilidade, transporte, habitacdo e
comercio.

A criagdo de um boulevard € uma agdo muito praticada quando se quer tornar

um local favoravel ao pedestre, pois sdo grandes espagos que antes eram destinados
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a automoveis e passam ser de uso exclusivo ao pedestre. Essa acdo gera uma nova
area de passagem e de permanéncia segura para o pedestre, criando também um
centro comercial e corporativo, vide que edificios instalados nessa regido costumam
ter térreos ativos, assim movimentando o local.

O distrito sede de Japeri possui uma grande area verde central, como mostra
a Figura 29, que servird como delimitacdo para se tornar um boulevard e criar um
novo polo comercial e corporativo, com espaco de lazer, onde a populacéo podera
ter a opcdo de fazer aquela regido como mais uma area central da sede, além do

entorno da estacédo ferroviaria.

Figura 28. Vista aérea da area verde abandonada no distrito sede de Japeri

Fonte: Google Maps

A criacdo de um boulevard traz a sensacdo de pertencimento a uma cidade,
pois é um local que tem como proposta a priorizacdo do pedestre, dando a ele um
local amplo pra caminhar sem se preocupar com automaveis e precisar se espremer
em calcadas estreitas.

Os edificios com térreo ativo tém um papel importante na configuracdo das
cidades e das comunidades urbanas, oferecendo uma abordagem de uso do solo que
visa atender tanto as necessidades comerciais quanto as residenciais. Inseridos em
um boulevard geram a sensacdo de um shopping a céu aberto, onde pessoas
caminham tranquilamente sem a preocupac¢do de obstaculos ou veiculos, como
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mostra a Figura 30, na Avenida Rio Branco na cidade do Rio de Janeiro, que por
bons longos anos era destinada a veiculos e hoje possui transporte de conexdo, como

0 VLT (Veiculo leve sobre trilhos) e uma extensa area para pedestres.

Figura 29. Avenida Rio Branco - Rio de Janeiro

Fonte: Google Maps

A questdo comercial no conceito de “cidade de 15 minutos” vai muito além
de lojas de rua para tornar locais ativos. O comeércio tem como principio gerar uma
economia local, dando prioridade aos pequenos comerciantes, beneficiando os
imdveis com baixos impostos e determinando imoéveis que sejam somente
utilizados para comércios locais.

Esse favorecimento ao comércio local se da em decorrer da “invasao” das
grandes marcas em centro econdmicos, assim afastando os pequenos comerciantes
e descaracterizando a regido com sua cultura local, deixando as cidades com o
mesmo aspecto de time square, ou seja, sempre as mesmas grandes marcas com
suas hiper lojas que acabam pagando melhor pelo imoével e assim afastando o
comerciante local, por isso que € de grande importancia o imposto especial para
pequenos empreendedores.
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A definigdo do uso e ocupacdo do solo é de extrema importancia para o
funcionamento de uma cidade, é justamente a partir dele que fica definido onde
serdo instalados os equipamentos urbanos. A priorizacdo de cada setor dita como
sera o fluxo daquela cidade e como seus residentes irdo se sentir pertencentes a ela.

Uma legislacdo bem definida sobre o uso e ocupagdo do solo, impede os
desastres que o mercado imobiliario causa em diversas cidades, criando regides
inteiras apenas residéncias, apenas comercias ou apenas corporativa, Como € 0 caso
da regido central da RMRJ, como ja foi dito nesta dissertacdo. O local tem seu
funcionamento apenas em dias Uteis e em determinados horarios, isso ocorre devido
ao uso exclusivo dos edificios para o setor corporativo.

O espaco publico precisa ser analisado em relacdo a qualidade da
caminhabilidade, permitindo decisGes mais assertivas no desenvolvimento urbano,
como a implantacdo de equipamentos urbanos e melhorias de infraestrutura urbana
ao redor do acesso da estacdo ferroviaria. O modo de se locomover da regido é
altamente feito por bicicletas e mesmo assim ndo se encontra bicicletario ao redor
da estacdo, nenhuma ciclovia ao longo do distrito sede e muito menos sinalizacdes
que deem preferéncia ao ciclista e pedestres.

O ciclista é peca importante no conceito da “cidade de 15 minutos”, o modelo
defende a priorizacdo do ciclista com criacdo de ciclovias, ciclofaixa, sinalizacdes
de preferéncia ao ciclista e infraestrutura cicloviaria, como bicicletarios proximos
do polos geradores de viagem, que sdo escolas, postos de trabalhos e 0s acessos a
estacdo ferroviaria.

As premissas da “cidade de 15 minutos” possuem como base a diretriz
facilitadora para o acesso do pedestre ou ciclista em relacdo aos equipamentos
urbanos basicos, para que isso ocorra a regido em analise necessita de
transformacdes direcionados aos pedestres. Como o fato de possuir ruas com énfase
na seguranca e confortabilidade do usuario.

Por isso a importancia dos edificios de uso misto, para que tenham atividades
que funcionem em momentos distintos, gerando uma regido de movimento em
diferentes horas do dia. O conceito da “cidade de 15 minutos™ defende o reuso das
edificacOes, porém o distrito sede de Japeri ndo conta com edificios que possam ser
destinados a uso misto, entdo serd necessario a construcdes de pequenos edificios

para a criacdo de pontos corporativos.
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Para se ter uma rua adequada para uma boa caminhabilidade é necessario ter
calcadas largas, continuas, sem interrupgdes, com rampas de acessibilidades,
sinalizagdes e dentre outros topicos. Mas as calcadas do distrito sede de Japeri estdo
totalmente fora dessas normas, sujeitando 0s usuarios a andarem junto aos carros,
é possivel identificar logradouros que nem possuem calgadas.

A intervencdo urbana indicada para ser feita, em prol de melhorias das
cal¢adas ¢ a acdo do modelo “Ruas Completas”, onde calgcadas sdo alargadas de
maneira mais rapida, sem grandes obras e de maneiras efetivas. Essa acdo vem
sendo feitas em diversas ruas da cidade do Rio de Janeiro, principalmente proxima
de instituicGes educacionais, trazendo conforto e seguranca para os estudantes que
se locomovem a pé até a unidade de ensino e a faixa verde traz a expansdo da

calcada, como pode ser visto na Figura 31 no bairro da Tijuca.

Figura 31. Rua Uruguai, Tijuca - Implementacdo do conceito Ruas Completas

Fonte: Google Maps

As calcadas proximas de unidades de ensino precisam ter areas de seguranca,
vide que em determinadas horas, forma um acumulo de pessoas préximas das
unidades por conta dos horarios de acessos. Essas areas serdo identificadas e
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precisam ter a velocidade para automdveis reduzidas, devido ao acumulo de
pessoas.

Vale ressaltar que a cor verde ainda nao estd determinada pelo Codigo de
Transito Brasileiro (CTB) para se referir como extensdo de calcadas, é apenas usada
em acdes pelas prefeituras. O CTB apenas permite que 0 espago para o passeio de
pedestre seja sinalizado.

O planejamento cicloviario e extensdo de calgcadas precisam ser feitas de
acordo com implementacdo dos pontos motores que geram viagens dentro do
bairro, para que os principais trajetos sejam seguros e sinalizados.

As transformacdes serdo feitas de maneira gradual, para que a populacdo va
se habituando e entenda a importancia dessas aces baseadas nas premissas do

conceito da “cidade de 15 minutos”.
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5 Conclusao

Ao decorrer de todo o trabalho, é notorio que a Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro, ao longo do seu desenvolvimento urbano, deu preferéncia aos
automoveis e a determinadas regides de interesses econémicos, como o centro do
municipio do Rio de Janeiro e com isso deixando regifes adjacentes sem a devida
importancia, assim crescendo em um urbanismo desenfreado, desordenado e sem a
atencéo dos governos.

Apos andlises foi compreendido que as regides afastadas do atual centro do
municipio do Rio de janeiro, ndo tiveram o mesmo investimento por conta de
impasses politicos, Japeri foi uma dessas cidades que apds o ciclo do café teve suas
glebas vendidas a precos baixissimos, assim atraindo uma populacdo de baixa
renda, que foi esquecida em relacdo & mobilidade e infraestrutura urbana.

Com todo esse acontecimento historico o centro do municipio do Rio de
Janeiro se desenvolveu de maneira muito mais tecnoldgica do que os demais
municipios, fazendo com que populacdes de outros municipios carentes, se
desloquem diariamente em busca de trabalho e/ou estudo em melhores condigdes,
vide que em seu municipio residente ndo possui equipamentos urbanos basicos que
o0s atendam.

Entende-se que a partir desse movimento de busca por servicos de melhor
qualidade, criou-se uma populacdo pendular, onde o individuou faz o trajeto de
casa-trabalho-casa diariamente e geralmente em uma distancia exorbitante,
perdendo um tempo consideravel do seu dia.

Como resultado dessa movimentacdo urbana foi analisado que uma regido
metropolitana deve ser policéntrica, ou seja, possuindo diversos centros
econdmicos, para que os residentes possam ter o direto de escolher onde irdo
trabalhar e/ou estudar e ndo necessariamente obrigados a se dirigirem a um Gnico
centro.

Porém ndo € somente a questdo policéntrica que ira melhorar a vida da
populacdo pendular, pois ndo adianta ter diversos centros se eles ndo séo
direcionados aos pedestres ou ciclista. Os policentros precisam ter uma mobilidade
urbana direcionada aos pedestres. A importancia de ter uma cidade caminhavél é

fazer com que o pedestre se sinta pertencente aquele local. Onde a infraestrutura
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urbana foi planejada para melhor usabilidade do pedestre na cidade a partir da
caminhada ou da bicicleta.

Diante dessas analises o trabalho introduziu o conceito de “cidade de 15
minutos”, termo concebido em 2016 pelo urbanista Carlos Moreno. O conceito
consiste em acessar 0s equipamentos urbanos basicos em um tempo maximo de 15
minutos, sendo a pé ou de bicicleta, para que isso reduza drasticamente a emissao
de CO2 e ofereca uma qualidade de vida melhor as pessoas que perdem horas no
transito do cotidiano.

A partir dos estudos analisados feitos na RMRJ, observou-se que o municipio
de Japeri é a cidade que possui a maior populacdo pendular em direcdo ao centro
econémico do municipio do Rio de Janeiro. Com esse dado o local foi escolhido
para ter o conceito de “cidade de 15 minutos” aplicado, assim podendo oferecer a
populagéo local uma melhoria na mobilidade urbana, consequentemente a escolha
de poder ter seu cotidiano na sua cidade ou ter facil acesso ao transporte ferroviario
e assim ir em busca de outros servicos.

Atualmente a cidade de Japeri ndo possui um desenvolvimento urbano que
atenda sua populacdo, desconectando a populacdo residente do sentimento
pertencente a cidade, pela questdo de passaram grande parte do seu dia em outros
municipios e em longos transitos. Transformando assim a cidade em um local
dormitorio, onde o residente apenas volta no final do dia para pernoitar.

As cidades dormitérias, como sdo chamadas, acabam sofrendo a falta de
investimento do puablico e privado, com isso as urbes vao ficando mais degradadas,
assim deixando sua populacdo mais a mercé dos centros econdmicos das grandes
metrdpoles, que sdo 0s que recebem investimento.

A inten¢ao do conceito da “cidade de 15 minutos” ¢ dar de volta o sentimento
de pertencer a um local, ndo apenas a criacdo de mais um centro econdmico, mas
sim uma identidade para a cidade, reviver as culturas e tradigdes daquela regido. O
conceito propGe a priorizagdo do comércio local, para que 0s pequenos
comerciantes tenham espacos em logradouros importantes e ndo somente as lojas
de grande porte. Essas premissas do conceito direcionam para uma preservacédo da
identidade local.

Observou-se que a sede do distrito de Japeri € margeada por um trecho do Rio
Guandu, local que servird de area de lazer ecoldgica e de preservacdo da fauna e

flora do local. Atualmente as margens encontram-se totalmente invadidas por
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construcdes e sem nenhum uso de lazer ambiental, 0 que trard um novo setor para
regido tdo carente de area de lazer.

Apds a pandemia causada pela covid-19, houve um processo de aceleracdo
nas mudancas de comportamento da populacdo, empresas, autdbnomos e
funcionarios se viram obrigados a trabalharem de casa, mas com isso identificaram
que a qualidade de vida poderia melhor, mesmo diante do cendrio cadtico.

A quarentena trouxe de volta o residente que conhece seu bairro, pois ele
precisou saber o que tinha mais proximo da sua moradia para que assim pudesse
correr menos risco. Com isso surgiu as ocupacgdes de areas de lazer que estavam
esquecidas, trazendo também uma populacdo mais ativa e aproveitando melhor seu
dia, vide que ndo precisava passar horas perdidas em transido, ja que poderia
trabalhar de casa.

E evidente que nem todos possuem o privilégio de poder trabalhar da sua
casa, por isso o conceito da “cidade de 15 minutos” defende a proximidade dos
equipamentos urbanos béasicos, para que assim a pessoa que precise trabalhar
presencialmente, possa chegar ao seu destino e/ou em um ponto da rede estrutural
em um tempo de 15 minutos, seja a pé ou de bicicleta.

E necessario identificar urgentemente que as cidades precisam se readaptar
ao um urbanismo mais democratico, devido ao grande nimero de pessoas que
passam horas do seu dia em transito para chegar aos seus equipamentos urbanos
basicos, ou em trabalhos ociosos por precisar cumprir horarios rigorosos e assim
criando uma janela de horarios onde todos fagam os mesmos trajetos na mesma
hora, criando transitos farabnicos.

As cidades ao redor da RMRJ ndo podem ficar refém do centro econémico
do municipio do Rio de Janeiro e das instituicGes de ensino superior que possuem
suas principais unidades também no municipio do Rio de Janeiro. Os surgimentos
de novos centros econbmicos vém para agregar a todos, € importante o
desafogamento do transito e da qualidade de vida das populagdes pendular.

Este trabalho foi realizado a partir de dados analisados, porém com o interesse
em melhoria da populacdo pendular da sede do distrito de Japeri, recomenda-se a
realizacdo de entrevistas com o0s moradores locais, apresentando as premissas e
acdes do conceito da “cidade de 15 minutos” para que assim a popula¢do possa

entender a importancia dessas mudangas. Recomenda-se também o levantamento
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dos imoveis existentes que possivelmente possam se tornar em comércios locais ou

imdveis corporativos, para a criagdo de postos de trabalho na regido.
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