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RESUMO

Planejar o espaco urbano e com ele as areas destinadas aos deslocamentos diarios é
comprovadamente uma das maneiras de garantir o desenvolvimento de areas urbanas em
niveis aceitaveis de sustentabilidade. O Estatuto da Cidade, Lei Federal n°10.257/, surgiu
com intuito de trazer as politicas urbanas novos instrumentos de planejamento, porém ainda
existe uma caréncia muito grande de metodologias de planejamento urbano, principalmente
nos aspectos relativos a mobilidade urbana. O objetivo da pesquisa € apresentar um
instrumento metodolégico que dé apoio ao processo de planejamento da Mobilidade
Urbana, analisando-se 0 caso da regido conurbada de Florian6polis. Neste contexto o
trabalho passa por trés etapas, que consistem em: conhecer e compreender a problemética
da &rea estudada; desenhar os Mapas Axiais e analisar segundo este método a malha viéria
da regido; e testar cendarios de projetos de mobilidade urbana, que integrem a regido

metropolitana, utilizando a metodologia desta pesquisa.

Palavras Chave: Arquitetura e Urbanismo, Mobilidade Urbana, Plano Diretor, Sintaxe

Espacial.



1. Os Planos Diretores e o Estatuto da Cidade

Se é o Plano Diretor a visao legal presente e futura das cidades, entdo é a partir dele
que o arquiteto e urbanista deveria expressar toda sua compreensao de urbanismo. Se a
realidade das cidades brasileiras é ainda muito distante da legalidade descrita no papel, ndo
sera relegando a funcdo de tal dispositivo legal que irA se resolver qualquer problema
urbanistico. Os Planos Diretores das cidades brasileiras passam por um processo de
aperfeicoamento e nesta pesquisa considerou-se que a aprovagado do Estatuto da Cidade
representa um marco na histéria do urbanismo brasileiro.

O Estatuto da Cidade, Lei n 10.257, de julho de 2001, que regulamenta e estabelece
diretrizes gerais da politica urbana, surgiu como um divisor de aguas para 0
desenvolvimento de novas politicas de planejamento urbano. Até a aprovacdo do Estatuto
da Cidade, o termo mobilidade urbana fazia parte apenas de discussdes da academia, a
esfera publica do pais (municipalidades, estados e governo federal) tratava toda esta
guestdo num sentido mais estrito as engenharias. As Politicas de Transporte, como eram
tratadas, negligenciavam muitas vezes os estudos urbanos, quando ndo, significavam para
as administracGes publicas apenas resolver problemas de transito, e resolver problemas de
transito traduziam-se em investimentos de infra-estrutura rodoviaria.

O Estatuto definiu em seu artigo 41, paragrafo segundo: No caso de cidades com mais
de quinhentos mil habitantes, deverd ser elaborado um plano de transporte urbano
integrado, compativel com o plano diretor ou nele inserido. A maioria das capitais dos
estados brasileiros possui mais de 500mil habitantes, aquelas que ainda ndo atingiram esta
cota ja estdo muito proximas disso. O municipio de Florianépolis possui 408.161 habitantes,
e somada sua populacdo a regido conurbada totaliza 797.180 habitantes (IBGE, 2009).
Porém seria a cota de 500 mil habitantes indice limitrofe para se dar inicio ao
desenvolvimento de um Plano de Transporte como pede o Estatuto, visto que Floriandpolis
e muitas outras cidades brasileiras padecem de problemas relativos & mobilidade muito
antes de atingirem este indice populacional?

Floriandpolis, capital de Santa Catarina, nucleo da maior regido metropolitana do
Estado, com uma area urbana continua entre a parte continental do municipio e os
municipios de Sao José, Palhoca e Biguacu, constitui o estudo de caso desta pesquisa: a
regido conurbada da grande Florianopolis.

Além de obrigar os municipios com mais de 500 mil habitantes a ter um Plano de
Mobilidade, o Estatuto da Cidade, tornou obrigatério a existéncia de um plano de transporte
urbano integrado ao Plano Diretor para as cidades situadas nas regiées metropolitanas.
Desta forma, este estudo objetiva discutir esta questdo, onde cidades que séo nucleo de

suas regiées metropolitanas, um plano de mobilidade deve conter no minimo a area



conurbada. Sendo assim, esta pesquisa objetiva desenvolver um instrumento metodoldgico
gue possa auxiliar na elaboracado de um Plano de Mobilidade Urbana, que possibilite ndo s6
uma compreenséo realista dos problemas de circulacdo vividos na regido metropolitana de
Floriandpolis — na dimenséo urbano/arquitetdnica - como também, a andlise de cenarios
futuros planejados e desenhados dentro da mesma metodologia de trabalho: analisando a
macro-estrutura viaria urbana através da Sintaxe Espacial para compreender a rede de vias,
suas deficiéncias e potenciais; e analisando os Planos Diretores da é&rea estudada,

principalmente nas questdes relativas aos Planos de Mobilidade.

2. A Mobilidade Urbana e o Planejamento do Usodo S olo

Existe uma relagcéo de reciprocidade entre a mobilidade urbana e o uso do solo urbano
das cidades, isso porque as vias sao resultantes diretas e indiretas do uso e ocupacdo do
solo, o qual, também é influenciado, em seu uso e densidade habitacional, pela maior ou
menor disponibilidade de acesso ao sistema vidrio e de transporte. O planejamento da
mobilidade urbana de uma cidade deve considerar conjuntamente os sistemas de transporte
urbano e a malha viaria que se integrem ao Plano Diretor do municipio, é necessério
desenhar o sistema sob um trabalho inter-disciplinar, que vise o bem-estar dos cidadaos e a
sustentabilidade dos sistemas socioecondmicos e ambientais.

Com a distribuicdo das densidades habitacionais pelos setores da cidade surge a
necessidade de deslocamentos entre areas residenciais, comerciais, de servicos e de lazer.
As leis de uso e ocupacdo do solo sdo um mecanismo de regulacdo dos usos urbanos,
principalmente por serem baseadas em modelos de distribuicAo de densidade e
compatibilidade de usos. Neste processo, a distribuicdo da malha viaria passa a ser
interesse dos varios setores da sociedade, desde os mais legitimos movimentos
comunitarios até o interesse de empresarios da indastria imobiliaria. A terra urbana sé
interessa enquanto “terra-localizacdo”, ou seja, enquanto meio de acesso a todo sistema
urbano, a toda a cidade. (VILLACA, 2001 p. 74)

O termo mobilidade urbana remete-nos a qualificacdo dos meios e sistemas de
transporte de uma cidade ou regido. Do ponto de vista social, portanto, um sistema de
transportes bem elaborado, incluindo diversas modalidades de transporte coletivo, que
considere a disposicdo espacial particular de cada cidade, ajuda a garantir mobilidade
urbana a populagdo. Economicamente falando, aumenta a possibilidade da oferta direta e
indireta de empregos e trocas comerciais e, além disso, visando a qualidade do meio
ambiente, ajuda a reduzir a poluicdo e 0s congestionamentos tdo comuns as areas urbanas.
Sob a otica politica que envolve todo este processo, é necessario estar atento a dimenséo

de seus efeitos sobre o processo de formacdo de precos da terra urbana no mercado



imobiliario.

Planejar o espago urbano e com ele as areas destinadas aos deslocamentos diérios é
comprovadamente uma das maneiras de garantir o desenvolvimento de areas urbanas em
niveis aceitaveis de sustentabilidade. O processo de elaborac¢éo de Planos de Mobilidade é
uma situagdo complexa, portanto, € necessario neste processo utilizar-se de instrumentos

que facilitem a leitura e o desenho de um novo plano. Para tanto € extremamente

necessario compreender o contexto da mobilidade na area estudada.

3. Os Sistemas de Transporte Urbano e a Malha Viari a no Brasil

A malha viaria de um aglomerado urbano pode facilitar a adequagdo ou ndo de um
sistema de transporte. Pesquisas com base na Teoria da Sintaxe Espacial (Hillier e Hanson,
1984) sugerem fortemente que a malha viaria configura um sistema de espacos cujas
caracteristicas topoldgicas influenciam numa maior ou menor integragdo do conjunto de vias
deste mesmo sistema, desempenho que pode ser mensurado quantitativa e
gualitativamente em fung¢éo de expectativas sociais e técnicas.

A lei federal n 6.261 de 14/09/1975, que dispbde sobre o Sistema Nacional dos
Transportes Urbanos, define regulamentacdes para a correta organizacdo das diretrizes do
Plano Diretor de cada cidade, e diz que o Sistema Nacional de Viacdo € constituido do
conjunto dos Sistemas Rodoviario, Ferroviario, Portuario, Hidroviario, Aeroviario e de
Transportes Urbanos. Visa a compatibilizacdo entre os mesmos e o0s planos de
desenvolvimento urbano, de forma a obter uma circulacdo eficiente de passageiros e
cargas, garantindo ao transporte terrestre, maritimo e aéreo possibilidades de expansao,
sem prejuizo da racionalidade na localizac&o das atividades econdmicas e das habitacdes.

Porém, na realidade historica do Brasil, o sistema de transporte foi construido
basicamente sobre uma imensa matriz rodoviaria, sendo que os demais sistemas descritos
por lei ocupam papel secundario, diferentemente de paises europeus, como a Franga, que
possui uma malha ferroviaria que integra todas as suas regifes entre si e ao resto da
Europa, num sistema ecoldgico e economicamente eficiente.

A malha viaria das cidades brasileiras possui uma estrutura sistematica e repetitiva,
gue merece ser revisada sob uma 6tica menos rigida e mais humana. O sistema rodoviério,
como se apresenta hoje, compreende basicamente: a) rodovias que conformam ligactes
externas das metrépoles, entre municipios, e intrametropolitanas, estabelecendo relagtes
de mobilidade entre as areas centrais da cidade, seus polos e assentamentos urbanos; b) e
as vias intra-urbanas formadas basicamente por uma rede de caminhos antigos, que
constituem seu nucleo central muito freqientemente, pelas estradas estaduais e rodovias

federais, e por intervengcBes secundarias projetadas especificamente para a conexao entre



centros, subcentros e suburbios, que se consolidam e se transformam, ao longo do tempo,
em ligagOes preferenciais.

O sistema ferroviario também configura leito para um eficaz modal de transporte de
pessoas, atualmente o Brasil possui uma malha ferroviaria que trabalha quase que
exclusivamente com transporte de cargas. Bondes elétricos entre outros meios de transporte
citadinos como o mono-rail e o metr6 que sdo opcdes derivadas dos trens, sdo pouco
exploradas na maioria das cidades brasileiras, com exce¢do do metr6 e aero-movel em
algumas capitais (Sdo Paulo, Porto Alegre, Rio de Janeiro). Além disso, outras duas
questdes podem ser observadas no Brasil: a) algumas ferrovias apresentaram decréscimo
em quilometragem nos dltimos anos; b) ha diferentes tipos de bitola da linhas férreas
existentes no Brasil, 0 que torna impossivel a ligacdo entre muitas delas para que estas
possam configurar uma rede.

Segundo a ANTT (2010) — Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - 0s sistemas
ferroviarios de alta velocidade tornaram-se o0 modo de transporte mais sustentavel para
médias e longas distancias, de alta densidade de trafego, em funcdo da qualidade do
transporte (comodidade, confiabilidade, pontualidade, rapidez), capacidade, acessibilidade
ao centro das cidades e eficiéncia energética aliada ao baixo impacto ambiental, em
comparacdo com outros modais. E, seguindo a tendéncia mundial (Franca, Alemanha,
Espanha, Arabia Saudita, Israel, além dos emergentes, Egito, México, Argélia e Argentina, e
em destaque o0s projetos os dos Estados Unidos e os da China) o governo brasileiro esta
iniciando o processo de licitacdo para concessao da exploracdo do servico de transporte
ferroviério de passageiros ligando as cidades do Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Campinas por
um sistema de Trens de Alta Velocidade — TAV.

O Brasil € um pais que possui um imenso potencial hidrico e conta atualmente com
cerca de 13mil km de hidrovias navegaveis para o transporte de carga e pessoas. Segundo
a ANTAQ, Associacdo Nacional e Transportes Aquaticos, esse numero pode subir para
quase 45mil km em rios e 63mil km em aguas superficiais fluvio-lacustres, se o correto
investimento for aplicado. Apesar de ser um modal do sistema viario brasileiro pouco
explorado (60% rodovias, 33% ferrovias e apenas 7% da malha viaria composta por
hidrovias), possui diversas qualidades, € economicamente eficiente, acarretando baixos
custos de implantacdo e manutencdo, agrega baixo impacto ambiental e consumo de
combustivel, € menos ruidoso e é muito mais seguro, possuindo baixos indices de
acidentes, além de cobrir distancias mais facilmente e com maior rapidez que o sistema
rodoviario.

Em cidades do Norte do pais, em estados como 0 Amazonas e o Pard, o sistema de
transporte fluvial desempenha importante papel no desenvolvimento urbano e regional

porém o transporte de passageiros na regido amazonica € desenvolvido muito mais em



resposta a uma necessidade da populacao local e suas condicionantes geogréficas que pela
intervencd@o e planejamento do estado. J& no Rio de Janeiro, as barcas que atravessam a
baia em direcdo a Niteroi, tém seu funcionamento regulado pelo estado. Por iniciativa do
Governo do Estado do Rio em 1998 um consorcio de empresas privadas assumiu o controle
acionario da Companhia de Navegacédo do Estado do Rio de Janeiro (Conerj), sob regime
de concesséo, por 25 anos, os investimentos da empresa foram priorizados na recuperacdo
da frota e construgcédo de novas embarcacgées, reforma das estacdes e na implementacédo de
novas linhas maritimas.

Assim como no Rio de Janeiro, Florianépolis tem todo potencial para o
desenvolvimento deste modal, pois possui caracteristicas similares as do Rio de Janeiro: as
condicionantes geogréficas das baias Norte e Sul que se conectam aos municipios da
regido metropolitana (no Rio de Janeiro é a Baia de Guanabara) que sem o transporte
maritimo/hidroviario representam um limite de conexdo entre 0s municipios, além da
demanda representada principalmente pelos congestionamentos e trafego nas pontes de
acesso a capital.

Apesar do Cddigo de Transito Brasileiro, lei n°® 9.503,de 23 de setembro de 1997,
definir a bicicleta como veiculo, no cotidiano brasileiro, ela ndo é ainda considerada como
tal. Diversas cidades européias possuem mais de 100cm/hab; no Brasil, 0 maior indice € o

de Praia Grande/SP, com 31 cm/hab. Florian6polis possui 10cm/hab.

4. A Sintaxe Espacial

No século XIX e XX as teorias de arquitetura eram extremamente normativas e pouco
analiticas. Ja em fins do século XX, ap6s o Movimento Moderno, as teorias de estudos da
arquitetura comecaram a pender para as inidmeras areas correlatas: primeiro para a
engenharia e biologia, depois pairaram pelos campos da psicologia e das ciéncias sociais,
para entdo partir para a linglistica e chegar a semiologia (HILLIER, 1996). No intuito de
descrever o espago em seus proprios termos Hillier e Hanson (1984) desenvolveram a teoria
descritiva do espago urbano denominada: Sintaxe Espacial.

O objetivo da Sintaxe € mostrar como o ambiente fisico expressa significado social,
agindo como um sistema de signos da mesma maneira que a linguagem natural. Neste
sentido, é o estudo da sistematica das aparéncias. A maior parte dos semiologistas estéo
atentos & mostrar como as edificagcdes representam a sociedade, como simbolo e signo, e
ndo como elas ajudam a compreender, através do caminho configurado pelos edificios, a
organizacao do espaco. (HILLIER, 1984)

A sintaxe surgiu da necessidade da arquitetura como disciplina de desenvolver uma

teoria arquitetbnica auténtica (HILLIER, 1996). Como teoria, ela € muito mais analitica que



normativa. A teoria vem avancando ao longo dos anos conjuntamente com o
desenvolvimento de novas técnicas computacionais de representacdo e andlise espacial.
Existem hoje vérias técnicas de analise configuracional que utilizam a Sintaxe Espacial, que
tornaram possivel observar aspectos padrdo de elementos da arquitetura e do desenho
urbano.

Para Figueiredo (2004) o papel da Sintaxe Espacial € extrair, de uma miriade de
estruturas distintas geradas pelas mais diferentes culturas, uma descricdo precisa de uma
organizacdo espacial. Onde a organizacdo espacial tem conteddo social e que a
organizacao social tem conteudo espacial. Sendo assim, € possivel entender como a
sociedade se materializa espacialmente ou como o espaco foi gerado em funcdo de
aspectos sociais: a légica social do espaco. Esta teoria vem sendo utilizada em estudos
sobre fluxos de pedestres e de veiculos, na analise da utilizagéo, localizacdo e apropriacdo
dos espacos urbanos.

A Sintaxe Espacial esta dividida em trés niveis analiticos: Padrdes Espaciais, Vida
Espacial e Vida Social. Segundo Holanda (2002), desde o comeco da teoria, a pesquisa
desenvolveu mais extensivamente o primeiro nivel, até com grande sofisticacdo formal,
menos no segundo; e menos ainda no terceiro.

Hillier (1996) ensina que simulagBes efetuadas por meio de medidas sintaticas do
espagco consistem em um instrumento capaz de quantificar e hierarquizar niveis
diferenciados de conexfes entre cada via e o complexo em que esta se insere,
estabelecendo dessa maneira correlages, conexdes e a hierarquizacédo entre todas as ruas
do complexo urbano. A estrutura configuracional funciona como indutor de movimento, muito
embora ndo se excluam os elementos urbanos com efeito de polo de atragdo, como
equipamentos urbanos, espagos comerciais, culturais, esportivos ou de lazer. A Sintaxe
Espacial permite o entendimento e representacdo do espaco, gera subsidios que permitem
ao pesquisador investiga-lo do ponto de vista das articulacbes urbanas, descreve
possibilidades de interacdo e contatos a partir de possiveis fluxos diferenciados de pessoas
ou veiculos.

Para Barros et all (2008) a Sintaxe Espacial, permite encontrar rapidamente uma
situacdo geral em um determinado sistema urbano, permitindo ao investigador e profissional
ter uma visdo geral de que diretrizes poderia seguir e como poderia direcionar uma
determinada intervencao.

As variaveis que dizem respeito aos padrdes espaciais sdo definidas em categorias
analiticas, estas variaveis sdo estudadas a partir dos mapas axiais, que sado elaborados
sobre um mapa de uma cidade, bairro ou regido, desenhando-se a linha mais longa e em
menor quantidade possivel (eixo de circulacdo) que atravesse espagos abertos e

permeaveis de um sistema de espacos de circulacao.



Principal medida da teoria da Sintaxe Espacial, a medida de integrag&o indica o menor
ou o maior nivel de integragdo entre as varias partes de um sistema. Diz respeito a distancia
relativa de uma linha em face as demais do sistema, sendo que a distancia é de natureza
topoldgica, obtida em razdo de quantas linhas axiais temos que percorrer para ir de uma
posicdo da cidade a outra. Os valores obtidos nesta andlise expressam o potencial da

malha viaria em gerar movimento. (SILVA, 2008)

5. Area Conurbada de Florianépolis

Floriandpolis com seus 334 anos de fundacgédo, é a capital do estado de Santa Catarina
— localizado na regido Sul do Brasil - nucleo da maior regido metropolitana do Estado, com
uma populacdo de 396.723 habitantes (IBGE, 2007) que se distribui por diversas regides da
ilha e continente, intercalando seus distritos por encostas, dunas e &reas de preservacéo
permanente, ocupa uma superficie de 436,50 km2. Porém a cidade legal ndo é a cidade real,
porque Florianopolis, a capital, social e economicamente falando, transborda seu limite
politico, e ndo termina, em sua parte continental, na linha que define seu limite politico, pois
possui uma area urbana continua entre a parte continental do municipio que engloba as
cidades de Séo José, Palhoca e Biguacu: a regido conurbada da grande Floriandpolis.

Estas cidades surgiram em funcdo do mar, como porto de passagem, pela ocorréncia
das 4guas calmas das Baias, para abastecimento e parada de pouso. Seus ndcleos urbanos
nasceram das vilas Portuguesas, caracterizadas pela sua configuracdo: a praca, a Igreja e
suas ruas estreitas numa malha quase ortogonal que acabavam no mar. Porém ao longo do
crescimento destas cidades algumas delas tiveram o contato direto da rotina urbana com a
orla maritima interrompido, devido aos aterros e movimentacfes de terra sofridos durante
décadas, fato que se pode observar na parte insular do municipio de Florianépolis com a
modificacdo das escalas da paisagem urbana, processo que vem se repetindo no
continente, em Floriandpolis e S&o José.

A area escolhida para o estudo de caso desta pesquisa esta compreendida pelo
Distrito Sede de Floriandpolis, Sdo José, Palhoga e Biguagu, na porcdo destes municipios
onde a mancha urbana forma um continuum. O gréfico 1 mostra a evolu¢ao da participacéo
da populagéo urbana no total da Regido Conurbada, da década de 60 até o ano 2000, que
demonstra o fendbmeno da conurbacdo. O distrito sede de Florianopolis compreende o0s
bairros do Centro, Agrondmica, Santa Monica, Itacorubi, Saco dos Lim@es, Pantanal,
Carvoeira e Corrego Grande — sera estudada apenas esta porcao da ilha pelo fato destes
bairros formarem uma linha continua de urbanizacdo na parte insular — e se conectarem

mais diretamente com os bairros da parte continental e a conurbacéo.



100%

90% 1
80% 1
70% A

60% 41— O Horianopolis
— mss .
50% 1| _ _ Sdo José
OPalhoca
OBiguagu

40% 1

30% 1

20% 1
10% 1 I |_|
0% [

1960 1970 1980 1991 2000

Grafico 1 - Evolucdo da Participacdo da Populacd@bakhh no Total da Regido
Conurbada. Fonte: DETER/SC, 2001- Dados CensitiBiG&

O municipio de S&o José possui populacdo de 201.746 habitantes (IBGE, 2009), o
quarto municipio mais populoso de Santa Catarina. Ocupa uma superficie de 113 km? e
possui a maior densidade demogréfica do estado 5.800 hab/Km?2 contra 593 hab/Km?2 de
Florianopolis. Até 1950 manteve-se praticamente estagnado, quanto o seu desenvolvimento
econdmico, e praticamente isolado da Capital, efetivamente foi somente no final da década
dos anos 1960 que perdeu suas caracteristicas predominantemente rurais com inicio da
industrializacdo, aumento brusco das taxas de crescimento populacional, alimentadas pela
migracdo e acompanhadas pelo crescimento desordenado do tecido urbano. (GT
CADASTRO, 2004). Sao José apresenta ainda um enorme potencial turistico, histérico,
cultural e arquitetdnico, tendo como destaque o complexo historico-arquiteténico do Centro
Histérico com casarios de origem luso-brasileira dos séculos XVIII, XIX e inicio do XX.

O municipio de Palhoca possui populacédo de 130.878 habitantes (IBGE, 2009), ocupa
uma superficie de 395 km2. Faz divisa com Sao José, é uma cidade que cresceu de forma
desordenada e desorganizada, e ainda n&o possui varios servicos considerados basicos. E
a cidade que mais cresce na Grande Florian6polis. Palhoga possui ainda um dos maiores
mangues da América do Sul. A principal via de acesso ao vizinho municipio de Sdo José e a
capital (Floriandpolis) é a antiga via de acesso que remonta ao século XIX, precariamente
calcada com paralelepipedos sobre os quais foi colocada uma camada de asfalto. E através
deste acesso que transita 90% do transporte coletivo entre a sede do municipio e a Capital.
Outra via de acesso é a rodovia BR-101, recentemente duplicada em direcdo ao Norte, até
Joinville. E via de passagem de praticamente toda a carga que transita, pela orla litoranea,
entre o estado do Rio Grande do Sul e o restante do pais.

O municipio de Biguacu possui populacdo de 56.395 habitantes (IBGE, 2009), sendo

que 89,2% da populagdo vive em area urbana e 10,8% em area rural do municipio, ocupa



uma superficie de 325 km?, e estd a 28Km da Capital. A densidade habitacional do
municipio € de 181,3 hab/km?, de Santa Catarina é 62,4 hab/km?, e do Brasil € 21,9hab/kmz2.
Sua taxa anual de crescimento da populacao é de 3,84%. Embora de carater temporario, a
freguesia de S&o Miguel (hoje Biguacu) foi a capital da capitania de Santa Catarina no entre
1777 e 1778 quando os espanhois ocupavam a ilha de Santa Catarina: Floriandpolis.

5.1 A mobilidade urbana na Area Conurbada de Floria  nopolis

A éarea representada pelo quadrado vermelho na figura 1, que aparece ampliada em
imagem de satélite na figura 2, representa um dos maiores conflitos estabelecidos na regiédo
metropolitana: a mobilidade urbana. O movimento pendular diario - representado pelas
setas em verde, na figura 2 - entre as cidades vizinhas Biguacl e Palhoca (cidades
dormitério) em direcdo a S&do José (centro de comércio, servicos) e principalmente
Florianopolis (centro administrativo, comércio e servicos) ocasionam engarrafamentos

diarios nas principais vias de acesso e nas pontes Pedro Ivo Campos e Colombo Salles.

O

Sdo José
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A
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Figura 2 — Area Conurbada ao Distrito Sede de Floriandpolis,

Fonte: Google Earth 2009, adaptado pela autora.

Figura 1- Macro-zoneamento de
Florianopolis. (IPUF, 2008).
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As duas pontes que ligam o estreito canal que separa a ilha do continente sdo seus
Unicos acessos, e funcionam como um “funil viario”, condicionando todo o fluxo de veiculos
proveniente da regido metropolitana, do trafego intra-urbano e até mesmo inter-estadual a
passarem por um unico ponto. Nao existem dados exatos sobre o movimento pendular
existente entre Floriandpolis e a area de conurbacdo com 0s municipios vizinhos, porém um
numero é alarmante, atualmente passam pela ponte 90.000 veiculos/dia por sentido (IPUF,
2003), o que ocasiona em horérios de pico cerca de 5km de engarrafamento.

O IPARDES - Instituto Paranaense de Desenvolvimento Econémico e Social — em
parceria com técnicos do IBGE, vém desenvolvendo sobre a questdo metropolitana no
Brasil, no ambito da Rede Observatério das Metrdpoles, uma metodologia para identificar as
diferentes classes de niveis de integracdo a dindmica da aglomeracdo tanto entre os
municipios que compdem as regides metropolitanas (RMs) oficialmente institucionalizadas
no Brasil como entre as Regibes Integradas de Desenvolvimento (RIDES) e aglomeractes
urbanas no entorno de capitais de estados. (DESCHAMPS et all, 2007)

O resultado desta pesquisa para as RMs de Santa Catarina pode ser observado na
figura 3, onde o0s municipios que estdo em cor preta sdo 0s municipios po6lo da regido
metropolitana, e 0os municipios coloridos em marrom até o amarelo claro representam
respectivamente 0s municipios com grau muito alto de integracdo até o grau muito baixo.
Nesta pesquisa nos interessa observar a RM da grande Florianépolis, e os graus de

integrac@o dos seus municipios.

<

Biguacu

Fpolis

NIVEL

Muito Baixo - Alto
Baixo I Muito alto

Médio B ri0

Sao José

Palhoca

Figura 3 — Mapa de Integracdo dos Municipios a dinamica da Aglomeragao — Santa Catarina — Brasil,
2000. Fonte: Observatoério das Metropoles (2004). Base Cartografica: IBGE. DESCHAMPS et all
(2007)

E importante observar que sendo Florianépolis uma ilha, o pélo da regido como aponta
a pesquisa do IPARDES, é o destino de intensos fluxos de movimento pendular, portanto, o
conflito de mobilidade na regido é iminente, quando principalmente, temos apenas um ponto

de chegada e saida no fluxo diario de origem-destino estabelecido na regido. Pode-se
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observar também na figura 3 que os municipios de S&o José, Biguacu e Palhoga possuem
graus ‘muito alto’ para o primeiro municipio e ‘alto’ para os dois ultimos de integracdo a
regido metropolitana.

Segundo estudos de ALVES e BAENINGER (2008), no ano de 2004 a Regido
Metropolitana de Floriandpolis participava com 10,24% na formacdo do PIB do estado de
Santa Catarina (IBGE Cidades). Observando o PIB dos diferentes municipios da RMF, foi
possivel observar que a polarizacdo econémica exercida pelo municipio de Florianépolis é
superior a sua concentracao populacional, participando com quase 60% na formacgéo do PIB
regional e apresentando cerca de 48% da populacdo. Observou-se também que os
municipios que apresentam maior participacdo na formacédo do PIB regional, sdo também os
que representam a contigiidade da mancha urbana. Contudo, com excecdo de
Floriandpolis, todos os demais municipios da RMF apresentam valor inferior na formacéo do
PIB do que o observado em sua participacdo na populacdo regional (ALVES e BAENINGER,
2008), conclui-se entéo que estas cidades funcionam como cidades-dormitério, e contribuem
diariamente com o conflito estabelecido no “funil viario”.

A tabela 1 mostra dados interessantes, enquanto Floriandpolis possui um automaével
para cada 2,96 pessoas, a relacdo do total dos automéveis pelo total de habitantes dos

municipios da érea conurbada é de um automével para cada 3,89 pessoas.

Cidade Populagéo (2009) | Veiculos-Total da Frota Automoveis
Florianépolis 408.161 165.615 124.342
Sé&o José 201.746 61.327 40.156
Palhoga 130.878 29.254 18.086
Biguagu 56.395 13.371 7.834
Total 797.180 269.567 190.418

Tabela 1 - Habitantes X Veiculos na Regido da Grande Florian6polis: Municipios da area conurbada.
Fonte: IBGE, 2009.

5.2 A mobilidade urbana nos Planos Diretores dos mu  nicipios em andlise

O Plano Diretor de Florianépolis de 1997 apresenta alguns artigos de lei que dispdem a
respeito dos transportes e vias, e apresenta em anexo um mapa do sistema viario —
rodoviario - do Distrito Sede e secg¢fes transversais propostas para as principais vias,
prevendo estas uma ordenacao hierarquica partindo do principio que alargando avenidas,
criando viadutos e abrindo taneis para facilitar a circulagcdo de veiculos resolver-se-iam o0s
problemas de transporte. Porém sabe-se que quanto mais espaco € destinado aos
automoveis, mais espaco eles demandam, num circulo vicioso de insustentabilidade crénica.

Na leitura integrada do Municipio de S&o José realizado pelo GT CADASTRO, 2004 ,
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como parte anterior ao Plano propriamente dito, foi feito o Mapa Axial do municipio, e uma
andlise de sua malha viaria. Nos Planos de Mobilidade de Biguagu e S&o José, observou-se
uma grande evolucdo, se comparados ao de Floriandpolis e Palhoca: na criacdo de redes
cicloviarias que aparecem com graus de importancia nestes Planos; na correlagdo entre o
Plano de Mobilidade e as intengbes de estruturacdo urbana; na proposta de deslocamento
da BR-101 do ambiente intra-urbano; e na previsdo de &reas potenciais de localizacdo de
terminal hidroviario nos mapas de estruturacdo e mobilidade. O planejamento visto desta
forma trata os processos urbanos de ocupacdo / uso do solo e circulacdo de maneira ndo
excludente, pois um processo ndo pode estar excluido das causas e consequéncias do
outro, e vice-versa.

Existiu uma grande dificuldade em encontrar o Plano Diretor de Palhoca. A Udltima
versdo que encontrou-se do Plano foi a de 1997, o Unico mapa encontrado foi o de

Zoneamento do Distrito Sede, sem mencéo a estruturacdo da mobilidade urbana.

6. Mapa axial da area conurbada da grande Florianép  olis

Para desenvolver a andlise da estrutura da malha viaria da area conurbada de
Floriandpolis foi elaborado o mapa axial da area conurbada sobre o0 mapa elaborado pela
autora, obtido de um conjunto de mapas fornecidos por diversos 6rgaos, federais e
municipais, sendo eles: a SPU — Secretaria de Patrimdnio da Unido, que forneceu mapa da
linha de preamar média de toda a regido estudada, a faixa de marinha homologada na area
do continente, e da faixa de marinha prevista para a regido insular, foram fornecidos 350
arquivos de (.dwg) na escala 1:2000, do ano de 1996; o PET da Arquitetura/UFSC, forneceu
mapa do municipio de Florianépolis, sem escala conhecida, em arquivo (.dwg), do ano de
2000; a Secretaria de Planejamento da Prefeitura Municipal de Sdo José€, forneceu mapa do
municipio de Sao José georreferenciado, em arquivo (.dwg), escala 1:7500 do ano de 2006;
a Secretaria de Planejamento da Prefeitura Municipal de Biguagu forneceu mapa do
municipio de Biguacu em arquivo (.dwg), escala 1:10.000 do ano de 2000; e a Prefeitura
Municipal de Palhoca, forneceu desenho do municipio incompleto, em arquivo de .dwg, sem
escala e ano conhecidos.

Na confecgdo do mapa da Area estudada utilizou-se o mapa do municipio de S&o José
como ponto de partida para a jungdo dos demais mapas, pois dentre as informacgdes
disponibilizadas para esta pesquisa, era 0 mapa mais completo e mais recente, além de ser
0 centro geométrico da area estudada. Todas as vias existentes hoje que ndo constavam na
cartografia disponibilizada foram desenhadas pela autora utilizando-se como referéncia os

mapas disponibilizados pela SPU e imagens de satélite da regido obtidas no GoogleMaps.
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Desta forma, o mapa gerado ndo pode ser considerado um mapa preciso, a ser utilizado
para outros fins que ndo a andlise na Malha Viaria da regido, apenas nesta pesquisa.

O limite estabelecido para o sistema analisado deu-se da observagdo dos mapas e
imagens aéreas: quando a malha urbana se tornou escassa e a conurbacdo ja ndo era
evidente. Porém na definicdo do limite do sistema com relagdo ao municipio de Palhoca
houve certa arbitrariedade em decorréncia da n&o disponibilidade de informacdes
cartograficas suficientes desse municipio, o limite sul ficou préximo ao encontro viario das
duas Rodovias Federais que cruzam o municipio, BR-101 e BR-282, quase todo distrito
sede de Palhoca foi contemplado nesta analise. A parte do mapa que corresponde ao
Municipio de Florian6polis é apenas a por¢ao correspondente ao Distrito Sede (ver figura 4),
a regido central da cidade, a area com maior densidade urbana e de malha viaria que se
conecta ao continente.

O recorte foi feito desta maneira, pois como observado no estudo feito anteriormente
por Medeiros (2006) o municipio de Floriandpolis, se analisado separadamente dos
municipios vizinhos, apresenta niveis de integracdo global bastante baixos, pois a malha
viaria na parte insular da ilha, com excecéao do distrito sede, € bastante dispersa, visto que a
estrutura urbana da ilha € composta por alguns nucleos urbanos separados por sua
geografia, conectados em sua maioria por rodovias. Este recorte demonstra que o centro a
capital estd muito mais integrado aos municipios conurbados que as demais partes da
cidade insular. Cabe ressaltar que em outra oportunidade pretende-se construir o0 mapa axial
de Florianépolis por inteiro, para complementar a analise. Porém essa limitacdo néo invalida
as interpretacfes, como serd visto posteriormente.

No desenho do Mapa Axial a Ponte Hercilio Luz esta representada apenas como uma
linha desconexa da malha, pois se sabe que ela ndo é utilizada para deslocamentos; as vias
de méo dupla separadas por canteiro central foram representadas por duas linhas axiais,
pois muitas vezes, apenas um dos lados da via esta conectado as ruas perpendiculares,
neste caso, na analise do deslocamento por veiculos.

Na construcdo do Mapa Axial da area de estudo foram computadas 12.416 linhas
axiais, das quais foram obtidos valores de Integracdo Global entre 0,4206 e 0,0849 (ver
figura 4), observa-se que as vias mais Integradas da Malha sdo a BR-101, e a via Expressa
- BR-282, além das vias que estdo contiguas ao “T" formado pelo cruzamento destas duas
vias. Os valores de Integracdo Global obtidos nesta medicdo ainda estdo bem abaixo do

considerado “espaco segregado” observar linha amarela no grafico 2.
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Como o mindwalk define as cores em fungdo do Sistema em questdo, nesta
simulagédo, a area continental do Municipio de Florianopolis somada a area central de S&o
José anterior a BR-101 configuram o Nucleo Integrador (N.I) do sistema.

Mesmo estando o municipio de Floriandpolis, nesta pesquisa, representado apenas
pelo Distrito Sede, viu-se que as medidas maximas de Integracdo Global do Sistema,
comparando o recorte analisado no estudo de Medeiros (2006), justamente pela diferenca
do recorte, subiram de 0,289 a 0,245 naquele para 0,4206 a 0,4112 neste. O que em parte,
comprova a hipétese inicial da pesquisa de que a influéncia da &rea conurbada para a
avaliacdo da Integracdo Global do Sistema é de fundamental importancia, mesmo que 0s

valores de integracdo ainda estejam muito abaixo dos niveis ideais.
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Graéfico 2 - Variacdo da Integracdo Global do Mapa Axial da Regido Conurbada. Fonte: Elaboracéo

prépria, 2010

6.1 Tracado das Hidrovias na Area Conurbada: uma no va realidade de
Integracao

Para demonstrar como a Sintaxe pode auxiliar na elaboracdo de um Plano de
Mobilidade Urbana, tanto na analise da rede viaria e da estrutura urbana, como também na
proposicao de solugdes aos problemas urbanos enfrentados pelas cidades, realizou-se aqui
um breve exercicio que simula linhas de transporte e conexdes viarias, que permitem
analisar as variaveis de integracédo do sistema de transporte através de novas propostas na
malha viaria. Utilizou-se para tanto, um projeto desenvolvido anteriormente pelo
departamento de Transito do Estado de Santa Catarina, DETER-SC, que objetivava

viabilizar o transporte hidroviario na area conurbada de Floriandpolis.
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Este foi o ultimo estudo realizado em Florianépolis com este objetivo, e ndo se
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pretende aqui discutir sua validade, mas utiliza-lo apenas na simulagéo de linhas axiais que
representardo o tracado das hidrovias, e analisar a integracdo do sistema apds esta
simulacéo.

Nesta simulagcdo foi gerado um mapa axial, apresentado na medida sintatica da
Integragdo Global. Foram computadas 12.451 linhas axiais, agora com a conexdo das
Hidrovias a malha rodoviéria, das quais foram obtidos valores de Integracdo Global entre
0,4213 e 0,0855.

Na comparacdo com o mapa de axial da &rea como ela esta configurada hoje, figura
04, as medidas maximas de Integracdo Global do Sistema subiram, observar figura 05, e
passaram 0,4206 a 0,4112 naquele, para 0,4213 a 0,4119 neste. No mapa da figura 05,
pode-se visualizar que mais linhas da malha viéria existente passaram a ser representadas
pela cor vermelha, nesta simulagdo. Onde as hidrovias se conectaram a malha houve um
acréscimo nos valores de integracdo das localidades, ou seja, mais integracdo global ao
local.

Como o projeto do DETER-SC visava a integracdo do modal hidroviario ao modal
rodoviario, mais precisamente ao Terminal de Integracdo que se localiza no centro da
cidade de Floriandpolis, concentrando as partidas e chegadas neste ponto da llha, pode-se
observar um acréscimo nos niveis de integracdo global concentrados neste ponto. Nesta
andlise, tal fator ndo seria um processo desejavel, visto que existe uma grande
concentracdo de fluxos nesta porcdo da malha urbana em funcdo da cabeceira das pontes,
do acesso ao tunel que liga o centro ao sul da ilha, e do proprio terminal de integracao de
Onibus urbano, sem contar o terminal Interurbano.

O que se pretende defender aqui, ndo é a exclusdo deste ponto de desembarque, mas
a criagdo de mais pontos de conexdo entre a ilha e a por¢cédo continental, buscando uma
equidade maior nos niveis de integracdo global de outras areas que geram grandes

contingentes de pessoas a se deslocar diariamente.

7. Concluséo e Recomendacgoes

Florianopolis representa um exemplo das muitas cidades brasileiras que hoje padecem
de problemas relativos a mobilidade urbana. Por ser a capital do estado de Santa Catarina,
pélo de sua regido metropolitana, a cidade ultrapassou seus limites politicos, o que mostra a
urgéncia em planeja-la, principalmente nas questdes da mobilidade urbana, considerando-
se no minimo sua area conurbada.

Quanto aos resultados obtidos com a Sintaxe, observou-se que ha ainda grande
potencial de desenvolvimento deste método na analise e projeto da mobilidade urbana, um

instrumental que pode auxiliar na distribuicéo igualitaria dos Sistemas de Mobilidade visando

18



uma melhor integracdo do ambiente urbano, na busca por facilitar os deslocamentos diarios
dos cidaddos no aglomerado urbano; pois, a partir da andlise das categorias da Sintaxe do
mapa axial da area conurbada de Floriandpolis pode-se construir uma metodologia de
andlise de projeto, realizando alguns ensaios de possibilidades de linhas de integracdo. Os
dados obtidos com a Sintaxe ainda podem auxiliar na escolha da localizac&o de terminais de
transbordo, assim como linhas de transporte coletivo.

Em sintese conclui-se que, o instrumental metodologico apresentado representa um
passo importante no debate sobre o planejamento da mobilidade urbana das cidades
brasileiras a se inserir nos planos diretores, e abre caminho para novas pesquisas sobre o
tema.

Recomenda-se por fim, que os resultados da andlise sintatica sejam cruzados com
outros dados de pesquisa de campo: para a definicAo dos pontos de transbordo dos
sistemas de transporte, com um sistema de informacdes geograficas — SIG; com imagens
de satélite da area, para que a visualizacdo dos resultados obtidos seja de facil visualizacao
aos diversos setores da comunidade académica e da sociedade, facilitando a participacao; e
com estudos do movimento pendular entre as cidades conurbadas para verificar o0 numero,

motivo, além de origem-destino dos deslocamentos diarios.
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